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S5.C. “GENESIS INTERNATIONAL” S.A. reprezinta:
O societale pe actiuni cu capital

integral privat;
Objectul de activitate:

lucrariide constructii drumuri si edilitare

Aplicd cele mai noi tehnologii in domeniu

* Reciclarea la cald a imbracamintilor
asfaltice degradate;

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

« Imbraciminti rutiere din pavele dej}bétqn
tip VHI si IPRO; e

e Ultima noutate - Realizarea de
termohidroizolatii cu spume poliurétanice-

O dotare la nivel international
Lucrdrile executate de GENESIS INTERNATIONAL o instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;
au asigurati o garantie de 2 ani, o Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.  tip BREINING si tip PROTECTA 5;.
* Instalatie de amorsaj BITELLI,
Personalul auforizat al firmei va sta intotdeauna la dispozitie ¢ T3ietor de rosturi WACKER,
* Dintre angajati, circa o treime o reprezinta ¢ Plici vibrante WACKER i INCELSON,
cadre cu pregdtire medie si superioard; * Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
* Specialigtii firmei au stagiu de pregatire in striindtate, » Autovehicule de mare capacitate etc.
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.
Retineti si contactati:
* Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;
* Fabrica de emulsii bituminoase
(productie Anglia), precum si
¢ Laboratorul de specialitate autorizat
Pentru orice tip de lucriri de constructii Toate acestea apartinind
de drumuri si edilitare, apelati la S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

= El SO SR gl & Calea 13 Septembrie nr. 192,
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Constituindu-se ca o prezentd
activa in viata Cetdtii, Asociatia
Profesionald de Drumuri si Po-
duri din Romdnia pdseste in noul
an cu increderea si speranta unor
noi impliniri.

Anul pe care il incheiem acum
a adus si o serie de aspecte noi in
viata si activitatea A.P.D.P. Ar fi
de amintit aici Conferinta Na-
tionald a A.P.D.P., desfdsurata la
inceputul primaverii, la Curtea
de Arges si care a reusit sd
traseze o serie de noi linii direc-
toare ale activitdtii profesionale si
sociale a membrilor nostri.

A fost aleasd o noud conducere,
au fost operate o serie de modi-
ficdri ale Statutului, a fost con-
ceput si aprobat un nou Program
de activitate care sd cuprinda
actiuni dintre cele mai diverse. Ca
o reusitd a acestui an, remarcam
aparitia L, DRUMURI
PODURYI”, intr-o noud formula de

Revistei

organizare, cu o graficd §i un
continut care sa satisfacd pe deplin
exigentele cititorilor. Am reusit ast-
fel, sd editim un numdr de sase
reviste in mai putin de sase luni,
pentru prima data revista reusind

sd-si onoreze integral obligatiile la

2

sfarsitul — anului  calendaristic.
Dorim ca si anul viitor sa conti-
nudm aceastd activitate, cu ambitia
de a tipdri in fiecare lund un numar
al acestei publicatii.

Dintre activitdtile A.P.D.P. ar fi
de remarcat, dincolo de mani-
festdrile tehnice, stiintifice sau
culturale, prezenta unei delegatii
a A.P.D.P. la ce de-al XXll-lea
Congres Mondial de Drumuri,
desfisurat la Durban, Africa de
Sud. A fost un excelent prilej de
a promova incd o datd in lume
cursul ascendent pe care se afld
abordarea problematica a dru-
murilor si podurilor din Romdania.

Anul care vine ne propunem

sd continudm activitdtile A.P.D.P.

Incredere si onestitate

in acelasi ritm sustinut in slujba

valorilor tehnice si culturale pe
care le continud Asociatia noas-
trd. Principiile pe care ne vom
baza vor fi cele de intelegere si
onestitate, respect si responsabili-
tate, incredere in destinul dru-
murilor romdnesti.

Urez, acum, in prag de An
Nou, tuturor membrilor A.P.D.P.,
fie cd este vorba de cei de la
A.N.D., drumuri locale si jude-
tene, proiectare, consultantd, ad-
ministrare, Invdfdmadnt, cercetare
etc. multa sandtate si un sincer

LA MULTI ANI!”

Mihai Radu PRICOP
- Presedinte al A.P.D.P. -
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Administratia Nationald a Drumurilor
se afl3, la sfarsitul celui de-al treilea an al
acestui mileniu, intr-un moment de auten-
tic bilant dar si de profunde si pozitive
restructurdri §i transformdri. Bilantul se

O mare familie

Marea si frumoasa familie a druma-
rilor, asa cum ne place sa o numim, gi-a
mai incheiat incd un an de activitate. Cu
bucurii, cu dificultiti, cu realizari sau mici
nefmpliniri drumul pe care I-am parcurs
impreuna n cel de-al treilea an al celui
de-al treilea Mileniu este, fard modestie,
unul rodnic. Ceea ce ar fi de remarcat, din
punctul meu de vedere este schimbarea
de mentalitate in abordarea problematicii
complexe a drumurilor. Fie cd e vorba de
constructori sau utilizatori, toatd lumea a
inteles cd drumurile reprezintd o conditie
a dezvoltdrii viitoare. Mesajul meu de An
nou, se indreaptd cdtre toti drumarii din
Romania dar, in special, citre cei de la
drumurile locale si judetene sector in care
am activat o bund perioada de vreme.
Nutresc speranta ci anul care vine va fi
unul mai bun si pentru dezvoltarea aces-
tei retele, multd vreme, din pdcate consi-
derata secundari si lipsitd de importantd.
Sper ca tolba cu daruri sd fie mult mai
plina si oamenii s se bucure, intr-adevar,

i EEEEEEEER

poate concretiza prin Tndeplinirea tuturor
sarcinilor si atributiifor asumate tn anul
2003, fie ci este vorba de programele de
reabilitare, cele de autostrazi, finantare, in-
vestitii etc. Faptul ca pe cea mai mare parte
a retelei de drumuri nationale n-au existat
probleme deosebite, confirma prezenta
angajatilor nostri, zi de zi si noapte de
noapte, in slujba participantilor la trafic.
Imbinand competenta si experienta celor
varstnici cu entuziasmul si elanul tinerilor
specialisti, am reusit s3 avem un colectiv
omogen, competitiv, capabil sa rezolve
problemele cu care se confruntd. M-am
referit aici la colectiv, la cameni, pentru ca
ei sunt cei care fsi trec acum in cont reali-
zarile bune ale anului care se incheie. Cat
exista drumuri si poduri vor mai apare nsa
si probleme. Consider insd cd pe baza in-
crederii reciproce, a unui management
performant, orice dificultate poate fi
depasita.

e EEEEEE N E N EEEEEERNEEEENEN

de munca lor. In ceea ce priveste
Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri, aldturi de care am rdmas §i voi
rimane ca unul dintre membrii ei fonda-
tori, ma bucur cd activitatea acesteia a
devenit mult mai dinamicd si mai prag-
maticd in ultima vreme. Este timpul, cre-
dem, ca din simplu observator si organiza-
tor de manifestiri tehnico-stiintifice
A.P.D.P. sd devinid un partener real de dia-
log cu toti factorii implicati in derularea
activititilor de drumuri si poduri. Va tre-
bui, cred eu, si ne manifestim si sd fim
recunoscuii ca o adeviratd fortd tehnica si
profesionald elimindnd in totalitate, daca
se poate, impostura, comoditatea si nepri-
ceperea multora.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere Tn
Romania, in contextul integrarii {arii noas-
tre Tn structurile europene, va continua sd
fie o prioritate a tuturor factorilor de
decizie, politici si economici. O Romanie
cu drumuri bune va fi o Roméanie moderna,
o Romdnie cu adevdrat a Europei.
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Restructuririle si transformdrile de care
aminteam la Tnceput se referd atat la
etapele parcurse in decursul anului si
anilor trecuti dar, mai ales, la apropiata
transformare a A.N.D. in Compania Natio-
nala de Autostrazi si Drumuri Nationale.
Toti vom trebui sa intelegem ca anul viitor
nu va fi unul ugor si cd trebuie si ne
onordm cu cinste sarcinile pe care ni le
vom asuma.

Ca de fiecare datd, multi dintre colegii
mei se vor afla, la limita dintre ani, la locul
de muncd pentru a le putea asigura seme-
nilor lor o sidrbitoare lipsita de grijile si
emotiile unor deplasari nesigure. Tuturor,
si celor care vor lucra, dar si celor care se
vor afla langi familii, langa cei dragi, le
dorim in numele A.N.D. multd sanatate,
fericire si un calduros ,,LA MULTI ANI”

Ing. Mihail BASULESCU
- Director General al A.N.D. -

Fie ca Anul nou s3 ne indeplineascd
toate aceste dorinte, sd ne aducd tuturor
sdnatate si fericire.

,LA MULTI ANIY”

Viorel BALCAN
- Senator de Brdila -
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Anul 2003 a fnsemnat, pentru cititorii
abonati la Revista noastrd de specialitate,
si satisfactia de a descoperi cd, prin format,
structurd, organizare editoriald si tinutd
graficd, ,DRUMURI PODURI” a devenit o
publicatie reprezentativd pentru profesia
noastrd, la cel mai fnalt nivel.

in ceea ce ne priveste direct, con-
statdm cu pldcere cd activitatea Asociatiei
noastre patronale se regdseste mereu in
paginile Revistei, intr-o rubricd distincta:
,Patronat”.

Vrem sd credem c& noul presedinte al
A.P.D.P., dl. Senator Mihai Radu PRICOP,
n calitatea dansului si de ,Senior editor”,
apreciazd cd Patronatul Drumarilor, al
carui prim-vicepresedinte a fost, Tsi bine-
merita aceastd rubrica Tn Revistd.

Felicitdri pentru... drumul inceput in
2003, succese mai mari noii redactii si
tuturor colaboratorilor Revistei ,DRU-
MURI - PODURI” Tn 2004!

LA MULTI ANI!

Ing. Titus IONESCU
- Presedintele Patronatului Drumarilor -

Deschidere

si intelegere

Membrii Federatiei Nationale a Sindi-
catelor ,Drumuri Judetene” felicitd colec-
tivul redactional al Revistei ,DRUMURI -
PODURI” pentru profesionalismul de care
da dovada in editarea unei reviste de o
nalta tinutd. In acelasi timp, salutim
alegerea d-lui senator Mihai Radu PRICOP
in functia de presedinte al A.P.D.P. si
sperdm ca si Tn viitor Domnia sa s3 aiba
aceeasi deschidere si intelegere pentru
problemele sociale cu care se confruntd
drumarii.
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Cu ocazia Sarbatorilor de Criciun si
Anului Nou doresc tuturor drumarilor
multd bucurie, liniste si pace sufleteasci.

Ing. Marius VINTILA
- Presedinte al Federatiei Nationale
a Sindicatelor ,,Drumuri Judetene” -

Anul 2003 s-a dovedit a fi pentru S.C.
SOROCAM S.R.L. un an bun, incheiat cu
satisfactia implinirii, a lucrului bine ficut.
Care ne onoreazd, dar ne si obligd spre
autoperfectionare si autodepdgire.

In acest context, dorim Revistei ,DRU-
MURI PODURI” s cunoascd aceleasi sen-
timente pe care le trdim noi acum, in prag
de sarbatori, in ciuda putinelor sanse de
reusitd previzionate la inceputul activitatii
societdtii noastre, in ciuda tuturor difi-
cultdtilor intdmpinate pand in prezent si, in
special, in recuperarea creantelor.

Tmpreund cu felicitirile noastre pentru
profesionalismul de care a dat dovada inc3
de la aparitia numdrului inaugural, dorim
Revistei ,DRUMURI PODURI”, implicit
colectivului redactional, si meargi inainte,
cu maturitatea, pasiunea si optimismul
deja dovedite, si se constituie, In conti-
nuare, in vocea drumarului, apreciind
realizdrile si promovand obiectivele in-
drdznete, sa asigure, totodatd, accesul dru-
marilor si podarilor la informatia de spe-
cialitate, s3 prezinte, cu spirit critic, acele
actiuni si fapte care nu ne reprezintd, pe
care cititorul revistei le poate Tncadra si
sanctiona.

SARBATORI FERICITE!
LA MULTI ANI!

Ing. Viorel PAU

- Director General
al S.C. SOROCAM S.R.L. -

igenta

si competitivitate

A vorbi despre realizarile anului trecut,
fnseamnd, implicit, s ne gdndim si la ceea
ce ne-am propus pentru anul viitor. Este,
desigur, greu sd cuantificim in cateva
cuvinte un an intreg, cu zile, nopti, minute

si chiar secunde de eforturi necontenite.
Cu modestie si respect, consider ¢, acum,
la ceas de bilant, nu este momentul nici si
ne plangem si nici sd ne entuziasmim in
mod gratuit. Noi toti, cei implicati in activi-
tatea de drumdrit, cu exigentd si competi-
tivitate, avem datoria de a fi in permanenti
printre cei mai buni, pentru ca semenii
nostri sd poatd beneficia in siguranti de
rezultatele muncii pe care o depunem.

Urez tuturor colaboratorilor, beneficia-
rilor si prietenilor firmei noastre un
calduros ,LA MULTI ANI!” si drumuri cat
mai bune Tn anul care Tncepe.

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

Ca vechi slujitor al profesiei de drumar,
doresc sd transmit tuturor cititorilor si
colectivelor de conducere ale A.N.D.,
A.P.D.P., si Revistei ,DRUMURI PODURI"
urdri de sandtate, succese in viata profe-
sionald, de familie, alaturi de traditionalul
LA MULTI AN,

Nutrim speranta cd anul 2004 va trans-
forma un vis in realitate: reabilitarea E576,
care se desfisoard pe sectia noastrd Tn
lungime de peste 111 km, parcurgind
doud pasuri montane.

Va invitdim in frumoasa Bucovini in
orice anotimp si nu uitati c3d pe 2 iulie
sarbatorim 500 de ani de la trecerea in nefi-
intd a Domnului Stefan cel Mare si Sfant.

Ing. Alecsandru GALEANU
- Seful $.D.N. Campulung Moldovenesc -

Spre un nou inceput

Dragi prieteni si colaboratori, Tmi face
mare pldcere sd va pot adresa citeva cu-
vinte prin intermediul Revistei ,DRUMURI
PODURI”.

Primele mele ganduri si multumiri se
indreaptd, meritat, spre Tntregul colectiv al
revistei, care face posibild aparitia ei
numdr de numdr. Asa cum o aratd numele
pe care Tl poartd, aceasta revistd este oglinda



in care se reflectid activitatea noastr3,
anuntd noutdtile atat din tard cat si din
strdinitate, dezbate o multitudine de as-
pecte ale domeniului nostru, ne infor-
meazd de activitatea A.P.D.P.-ului, oferd
companiilor posibilitatea sd se prezinte
prin intermediul interviurilor.

Intotdeauna sférsitul de an indeamni la
reflectii, bilanturi, analize cu mai multd
obiectivitate a reusitelor si nereusitelor.

Pentru SEARCH CORPORATION, anul
2003 si-a aratat generozitatea prin cateva
realizdri importante si prin deschiderea
mare anverguri. Imi voi permite si amin-
tesc cateva din realiziri:

e Studiu de Fezabilitate pentru Autostrada
Bragov - Oradea, tronsonul Brasov — Tg.
Mures

e Detalii de Executie si Asistentd Tehnica
pentru reabilitarea D.N. 6 sectorul Filiagi
- Strehaia

¢ Detalii de Executie si Asistentd Tehnici
pentru reabilitarea D.N. 6 sector Strehaia
— Drobeta-Turnu Severin

e Detalii de Executie si Asistentd Tehnica
pentru constructia variantelor ocolitoare
Craiova si Timisoara

¢ Detalii de Executie si Asistentd Tehnica
pentru reabiltarea D.N. 6 sector Lugoj -
Timisoara

e Realizarea infrastructurii rutiere aferente
amplasamentelor Metro Cash & Carry
Pitesti, Suceava si Metalurgiei (sector 4
Bucuresti)

e Detalii de Executie si Asistentd Tehnica
pentru lirgirea la 6 benzi a pasajului
Otopeni si constructia nodului rutier
pentru accesul la Aeroportul Otopeni si
la zona comerciald invecinata.

Profitind de aceastd ocazie, doresc si
le multumesc tuturor partenerilor nostri, cu
ajutorul cdrora am dus sau vom duce la
bun sfarsit numeroasele contracte fin-
cheiate anul acesta.

Un sfarsit totodata i
deschiderea spre un nou fnceput, spre o
innoire. Sper ca anul viitor sd putem
incepe activitatea de proiectare pentru cea
mai mare investitie in infrastructura rutiera
din Roménia si anume proiectul pentru
constructia segmentelor de autostradd
Bucuresti-Ploiesti si Predeal-Codlea. Un al
doilea proiect de mare anvergura este cel
legat de proiectarea Autostrdzii Bragov-
Oradea, sectorul intre Bragov si Targu-Mures.

inseamna

Suntem increzitori cd anul 2004 va des-
chide perspectiva si a altor proiecte care s
solicite, si provoace puterea noastd de
inventivitate, creativitate si performantd.

in numele intregului colectiv al
SEARCH CORPORATION, cét si din partea
mea, urez tuturor un An nou imbelsugat,
cu multe realizari si prosperitate.

Créciun fericit!

LA MULTI ANIt“

Ing. Michael M. STANCIU
- Presedinte al
S.C. SEARCH CORPORATION S.A. -

Multi  dintre  drumarii  D.R.D.P.
Bucuresti se vor afla, la cumpidna dintre
ani, la datorie. Prezenta lor Tn acele clipe,
gata oricand de interventie, va asigura ca
de fiecare datd semenilor drumuri curate,
bune, deplasdri in sigurantd, mai ales in
aceste momente de sarbitoare.

Anul care se incheie, in ciuda multor
dificultdti, a fost un an n care, prin lipsa
unor evenimente deosebite, am dovedit ca
ne-am ficut datoria. Fie cd va deplasati pe
Autostrada Bucuresti - Pitesti, spre
Targoviste, Litoral sau Bragov, fie cd sunteti
in drum spre Moldova, Bérdgan sau Valea
Buzaului, alaturi de dumneavoastrd vor fi
si drumarii Regionalei noastre.

Dorim tuturor prietenilor si colaborato-
rilor, participantilor la trafic, familiilor
acestora, noi Tmpliniri si realizéri in noul
an, si din tot sufletul, un cilduros ,LA
MULTI ANI!“

Ing. Radu MUNTEANU
- Director regional D.R.D.P. Bucuresti -

Pentru noi, constructorii de drumuri,
anul care se incheie a fost un an bun. in
ciuda faptului cd Tnca mai existd probleme
administrative, financiare, am putut lucra,
iar rezultatul se reflectd in zecile si sutele
de kilometri de drumuri modernizate si
reabilitate. De remarcat si faptul ca firmele
de constructii s-au preocupat mai mult
decat in alti ani de dotarea tehnici. in ceea
ce ne priveste, marea noastrd performantd
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considerand-o achizitionarea uneia dintre
cele mai moderne statii de asfalt, aflati in
acest moment la Oltenita. In anul care
vine, dorim sd ducem mai departe traditia,
respectul si profesionalismul pe care
GENESIS le-a imprimat in domeniul siu de
activitate.

Ne dorim o concurenta reald, construc-
tivd, mai putind birocratie, fonduri sigure si
in timp util si, mai ales, sandtate si putere
de muncd pentru a putea duce la Tnde-
plinire, cu totii, ceea ce ne-am propus.
Dorim tuturor multd sdnitate, indeplinirea
tuturor dorintelor si ,LA MULTI ANI!“

Ing. Nicolae PAUN
- Director general
$.C. GENESIS INTERNATIONAL -

Pentru podari, anul 2003 a insemnat
un adevarat reviriment. Traditia si profe-
sionalismul in domeniul lucririlor de art3,
sperdm s3 rdimand o adevératd constantd si
in viitor. Este bine cd domeniul pe care noi
il aborddm incepe si fie din ce in ce mai
indrédgit de cdtre specialistii tineri. Aceasta
si pentru faptul ¢cd un podar adeviarat se
formeaza Tn timp, iar dacd opera pe care o
creeazd impune respect, ea trebuie si
poarte atdt amprenta unei creatii originale,
cat si reflectarea a tot ceea ce este mai nou
in domeniul stiintei si tehnicii.

Privind cu Tncredere spre viitor, eu cred
cd actualei generatii i se oferd sanse unice
de afirmare. Metaforic vorbind, cumpina
dintre ani fnseamnd un arc in timp, o
boltire miraculoasa in care fiecare ne pro-
punem s3 fim mai buni, mai intelegatori.

Tuturor podarilor din Romania si din
intreaga lume, le doresc un an mai bun si
realizarea a tot ceea ce si-au propus!

+LA MULTI ANIt“

Ing. Sabin FLOREA
- Consilier S.C. CONSITRANS S.R.L. -
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Conditiile grele de circulatie, mai ales
pe timp de iarnd, in zona podului peste
»Valea Rea” din comuna Cornu, judetul
Prahova, datorate unui traseu sinuos si cu
pante foarte mari de pdnd la 15%, au
impus reamenajarea traversarii si implicit
realizarea unui pod nou peste valea sus-
mentionatd. Traseul vechi al drumului in
zona traversarii era in profil longitudinal
concav (covatd), cu pante de 15% spre
Campina si 11% spre Breaza, iar in plan,
fiecare rampa a podului era formatd din
curbe si contracurbe cu raze reduse, ceea
ce conducea la dificultati de circulatie din
lipsa vizibilitdtii si a geometriei necorespun-
zitoare, cu deosebire Tn timpul iernii, cand
se produceau dese accidente, iar pe vieme
cu polei, practic era imposibil de parcurs
acest traseu. Podul existent era o boltd
dublu fncastratd cu deschiderea de 20,50
m si ldtimea partii carosabile de 4,40 m.

Noul pod a fost impus doar din motive
de Tmbunititire a traseului drumului Tn
zona traversdrii vdii si nu din motive
hidraulice sau de stare tehnicd a podului.
Astfel, a fost studiat un traseu al caii, care
s3 elimine pantele mari si curbele multiple
existente. Rezolvarea acestei situatii a con-
dus la ridicarea liniei rosii cu cca. 8 m si
deci la extinderea lungimii podului.

Pentru traversarea acestei vdi s-au stu-
diat patru solutii de pod si anume:

e Supraindltarea podului existent cu un
cadru din beton armat rezemat pe
culeiele boltii;

¢ Pod cu trei deschideri avand suprastruc-
tura alcatuitd din tabliere independente
formate din grinzi prefabricate precom-
primate de 27,00 m lungime;

¢ Pod cu o deschidere avand suprastruc-
tura alc&tuita dintr-un tablier indepen-
dent format din grinzi prefabricate pre-
comprimate de 40,00 m lungime;

e Pod hibrid hobanat cu trei deschideri,
avand suprastructura formata din beton
armat in deschiderile laterale si partial in
deschiderea centrali si din metal in zona
mediand a deschiderii centrale.

Conditiile grele de depozitare si
montare ale grinzilor prefabricate, datorate

6

versantilor abrupti si instabili ai vaii, denu-
mitd pe buni dreptate ,Valea Rea”, au
impus solutia de pod hibrid hobanat ca
fiind cea mai eficientd din punct de vedere
tehnico-economic.

Acest caz dovedeste ca in anumite
situatii, podurile hobanate pot fi eficiente si
tn cazul unor deschideri mai mici, daca
structura este alcdtuitd creativ printr-o
imbinare judicioasi a celor dou materiale
principale de constructie: metalul cu be-
tonul armat sau cu betonul precomprimat.

Descrierea lucrarii

Alcdtuirea generald a lucrarii

In plan, traseul traversirii peste Valea
Rea este intr-o curba cu raza de 90,00 m,
iar Tn profil longitudinal, linia rosie a c3ii
pe pod se afld intr-o declivitate usoard de
1,5 %, care permite dirijarea apelor plu-
viale catre gurile de scurgere de la capatul
dinspre Breaza al podului.

Calea pe pod este alcatuitd dintr-o
parte carosabild cu ldtimea de 8,00 m,
datorata unei supralargiri cu 0,50 m cores-
punzdtoare curbei cu raza de 90,00 m si
din doud trotuare pietonale laterale cu
ldtimea utila de cate 1,00 m fiecare.

Tntreaga lungime a caii pe pod este in
curba arc de cerc cu raza de 90 m, astfel
Tncat panta transversald pe partea caro-
sabili este unic3, avand valoarea de 2,5%,
corespunzdtoare unei viteze de circulatie
de 40 km/h.

Structura de rezisten{d a podului este
aceea de constructie hibridd hobanats,
fiind alcdtuitd partial din beton armat si
partial din metal.

Podul are trei deschideri de 15,00 m +
42,00 m + 15,00 m si o lungime totald a
suprastructurii de 72,00 m (mdsuratd in
axul caii).

Raportul mare dintre deschiderea prin-
cipald de 42,00 m si deschiderile laterale
de 15,00 m a fost posibil prin imbinarea
judicioasd dintre structura metalica mai
usoard, amplasatd in zona mediand a

Pod rutier hobanat
peste ,Valea Rea” la Cornu

deschiderii centrale si structura din beton
armat mai grea, amplasatd in deschiderile
laterale si zonele adiacente din deschi-
derea centrala.

Suprastructura podului

Asa cum s-a ardtat mai sus, suprastruc-
tura podului are structura de rezistentd al-
catuitd din doud grinzi late si din dala
carosabila de beton armat, turnat monolit
in deschiderile laterale de cite 15,00 m
fiecare si in zonele de cite 11,00 m lun-
gime din deschiderea centrald, adiacente
deschiderilor laterale (fig.1). Zona mediana
din deschiderea centrald are o structurd
mixtd cu conlucrare, formatd din doul
grinzi gemene casetate cu goluri la partea
inferioard si din dala carosabild, care con-
lucreazad cu grinzile metalice prin conec-
tori flexibili in forma de dornuri. Tn acest
fel se formeaza o structurd de tablier hi-
brida: tablier mixt cu conlucrare combinat
cu tabliere din beton armat.

Latimea grinzilor din beton armat este
de 2,00 m iar lumina dintre grinzi este de
4,00 m. Tniltimea medie a acestor grinzi
este de cca. 1,00 m. Aceasta variazd n
lungul podului si de la o grinda la alta,
pentru a realiza geometria structurii,
respectiv Tnscrierea acesteia in curba si cu
pantd transversald unicd pe cale. Dimen-
siunile exterioare ale celor doua tipuri de
structuri sunt identice, pentru o corectd
racordare la rosturile de imbinare.

Structura mixtd cu conlucrare are o
lungime de 20,00 m (mdsuratd in axul caii)
si este centratd pe axul podului, respectiv
al deschiderii principale. Grinzile metalice
sunt casetate, dar la partea inferioard sunt
prevazute cu goluri spre a putea fi inspec-
tate si in interiorul casetelor si protejate anti-
coroziv la nevoie. Practic, aceste casete
sunt semideschise la partea inferioard. Forma
casetatd a grinzilor metalice s-a ales astfel,
atat pentru o bund racordare cu grinzile
late din beton armat, cat si pentru imbuna-
tdtirea aspectului estetic al lucrarii.

Tablierul hibrid al suprastructurii este
rezemat pe infrastructurd prin intermediul
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aparatelor de reazem fixe si mobile si
anume: reazemele fixe sunt amplasate pe
pilonul dinspre Breaza, iar reazemele mo-
bile se afld pe pilonul dinspre Campina si
pe cele doui culei de la capetele podului.

Tablierul mixt cu conlucrare se con-
tinuizeazd cu tablierele din beton armat
prin conectorii din otel beton PC 52 sudati
de peretii laterali ai tablierului metalic,
prin pretensionarea unor bare Macalloy,
care leagd diafragmele metalice cu cele
din beton armat Tn zonele de Tmbinare din-
tre cele doud tipuri de structuri distincte,
precum si prin placa de beton armat con-
tinud de la partea superioard a suprastruc-
turii. Tablierul astfel continuizat pe cele trei
deschideri este sustinut cu ajutorul hoba-
nelor de stalpii celor doi piloni ai podului.

Hobanele structurii de rezistenta

Realizarea unej structuri suple si usoare
a fost posibila prin sustinerea suprastruc-
turii de stalpii pilonilor cu ajutorul unor
hobane paralele. Suprastructura este preva-
zutd cu console din beton armat, unde sunt
amenajate ancorajele mobile, in timp ce
ancorajele fixe sunt pozate Tn corpul stalpi-
lor de piloni.

Cablurile ce realizeazd sistemul de
sustinere a suprastructurii sunt de tip
Freyssinet 12H15.

Cablurile ce realizeazd hobanajul struc-
turii sunt formate din toroane cu diametrul

de 15 mm avand caracteristici mecanice su-

perioare:
Opypere = 1770 MPa
chrgere = 0’750-rupere

Hobanele sunt realizate din cite 12
toroane paralele, alcatuite din sdrme galva-
nizate. Hobanele sunt protejate in exterior,
printr-o teacd din polietilena de Tnalta den-
sitate. Aceastd teacd are rol atdt de pro-
tectie anticorozivd, cat si rol estetic.

Infrastructura podului

Infrastructura podului proiectat este
alcdtuita din doi piloni de beton armat
fundati indirect, pe coloane forate cu
diametru 1,08 m si cu lungime de 8 m,
prin intermediul unui radier, precum si
din cele doui culei masive de la capetele
podului fundate direct. Atit in cazul
funddrii  directe, cat si in cazul
fundatiilor pe coloane forate, Tncastrarea
acestora se face in terenul de baza con-
stituit din marnd. Forma ,in H”, precum
si dimensiunile si legaturile pilonilor au
fost stabilite din conditii de rezistentd si
de tipul de hobanaj adoptat tn sectiune
transversald (hobanaj biplan, paralel de
Lip harpd”) si nu in ultimul rand din
motive estetice. La adoptarea fundarii
indirecte a pilonilor pe coloane forate cu
diametrul de 1,08 m s-a tinut cont si de
configuratia terenului in amplasamentul
acestora.
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Racordarea cu terasamentele
si scurgerea apelor de pe pod

Racordarea cu terasamentele a podului
se face cu ziduri de sprijin si cu sferturi de
con. Pentru asigurarea unei treceri line a
autovehiculelor de pe pod pe rampe, se
folosesc placi de racordare prefabricate cu
lungimea L = 5,00 m.

La realizarea cdii pe pod s-au folosit
hidroizolatii performante si dispozitive de
acoperire a rosturilor de racordare etanse.

Scurgerea apelor de pe pod se face
prin guri de scurgere tip BRIDGE DEK, am-
plasate judicios la firul din aval al podului
si este asiguratd prin panta transversali
unicd pe cale si respectiv prin panta longi-
tudinald a cdii podului.

Concluzii

Solutia aplicatd pentru realizarea
podului peste Valea Rea la Cornu a fost
inspiratd de solutia viaductului ,Sunniberg”
din Elvetia, care are alcituire multiplu ho-
banatd cu deschideri de 140 m si alcituire

Deschidesc laterala~ Deschidere centrala
13.60/2 , 13.60/2 !
|

Fig. 2.
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similard a stalpilor si hobanelor, dar a fost
adaptata la deschiderile necesare mai mici
si a fost Tmbunitdtitd prin introducerea
tablierului de suprastructurd hibrid (com-
binare ntre structura de beton armatad gi
cea metalica).

Pentru podul de la ,Valea Rea” la
Cornu s-a avut in vedere promovarea celor
mai moderne si eficiente solutii si teh-
nologii in domeniu, atat pentru rezolvarea
in cele mai bune conditii a executiei, dar
si pentru asigurarea unei Tntretineri facile,
cu efecte benefice asupra sporirii dura-

bilitatii Tn timp a lucrdrii. Astfel, s-a acor-

adaptirii la mediul inconjurator, precum si
alcatuiri constructive a podului in confor-
mitate cu cele mai recente cercetari si con-
cluzii Tn domeniu. Utilizarea unui tablier
din beton armat in deschiderile marginale
este avantajoasd pentru aceastd structurd,
avand n vedere faptul cd ancorajul ho-
banelor n tablier introduce solicitdri de
compresiune importante si deci o precom-
primare a acestuia. Prevederea unui tablier
mixt cu conlucrare Th centrul deschiderii
principale cu o greutate proprie mai mica
decét a unui tablier din beton armat, pre-
cum i a sistemului de hobanaj adoptat,
permit realizarea unei suprastructuri suple,
indltimea de constructie Tn acest caz fiind
de numai 1,07 m (inclusiv imbricimintea
ciii pe pod). De asemenea, solutia prezen-
tatd permite realizarea unei lucrdri cu un
aspect estetic deosebit si cu implicatii

Prezenta lucrare sustine ideea ci solutia
de pod hobanat poate fi extinsd si in cazul
podurilor mici si mijlocii, in conditiile unei
alcdtuiri rationale a structurii de rezistent3.

Podul a fost pus in functiune dupi
noua luni de la inceperea lucrarilor de con-
struire si s-a bucurat de o buna si corectd
executie, precum si de aprecierea unanima
a reprezentantilor beneficiarului.

Lucrarea poate fi consideratd unicat pe
plan international, avind fin vedere
alcatuirea creativd a structurii si Tmbinarea
ineditd si eficientd dintre metal si betonul
armat pentru realizarea tablierului de
suprastructurd, aspectul estetic deosebit de
reusit, precum si eficienta tehnico — eco-
nomica doveditd prin executia de calitate
si in timp record.

Ing. Tudor MIHALE
Dr. ing. Victor POPA
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3 |
EUROMETUDES - S.A AC
- O.A. e

Strada Gheorghe Manu nr. 18 B, Sectorul 1,010446 Bucuresti-Romania, Nr. de inregistrare la Registrul Comertului J40/23643/1992
Capital social 5.600.000.000 lei, Telefon 00-40-21-312.26.99, Telefax 00-40-21-312.26.97 e-mail: eur@mb.roknet.ro

"-
i

| i\, '-I s IP\:I
.—-_, b !_'al.)‘g" ‘i.‘hf-\vhm\, .‘:" f. “"f‘i;

150 9007

R g

ye :"'_‘;_-I.\L."_ \' - e

PROIECTARE ASISTENTA TEHNICA

SUPERVIZARE MANAGEMENT

%’é
O
=

Infrastructura Lucrari publice si ufilitati
Autostrazi, drumuri si transport rutier Parcaje
Cai ferate Strdzi si amenajari urbane

Poduri §i viaducte

Drengije si scurgeri de ape
Lucrari hidrotehnice
Transport urban

Cladiri
Industriale, locuinte
Administrative, hoteluri

&
=
[=

=

8



Prin Ordonanta de Urgentd nr.
84/2003, publicati Th Monitorul Oficial nr.
694/3 octombrie 2003 s-a aprobat nfiin-
tarea Companiei Nationale de Autostrizi i
Drumuri Nationale din Roméania S.A. prin
reorganizarea Regiei Autonome ,Admi-
nistratia Nationalda a Drumurilor din
Romaénia”.

Compania Nationald de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Roménia S.A. este
definitd de actul normativ Tn cauzi ca per-
soand juridica de interes strategic national
si care se organizeaza si functioneaza sub
autoritatea Ministerului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului, pe bazd de
gestiune economicd si autonomie finan-
ciard, conform legilor in vigoare si a statu-
tului propriu, desfisurdnd, in principal,
activitdti de interes public national in do-
meniul administrdrii drumurilor nationale
si autostrazilor, In conformitate cu preve-
derile Ordonantei Guvernului nr. 43/1997
privind regimul drumurilor.

Potrivit Ordonantei de Urgentd a
Guvernului nr. 84/2003, bugetul de veni-
turi si cheltuieli al Companiei Nationale de
Autostrdzi si Drumuri Nationale din
Romaénia S.A. cuprinde venituri proprii ale
companiei, alocatii de la bugetul de stat
(cu titlul de venituri cu destinatie speciald
pentru drumurile publice si respectiv,
transferuri), credite interne/externe, fonduri
externe nerambursabile si alte surse legal
constituite.

Veniturile proprii ale companiei se
utilizeazi, in principal, pentru acoperirea
cheltuielilor de functionare gi a rambursarii
de credite, pliti de dobanzi si comisioane.

Veniturile cu destinatie speciald (care
fncepand cu anul 2004 nu vor mai figura
ca linie distinctd Tn buget) sunt destinate
acoperirii cheltuielilor cu reabilitarea, re-
pararea, intretinerea, dezvoltarea si mo-
dernizarea infrastructurii rutiere de interes
national.

Veniturile din credite interne si externe
si din fonduri externe nerambursabile se
vor utiliza, in principal, pentru acoperirea
cheltuielilor de reabilitare a infrastructurii
rutiere de interes national, in conformitate

o = H B BN RN ]
cu prevederile de finantare, iar alocatjile de
la bugetul de stat vor avea ca destinatie, in
principal, acoperirea cheltuielilor de reabili-
tare a infrastructurii rutiere de interes na-
tional, inclusiv pentru rambursdri de cre-
dite, de pliti de dobanzi si de comisioane.

in conditiile in care, incepand cu anul
2004, veniturile cu destinatie special3 pen-
tru drumurile publice nu vor mai figura in
legea bugetului de stat si implicit Tn buge-
tul de venituri si cheltuieli al companiei,
sursa de finantare definitd explicit pentru
intrefinerea si repararea infrastructurii ru-
tiere de interes national nu va mai exista
subintelegandu-se cd aceasta va fi consti-
tuita din alocatii de la bugetul de stat dar si
din venituri proprii ale Companiei Na-
tionale de Autostrdzi si Drumuri Nationale
din Romania S.A.

in orice caz, singura sursi legald pentru
acoperirea cheltuielilor de functionare a
companiei, Tntelegand prin acestea cheltu-
ielile cu salariile si cu adiacentele aferente
{C.A.S., fond solidaritate, C.A.S.S.), cheltuie-
lile cu bonurile de masg, cu energia elec-
tricd, telefoane, ap3d, carburanti si lubrifianti,
cu Incdlzirea si, In general, cu toate mate-
rialele, serviciile si lucrarile care nu se ma-
terializeaza in actiuni directe asupra infra-
structurii rutiere, se va constitui pe seama
veniturilor proprii.
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Pentru a evita, pe cét posibil, exercita-
rea unei presiuni deosebite asupra surselor
proprii de finantare a activitatii companiei
se impun actiuni ferme, bine gindite si
organizate, atat In domeniul legislativ cat
si Tn cel al realizarii si dep3sirii, daca este
posibil, a cuantumului acestora, previzut in
bugetul de venituri si cheltuieli. Tn fapt,
veniturile proprii ale companiei, potrivit
legislatiei Tn vigoare, sunt reprezentate de
tariful pentru utilizarea
retelei de drumuri nationale din Romania,
tarifele aferente autorizatiilor speciale de

infrastructurii

transport pentru depdsiri masice si/sau de
gabarit ale vehiculelor rutiere, alte tarife
pentru utilizarea drumurilor nationale (ta-
rife pentru folosirea drumurilor in cazul
autorizatiilor in trafic international de
marfd cu platd, tarif pentru recantirit, tarif
pentru autorizare circulatie pe D.N. 1 - sector
Bucuresti - Ploiesti, tarif pentru autorizarea
nsotitorilor de transporturi agabaritice),
tarife pentru trecerea podurilor dunirene,
tarife pentru eliberarea acordului prealabil
de amplasare si acces la drum, cele pentru
eliberarea autorizatiei de amplasare si
acces la drum, tarife pentru amplasarea
panourilor publicitare in zona drumurilor
nationale, tarife pentru utilizarea zonei
drumurilor cu spatii cu destinatie comer-
ciala (chioscuri, rulotd, masd pentru
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desfacere produse alimentare si neali-
mentare) si cu accese la obiective, sume
reprezentdnd contravaloarea prestatiilor
efectuate pentru terti, inclusiv inchirieri de
bunuri si spatii, a bunurilor valorificate
prin vanzare, venituri aferente partici-
patiunilor si dividendelor si alte sume
Tncasate cu titlu exceptional si financiar.
Principalele acte normative care dau
dreptul companiei sa incaseze venituri pro-
prii din exploatarea retelei de drumuri na-
tionale si a patrimoniului aflat Tn adminis-
trare sunt Ordonania Guvernului nr.
43/1997 privind regimul drumurilor, re-
publicata, cu modificari si completidri ulte-
rioare si Ordonanta Guvernului nr.
15/2002 privind introducerea unor tarife
de utilizare a infrastructurii de transport
rutier aprobatd prin Legea nr. 424/2002.
Astfel, art. 40 alin. (5) din Ordonanta Gu-
vernului nr. 43/1997 stipuleaza ca: ,trans-
portatorilor strdini $i romdni li se aplica ta-
rife de utilizare a drumurilor, in conformi-
tate cu prevederile acordurilor bilaterale
si, respectiv, cu reglementdrile interne in
vigoare, care se constituie, conform legii,
in surse de finantare a lucrarilor de admi-
nistrare, exploatare, intretinere, reparatii si
modernizare a drumurilor publice”. Art.
41 din acelasi act normativ prevede ca

pentru transporturile efectuate cu vehicule
a cdror masa totald maxima admisd, masa
maxima admisd pe osie si/sau ale caror
dimensiuni maxime admise de gabarit
depisesc anumite limite se aplicd tarife
suplimentare de utilizare a drumurilor,
transporturile in cauzd efectudndu-se pe
bazi de autorizatie speciala de transport.
La art. 47 alin. (4) din Ordonanta
Guvernului nr. 43/1997 s-a prevdzut ca
Lpentru ocuparea zonei drumurilor, a
podurilor, pasajelor, viaductelor, tunelu-
rilor, prin amplasarea supraterand sau sub-
terana a unor constructii, instalatii sau pa-
nouri publicitare acceptate de administratia
drumurilor, se aplici tarife de utilizare, care
se constituie ca venituri la dispozitia

administratorului, respectiv pentru admi-
nistrarea, exploatarea, intretinerea, repa-
rarea si modernizarea drumurilor publice”.
Tn spiritul art. 40 alin. (5) din Ordonanta
Guvernului nr. 43/1997, prin Ordonanta
Guvernului nr. 15/2002 s-a reglementat
introducerea tarifului de utilizare a retelei
de drumuri nationale din Romaénia, trans-
portatorii romani si straini avand obligatia
achitdrii de sume in functie de masa totald
autorizatd, de numarul de osii (axe) ale
autovehiculului si de ncadrarea in clasa
de emisii poluante (EURO). Potrivit art. 1
din actul normativ in cauza aplicarea tari-
fului de utilizare a retelei de drumuri
nationale din Romania nu exonereazd uti-
lizatorii retelei de la plata celorlalte tarife
percepute de administratorul retelei in
cauzd, sumele astfel incasate, constituin-
du-se ca venit la dispozitia sa, fiind desti-
nate exclusiv pentru finantarea lucrarilor
de constructie, modernizare, intretinere si
reparare a drumurilor nationale, precum si
pentru garantarea si rambursarea creditelor
externe si interne contractate in acest scop.

Sursele de constituire a veniturilor pro-
prii ale companiei sunt clar definite. In
practica insd greutatile intampinate n apli-
carea prevederilor legale determina ca
veniturile sa fie mult diminuate. Este cazul,
spre exemplu, al tarifelor pentru utilizarea
zonei drumurilor. Problematica legatd de
acestea este deosebit de complexa. Legal,
pentru amplasarea de constructii in zona
de protectie a drumurilor nationale este ne-
cesard obtinerea acordului prealabil al
directiei regionale de drumuri si poduri,



actul normativ (Ordonanta Guvernului nr.
43/1997) neficand vreo distinctie intre
cladiri industriale ori cu destinatie comer-
ciald si cele reprezentind locuinte proprie-
tate personalda. In realitate, in marea
majoritate a cazurilor, acordul nu se soli-
citd pentru locuinte proprietate personald.
Accesele amenajate pe ampriza si pe zona
cle siguranta reprezinta, in fapt, constructii
supraterane (platforme). Pentru suprafetele
ocupate cu acestea, potrivit dispozitiilor
legal, ar trebui incasate tarife. Actiunea
declansata nca din luna aprilie 2003 pen-
tru intrarea in legalitate se desfasoara greoi,
din motive obiective dar si subiective. fn
fapt in intravilanul localitatilor, sectoare de
drum care detin ponderea acceselor,
zonele de sigurantd nu sunt clar delimitate,
prevederile art. 19 din Ordonanta Gu-
vernului nr. 43/1997 potrivit carora
Lzonele de sigurantd si de protectie in
intravilan se stabilesc prin studii de circu-
latie si prin documentdri de urbanism si
amenajarea teritoriu/ui” nefiind realizate.
Pe de altd parte incheierea de contracte
pentru utilizarea zonei drumurilor cu vala-
bilitatea numai de un an creeaza probleme
deosebite, o ,luptd” permanenta cu benefi-
ciarii si un consum mare de timp i
energie.

Latura subiectivd este reprezentatd de
neimplicarea suficientd a personalului cu
atributii Tn domeniu. Asupra acestui aspect
concluziile au fost si vor fi in continuare
formulate tn urma verificarilor efectuate de
Directia Control Financiar, directorul general

I%BT‘L_-—‘:'__

al Administratiei Naionale a Drumurilor
fiind hotardt si ia masurile corespun-
zdtoare, prevazute de Codul Muncii.

Siin ceea ce priveste incasarea tarifelor
aferente autorizatiilor speciale de transport
emise Tn urma controalelor efectuate in trafic
de echipajele mobile de control si autorizare
a transporturilor rutiere (E.M.C.A.T.R) se
intdmpind greutati reale deoarece, pe
langa faptul cd instalatiile de cantarire sunt
in mod evident insuficiente, este cunoscut
faptul ca transportatorii isi iau masuri de
sigurantd in sensul ca se anunta intre ei in
trafic despre existenta, la o anumita pozitie
kilometricd, a echipajului care efectueaza
control si stationeaza ori se redirijeazid pe
o ruta ocolitoare.

In cazul in care aceastd procedurd nu a
fost urmatd, in multe situatii refuzi can-
tarirea acceptand tacit intocmirea procesului
verbal de contraventie care nu poate si
faca referire si la tarife pentru depisiri
masice. Apoi procesul verbal este atacat in
instantd, cu sanse de reusita pentru anu-
lare. Chiar si in cazul in care la cantdrirea
vehiculelor se constatd depasiri ale masei
maxime admise (totald sau pe osie) si se
elibereaza autorizatia speciald de trans-
port, Tntocmindu-se si procesul verbal de
constatare a contraventiei, procedura de
Tncasare a tarifelor este extrem de greoaie
(trebuie identificat sediul proprietarului / de-
tinatorului vehiculului, numarul de inregis-
trare al acestuia la Registrul Comertului si
Codul Fiscal ale acestuia, elemente obliga-
torii pentru completarea corespunzitoare a
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facturii). Aceleasi probleme privind identi-
ficarea proprietarului/detinitorului autove-
hiculului se intdmpina si la verificarea in
trafic a detinerii rovinietelor valabile.

Una dintre solutii pentru eliminarea tu-
turor acestor dificultiti ar fi aceea a
moadificarii prevederilor legale cu privire la
care in urma controlului in trafic se constata
savarsirea de contraventii. Daca responsa-
bilitatea ar apartine conducatorului auto
acesta ar fi mult mai atent si la detinerea
rovinietei valabile si la masa si distributia
pe osii a marfurilor transportate. Pe de alti
parte compania va trebui si actioneze
mult mai hotdrét pentru realizarea cadas-
trului  drumurilor nationale, actiune
fnceputd fncd din anul 1999 dar nefina-
lizatd, acesta fiind necesar delimitdrii
zonei de siguranta in intravilan. Se impune
de asemenea, urmirirea, pe toate ciile
legale, a incasarii sumelor care i se dato-
reazd indiferent cu ce titlu si de citre cine.

Se impune, n acelasi timp, identifi-
carea altor surse de venituri cum ar fi: ex-
ploatarea optimizatd a pepinierelor, in-
chirierea de utilaje sau executarea de pres-
tatii cu acestea in perioada in care nu sunt
necesare pentru lucrdri la drumurile
nationale, Inchirierea de spatii (spre exem-
plu cantoane) devenite disponibile, s.a. In
fond veniturile proprii trebuie s& detini o
pondere din ce in ce mai mare in masa
surselor de finantare a activitatii, principiul
general valabil pentru utilizatorii dru-
murilor nationale fiind acela ci ,cine
foloseste, pliteste”.

Ec. lulian POENARU

- Directorul Directiei
Control Financiar
Administratia Nationald a Drumurilor -

11
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(continuare din numarul trecut)

Nu-mi puteam nchipui cad vorba ,pro-
gram”, poate fi Tnsotitd de atdtea califica-
tive. Program bine determinat! Deundzi s'a
cerut guvernului, tot pentru drumuri: un
program vast, clar, curajos si amdnuntit.
Toti se plang cd n'avem programe, pe
cand n realitate n'avem altceva decat ex-
clusiv programe, chiar inflatie de pro-
grame, dar de programe nerealizabile!

Ca bazd a acelui program bine deter-
minat, Congresul cere:

a) Studiul climatologic in raport cu

drumurile.

b) Studiul solului si infrastructurii
drumurilor existente si a celor ce
s'ar proiecta din punct de vedere
geologic, chimic si fizic.

Nu mai putem continua cu insirarea
acestor cerinti fantastice. Oricine citeste
atari frazeologii, goale de continut, fard
aplicatii concrete, dar daundtoare prin
confuziile ce produc in spirite (un adevarat
bourrage de crine), - desigur ca e cuprins
de o cumpliti desperare. Cine a mai auzit
de aceastd noui disciplini: ,climatologia
drumurilor”? Cine a creiat-o? Cine o
cunoaste la noi? La ce scoald se Tnvatd?
Cine trebue si faci acel studiu climatolo-
gic? Sa se infiinteze laboratoare speciale si
echipe speciale pentru facerea acestui
studiu?

Se cere apoi studiul solului din punct
de vedere geologic, chimic si fizic. Ce-i de
ficut? Sa se impanzeasca tara cu geologi,
chimisti si flzicieni, ca sd studieze toate
solurile tarii? Gasim in tard aceasta armatd
de tecnicieni?

Dar si presupunem c3 avem toate da-
tele posibile pentru fiecare metru pdtrat
din suprafata tirii, din punct de vedere cli-
matologic, geologic, chimic si fizic, con-
semnate Tn registre mari cat arhivele ceru-
rilor! Ce program rutier ar rezulta din aces-
te date?

Mi-i team3 ca pe baza acestor date sd
nu se ceard, in concluzie, aplicarea pres-
tatiei, ca mijloc sigur si comod pentru
constructia soselelor!

Dece aceste studii migdloase si imposi-
bile, pe regiuni sau pe tar3, nu se pretind

12

n prealabil si la constructia unei refele de
cidi ferate? Nu-i la mintea omului, ci studiul
necesar al solului din punct de vedere rutier,
pentru constructia unei sosele AB, va tre-
bui facut numai la efectiva proiectare si exe-
cutare a lucrérilor i numai pe traseul AB?
Autorii motiunii pretind atatea studiil
De ce nu le executd ei ingisi? Cd, doar nu-i
opreste si nu-i poate impiedica nimeni.
Sunt Intr'atata doritori de studii? Eu le-as
recomanda studii mult mai simple si foarte
utile. Si anume sd studieze... noua tecnica
rutierd a soselelor moderne! Din nenoro-
cire, acest studiu nu se poate face n birou,
cu hértia si creionul, ca la Matematici! Vor
vedea atunci cit de lesne se poate tine
seam3 la lucrdri de drumuri, atat de climat,
cat si de soluri. Intr'o conferintd ce am {i-
nut la Ministerul nostru de Lucrari Publice,
am aritat ci s'a constituit in timpul din
urmi o stiintd noud ,Mecanica solurilor”:
adici stiinta solurilor, din punct de vedere
al inginerului. Pentru lucrdri la drumuri,
inginerul e dator si stie studiul solurilor din
punct de vedere rutier, sd recunoascd ,pa-
maénturile periculoase”. Aceste cunostinte
sunt indispensabile, cu deosebire, la exe-
cutarea de sosele noi, care trebue sd fie
acoperite de indatdi cu o imbracaminte
definitivd. Cand aceastd urgentd nu inter-
vine, - si la noi nu se intrevede aceastd
urgentd pentr'un viitor apropiat -, se stie
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azi cum trebue si se procedeze in lucriri,
ca sd conjurdm orice risc ce ar fi provocat
de acele pidmanturi periculoase. Dar nu
pot sd insist.

n ultimul siu program rutier (al zece-
lea, la numar), expus dela aceasti tribung,
d-I Cale cere ca primul pas, prima operatie,
cea dintdi si cea mai importantd lucrare de
inscris Tn program si de executat, sd fie
amenajarea $i asanarea drumurilor.

Al doilea pas, spre rezolvarea proble-
mei noastre rutiere, va trebui sd fie execu-
tarea unor Tmbracaminti din cele mai ef-
tine, cu o cheltuiald de 13 miliarde lei, etc.

Si ne oprim la primul pas al d-lui Cale.
Pentru a face acest prim pas de asanare a
drumurilor, trebue si se cheltuiasci... 7,2
miliarde de lei! Si Tn ce constd acest prim
pas? In desfundarea soselelor actuale, ca si
poti dispune drenuri sub corpul soselelor!
Nu's destul de slabe si degradate soselele
noastre? Mai trebue inci sa mai fie desfun-
date? Si incd cu o sumd de 7,2 miliarde?

Ce-ar zice un om politic, dacd ar auzi
ci pentru Tndreptarea drumurilor noastre e
necesard mai intdi suma de 7 miliarde,
numai ca sa desfunzi soselele actuale i sd
le prevezi cu drenuri!?

D-I Cale este acel care pretinde necon-
tenit, de catva timp, studiul migilos al solu-
rilor. Dece-i mai trebue aceste studii, daca
d-sa preconizeazi dispunerea uniforma si




generald de drenuri sub toate soselele? Ca
si cum un inginer aflaind de existenta
fundatiilor cu aer comprimat, ar pretinde
ca toate podurile existente Tn tara noastrd
sa fie ddramate; spre a fi reconstruite cu
fundatii cu aer comprimat!

E de prisos sd mai spun cd in noua tec-
nicad rutierd chestia drenurilor este eluci-
datd si... nu in sensul vederilor d-lui Cale.

Motiunea, de care vorbeam, aratd si
modul, Tn care sd se facd studiile nume-
roase ce ar urma sd serveascd drept baze
ale programului celui ,bine determinat”:
JPentru realizarea celor de mai sus, se
impune creiarea, in regiuni potrivit o alese,
de sosele laborator, pavate cu diferite sis-
teme, apreciate a priori ca putind fi intre-
buintate in regiunea respectivd si avdnd
lungimi suficiente, pentru a putea face ob-
servatiuni concludente, asupra comportarii
fiecdrui sistem, timp de 4-5 ani”.

Ideia soselelor-laborator a ajuns la noi
o mare pacoste. Un congres intreg cere
infiintarea de asemenea sosele. Dece nu
este ascultat? Dece nu trec imediat la exe-
cutare, cei ce vad salvarea numai n rezul-
tatele ce vor fi date de acele sosele-labora-
tor? Unde este autoritatea congresului?

Si apoi s3 astepti, dupad executarea so-
selelor-laborator, Tncd 4-5 ani rezervati
obsevatiunilor concludente si numai dupi
aceia sa procedezi la modernizare? Nu-i
destul cd am pierdut atata timp pretios,
dela rizboi si pand astizi? In loc si cés-
tigdm cat mai repede timpul pierdut, si
mai agteptdm incd 5 ani cel putin?

Tn care tard din lume s'a procedat ast-
fel? S3 se numeascd, macar una! Adevarul

e cd nici o tard depe pdmant n'a executat
in prealabil sosele laborator si n'a asteptat
5 ani pentru a face observatii concludente.
Toate tarile din lume au trecut la moder-
nizdri, fara incercdri cu sosele-laborator.
ntr'un interval scurt de 2-3 ani, s'au luat
madsuri urgente de asigurarea circulatiei gi
impiedicarea procesului de micinare prin
trafic a vechilor macadamuri, castigand
astfel, rdgazul de a proceda la consolidarea
sectiunilor celor mai obosite. In tirile unde
existd sosele-laborator, acestea au apirut,
in general, dupa modernizarea retelei.
Pentru a executa oriunde, un sistem
rutier modern, e suficient si procedezi Tn
laborator, la incercari simple de céteva ore
(cel mult cateva zile), pentru a putea apre-
cia liantii si agregatele disponibile. Acest
lucru a fost spus de profesorul Le Gavrian,
imediat dupa razboiu. Cu atat mai mult e
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valabild aceastd procedare astizi, cand tec-
nica rutierd s'a perfectionat atata, cand
incercdrile de laborator au ajuns atat de
avansate §i cand peste tot locul se proce-
deaza numai aga si nu cum a cerut congresul!

Intr'o revisti cu totul recents, din 15
lanuarie anul curent, se vorbeste despre
drumurile din Olanda, unde la anul ce
vine se va tine la Haga al optulea congres
international de drumuri. Bei Neudeckungen
ist man dann ohne viel Versuche mit
anderen Deckenarten sogleich zum As-
phaltbeton gekommen, der heute
ausschliesslich  eingebaut wird  bei
Neudeckungen auf vorhandenen guten
und festen Unterbau, und bei einwand-
freien Untergrundverhaltnissen. (La imbri-
cdminti noui - moderne -, s'a trecut imedi-
at la intrebuintarea betonului asfaltic fara
multe fncercdri cu alte mbriciminti.
Betonul asfaltic e intrebuintat astizi exclu-
siv, pe infrastructuri existente, bune si la
soluri ireprogabile). Statul Luxemburg si-a
modernizat reteaua in cel mai scurt timp
posibil, fard nici un fel de incercare, - dupi
cum vom vedea - si Tntr'un chip ce poate
servi de model. Jugoslavia a inceput de
acum doi ani, si-si modernizeze reteaua
rutierd. Directorul podurilor si soselelor,
Ing. St. losifovici, publica in ultimul numar
din ,Buletinul Congreselor de Drumuri”, o
descriere a lucrarilor. Si f&r3 a fi procedat
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la vreo incercare prealabild si nici la cons-
tructia vreunei sosele-laborator, tara ve-
cind a admis o serie de sisteme rutiere
moderne, intre care in primul rand intrd la
trafic greu betonul asfaltic ce se executd
probabil cu bitum romanesc. Dece forurile
noastre responsabile, dacd sunt tari pe
convingerile lor, nu au curajul s3 publice
si ele, cum fac toate tarile lumii, in
Buletinul Congreselor Internationale, ca
noi nu putem iesi din halul rutier in care
ne aflim, fiindca suntem prea siraci, dar
totusi, am inceput sa lucram si vom con-
tinua sa ne modernizam drumurile exclu-
siv prin cele mai scumpe imbracdminti si
anume prin betoane de ciment?

Am aratat in altd parte, care este rostul
incercarilor pe sectiuni din retea si care
este rostul soselelor-laborator din afara re-
telei (ca manejul lui Navier) si rostul pis-
telor din laboratoare. Sectiunile din retea,
supuse unui trafic real, au de scop com-
pararea de sisteme diverse, dar mai ales a
unor sisteme egale ca valoare si intre care
nu ne putem decide. Tecnica rutierd oferd
atatea solutii, incat inginerul va avea de
suferit chinul alegerii (Welche Qual der
Wahl). Tot sectiunile din retea, in lungimi
foarte mici, servesc pentru instruirea per-
sonalului, pentru invatitura confectiondrii
diverselor sisteme (Schulung); iar soselele-
laborator, supuse unui trafic artificial,

excesiv de intens (pentru a castiga timp),
servesc pentru cercetari propriu zise
(Forschung). Evident cd si pe retea se pot
amenaja sectiuni de cercetari, in felul pis-
telor construite de Daneji, langd Copenhaga,
La Roskilde. Fara a gresi mult, se poate afir-
ma cd rezultatele obtinute dela toate sose-
lele-laborator sunt de o importantd re-
lativd. Aceste rezultate n'au influentat
decat prea putin tecnica rutierd propriu
zisd, asa cad cheltuelile mari necesitate de
instalarea si functionarea soselelor-labora-
tor nu compenseaza rezultatele tecnice ob-
tinute. Profesorul Hoepfner din Danzig cu-
noscut n toatd flumea rutierd, contesta uti-
litatea soselelor-laborator. (Ueber die Be-
wahrung der Belage auf der Braunschweiaer
Versuchsbahn und deren Bewertung sind
umfangreiche Berichte auf Grund von
noch viel umfangreichen Untersuchungen

und Beobachtungen erschienen. Ob alle
diese Muhen und die hohen Kosten, die
besonders durch die kunstliche Befahrung
entstanden sind, Erkenntnisse von bleiben-
den Wert gezeigt haben, muss zweitelhaft
erscheinen. Man darf die Ergebnisse solch-
er kurzen Versuchsstrecken nur mit sehr
Vorsicht verallgemeinern). Dar nu mai
putem insista.

Pentru infiptuirea soselelor-laborator,
congresul A.G.L.R.-ului cere executantilor
foarte multd pricepere tecnica: sa se aleagd
regiuni potrivite, sd se aprecieze a priori
sistemele ce ar putea fi intrebuintate Tn
regiunea respectivd, sa se execute lungimi
suficiente, sd se facd observatiuni conclu-
dente. Dar asta Tnseamnd sa stapanesti
toatd tecnica noud rutierd, adicd si stii sa
construesti noile sisteme rutiere. in acest
caz, nu mai e nevoie de Tncercdri si treci
imediat si direct la executie. Dealtfel, lu-
crul era si evident: Ca sd realizezi sosele-
laborator, trebue sa fii capabil de a executa
sistemele rutiere supuse incercarilor. A sti
sd executi un sistem rutier, inseamnd ca stii
sa-l confectionezi ca sa fie rezistent, in
conditiile locului. Ori daca esti in stare sa
construesti un sistem rutier rezistent, nu
mai ai nevoie sa-l incerci, in afara de cazul
studierii lui stiintifice

Trebuesc efectuate insa mici tronsoane
de diverse sisteme rutiere, pentru educatia
si pregitirea agentilor tecnici. Asta da!
Cici Tn aceastd privintd personalul nostru
tecnic se gdseste intr”o inferioritate ce nu
mai poate dainui.

D-l Ing. Al. Perieteanu: ,,Concesia liniilor
ferate s'a ficut pe baze de preturi kilometrice



unitare, din cauza lipsei de ingineri romani
capabili de a aplica sistemul preturilor
reale, speciale, pe articole”.

Alex. Cottescu a fost printre primii
ingineri, cari au pus toatd sarguinta mai
intaiu de a Tnvata meseria dela cei ce ne
padrdseau si a forma apoi un personal roma-
nesc instruit si capabila.

Acum o sutd de ani, la 1835, in
Moldova, - domnitorul Mihai Sturza cere:
~Se vor aduce mesteri dintr'o tard vecina
unde randuiala facerii soselelor e in depli-
natate”. Pe atunci se Tncepuse si in Prin-
cipate, constructii de sosele, sub regimul
Regulamentului Organic.

Domnilor! E ultimul moment de a par-
curge si etapa indispensabild a uceniciei,
intru invatarea noului mestesug rutier. in-
vitarea trebue sd se faca in scoald, in labo-
rator si pe santier. Supun meditatiei d-voas-
trd, aprecierea asupra noastra a unui scri-
itor francez:

»~Romanii vor si fie arhitecti fard sa fi
fost zidari”. Avem toate conditiile obiec-
tive pentru salvarea drumurilor noastre.
Tara e inzestrata din belsug cu materiale si
lianti excelenti. Conditiile subiective pen-
tru aceastd salvare, dau Tnsd gres. Si in
primul rand trebue de semnalat, cu cea
mai mare pdrere de rdu, carenta tecnicei
rutiere. De cand lumea: Cel care stie, face;
cel care nu stie, invatd. Si invatatura rutierd

nu se poate face prin vorbe, ci observand si
imitind pe cel care face mai bine, ca mai
pe urma sa te iei la intrecere cu el.

V-ati imaginat vreodats, - se intelege ca
lucrul e de tot absurd -, cum ar proceda la
modernizarea drumurilor noastre o echipd

din cei mai capabili ingineri rutieri englezi,
americani sau germani? Ar cere si acestia
construirea de sosele-laborator, pentru a
avea posibilitatea unor observatii conclu-
dente, timp de 4-5 ani ? S'ar apuca imediat
de studii climatologice? Eu cred c¢3 ar pro-
ceda asa cum au procedat si in tara lor, dar
evident cu mai multd sigurant, ca avand
obisnuinta si experienta lucrului deja ficut.
in Germania, dela ntronarea celui de al
treilea Reich, s'a modificat regimul dru-
murilor: s'au reclasat drumurile, iar admi-
nistratia lor a fost pusa sub conducerea
unui Inspector General. Pand in 1933, au
existat categoriile: 63.505 km drumuri de
Stat si drumuri provinciale (Staats-und
Provinzialstr.); 108.066 km drumuri tinu-
tale (Kreisstr.); 50.000 km drumuri comu-
nale. Total 221.571 km.

Dupa 1933, s'a introdus clasarea:
40.000 km drumuri imperiale (Reichsstr.);
83.000 km drumuri provinciale cl. 1
(Landstrassen); 87.000 km drumuri cl. 1l
(Landstrassen). Total 210.000 km.

Din aceste trei categorii actuale, ultima
categorie (Landstrassen 1l klasse) nu se
bucurd incd de o stare satisfacitoare. Re-
vistele de specialitate descriu mereu cum a
fnceput sd se modernizeze si aceste dru-
muri, dupd ce criterii se continud lucrul si
ce fonduri vor fi necesare. Diferitele dis-
tricte (Kreis) au trebuit sa predea din
retelele lor de drumuri, acele sectiuni, care
fn noua clasare au devenit sosele provin-
ciale (Landstrassen) si chiar imperiale
(Reichsstr.). Aceleasi reviste rutiere aratd
cum s'a procedat la ingrijirea si amelio-
rarea imediatd a acestor drumuri tinutale,
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pe mdsura ce erau preluate de noua admi-
nistratie. Asa va trebui sd procedam si noi,
cat timp nu inventdm metode mai eficace!

Unii ingineri contestd viabilitatea asfal-
turilor si ca atare le vor exclude din pro-
gramul de modernizare a drumurilor noas-
tre. Daca excluzi insa asfalturile, multe din
ele care sunt indispensabile modernizi-
rilor, n'ai cu ce sd le inlocuesti. Cici, in
realitate, asfaltajul permite confectionarea
de sisteme, care si fie echivalente si si
inlocuiasca cu rari exceptii oricare alt sis-
tem rutier; pe catd vreme, cele mai multe
sisteme asfaltice nu pot fi inlocuite prin
nici un alt sistem rutier, asa ci ele se
impun ca indispensabile, cu toate de-
fectele ce le-ar avea.

Cei cari sunt contra asfalturilor, implicit
nu vor recunoaste bitumului insusirile unui
bun liant rutier. Sunt alti ingineri, cari sunt
ostili numai bitumului de petrol; dar,
admit bitumurile naturale. in fine, mai stim
un inginer, care a publicat in ,Buletinul
A.G.1.R.~ului” un articol lung, ca sa sustind
ca numai bitumul de petrol romanesc nu
este acceptabil. Si aceasta, in baza ratio-
namentului urmdtor: Asfaltenele constitue
»osatura fundamentald a hidrocarburelor”
unui bitum. Ori petrolul romanesc nu are
deloc asfaltene. Deci bitumul romanesc nu
este bitum.

Nu stiu daca ati remarcat gresala de
logica: Fiindcd petrolul romanesc nu ar
avea asfaltene, rezulta ca bitumul roma-
nesc nu ar fi bitum.

(continuare in numdarul viitor)

Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI

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

(Textul respectd ortografia timpului)
Fotografiile din aceastd lucrare

fac parte din colectia personali a
ing. Mihai CHIROIU
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ANCORAD Oltenia $.A. Craiova este o
societate cu capital integral strain, compo-
nentd a Grupului COLAS , avand ca acti-
vitate de baza lucrari de constructii si
reabilitari drumuri si poduri .

Societatea dispune de tehnologie mo-
derna avand in dotare utilaje si laboratoare
performante si personal tehnic autorizat.
Activitatea firmei se desfasoara in cinci
judete in Oiltenia: Dolj,
Mehedinti. Gorj, Valcea si Olt, organizate
in 11 puncte de lucru, avand in dotare o sta-
tie de astalt MARINI cu capacitate 60 torg,
doud statii MARINI cu capacitate 45 t/ord
si trei statii LPX. Dovada bunei organizari
si a seriozitatii este demonstrata de creste-
rea de la an la an a cifrei de afaceri ajun-
gand in anul 2003 la 250 miliarde lei, cifrd
realizata gratie efortului depus in executia
unor lucrari de calitate, a depdsirii cu mult
a granitelor celor 5 judete si a diversificarii
categoriilor de lucrari executate:

e consolidiri drumuri cu coloane armate
si minipiloti;

e drumuri noi din macadam si inchise cu
tratamente bituminoase;

e reparatii poduri;

e ziduri de sprijin; parapete;

e reabilitari primare.

Dintre lucririle importante cu care ne
mandrim mentiondm investitia ,Reabi-
litare primard D.N. 6 Alexandria - Caracal
km 90+465 - km 172+000” - beneficiar
A.N.D. Bucuregsti, proiectant 5S.C. IPTANA
S.A. Bucuresti. Contractul avand ca obiec-
tiv prioritar mentinerea viabilitatii retelei

regiunea

rutiere Tn scopul Tmbunatétirii confortului

si sigurantei traficului, face parte din pro-

gramul de ,Reabilitare primard a retelei de

drumuri nationale”, care mdsoard o lun-

gime totald de 7.292 km, repartizati in XVII

etape. Lucrarea a fost executatd in termen

de 9 (noud) luni, receptia la terminarea

lucrérii fiind efectuata in noiembrie 2003.

Principalele tipuri de lucriri executate

sunt:

* tratamente bituminoase;

e covoare bituminoase;

e reciclare la cald ,in situ” a Tmbrica-
mintilor asfaltice degradate;

e ranforsdri sisteme rutiere.

Prin tema de proiectare s-a cerut
mentinerea traseului actual al drumului, pe
cat posibil mentinerea partii carosabile
existente, reparatii la podete si curatirea
santurilor existente. in cadrul contractului
existd o singurd trecere la nivel cu calea
feratd la km 1024000 (cale feratd simpla),
in apropierea localitdtii Plosca. Pentru
aceastd intersectie la nivel cu calea ferata,
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s-a previzut demontarea dalelor din beton
existente si Tnlocuirea lor cu elemente
moderne, elastice, care Tnliturd disconfor-
tul la traversare.

Valoarea totald a lucrdrilor executate se
ridicd la 244 miliarde lei fiind Tn prezent
una din lucrdrile de referintd ale societatii
noastre, colaborarea cu beneficiarul
A.N.D. Bucuresti fiind excelentd pe toata
perioada deruldrii contractului si implicit
colaborarea cu Directiile Regionale de
Drumuri si Poduri si cu sectiile de drumuri
pe raza cdrora s-a executat lucrarea (SDN
Alexandria din cadrul DRDP Bucuresti si
S.D.N. Slatina din cadrul D.R.D.P.
Craiova).

in acest an societatea a fabricat 93.000
t mixturi asfaltice, din care puse in opera
75.200 t si vandute 17.800 t. S-au executat
de asemenea 80 km echivalenti de trata-
mente bituminoase.

Societatea este CERTIFICATA pentru
sistemul calitatii conform SR EN 1SO 9002-
1994 si in curs de certificare a sistemului
integrat Management Calitate Mediu con-
form SR EN ISO 9001-2001 si SR EN 1SO
14001-1997.

in perioada de iarna suntem implicati
in activitatile de deszapezire drumuri
nationale pe raza D.R.D.P. Craiova.

In ceea ce ne priveste, speram intr-un an
2004 cu cat mai multe lucrari de calitate,
dorinta noastra fiind s ne putem incadra in
randul firmelor de succes a caror valoare:
rezulta din lucrarile executate.

Ing. Constanta PISTOL
icitafii



La sfarsitul lunii noiembrie, s-a des-
fasurat, la Bucuresti, Sedinta Consiliului
National al A.P.D.P. Ordinea de zi a
cuprins:

e Raportul delegatiei care a participat la
cel de-al XXll-lea Congres Mondial de
Drumuri de la Durban;

o Stadiul pregdtirii Congresului National de
Drumuri si Poduri din 2006;

* Activitatea internationald a Asociatiei;

e Manifestari internationale Tn anul 2004;

¢ Masuri organizatorice diverse.

Dupi prezentarea Raportului delegatiei
participante la Congresul Mondial de
Drumuri de la Durban, prezentare facutd
de drd. ec. Aurel PETRESCU, Director ge-
neral adjunct al A.N.D., in afara punctelor
enumerate, au mai fost discutate probleme
legate de statutul inginerului de drumuri,
autorizarea firmelor care lucreaza in dome-
niul drumurilor, activitatea Revistei ,DRU-
MURI PODURI”, precum si definitivarea
componentei Comisiilor tehnice A.I.P.C.R.

Tn urma discutiilor purtate, componenta
acestor comisii se prezintd astfel:

TS1 - Conducerea si gestionarea rete-
lelor rutiere: Aspecte economice ale rete-
lelor rutiere - lulian POENARU (A.N.D.); Fi-
nantarea investitiilor in retelele rutiere -
Gabriel IANCU (A.N.D.); Performanta ad-
ministratiilor rutiere - Silvia CIOBANQOVSCHI

(A.N.D.); Gestionarea exploatarii retelelor -
Bogdan TUDOR (CESTRIN}).

TS2 - Mobilitatea durabild: Drumuri
interurbane si transport interurban integrat
- Gheorghe LUCACI (Univ. Tehnici
Timisoara); Oragul si transportul urban in-
tegrat - Cornel BOTA (Drumuri Municipale);
Dezvoltarea durabild si transportul rutier -
Gheorghe DINU (U.N.T.R.R.); Transport
de marfuri - Mircea NICOLAU (CESTRIN);
Nevoile privind mobilitatea rurald - Mihai
ILIESCU (Univ. Cluj-Napoca).

TS3 - Siguranta rutierd si exploatarea:
Exploatarea tunelelor rutiere - Florea SABIN;
Siguranta rutierd - Liviu STANILOIU
(SEARCH CORP.); Gestionarea riscurilor
legate de drumuri - Nicolae VLAD (Univ.
Tehnica lagi).

TS4 - Calitatea infrastructurilor rutiere:
Gestionarea petrimoniului rutier - Vlad
CHIOTAN (SEARCH CORP.); Interactiunea
drumyvehicul - Mihai DICU (Fac. C.F.D.P.);
Sisteme rutiere - Catdlin MARIN (IPTANA
S.A.); Poduri si alte lucrdri de arta rutiere -
Alexandru PASNICU (HELVESPID); Terasa-
mente, drenaje, straturi de formd - Radu
ANDREI (Univ. Tehnica lasi).

T - Terminologie: Florin BELC (Univ.
Tehnica Timisoara).

Ml - Mediu fnconjuritor: Gheorghe
BURNEI (S.D.N. Caransebes).
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INV - Pregdtirea profesionali:
Valentin ANTON (fac. C.F.D.P.)

Cu acest prilej, a fost stabilita si noua
formuld a Comisiilor de Atestare, astfel:

Comisia de atestare A.P.D.P. Bucuregsti

Presedinte: dr. ing. Laurentiu STELEA
(CESTRIN); Vicepresedinte: ing. Alexandru
PASNICU (HELVESPID); Membri: dr. ing
Mihai BOICU (A.P.D.P.); prof. dr. ing.
Stelian DOROBANTU (A.P.D.P.); ing.
Radu MUNTEANU (D.R.D.P. Bucuresti);
ing. Anghel TANASESCU (viceprimar); Se-
cretar: ing. Artemiza GRIGORAS (A.P.D.P.).

Comisia teritorialad din Timisoara

Presedinte: prof. dr. ing. Gheorghe
LUCACI; Vicepresedinte: dr. ing. loan
MALITA; Membri: prof. dr. ing. Florin
BELC; prof. dr. ing. Cornel JIVA; ing.
Horatiu SIMION; ing. Gheorghe MIREL;
Secretar: ing. Nicolae [ONESCU.

Comisia teritoriald Cluj-Napoca

Presedinte: prof. dr. ing. Mihai ILIESCU;
Vicepresedinte: ing. Tudor GORCEA;
Membri: prof. dr. ing. Gabriela VIOREL;
conf. dr. ing. Carmen CHIRA; ing. Rodica
CADAR; ing. Eugen CIOCOI; Secretar: ing.
Minerva CRISAN.

Comisia teritoriala lasi

Presedinte: Neculai TAUTU; Vicepre-
sedinte: ing. Dorina TIRON; Membri: ing.
Constantin STOICA; prof. dr. ing. Horia
ZAROJANU; prof. dr. ing. Constantin
IONESCU; ing. Constantin STALNICEANU;
Secretar: ing. Elena RAILEANU.

Consiliul National al A.P.D.P. a luat in
discutie si modificarea locului de desfi-
surare a viitorului Congres National de
Drumuri, locul de desfisurare a acestuia
urmand a fi Bucuregti. De asemenea, au
mai fost abordate si dicutate si o serie de
alte probleme organizatorice din activi-
tatea A.P.D.P.

Gazda acestei consfituiri a fost firma
S.C. GENESIS INTERNATIONAL. Cu prile-
jul sarbatorilor de iarnd, Consiliul National
al A.P.D.P. ureazd tuturor membrilor
Asociatiei multd sinatate, fericire si un
calduros ,LA MULTI ANI!#

Costel MARIN
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Manifestarile anului 2004

Congres Mondial privind reducerea

catastrofelor naturale

New Delhi (India), 19-21 februarie 2004

Obiectivul acestui congres mondial este de a discuta problemele
legate de catastrofele naturale in cadrul unui forum multidisciplinar
si pentru schimburi de experienta cu privire la cele mai bune prac-
tici din diferite {iri pentru reducerea catastrofelor naturale.

Organizator: Organising Secretary General - Institution of
Engineers - Engineers Bhawan, Bahadurshah Zafar Marg, New
Delhi - 110002 India.

Tel. +91 11 23370168; Fax. +91 11 23378851

Web: www.worldcongress04.org

A 5-a Conferinta Internationala
privind tehnicile de imbunatatire

a solurilor

Kuala Lumpur (Malaezia), 22-23 martie 2004

Temele comunicirilor sunt: stabilizarea mecanicad si chimica a
solurilor; accelerarea consolidarii solurilor argiloase si electro-
osmoza; ranforsarea solurilor; modificarea solurilor marine si pro-
bleme consecutive; tehnici de penetrare si stabilizare termicd a
solurilor; evaluarea Tmbunatitirii solurilor si metode teoretice;
densificarea solurilor granulare; compactarea in profunzime; teh-
nici inovatoare pentru imbundtdtirea solurilor; aspecte de mediu;
compactarea solurilor in profunzime; imbunatatirea solurilor prin
recomprimare.

Prezentarea intregii lucrdri - 26 ianuarie 2004. Secretariatul
Conferintei: 150 Orchard Road # 07-14, Orchard Plaza Singapore
238841, tel. +(065) 67332922, fax (065) 62353530; e-mail:
cipremie@signet.com.sg; Web: www.cipremier.com

Omul si mobilitatea

In pericada 7-9 iunie 2004, Asociatia Nordicd de Drumuri
organizeazi cel de-al 19-lea congres Via Nordica 2004, la Bella
Centret in Copenhaga, cu participarea specialistilor Tn domeniul
transportului rutier din tarile nordice. Congresul are loc sub Tnaltul
patronat al Altetei Roiale, printul Frederik al Danemarcei.

Necesititile umane pentru mobilitate nu au limite. Pe masurd
ce progresim, apar noi orizonturi. Aceasta se aplicd persoanelor
fizice cét si schimburilor comerciale. Vrem sd mergem finainte,
daca nevoile depasesc barierele geografice, profesionale si tehno-
logice. De aceea, ,omul si mobilitatea” reprezintd principala tema
a congresului Via Nordica 2004. In timpul congresului vi se vor
prezenta sugestii Tn sectorul rutier pentru a raspunde nevoilor de

mobilitate a oamenilor si a vietii lor economice, luand in consi-
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deratie siguranta, mediul, eficacitatea si aspectele financiare. Pagina
de Web , furnizeazi informatii privind programul congresului, ca
si expozitia asociatd cu acesta. Majoritatea informatiilor vor fi dis-
ponibile n engleza. Puteti de asemenea sd va inregistrati nominal
pentru a primi in mod gratuit informatii prin e-mail care si va {ind
la curent cu stirile despre Via Nordica 2004.

Scopul congresului Via Nordica 2004 este de a comunica
ultimele noutéti privind sectorul de drumuri si trafic intr-o manierd
profesionald si inovatoare. Congresul va trasa directia viitorului
sector de drumuri nordic prin tratarea unui numar mare de teme
repartizate n trei sesiuni plenare: Tema A - Mobilitatea Tn viitor;
Tema B - Perspectivele planificarii; Tema C - Mai bun si mai ieftin.
Tn plus, comitetele Asociatiei Nordice de Drumuri vor organiza mai
mult de 20 de seminarii in timpul congresului. Via Nordica 2004
vd va oferi prilejul de a vd afla in centrul de interes in cadrul
expozitiei. La expozitie veti gdsi standul Asociatiei Nordice de
Drumuri si dorim ca acesta sa fie locul de ntélnire al participantilor
la congres si expozanti, antreprenori, consultanti, furnizori,
cercetdtori si administratiile rutiere din toate tarile nordice.
Asociatia Nordicad de Drumuri (N.R.A.) reunegte specialisti din
Danemarca, Finlanda, Insulele Feroe, Islanda, Norvegia si Suedia.
Pentru mai multe informatii despre congres si NRA:
www.mobilitet.2004.dk

SURF 2004

Toronto (Canada), Hotel Delta Chelsea, 6-10 iunie 2004

Membrii comitetului tehnic AIPCR C 1 - Caracteristici de
suprafata si Comitetul National Canadian AIPCR sunt incantati sd va
invite sa luati parte la SURF 2004 - al 5-lea Simpozion international
AIPCR privind caracteristicile de suprafatd la drumuri si cdi aero-
portuare, ce va avea loc la Toronto in iunie 2004. Acest simpozion
va reprezenta un schimb interesant de tehnologie, idei si viziuni
privind caracteristicile de suprafatd la drumuri si cdi aeroportuare.
Suntem entuziasmati Tn mod deosebit de atelierul care va dura o zi
privind caracteristicile de suprafatd in tdrile Tn dezvoltare (cerinte,
monitorizare, Intretinere etc.). Aceastd zi care va fi pe 9 iunie va fi
organizata sub tema ,imbricaminti de calitate pentru o viatd de ca-
litate” si va combina prezentdri din tari dezvoltate si in curs de dez-
voltare, urmate de un grup de discutii si sintezd. Acest atelier este
organizat in strinsd colaborare cu colegii din comitetul C 1 chinez,
columbian si cubanez si contributiile tehnice sunt binevenite. De
asemenea sunt planificate mini-ateliere si scurte cursuri pe 6 iunie
si trei ateliere de tehnologie. Vor fi si vizite tehnice In zona orasului
Toronto. Primul anunt oficial despre simpozion se gdseste alaturat,
oferd date importante despre simpozion si vad invitd s3 prezentati
lucriri legate de aria de interes a comitetului C 1, incluzand:

- aderenta la sistemul rutier;

- interactiunea dintre vehicul si sistemul rutier;

- masurarea caracteristicilor de suprafatd;
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- intretinerea sistemului rutier;

- indicatori de calitate a sistemului rutier.

in mod evident, contributiile in cercetare si tehnologie aplicata
tratdnd caracteristicile de suprafatd sunt de un mare interes.

Anticipdm ca vor participa la SURF 2004 mai bine de 300 de
specialisti din domeniul tehnologiei imbracimintilor, reprezentand
0 excelentd oportunitate pentru schimburi tehnice, transfer de
tehnologie si contacte in vederea asigurdrii unui drum maij sigur,
durabil si confortabil.

Daca aveti orice Tntrebare despre SURF 2004, comitetul tehnic
C 1 AIPCR sau Toronto, vd rugam contactati secretariatul SURF
2004 la e-mail: surf2004@jiegel.com.

Apel pentru comunicari

Se lanseazd apelul pentru comuniciri pentru cel de-al 5-lea
simpozion privind caracteristicile de suprafatd la drumuri si cii
aeroportuare, sponsorizat de Comitetul tehnic C 1 AIPCR si
Comitetul National canadian AIPCR. Simpozionul va avea loc tn
data de 6-10 iunie 2004 la Toronto, Ontario, Canada la hotelul
Delta Chelsea. SURF 2004 va include si un atelier de discutii pen-
tru tarile in curs de dezvoltare, ce va premerge acestui simpozion.
Limbile simpozionului vor fi Engleza / Francez& / Spaniola. Toronto
este cel mai mare oras din Canada si are 0 comunitate divers3
multi-culturald. Situat pe malul nordic al lacului Ontario, in timpul

No comment
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verii, Toronto asigurd pe langd diversele echipe de sport

internationale, un cartier de teatre si bulevarde cu magazine,

numeroase oportunitati privind excursiile si atractii turistice
incluzand cascada Niagara.

Comitetul tehnic C 1 apartindnd Asociatiei Mondiale a
Drumurilor (AIPCR) se ocupé de caracteristicile de suprafati la dru-
muri §i cdi aeroportuare (aderentd, texturd, zgomot, planeitate,
degraddri si vizibilitate) vizand imbunititirea asternerii si
intretinerii infrastructurii rutiere. Comitetul C 1 are mai mult de 50
de membrii din 39 de ari.

Sunt asteptate comunicdrile tratind urmatoarele subiecte:

- mdsurarea caracteristicilor de suprafatd - aderentd, textur3, zgo-
mot, confort la rulare, degradiri si vizibilitate;

- interactiunea vehicul/imbrécaminte - incircari dinamice si cali-
tatea rularii raportate la planeitate, zgomotul pneului raportat la
texturd, acvaplanare si modelare;

- aderenta ca functie de texturd, incluzand aderenta pe timp de
iarna la drumuri si cdi aeroportuare si intretinerea;

- indicatori ai conditiei suprafetei - necesititi ale utilizatorului in
termeni de caracteristici de suprafats, posibilitatea combinirii
indicatorilor si gestionarea bunurilor;

- nivelul de serviciu cerut pentru durata de viati a unei im-
bracaminti.

Prezentarea intregii lucrari - 28 februarie 2004, publicarea pe
CD - iunie 2004. Rezumatele (300 - 500 de cuvinte, in englezi,
franceza sau spaniold) trebuie s3 fie trimise prin email sau fax la:

John Emery

John Emery Geotechnical Engineering Limited

# 1-109 Woodbine Downs Boulevard

Toronto, Ontario, Canada M9W 6Y1

e-mail: surf@jegel.com; Fax. (416) 213-1070

Mai multe informatii sunt disponibile [a adresa de internet
www.jegel.com/surf.

Alte manifestari

¢ 8 - 11 ianuarie 2004 - International CES, Las Vegas, USA. Con-
tactati: CES, tel. +1-703-907-7600, e-mail: cesinfo@ce.org;

* 16 - 20 februarie 2004 - Conferinta de mediu ECO4 a Asociatiei
Internationale de Control a Eroziunii, cu tema Addugati valoare
muncii Dvs.; Philadelphia, USA. Contactati: IECA, Tel. +1-970-
879-3010; e-mail: ecinfo@ieca.org; www.ieca.org

24 - 27 februarie 2004 - Expozitia Internationali de Echipamente
si Siguranta Circulatiei - Trafic 2004; Madrid, Spania. Contactati:
Institutul de Targuri din Madrid, Tel. +34-91-7225000; e-mail:
trafic@ifema.es, www.trafic.ifema.es;

* 29 martie - 4 aprilie 2004 - Bauma 2004, Al 27-lea Targ Interna-
tional pentru Constructii de Masini, material de constructie, Ve-
hicule si Echipamente de Constructii; Munchen, Germania. Con-
tactati: Bauma Exhibition Management; Fax. +49-89-949-20259.
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TRANSBITUM S.A.

Incinta Port Mangalia, jud. Constanta, C.P. 71 //_\Q\\Q
Tel./Fax: 0241/756.542; 0241/756.601; 0241/756.602 '__—-_Q_I(‘\"—"}

e-mail: mangalia@transbitum.ro

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

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

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

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

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

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

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

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

FOLOSITIIBITUMULNOSTRUISIVETI/AVEAINUMAI DE CASTIGAT!
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Pe 24 iunie, Administratia Federald a Autostrdzilor din SUA
(FHWA) a fost gazda deschiderii unei noi facilitdti create pentru a
testa tehnologiile ce sunt proiectate pentru a salva vieti, prin pre-
venirea accidentelor Tn intersectii.

Testul in intersectie, primul de acest gen in SUA, a fost facut la
Centrul de cercetare pentru drumuri al FHWA din Mclean, Virginia.
Acesta este utilizat pentru a dezvolta si a evalua sisteme comune
bazate pe vehicul si vehicul/drum.

Testul in intersectie va permite studierea atat a sistemelor bazate pe
infrastructurd cat si prin vehicul. Au fost analizate avertizari cu alarme
audio, semnale cu mesaje dinamice ce prezinti avertizari luminoase.
Sistemele ce vor fi testate sunt proiectate pentru alertarea
conducitorilor auto Tn cazul apropierii prea rapide de o curba sau un
semafor sau de vehicule ce sunt prea aproape pentru a permite o
ntoarcere in sigurantd in cadrul traficului.

Necesitatea pentru aceste tipuri de sisteme comune vehicul / in-
frastructurd reprezintd unul din motivele principale pentru initiativa
Societdtii de transport inteligent din America (ITS America) in
cresterea efortului de a crea o Retea inteligentd de informatii in
transporturi (INTI). ITS America se preocupd de asemenea de cer-
cetarea asupra influentei factorilor umani ce cauzeazd accidente,
prin stabilirea unui Grup de interes special (SIG) pentru o noud
Interfatd Umana-Magind (HMI). Tehnologiile pentru vehiculele in-
teligente previn accidentele prin sprijinirea conducétorilor auto sa
evite actiunile riscante.

Initiativa vehicul inteligent (IV1) a Departamentului de transport
din SUA (USDOT) conduce la accelerarea dezvoltarii si aplicarii
produselor de asistentd pentru conducatorii auto, care vor avertiza
n situatii periculoase, vor recomanda actiuni de evitare, si chiar
vor lua controlul partial al vehiculului, pentru evitarea coliziunii.

Membri ai sectorului privat din cadrul [TS America ce au giz-
duit exponate, includ: Universitatea din Michigan, Institutul de

transporturi  si  tehnologii din Virginia, General Motors,

Prototipul unui nou stil de panou grafic de informatie rutierd
(GRIP) permite cercetatorilor in transporturi olandezi sa exploreze
n mod radical diversele cai de comunicatie a informatiilor rutiere
pentru utilizatorii de drumuri. Primul GRIP, care foloseste mai
degraba reprezentdri pictoriale decét si se bazeze numai pe text, a
fost supus testelor pe o pistd de Tncercdri la Centrul de cercetare in
transporturi AVV din Delft. Instalarea pistei de fncercdri a fost
proiectatd, in primul rand, s adune informatii privind preferintele
utilizatorilor de drumuri, pentru proiectarea semnelor GRIP si a
mesajelor pictoriale afisate pe ele si, in al doilea rand, de a céstiga
experientd practica la constructia GRIP-urilor. Hans Remeijn, con-
ducitorul de proiect, comenteaza: ,Mesajele VMS, care sunt uti-
lizate pe scard largd pentru afisarea informatiilor rutiere, au anu-
mite dezavantaje. Cateodatd, de ex., este foarte dificil s& prezinti in
mod corect suprafata unui drum strabatut (de ex. Prin A 28, 12 km

APDP.
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Daimler-Chrysler si Autocamioane Volvo. Membri ai sectorului
public din cadrul ITS America includ departamentele de transport
din Pennsylvania, Minnesota, California si Virginia.

Intalnirile nationale 1VI prezinti realizirile in tehnologia
vehiculelor inteligente si stabilesc directia de urmat pentru viitor.

Produsele aflate in testare si asteptate si apard in curand in
autovehicule includ si sisteme de evitare a coliziunii spate, ca si
sisteme de avertizare la iesirea de pe drum. Opt teste operationale
IVI sunt de asemenea n lucru.

ITS America crede cd programul IVI a prezentat deja rezultate
semnificative. Produsele pentru vehicule inteligente aflate pe piati
includ notificari automate de coliziune, control adaptabil al cursei
si sisteme de avertizare la iegirea de pe bandj, ca si sistemele de
avertizare la coliziune spate pentru autocamioane.

Mai multe informatii despre VI se gisesc la adresa de internet
www.its.dot.gov. Cititorii interesati de initiativa INTI se pot docu-
menta la adresa www.itsa.org/inti2003.html.

congestie de trafic — fdrd nici o informatie despre cénd se termind
acel sector de drum).”

GRIP-ul pilot este proiectat sa giseascd dacd reprezentatiile
grafice de pe un drum si situatia traficului pot asigura o solutie mai
buna. Centrul AVV intentioneazi eventual s realizeze doi piloti
practici, in conditiile actuale rutiere. Unul va utiliza un panou
proiectat pentru un interval de drum unde nu este posibil un alt
itinerar. Aceasta va reprezenta doar o misura de confort, acordand
timp de calatorie citre iegirile cheie si locatia congestiei traficului.
Va permite conducdtorului si vadd daci poate ajunge la o iesire
datd fara sd intalneasca congestia traficului si astfel si asigure un
element de planificare a cilitoriei. Celilalt va testa un panou de
alegere a rutei, prezentand situatia traficului pe o parte a retelei cu
rute alternative. Va fi plasat Tntr-un punct in care conducatorii vor

putea face o alegere bazati pe informatia afisata.
= - ~ .l
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Generalitati

In Romania aceasti tehnologie se
aplicd de aproximativ 10 ani. Lucrdrile
constau fn repunerea in operd a materi-
alelor rezultate din frezarea la rece a Tm-
bricimintei existente, sau fincilzirea si
malaxarea acesteia impreuna cu alte mate-
riale de aport in functie de echipamentele
din dotare. Operatiunea cea mai impor-
tantd a procesului tehnologic si de care
depinde reusita finald o reprezinta aportul
de materiale (lianti si agregate naturale) in
scopul readucerii mixturii rezultate la ca-
racteristicile fizico-mecanice prescrise de
caietele de sarcini sau alte reglementdri
tehnice in vigoare.

Desi este o tehnologie destul de
scumpd in raport cu cea de realizare a unei
imbricdminti noi, nu de fiecare datd a dat
satisfactie, durata de serviciu fiind uneori
foarte redusd (1 - 2 ani) sau a fost nevoie s
se intervind cu alte lucrdri de protectie
marindu-se astfel si mai mult costurile.

Cu toate acestea, avand in vedere ca
tehnologia elimind transportul unor mari
cantitati de materiale, iar in alte situatji ri-
dicarea cotelor prin aport de straturi rutiere
noi nu este posibild, se impune gdsirea
unor solutii de ameliorare a intregului pro-
ces de proiectare, executie si de urmarire
in timp a straturilor de mixtura realizate.

uatia actuala

Tn momentul de fati, proiectarea si
executarea acestui gen de lucriri se reali-
zeaza in conformitate cu ,Normativul pri-
vind reciclarea la cald a imbracamintilor
rutiere bituminoase”, ind. AND 575/2002.

Exigentele stabilite prin normativ, atat
pentru proiectare cat si pentru executie,
necesita a fi completate in scopul reducerii
riscurilor in executia lucrarilor, in special
la realizarea straturilor de uzura.

Normativul nu nominalizeazda pro-
dusele ce se pot utiliza ca regenerator pen-
tru liant si nici nu se prezintd exemple
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pentru stabilirea dozajelor si a retetelor de
lucru. Un aspect foarte important in acest
sens este acela ci pentru stabilirea can-
titatilor de bitum de aport, dar mai ales
pentru produsul de regenerare, nu se au in
vedere caracteristicile bitumului rezultat
dupd extragerea din mixtura reciclatd. Ori
se cunoagte faptul cd prin procesul tehno-
logic de reciclare (trecerea mixturii prin
uscitor, malaxor sau incilzirea in situ)
liantul poate sd se durifice cu cel putin 40
- 50%, datorita faptului cd timpul parcurs
de mixtura frezatd prin instalatie este destul
de mare. Acest lucru conduce la un con-
sum sporit de regeneratori.

In tabelul 1 sunt prezentate rezultatele
analizelor de laborator pe 15 probe.
Analizele au fost efectuate pe mixturd
fnainte si dupa reciclare.

Din compararea rezultatelor obtinute
cu cele din SR - 174 se pot observa
urmatoarele aspecte:

- continutul de bitum din mixtura reciclatd
este in general acceptabil;
- curba granulometrica a scheletului mi-
neral se Tnscrie (cu mici exceptii) in inter-
valul granulometric prescris;
caracteristicile fizico mecanice sunt core-
spunzdtoare, cu exceptia rezistentei la
compresiune (la 22°C si 50°C), care pre-
zint3 valori foarte ridicate;
caracteristicile de baza ale bitumului (pe-
netratia si punctul de tnmuiere inel si
bild) sunt mult in afara prescriptiilor teh-
nice, Tn special valorile dupd procesul de
reciclare. Acest lucru dovedeste faptul ca
procesul de regenerare nu a avut loc si
aceasta datorita costurilor produselor de
regenerare, prevazute in caietul de sarcini,
care fiind ridicate, existd tendinta de a se
introduce cantitdti cat mai reduse in pro-
cesul de fabricatie.

Tn exploatare mixturile realizate cu ca-
racteristici excesiv de dure, necesitd a fi
protejate cu alte straturi (tratamente bitu-
minoase sau mixturi fabricate la rece si
asternute n straturi foarte subfiri).

Executia acestor lucrdri reclama fon-
duri suplimentare, ajungdnd ca intreg
procesul sd depdseasca o solutie clasica,

Aspecte cu privire la intretinerea
si repararea imbracamintilor bituminoase

prin reciclarea ,in situ” la cald
S B E BB EEEEEEEEENEEEEEEREDNE

realizatd din doud straturi de mixtura, care
poate avea un aport substantial la capa-
citatea portantd existentd.

Propuneri privind normativul
ind. AND 575 - 2002

e Studiul preliminar trebuie si fie efectuat

numai de proiectant si confirmat de bene-

ficiar sau numai de beneficiar si pus la dis-
pozitia proiectantului.

e Caracteristicile bitumului rezultat din

mixtura reciclatd sa fie determinate dupi

trecerea prin malaxor - uscator.

Tnainte de demararea lucririlor pe
intreg proiectul, sd se execute un ,tronson
etalon” (cca. 1000 m?) pe care si se ateste
toate procedurile din caietul de sarcini.

Sd presupunem cd tn urma studiilor
preliminare s-au obtinut urmatoarele date:
- continutul de bitum din mixtura frezata

este de 5%;

- penetratia bitumului dupd procesul de fa-
bricatie in instalatie este de 50 1/10 mm;

- bitumul de aport pentru o mixturd de tipul
BA16 este de 2% (diferenta pana la 7%);

- bitumul de rafinirie este livrat la o pene-
tratie de 80 1/10 mm;

- mixtura fabricatd trebuie sd aibd un con-
tinut de 7% bitum si penetratia de 90
1/10 mm.

in aceste conditii, cantitatea de rege-
nerator ce se adaugd provine din doud co-
rectii. Prima corectie se aplicd pentru a
aduce bitumul de aport la penetratia cerutd
(90 1/10 mm). Corectia a Il-a se aplicd pen-
tru a aduce cantitatea de 5% bitum (bitu-
mul existent din mixtura frezatd) de la pe-
netratia de 50 1/10 mm la cea stabilita prin
retetd, de 90 1/10 mm.

Cantitatea rezultatd din cele doud co-
rectii se adaugd in bitumul de aport si
dupd omogenizare se introduce, prin sis-
temul de dozare, in instalatia de uscare -
malaxare.

Pentru calculul cantitdtii de regenerator
se pot utiliza diagramele folosite de D.R.D.P.
lasi la lucrdrile de tratamente bituminoase.

Efectuand calculul Tn ipoteza utilizirii
unui regenerator de tipul acizilor naftenici
grei, rezultd un adaos ™n bitumul de aport
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de 14,8% - ceea ce corespunde cu 0,296
kg/m? (pentru 100 kg de mixturs/m?3).

* S3 se analizeze folosirea unor regenera-
tori indigeni utilizati de D.R.D.P. lasi la
lucrdrile de tratamente cu bitum. Bitumul
din mixtura frezata cat si cel de aport poate
fi corectat, astfel ca liantul final si prezinte
caracteristicile cerute de caietul de sarcini.
« Tn conditiile obtinerii unei mixturi pentru
stratul de uzurd, cu caracteristicile fizico -
mecanice corespunzatoare SR - 174 , nu
se justificd stratul de protectie. Este sufi-
cient a se aplica nisipul bitumat (dressing).
e Penetratia bitumului poate fi 80 - 100
1/10 mm si pentru zonele calde, la dru-
murile de clasd tehnica lll, IV si V pe care
riscul aparitiei figaselor nu exista.

Propuneri privind procesul
tehnologic de executie

e Principala modificare in procesul tehno-
logic este cea cu privire la regenerarea lian-
tului rezultat din mixtura reciclata. Aceastd
operatiune trebuie sd se facd simultan cu
dozarea si malaxarea cu bitumul de aport.
e Cand partea find din mixturd nu este
asigurata se va folosi filer de calcar in saci,
distribuit pe cordonul de agregate naturale;
¢ Gradul de compactare obtinut este
esential. Controlul acestuia trebuie si se
facd la cel putin 300 m de bandi executatd
(cca. 1000 m?);

¢ Volumul de goluri sd se determine post
executie si pe placute prelevate din stratul de
mixturd pusd in operd, pentru a se pune in
evidenta gradul de compactare realizat. Se
stie cd o mixtura realizatd cu bitum dur, pune
probleme dificile in procesul de compactare.

Avantaje tehnice

si economice

Folosirea bitumului de aport (cca. 20%),
gata preparat pentru a ameliora bitumul din
mixtura reciclatd conduce la o mai buni
omogenizare a liantului in mixturd si in final
la obtinerea caracteristicilor fizico-mecanice
conforme cu SR -174. Se reduce timpul de
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malaxare. Utilizarea in locul regeneratorilor
de import, a unor produse interne la un cost
comparabil cu cel al bitumului. Se poate
renunta la stratul de protectie.

Principalul avantaj economic il consti-
tuie Tnlocuirea regeneratorilor pentru adu-
cerea bitumului din mixtura reciclatd la pa-
rametrii unui bitum pentru prepararea mix-
turilor asfaltice in conformitate cu SR 174.

A. Varianta utilizarii pentru regenerare
ITERLENE - IN 800 RG1

Consumuri pe metru pdtrat:

- cantitatea de mixturd pe m? - 100 kg

- cantitatea de bitum (7%) - 7 kg

- cantitatea de regenerator (6% din canti-
tatea de bitum) - 0,420 kg/m?

- cost regenerator - 0,420 kg/m? - 5%/kg =
=2,1%

B. Varianta utilizarii regeneratorilor
indigeni
- cantitatea pe m? - 0,296 kg
- cost pe tond - 335 %

- cost pe kilogram - 0,335 $

- cost pe m? - 0,296 kg - 0,335 % =0,1%
Diferentd: 2,1$/m? - 0,1$/m? = 2,0$/m?
Pentru un drum de 7 m latime:

7000 m? - 2,0$/m? = 14.000%/km

cca. 462.000.000 lei

Concluzii

Consideram ca tehnologia in cauzi a
fost si mai este aplicatd fard suficienta
Jtransparentd”. Urmarirea modului de
comportare in timp nu a pus in evidentd
adeviratele cauze a unor egecuri inregis-
trate pana in prezent. Imbunititirea teh-
nologiei concomitent cu reducerea impor-
tantd a costurilor trebuie sd stimuleze atét
beneficiarii cat si constructorii.

Pentru unele aspecte tehnice insuficient
studiate si armonizate la conditiile clima-
tice din tara noastrd, nu trebuie compro-
misd ideea Tn sine. Propunem, pentru anul
viitor, sd se dispund executia unui sector
experimental la care sd se aplice masurile
prezentate.

Ing. Neculai TAUTU
- Presedintele Filialei Moldova a A.P.D.P. -
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Tabelul 1. Caracteristici fizico-mecanice (continuare din pag. 23)
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Siguranta si fiabilitatea tunelurilor

Praga, Republica Ceh,
4-6 februarie 2004
Sunt programate patru sesiuni:

1. Accidente in tuneluri si comportamentul uman (m3suri operationale de prevenire, ges-
tionarea interventiilor in caz de incendiu, integritatea structurilor).

2. Conceperea scenariilor de incendii (modelarea dezvoltarii timp-temperaturd si timp-
caldurd, a emisiilor de fum si gaze toxice eliberate functie de timp).

3. Recomanddri pentru conceperea unui incendiu sigur.

4. Proiectarea integratd a tunelurilor si gestionarea procesului de creatie a tunelurilor.
Organizatori: BBRI Lozenberg 7 B+19321 Sint-Stevens-Woluwe (ZAVENTEM), Tel.
+32-2-655-77-11; e-mail: tunnelsymposium@bbri.be; CUR PO Box 420 2800 AK
GOUDA, Tel. +31-1829-540-620; e-mail: tunnelsymposium@cur.nl

Drumuri de beton
Istanbul, Turcia, 4 - 7 aprilie 2004
Al 9-lea Simpozion international privind drumurile de beton, organizat de AIPCR,
TCMA si CEMBUREAU, Contactati: CEMBUREAU, Fax. +32 2 235 0241;
e-mail: secretariat@cembureau.be
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Prima aplicatie a acestei solutii o
regdsim pe drumul national D.N. 39
Constanta - Mangalia km 38+138 la pa-
sajul superior peste calea ferata electrifi-
catd Constanta - Mangalia, la Neptun.

Solutia care se supune discutiei se
referd la suprastructurile de poduri din beton
precomprimat ea fiind studiatd si propusa
avizdrii in CTE AND de cétre Societatea
comerciald VIACONS S.A. la finele anului
1997 odatd cu elaborarea proiectului
tehnic, licitatia de executie fiind organi-
zatd la finele anului 1998, iar Tnceperea
executiei la inceputul anului 1999. Autorii
solutiei definesc tipul nou de grindd, grinzi
late din tronsoane mari de beton precom-
primat, sectiune trapezoidala casetata.

Proiectul a fost realizat de SC VIA-
CONS SA care a asigurat si asistenta teh-
nicd pe perioada de derulare a lucrarilor
de constructie prin colectivul: ing. Sabin
FLOREA - director general, ing. Vasile
CANUTA - director tehnic - sef de proiect,
ing. Marius POPESCU, ing. Eugen
COSNEANU, ing. lonut DIMONU, ing.
Dora MARAN, ing. Valentin URLAN.

Punerea Tn practicd a acestei solutii a
fost ficutd Tn calitate de Antreprenor Ge-
neral de Grupul de Santiere Drumuri si Po-
duri Fetegti prin grija datd pentru lucrare de:
ing. Constantin BOBALCA - Director general,
ing. Mircea VASILIAN - director tehnic,
ing. Constantin CALARASU, Ing. lon

ROSU, ing. Gabriel TOMA, Ing. Silviu
MIHALACHE, Ing. Mihai CORCOVEANU -
ordonator principal de credite, Ministerul
Transporturilor - Administratia Nationald a

Drumurilor, ing. Danila BUCSA, persoand

juridicd achizitoare - Directia Regionala de

Drumuri si Poduri Constanta, ing. Ibram

AIDAN - director, ing. Paul CIUDIN, director

adjunct, Ing. lon NEGUTIU - sef serviciu

investitii, ing. Alexandru ISPAS - Diriginte
santier, Inspectoratul General in Constructii
prezent Tn santier prin persoana ing.

Gabriela PITURCA. Tema de proiectare a

fost emisd de persoana juridicd achizitoare

n cadrul caietelor de sarcini la organizarea

licitatiei de proiectare, din care repro-

ducem cerintele esentiale.

» Costuri minime pentru investitie in con-
ditiile in care solutia de pasaj superior
este fezabila.

e Ocupidri minime de suprafete de teren
agricol.

¢ Diminuarea la maxim a cheltuielilor gene-
rate de retelele existente (electrice de joasa
tensiune, electrice de Tnalti tensiune, re-
teaua de gaze, reteaua de apa canal etc.)

e Asigurarea accesului riveranilor.

e Asigurarea relatiilor de stanga si de
dreapta fard conflicte pentru traficul rutier
generat de statiunile de pe litoral

e Asigurarea esteticd a lucrdrii cu inca-
drarea n teritoriu, {indnd cont de faptul
cd amplasamentul se Tncadreazd intr-o

Vedere generali de pe dreapta D.N. 39, a pasajului superior,
cu obiectivul indreptat spre Municipiul Mangalia
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zond cu un potential turistic si balneo-
climateric ridicat

« Tncadrarea lucririi la conditiile tehnice
impuse de standardele si normativele in
vigoare.

* Viteza de proiectare: 80 km/h

e Clasa de ncdrcare: clasa E (A30, v80)

¢ Clasa tehnicd a D.N. 39: 11, 4 benzi de
circulatie

e Trotuare pe pod: trotuar de siguranta cu
parapeti de tip mixt b=2 x 0,60 m

e Sarcini seismice: zona seismicd E, avand
k,=0,12siT,=0,7

¢ Clasa tehnicid : clasa Ill

¢ Categoria de importanti a lucrarii: cate-
goria B.

Traseul existent, in plan in aliniament
la intersectia cu calea feratd Constanta -
Mangalia (cf 800), km 38+138, inscriindu-se
intr-o curbd la dreapta, largd, cu raza de
875,00 m. a fost mentinut Tn plan fird
modificari ca traseu proiectat.

in plan vertical drumul existent are o
pantd generald de 0,67 % cdtre Mangalia.
Linia rogie proiectatd, racordare in doud
pante, 4,00 % rampa Constanta, 4,10 %
rampa Mangalia, cu o racordare cu razi de
4500,00 m asigurd un gabarit peste calea
ferata existentd Constanta - Mangalia (cf
800) de 8,00 m

Fara prea multe detalii privind geome-
tria bretelelor acestea asigurd relatiile de
trafic dupd cum urmeaza:

- desprindere pe stinga la km 37+742
pentru relatia de dreapta si de stinga fard
conflicte pe rampa Constanta, a celor ce
circuld pe sensul Mangalia - Constanta

- desprindere pe dreapta la km. 37+801
pentru sensul Constanta - Mangalia relatia
de stdnga pentru accesul la cantonul de
cale feratd, pentru accesul riveranilor de
pe dreapta D.N. 39 rampa Constanta, §i
accesul de dreapta pentru riveranii de pe
dreapta drumului naional.

- desprindere pe dreapta la km 38+116
pentru sensul Constanta - Mangalia relatia
de stanga pentru traficul care accede pen-
tru statiunile de pe litoralul Marii Negre,
Neptun, Venus si Saturn.

- desprindere pe stinga D.N. 39 la



Grindd latd dm tronsoane mari de beton precomprlmat
sectiune trapezoidald casetati deschisi la partea superioard
in doua ipostaze, pusd sub tensiune si montats in deschidere

km 38+346 pentru relatia de dreapta si de
stanga fard conflicte pentru cei ce circuld
pe sensul Mangalia - Constanta.
Elementele geometrice adoptate in
plan orizontal si in plan vertical asigurd o
vitezd de proiectare pentru traficul ce se
deruleaza pe directiile principale, Constanta -
Mangalia si Mangalia - Constanta de 80
km/h conformd cu cerintele temei de
proiectare. Inceputul proiectului este mar-
cat de km 37+674,932, iar sfarsitul proiec-
tului este marcat de km 38+421,041 insu-
mand o lungime totald de 846,109 m in-
clusiv rampele Constanta, Mangalia si
structura de pasaj superior. Pasajul are o
lungime totala de suprastructurd de 286,00 m
(intre zidurile de gardd de la culei) si o
lungime totald de parapet de 293,00 m
(inclusiv pe ziduri Tntoarse). Pe lungimea
rampelor ldtimea platformei este de 17,00
m, asigurdnd un carosabil de 14,00 m. si
doui acostamente de céte 1,50 m. fiecare.
tn sectiune, pasajul superior asigurd un ca-
rosabil de 14,80, spatiul de sigurantd
2x0,60 m, spatiul pentru parapetul direc-
tional 2x0,60 m cu o latime totald de 17,20 m.
Racordarea de la sectiunea curentd de pe
rampe la sectiunea de pe pasajul superior
s-a executat pe o lungime de 25,00 m.

Structura de rezistentd pentru supras-
tructurd este alcatuita din grinzi late, pre-
fabricate de beton precomprimat, cu

sectiunea trapezoidald, cu baza mici jos si
baza mare la partea superioar, realizate din
trei tronsoane mari, solidarizate prin antre-
toaze centrale si de reazem si prin placa
monolitd de la partea superioara.

in sectiune transversald s-au previzut 4
grinzi amplasate la 3,00 m, 6,00 m si
respectiv 3,00 m distanta intre ele. Cele 14
deschideri au fost Tmpértite in 3 structuri
continue de cdte 4 si 5 deschideri fiecare
structurd.

Pentru a fi cit mai clard expunerea, am
notat, in sensul cresterii kilometrajului,
culeea Constanta, CO, pilele s-au numero-
tat de la 1 la 13 (PO1, P02, ..., P13) si
culeea Mangalia CM.
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Pe baza acestor notatii structurile con-
tinuizate sunt definite dupd cum urmeazi:
Structura 1
Definitd de culeea CO, deschiderile 1,
2, 3 si 4 cu rosturi de dilatare pe culeea CO
si in axul pilei P4, cu reazemul fix pe axul
pilei P2.
Structura 2
Definitd de pila P4, deschiderile 5, 6,
7, 8 si 9 cu rosturi de dilatare pe pila P4 si
axul pilei P9 cu doud reazeme fixe pe axul
pilei P6 si pe axul pilei P7.
Structura 3
Definita de pila P9, deschiderile 10, 11,
12, 13, si 14 cu rosturi de dilatare pe pila
P9 si culeea CM, culeea Mangalia cu dou#
reazeme fixe, axul pilei P11 si pila P12.

Distingem urmatoarele tipuri de grinzi
late si tronsoane mari prefabricate in pre-
zent. Pentru intreaga lucrare de realizare a

i
Tronson marginal pentru toate tipurile de grinzi centrale
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pasajului superior au fost necesare 56
grinzi late din beton precomprimat, de
urmatoarele tipuri:

- grinzi marginale de capdt - gfm

Lg=19,60 M .coeeririirieecrcen 12 buc
- grinzi centrale de capat - gfc

Lg=19,60 M .iiiirieiceniiineeene 12 buc
- grinzi marginale curente - gcm

Lg = 19,60 M oo, 14 buc
- grinzi centrale curente - gcc

Lg=19,60 M oo, 14 buc
- grinzi marginale curente - gcm

Lg =25,40 M oo 2 buc
- grinzi centrale curente - gcc

Lg=2540 M .oevrioriiecririeecncens 2 buc

Fiecare grindd este alcdtuitd din trei
tronsoane, monolitizate in dreptul antre-
toazelor din camp pe cate 40 cm lungime
(aceasta este si grosimea antretoazei
curente din deschidere).

Tn functie de pozitia in deschidere si de
structura continud pentru realizarea celor
56 grinzi s-au executat 168 tronsoane pre-
fabricate, de urmatoarele tipuri:

- tronson marginal de capdt grindd margi-
nald de capat (tmQ1) - 12 buc;

- tronson central de capat grinda centrala
de capit (tc01) - 12 buc;

- tronson marginal central grindd margi-
nali de capit si curentd (tmc) - 26 buc;

- tronson marginal central grindd margi-
nald de capét si curentd (tmc) - 4 buc;

- tronson central grinda centrala de capat si
curenta (tcc) - 26 buc;

- tronson marginal grindd marginald de ca-
pat si curentd (tm02) - 40 buc;

- tronson marginal grind3 marginali de ca-
pat si curentd (tm02) - 4 buc;

- tronson marginal grinda centrald de capat
si curenta (tc02) - 40 buc;

- tronson marginal grinda centrala de capat
si curentd (tc02) - 4 buc;

Punerea sub tensiune a fasciculelor SBP

28
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' Grind pregatlta pentru punerea sub tensiune a fasciculelor SBP

Total tronsoane prefabricate - 168 buc.
Operatia de continuizare a structurilor

a fost cheia tehnologicd n reusita de suc-

ces a lucradrii. Montajul grinzilor prefabri-

cate si continuizarea structurilor s-a reali-
zat urmdrind cu strictete urmdtoarea suc-
cesiune de operatii:

- asamblarea la sol a tronsoanelor mari
prefabricate de beton armat;

- armarea, continuizarea canalelor pentru
grupul de fascicule SBP aferente fiecirei
grinzi, cofrarea si betonarea rosturilor;

- executarea operatiei de punere sub ten-
siune a fasciculelor SBP, transferul tensiu-
nilor la elementul prefabricat, blocarea
ancorajelor si injectiile de protectie a fas-
ciculelor;
montarea n deschidere a grinzilor;
cota la care s-a ficut montajul grinzilor a
fost dictatd prin proiect, pentru fiecare
axa de rezemare la fiecare pild. Cotele de
montaj s-au putut definitiva numai dupi
ce s-au efectuat verificdrile prin nivel-
ment de precizie pentru fiecare bloc de
cuzinet;

pentru fiecare grup de structuri s-au deter-

minat cotele de rezemare pe schema de

grinzi simplu rezemate tinandu-se cont de
faptul cd in etapele urmatoare structura va
suferi modificdri pentru continuizarea ei;
Continuizarea structurii a avut la baza
doud aspecte pentru a optimiza consu-
murile de materiale principale (metal si
beton). Cele doud aspecte sunt definite de
cedarea de reazem controlatd, si deter-
minarea armiturii din placd pe structura



2003
NR. 6 (75) Il

continuizatd pentru preluarea momentelor

negative de la grinda continud. Acest con-

cept a impus definirea reazemelor la care

montajul de grindd simplu rezematd s-a

facut la cotd definitivda din prima etapa

(reazemele de la capete grupului de struc-

turi), respectiv, axele de rezemare de pe

culeea CO, axele de rezemare pe pila P4,
axele de rezemare de pe pila P9 si axele de
rezemare de pe culeea C14.

Odata montate grinzile pentru un grup
de structurd, fie pe intreaga sectiune, fie
numai pentru jumatate de sectiune s-a trecut
la: armarea antretoazelor de pe axele de
rezemare pe infrastructurd, cofrarea antre-
toazelor de pe reazeme si betonarea antre-
toazelor de pe reazem Antretoazele de
capidt (de rost) sunt din beton armat pre-
comprimat.

Prin comparatie cu solutiile curente,
solutia adoptatd permite reducerea numa-
rului de rosturi si de aparate de reazem si
asigurd o comportare mai buna in exploa-
tare. Datoritd formei grinzilor, pe grinzi si
ntre grinzi (intre grinda centrald si grinda
marginald) s-au dispus pedale din beton
armat, cu rol de cofraj pierdut la turnarea
plicii monolite. Elementele prefabricate
{tronsoane si pedale) s-au executat in poli-
goane autorizate. In tronsoane s-au ampla-
sat tecile (sau tevile) pentru cabluri, pre-
cum si placile metalice pentru aparate de
reazem, opritori antiseismici si ancoraje.
Pentru manipularea tronsoanelor s-au pre-
vidzut ancore la fiecare capit. De aseme-
nea, pe zonele adiacente antretoazelor din
camp tronsoanele s-au previzut cu capace
din beton armat de 10 cm grosime.

Avand Tn vedere ci in final grinzile
devin casetate, Tn placa inferioard s-au
prevazut gauri la fiecare capdt de tronson.

Elementele geometrice ale tronsoa-
nelor de grindd sunt in principal urma-
toarele:

e lungimi: 6,50 m, 5,60 m si 11,60 m;

e [dtime la partea superioard: 2,00 m;

e |dtime la partea inferioara: 1,00 m;

¢ grosimea pldcii superioare: 15 cm;

e grosimea peretilor: variabild de la 18 la
40 cm pentru grinzile de 19,40 m si
19,60 m lungime si de la 18 la 60 cm la
grinzile de 25,40 m lungime;

e grosimea plicii inferioare: variabild de la
18 la 40 cm la grinzile Lg = 19,40 m si
19,60 m i variabild de la 18 la 60 ¢cm la
grinzile de 25,40 m lungime.

In tronsoane s-a utilizat beton clasa
(C32/40) iar armarea s-a facut cu otel OB
37 si PC 52. Betonul din pedale va avea
clasa Bc 30 iar armarea se va face cu OB
37 si plase sudate.

De la poligonul de prefabricate la
santier, tronsoanele se pot transporta cu
mijloace auto sau cu trenul.

Asamblarea in grinzi s-a ficut pe
santier in fiecare deschidere, mai putin in
deschiderea peste calea ferati.

Pentru asamblare s-au amenajat plat-
forme cu reazeme speciale la fiecare capat
de tronson.

Intr-o prima etapd s-a executat monoli-
tizarea celor 3 tronsoane de la o grinda cu
doud zone centrale de cte 40 cm lungime.

Tnnidirea armiturilor longitudinale din
tronsoane se va face prin petrecere.
Monolitizarea tronsoanelor constituie o
prima etapa din antretoazi. In monoliti-
zare s-au inclus, de asemenea, armiturile
transversale necesare in antretoaze.

Materiale utilizate: beton clasa (C32/40),
armaturi OB 37 si PC 52.

Dupad ce betonul din monolitizarea
grinzilor a atins minimum 80% din clasj,
s-a trecut la montarea cablurilor in goluri si
punerea lor sub tensiune.
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Pentru grinzile Lg = 19,40 m si Lg =
19,60 m asamblarea prin precomprimare
s-a fdcut cu cite 6 cabluri pe grinds,
alcdtuite din 44 5 sau 227 SBPI. Efortul de
tragere adoptat a fost de k = 12600 kg/cm?
iar forta totala pe cablu Nk = 108,66 tone.
La grinzile Lg = 25,40 m, asamblarea prin
postcomprimare s-a facut cu 8 cabluri pe
grinda, avand aceeasi alcatuire si fortd de
tragere ca si la grinzile de 19,40 m sau
19,60 m lungime.

Tragerea cablurilor s-a ficut de la
ambele capete ale grinzii, simetric in
sectiune transversald, deci utilizind 4
prese simultan. Dupa tensionarea si blo-
carea cablurilor s-a ficut injectarea cu
mortar de ciment. La grinzile Lg = 19,60 m,
de rost, s-a ficut si acoperirea ancorajelor
la capatul dinspre rost.

La terminarea tuturor pilelor si a
culeilor s-a facut un profil longitudinal la
nivelul banchetei, eventualele diferente
fatd de proiect fiind preluate prin corecturi
aduse asupra Tndltimii blocurilor de
cuzinet de rezemare.

Montarea grinzilor s-a ficut cu maca-
rale adecvate, tindnd seama de greutatea
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grinzilor si anume Gmax = 40 tone (pentru

Lg = 19,40 msi Lg = 19,60 m) si Gmax =

50 tone pentru grinda Lg = 25,40 m.

Grinzile s-au agezat astfel:

* pe reazemele de rost direct pe aparatele
de reazem, la cota definitiva, pe culei si
pe pilele P4 si P9;

¢ pe reazemele intermediare pe calaje me-
talice provizorii. Calajele s-au asigurat la
pozitie atat in plan vertical cat si in plan
orizontal.

Pentru a trece la faza urmdtoare a su-

prastructurii este necesar sd se monteze
minim 8 grinzi (D1-D4), respectiv 10
grinzi (D5-D9 si D10-D14).

Dupa asezarea grinzilor pe reazeme (la
capete) sau pe calaje s-au executat antre-
toazele centrale, antretoazele de pe pile si
antretoazele de rost. Apoi in continuare s-au
montat predalele pe grinzi si intre grinzi.

in continuare s-a montat armitura din
placa pe zona de continuizare de deasu-
pra reazemelor grinzilor (B = 2 x 5,00 m).
Placa monolitd s-a turnat intr-o prima faza
pe zona reazemelor continuizate pe circa
0,20 x I, de o parte si de alta a fiecarei pile
intermediare.

Dupd minimum 21 zile, s-a trecut la
coborarea pe reazemele definitive de pe
pilele intermediare structura fiind deja o
structurd de tip continud. Aceasta s-a facut
prin amplasare de prese in locurile amena-
jate special, ridicarea cu maximum 1 cm a
structurii, eliminarea calajelor provizorii si
apoi cobordrea pe reazemele finale din
neoprene conducand astfel la o cedare de
reazem controlatd pe 10 mm. Tn aceasts
faza s-au executat si cuzinetii pentru opri-
torii antiseismici.

Asamblarea grinzilor in structuri con-
tinui se poate face si separat pe céite o
jumatate de sectiune transversala.

30

Betonarea zo

In acest caz, precomprimarea antre-
toazelor de rost s-a ficut in final dupi
monolitizarea celor doud semistructuri.

Antretoazele de capdt s-au precompri-
mat cu cate 2 cabluri 4405 (sau 22¢7) SBPI,
amplasate conform detaliilor din plange.

fn continuare s-a cofrat, armat si beto-
nat placa de pe zona centrald, apoi cele
doud console exterioare, respectand detali-
ile din plange. TIn antretoaze s-a utilizat
beton de clasa (C32/40) si armaturi din
SBPI, OB 37 si PC 52 iar in placa beton
clasa (C25/30) s-a acordat o atentie
deosebitda la montarea plicilor pentru
aparate de reazem si opritori.

La terminarea Tntregii structuri de rezis-
tentd s-a executat 3 profile longitudinale (la
margini i Tn ax), pentru a putea interveni
la eventuala corectie a acesteia prin
betonul de egalizare si montajul prefabri-
catelor de trotuar.

parapeti si rosturi

Pasajul proiectat are o parte carosabild
de 16,00 m ldtime, marginitd de doua tro-
tuare de siguranta de cate 0,60 m latime,
prevdzute cu parapeti de tip mixt.

nei de pe reazem

Calea pe pasaj are urmditoarea
alcatuire:
¢ doud straturi de asfalt turnat de cate 3 cm
grosime;

¢ hidroizolatie tip membrana previzutd cu
protectie, in grosime totala de 2 cm;
e beton de egalizare de 2 cm grosime.

Pentru tipul de hidroizolatie si de Tm-
bracdminte bituminoasd, constructorul a
solicitat avizul A.N.D.

Parapetul mixt de tip directional este
metalic, alcdtuit din stalpi, piese de
rigidizare, amortizori, lisd si mand curenta.
El este dimensionat sd suporte o fortd trans-
versald de 6 kN aplicatd la 60 ¢cm de la
nivelul cdii. Pentru a asigura iluminatul pe
pasaj s-au amplasat stalpi la cca. 40 m dis-
tantd pe ambele parti.

Rosturile de dilatatie sunt de tip etans.
Conform ofertei antreprenorului, s-au
adoptat rosturi de tip Freyssinet, astfel:

e M65 pe culei;
* M80 pe pilele de rost P4 si P9.

Pentru fixarea acestora de structura de
rezistentd s-au corelat plansele de armare
ale placii cu cele necesare pentru rosturi.

Colectarea si evacuarea apelor pluviale
s-a facut prin guri de scurgere amplasate la
marginile partii carosabile, cate 2 in fiecare
deschidere, cu exceptia deschiderii peste
liniile de cale ferata.
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Tn final autorii tin s& mentioneze faptul
cd acest tip de grinda a fost utilizat si la alte
lucrdri in curs de executie dupd cum
urmeazd:

DN 59A Timisoara - Jimbolia, km 4+050,
pasaj superior peste calea feratd la
Timisoara, adoptandu-se o schemd statica
de grindi continud pe 13 deschideri ( 6 x
24,00 m+ 1 x 30,00 m + 6 x 24,00 m) cu
o lungime totald continuizatd de 318,00 m.

Tn sectiune transversald grinzile late
casetate de beton precomprimat sunt
amplasate la 3,50 m. Interax-trei grinzi de
indl{ime constantd, 1,10 m, asigurd o
geometrie a sectiunii dupa cum urmeaza:
e parapetul directional si pietonal pentru

siguranta traficului: 2 x 0,55 m;

e efectul de bordurd conform standardelor
in vigoare: 2 x 0,40 m;

e parapet directional de tip greu si pietonal
pentru delimitarea traficului rutier de tra-
ficul pe biciclete si pietonal: 1 x 0,71 m;

e litimea partii carosabile: 2 x 3,50 m;

e pistd rezervatd biciclistilor: 1 x 1,50 m;

e spatiul rezervat circulatiei pietonale: 1 x
1,00 m.

Toate aceste elemente au condus la o
latime totald de 12,11 m. Lucrarea este in
curs de executie, tronsoanele fiind reali-
zate de GSDP Fetesti

La Poienarii Burchii in judetul Prahova
(5 deschideri de 24,00 m). La aceastd
lucrare s-a adoptat acelasi tip de alcatuire
a grinzii cu cel de la Timisoara. La o plat-
formd de 6,40 m latime (pod cu un singur
fir de circulatie si spatiul pentru traficul
pietonal) a condus la adoptarea a doua
grinzi in sectiune.

Utilizarea acestui tip de grindd, cu 2
pana la 5 grinzi Tn sectiune, in structuri
simplu rezemate sau continuizate, oferd o
serie de avantaje certe fata de solutia cla-
sici bazatd pe grinzile actuale tipizate, din
care mentionam urmatoarele:

e comportare mai buni Tn exploatare si
confort sporit in trafic prin reducerea nu-
marului de rosturi;

reducerea numdirului de aparate de

reazem;

reducerea suprafetelor expuse, cu efecte
de crestere a durabilitatii si micgorarii
factorului de risc;

Tabelul 1
Gama de deschideri L= 20,00 - 30,00 m UM | Solutia propusd | Solutia tipizata
Tnélt;imea totald a grinzilor m 1,10 - 1,35 1,03 - 1,29
Numadr de grinzi in sectiune buc 4 10
Distanta dintre grinzi m 3,00 1,22
Numdr de aparate de reazem
pentru un pod cu 5 deschideri buc 12 100
Numar de rosturi buc 2 6
Beton % 100 105 - 110
Cabluri SBP (20-24 D=7mm) buc 160 250
Gama de deschideri L= 30,00 - 40,00 m
Tnaltimea totala a grinzilor
=30,00 - 33,00 1,40 - 1,60 1,80
L=36,00 - 40,00 1,60 -1,80 2,10
Numir de grinzi in sectiune buc 4 5
Distanta dintre grinzi m 3,00 2,80 - 3,00
Numir de aparate de reazem
pentru un pod cu 5 deschideri buc 12 50
Numadr de rosturi buc 2 6
Beton %o 100 105 - 110
Cabluri SBP (20-24 D=7mm)} buc 160 250
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e o repartitie a sarcinilor in sectiune mai
bund si mai sigurd datoritd antretoazelor
din camp si de pe reazem;

e facilititi privind inlocuirea aparatelor de
reazem ce se deterioreazd in timp

Pentru o edificare mai corecta asupra
solutiei analizate, prezentdm in tabelul 1
cateva caracteristici comparandu-le cu
solutiile ce au la baza proiectele tip exis-
tente.

Autorii cred cd pe anumite amplasa-
mente in special Tn medii de atmosferd
coroziva solutia propusd si prezentatd,
aduce avantaje si economii importante.
Sigur, are Tnsd un dezavantaj legat de fap-
tul ca tehnologia de realizare este mai difi-
cild decat cea din solutia clasicé ce se uti-
lizeaza pe scara largd in prezent.

Autorii sunt bucurosi sd primeascd
orice fel de comentariu din partea celor
interesati indiferent dacd ele sunt pro sau
contra solutiei puse in discutie. Avem
convingerea ca numai asa se poate ajunge
la gdsirea unor solutii din ce in ce mai
bune. De asemenea, dorim sd mentiondm
cd am studiat solutiile tip propuse n lite-
ratura tehnica din Marea Britanie, solutii
care, in mare, se inscriu in acelasi concept
propus de autori.

Vom continua in urmatoarele numere
ale revistei, sd prezentim pentru aceeasi
solutie urmatoarele:

* Abordarea proiectdrii , dimensionarea si
verificarea prin calcul a structurii,
ipoteze - rezultate, propuneri de cerce-
tare fn perspectiva.

e Realizdri pe plan mondial, bibliografie

e Comentarii privind avantajele si deza-
vantajele solutiei propuse

Ing. Sabin FLOREA
- Consilier, S.C. CONSITRANS S.R.L. -

Ing. Vasile CANUTA
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in normele de proiectare a podurilor rutiere, unele state previd
incdrcarea benzilor de circulatie cu convoaie de vehicule sau cu
sarcini echivalente. Introducerea in standardele nationale a
incarcarilor echivalente are scopul de a simplifica operatiile de cal-
cul, eliminand numeroase incerciri de asezare a vehiculelor pe
pod, pentru a gisi momentele incovoietoare si fortele tiietoare
maxime. Aceastd variantd de ncarciri este avantajoasd indeosebi
pentru podurile cu deschideri mari, care depisesc 50 m. Majo-
ritatea podurilor cu deschideri mari au latimea partii carosabile de
cel putin 4 benzi, fie din conditii de trafic, fie pentru realizarea unei
rigiditdti suficiente a tablierului.

Merita de amintit faptul ca la sfarsitul secolului XIX si inceputul
secolului XX podurile mai mari de 30 - 40 m se calculau la Tncirciri
uniform distribuite, reprezentind aglomeratii de cameni, uneori
combinate cu vehicule. Astfel, podul boltit peste Loara la Orleans,
Franta (1890), cu deschideri de 48 m, s-a proiectat la o Incircare
de 500 kgf/m?, iar podul Frederic-Auguste la Plauen, Germania
(1904, L = 90 m), a avut ca incdrcare de calcul 3 cilindri compre-
sori de 23 tf, convoi de vehicule si 575 kgf/m? pe restul suprafetei.

In cele ce urmeazs, se prezinti tipurile de poduri care asigurd
deschideri mari, precum si cateva poduri reprezentative pentru fiecare
tip de structurd, cu precizarea marimii deschiderii (L) principale:

1. Bolti si arce din beton:

- podul Sando, Suedia, 1943, bolti casetate, L. = 264 m;

- podul Gladesville, Australia, 1964, bolti prefabricate, L = 305 m,

cu rosturi de 8 cm;

- pod in arc, langa Rijeka, Slovenia, 1980, intre insula Krk si

tdrmul Marii Adriatice, L = 390 m.
2. Arce metalice:

- podul Bayonne, New York, 1931, L = 504 m;

- podul Fremont, S.U.A., 1973, L = 383 m.

3. Grinzi continue si cadre din beton precomprimat construite in
consold:

- viaduct Catusa, Galati, 1969, deschideri de 75 m, L = 1.070 m;

- pod peste Siret, la Galati, 1985, L = 134 m;

- pod Hamana, Japonia, 1978, L = 240 m.

4. Grinzi continue metalice:
- pod peste Dundre la Giurgeni - Vadu Oii, 1970, L = 160 m;
- pod peste Sava la Belgrad, L = 260 m.

5. Grinzi cu zibrele:

- podul New Orleans, S.U.A.,1958, L = 480 m;

- podul Hester peste raul Delaware, S.U.A., 1972, L = 501 m.
6. Poduri hobanate:

- primul pod hobanat, Suedia, 1955, L = 183 m;

- podul peste Rin la Dusseldorf, Germania, 1958, a marcat suc-

cesul acestui tip de structurd, L = 260 m;

- podul Brotonne, Franta, 1977, L = 320 m, tablier din beton

precomprimat;

- podul Skamsundet, Norvegia, 1991, L = 530 m, tablier din

beton precomprimat;
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- podul Normandie, Franta, 1995, L = 856 m, tablier metalic in

deschiderea principali;

- podul Tatara, Japonia, 1998, L = 890 m, tablier metalic.

7. Poduri suspendate:

- podul Golden Gate, San Francisco, S.U.A., 1937, L = 1280 m;

- podul Great Belt East, Danemarca, 1998, L = 1624 m;

- podul Akashi - Kaikyo, Japonia, 1998, L = 1991 m.

Pentru solutia ,Pod hobanat”, la care deschiderea principali
poate ajunge pana la 800 - 900 m, se impun citeva precizari
privind avantajele pe care le prezintd in cazul adoptirii la reali-
zarea unui viitor pod peste Dundre, in Romania:

* pilele deschiderii centrale pot fi amplasate n afara albiei minore
sau in apropiere de limitele acesteia, ceea ce simplificd mult alci-
tuirea si mai ales executia acestora, reducand investitia lucririi;

* conditiile normale de navigatie pe fluviu nu se modificd in zona
podului;

* indltimea de constructie a tablierului este foarte mic# in comparatie
cu deschiderea, contribuind la coborarea liniei rosii pe pod si pe
rampele de acces. Ca exemplu poate fi dat podul Tatara la care
inaltimea ,h” a tablierului este de 2,70 m, iar raportul /L este 1/330;

* greutatea tablierului este mult redusd fatd de celelalte solutii
posibile;

¢ montajul tablierului se face in consol;

¢ tehnologia de executie este pusi la punct, avand tn vedere c3 in
ultimii 20 ani s-au construit peste 60 poduri hobanate, din care
15 poduri au deschiderea principald mai mare de 500 m.

Pentru obtinerea unei experiente proprii, este indicat ca intr-o
perioadd de 10 - 15 ani s3 se realizeze citeva poduri hobanate in
tara noastrd, cu deschideri de 150 - 500 m. Mentionez ci in studiul
intocmit pentru Autostrada Deva - Nadlac s-a propus un pod ho-
banat peste raul Mures, Tn apropiere de Arad, cu deschidere 150 m.

Podurile mari din beton sau cele cu tabliere metalice, grele, la
care greutatea permanentd este preponderenti (g ~ 75% - 90% din
greutatea totald), sunt mai putin sensibile la eventualele erori in
estimarea solicitdrilor din inc3rciri mobile, in timp ce la structurile
cu tabliere usoare, poduri hobanate sau grinzi continue metalice
(8 - 55% - 75%), asemenea erori pot afecta siguranta lucrarii.

De aceea, problema stabilirii cat mai corecte a tncircarilor
mobile la podurile cu deschideri mari si mai ales la cele care au
tabliere cu greutate proprie redusd, este importants.

Studii in acest sens au fost ficute de Buckland, Navin, Zidek si
Mc Bride (Proposed Vehicle Loading for Long Span Bridges, 1980,
J-Struct. Div. ASCE, vol. 106, No ST4 April) pentru grinzi simplu
rezemate, ajungand la urmitoarele concluzii:

* incdrcarea maxima pe o banda de circulatie se produce atunci
cand vehiculele stau pe loc, distanta dintre osiile adiacente a
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doud vehicule fiind micad (- 9 m); in miscare, distanta creste si astfel
incdrcarea se micgoreazd;

« incircarea reald poate fi inlocuita de o sarcind uniform distribuitd
si o fortd concentratd care produc aproximativ aceleasi valori
Miax 81 Tinax (fig. 1);

* incircarea medie descreste pe masurd ce deschiderea creste;

e forta concentratd creste cand deschiderea este mai mare;

e incarcarea nu este influentatd prea mult de cresterea traficului de
camioane.

Autorii mentioneazd, in incheiere, ca studiile de trafic trebuie
continuate. In anul 1981, ASCE (American Society of Civil
Engineers) a ficut propuneri pentru valorile incarcarilor echivalente,
prezentand sarcina uniform distribuitd Tn 3 variante, in functie de
procentul de vehicule grele aflate in trafic, si anume 7,5%, 30% si
100%. Tabelul 1 contine o parte din echivalentii propusi.

75

Incdrcarea echivalentd pentru o bandi de circulatie se repar-
tizeaza Tn sens transversal pe o ldtime de 10 feet (circa 3 m).

in anexa A, standardul american red3 valorile maxime ale
momentelor si fortelor tdietoare, maxime pentru deschideri simplu
rezemate L = T - 300 feet (91,4 m), folosindu-se valorile normate
ale tncircirilor, fard sporuri. Pan3 la deschiderea de 140 feet (42,7 m),
solicitdrile maxime sunt produse de convoiul HS20, iar in conti-
nuare de incdrcdrile echivalente. Cand se incarcd simultan benzile

Tabelul 2
Deschidere A Mom.ente Forta téiet9are
incovoietoare max (reactiune)
.| mii foot x mii
Proiectarea podurilor se face conform ,Standard Specificationes feet metr! pounds KN >m pounds* kN
for Highway Bridges”, 1996, adoptat de AASHTO (American 20 6,1 160 221 41,6 189
Association of State Highway and Transportation Officials). Po- 40 12,2 449,8 622 55,2 250
durile amplasate pe drumuri principale si pe autostrdzi sunt proiec- 60 18,3 806,5 1155 60,8 276
tate la convoiul tip greu HS20, alcatuit din camioane de 72.000 Ibs 80 24,4 1164,9 1611 63,6 288
(330 kN) greutate sau la Tncdrcare echivalentd formatd dintr-o 100 30,5 1524 2108 65,3 296
sarcind uniform distribuitd si o fortd concentratd, amplasate astfel 120 36,6 1883,3 2600 66,4 301
Tncat si se obtind eforturi unitare maxime in structurd (fig. 2). in 140 42,7 2242,8 3102 70,8 321
cazul grinzilor continue, se aplicd incd o fortd concentratd de 160 48,8 2768,0 3828 77,2 350
aceeasi valoare, in deschiderea a ll-a. 180 54,9 3402,9 4705 83,6 379
200 61,0 4100 5670 90,0 408
Tabelul 1 220 67,1 4862 6724 96,4 437
Lungimea Sarcina Sarcina 240 73,2 5688 7867 102,8 466
incarcata . uniform distribuiti 260 79,2 6578 9097 109,2 495
. concentrata
(deschidere) (kN) (kN/m) 280 85,3 7532 10417 115,6 524
feet metri 7,5% H.V.*[30% H.V.|100% H.V. 300 91,4 8550 11825 122,0 553
200 61 214 13,7 16 20,8 * pound = 0,4536 kgf; foot = 0,3448 m
400 122 320 10,4 13,9 17,1
800 224 427 8,3 12,1 14,0
1600 488 534 7.1 10,8 12,3
3200 975 640 6,4 10,2 11,2
6400 | 1950 747 5,8 9,9 10,5
* H. V. = vehicule grele
e T [ s e n—T
v ‘l \.,—\,—\ ot 535"5} iy ‘r;g’ _ wAe) e :m m}
T | D separtumts pe 10 feet in sens trrmversal
Ly Ly a) vehicul HS 20 - 44
- Tﬁﬂmfﬁ%ﬂum INCOVOISTOARE
TN p P - 26,000 B (113 RN} PEN IR FORTE TAIETOARE
e ":’/ \'“‘T'_\";\ _Ef:li:l DICARCARE UNTFORRMA A4 ThFOOT (052 khim)
Tu . n T T T T

incircire reald incircare echivalentd

b) incdrcare echivalenti

Fig. 1. Incirciri echivalente pentru deschideri mici si mari

Fig. 2. Vehicul HS 20 si incdrcare echivalenti
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unui pod, se tine seama de improbabili-

tatea ca pe fiecare banda sa se realizeze ey . . .
cacap R e incdrcdre echivalenti - Anglia

incdrcarea maxima, folosindu-se urma-

toarele procente de sarcini mobile: pentru . e 1H B rm
. I

una sau doua benzi - 100%; pentru trei 1

benzi - 90%; pentru patru benzi sau mai i

multe - 75%. Tabelul 2 contine o parte din
valorile M, si T, extrase din anexa A.

r Vi hPan

max

Echivalentii folositi in Anglia si HRHIBHINIAE i |
Germania, la calculul podurilor rutiere, R '
sunt conform figurii 3. T

incdrcdre echivalenti - Germania
Fig. 3. Echivalenti Anglia - Germania
Tabelul 3
Deschidere Echivalent Moment maxim
(m} (kN/m) (kN x m)

Anexa A la standardul 1545 - 89 48,8 17,6 5239
LPoduri pentru strazi si sosele. Pasarele”, 54,9 17,6 6630
contine fincarcarile uniform distribuite, 61,0 17,6 8190
echivalente convoaielor tip A30 si V80, 67,1 17,5 9850
corespunzatoare clasei E si A13, S60, A10, 73,2 17,4 11650
S40 pentru clasele | si Il 79,2 17,4 13640

Se prevad valori separate pentru 85,3 17,4 15830
deschideri simplu rezemate, iar in cazul 91,4 17,3 18070
grinzilor continue, se aplicd coeficienti de
corectie care {in seama de formele liniilor de Standardul 3221-86 ,Convoaie tip si clase de incdrcare”, prevede urmdtoarele reduc-
influenta ale momentelor incovoietoare. Se eri ale incarcdrii totale din convoaie sau ale echivalentilor acestora, cand se iau in con-
precizeazd cd echivalentii determinati pen- siderare mai multe siruri de autocamioane: 15% la incarcarea cu trei siruri; 25% la
tru grinzile continue vor fi utilizati numai la Tncarcarea cu patru siruri sau mai multe.
calcule aproximative sau in anteproiecte. La Obs. in normele S.U.A., reducerea este de numai 10% pentru trei siruri de camioane.

grinzile independente, echivalentii sunt
diferiti in sectiunile din mijlocul deschiderii,
fatd de sfert sau de sectiuni situate la mar-
ginea deschiderii. Comparand valorile
echivalentilor convoiului de vehicule grele
A30, din sectiunile mijloc si sfert, se ohserva

ca diferentele sunt neinsemnate pentru Pentru completarea informatiilor privind incarcarea din trafic a podurilor, in fig. 5, pre-
deschideri mai mari de 50 m. luatd din ,Concrete International” august 1992, se prezintd diagramele echivalentilor in
In tabelul 3 se prezinti momentele kN/m?, valabili pentru cateva tdri din Comunitatea Europeana si pentru S.U.A., care pro-
incovoietoare maxime date de echivalentii duc aceleasi momente maxime in grinzi simplu rezemate, cu deschideri de 20 m - 400 m,
convoiului A30, pentru grinzi simplu reze- ca si convoaiele de autovehicule standardizate. Se precizeaza ca valorile sunt valabile pen-
mate, iar in figura 4, diagramele Mmax tru un pod cu latimea partii carosabile de 15 m.
pentru S.U.A. si Romania. Se constatd ca Sarcina uniform distribuita ,p” (echivalent) produce aceleasi momente maxime pe o
momentele Mmax precizate in standardul grindd simplu rezemata, ca si incdrcarea standard. Valorile sunt valabile pentru un pod cu
american, reprezintd cca. 66% - 70% din 15 m parte carosabila.
valorile calculate conform normelor noas- Din analiza diagramelor se remarca diferente mari intre valorile echivalentilor folositi
tre de proiectare. Valorile M| | si T sunt de statele C. E., cele maxime apartindnd Italiei urmatd de Germania, Austria, Franta si in
valabile pentru un singur sir de vehicule. cele din urmd S.U.A., cu echivalentii cei mai mici. Marea Britanie are echivalentii cei mai
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Fig. 5. Incircdri din sarcini mobile pentru statele Comunititii Europene (CE),
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mari in zona deschiderilor mici, apoi scad
ajungand la nivel minim la cca. 400 m
deschidere.

La proiectarea podurilor cu deschideri
mari, folosirea echivalentilor simplifica
evaluarea momentelor incovoietoare si a
fortelor tiietoare maxime; In cazul
tablierelor cu greutate mica si deschideri
peste 100 - 150 m sunt necesare studii de
trafic pentru determinarea cat mai corecta
a echivalentilor; tinindu-se seama si de
numarul benzilor de circulatie pe pod;

Valoarea echivalentilor scade pe
masurd ce deschiderea creste. incepand de
la 50 - 60 m, aceasta scidere este lenti, cu
tendinta de stabilizare dupa 150 - 200 m;

Unele state alcdtuiesc incircarea
echivalenta dintr-o sarcind uniform dis-
tribuita si o fortd concentratd, avand punct
de aplicatie variabil, in functie de pozitia
sectiunii in care se determina solicitarile
maxime;

Echivalentii prevazuti in STAS 1545 -
89, pentru grinzi simplu rezemate
incarcate cu convoiul A30, sunt mai mici
decat cei adoptati de Comunitatea
Europeand si mai mari decdt echivalentii
prescrisi in codul S.U.A_;

Tabelele 6, 8 5i 10 din anexa A la STAS
1545 - 89, cu echivalentj si coeficienti de
corectie valabili pentru grinzile continue,
nu sunt folositi in proiectarea podurilor,
deoarece necesitd un volum mare de lucru
si au aplicatie numai pentru calcule aproxi-
mative sau Tn anteproiecte. De aceea se
propune ca la revizuirea standardului s3 se
renunte la aceste tabele si si se adopte
echivalentii Comunitatii Europene.

Ing. Nicolae LITA
Ing. lonel BELI
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Frumoase sunt drumurile muresene!
Cadrul natural geografic, pitorescul si parti-
cularitdtile arhitectonice ale localitatilor
rurale si urbane, peisajele incantitoare se
imbind admirabil cu reteaua celor 41 de
drumuri judetene. Acestea se desfdsoard
pe lungimea a aproape 782 km din terito-
riul judetului, asezat in centrul tdrii, in
bazinul de mijloc al celui mai lung rdu
romdnesc, Mures. Deoarece se afld in grija
unor specialisti, oameni cu dragoste fatd
de indeletnicirea lor - drumarii mureseni,
drumurile judetene sunt bune si foarte
bune, asigurdnd confortul si siguranta trafi-
cului. Lor le sunt consacrate paginile de
fata ale revistei noastre.

La Tnceputul lunii octombrie a anului
1998, a luat fiintd Societatea Comerciald
DRUMURI §I PODURI MURES S.A., actio-
nar unic fiind Consiliul Judetean. Obiectul
ei de activitate a fost stabilit astfel: intreti-
nerea, construirea, repararea si moderni-
zarea drumurilor si a podurilor judetene,
precum si producerea si comercializarea ma-
terialelor de constructii. Avand opt subuni-
tati, asigurd acoperirea optima a teritoriului

Covor asfaltic agternut pe D.J. 1518 (Ungheni -
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judetului. Sunt patru sectii, denumite dupd
localitatile unde-si au sediile: Sancrai, con-
dusa de ing. Mircea SIGMIREAN, Reghin,
sef ing. Dan VINDEREU, Miercurea Nira-
jului, sef subing. Hortenzia MOGA, Sectia
de Utilaj de Transport la conducerea cireia
este ing. Aurel GUGHIAN. Acestor subuni-
titi li se adauga trei loturi, cu baza in loca-
litatile: Sighisoara, sef de lot ing. Mihaela

CEZAR, Saulia, sef tehnician principal

Stefan VARGA, Ganesti, sef subing. Emil

CAZAN, precum si Statia de betoane,

sortare si concasare din Gornesti, condusa

de maistrul principal Dumitru VULTUR.
fn aceasti organizare, cu personalul

muncitor si cu mijloacele mecanizate din

dotare, societatea a executat in acest an,

2003, lucrari de drumuri, castigate prin

licitatii:

- tratamente bituminoase pe 87 km;

- covoare asfaltice pe o lungime de 6,2 km;

- imbracdminti asfaltice usoare pe 2,4 km;

- ranforsare sistem rutier pe 1,2 km;

- reciclare la rece a imbracamintilor rutiere
pe 7,9 km;

- lucrdrile specifice si necesare de intreti-
nere a drumurilor judetene pe timp de
iarnd si de vard;

- consolidarea si
poduri;

- lucrdri la terti in valoare de aproape de
29 de miliarde de lei.

reabilitarea a doud

Limita Jud. Sibiu), km 5+000

Am avut prilejul, in timpul deplasirii
pentru documentare, si vedem sectoare de
drumuri lucrate de drumarii muregeni. La
Sectia Sancrai functioneazi o statie tip LPX
de producere a mixturii asfaltice, cu o
capacitate de 40 de tone pe ora. Tn acest an
a fost introdus gazul metan pentru in-
cdlzirea agregatelor. Statia este complet
ecologizatd si automatizatd, intregul pro-
ces tehnologic fiind condus, de la tabloul
de comandd, de o singurd persoani. De
aici, potrivit unui grafic de comenzi,
masinile ncdrcate cu mixturd sunt dirijate
citre punctele de asternere. in orasul
Sdrmasu, pe D.J. 151 - Ludus - Sdrmasu, la
km 41 - 42, o formatie condusa de seful de
lot de la Saulia, tehnicianul principal
Stefan VARGA, a turnat pe carosabil cite
90 de tone de mixturd asfalticd pe zi.

Pe acelasi D.J. 151, in luna august, a
fost executatd lucrarea de reciclare ,la
rece”, cu instalatia Wr 2500, luati cu
chirie de la o firma din Cluj-Napoca. Dupa
cum ne relata inginerul Emil VETIAN, direc-
torul tehnic al societdtii, pe acest drum nu
se mai putea circula din cauza degradirii
suprafetei de rulare. Cand au fost incheiate
operatiile tehnologice cu Wr 2500, a fost
aplicat si tratamentul cu emulsie cationica.
Acum, artera rutiera care strabate localitatea
Rosiori (km 2 - km 3 si km 4 - km 6)
apartindnd de orasul Ludus se prezintd in
perfectd stare de exploatare.

La iegirea din municipiul Tarnaveni,
spre comuna Ganesti, pe D.). 142,
Tarndveni - Balduseri, doua sectii ale so-
cietdtii au executat o excelentd lucrare de
covor asfaltic: Sectia Séncrai a livrat asfal-
tul, iar Sectia Génesti |-a asternut pe
carosabil.

Ni s-a demonstrat, Tn mai multe ocazii,
cd muresenii isi péstreazd drumurile in
conditii foarte bune fiindcd executi la timp
(evident dupd primirea comenzilor in urma
castigarii licitatiilor organizate de Consiliul
Judetean) tratamentele bituminoase. Exem-
plificarea o constituie D.). 151B - Ungheni
- (D.N. 15) - Bahnea - limita judetului
Sibiu, cea mai circulatd arterd judeteana
fiindca face legitura cu judetele Sibiu si



Alba. Tn acest an, in localitatea Cerghizel,
apartinitoare de comuna Ungheni, au fost
aplicate tratamente bituminoase pe 6 km
de drum. Lucrarea, executatd cu profesio-
nalism, conferd un confort sporit partici-
pantilor la traficul auto si se incadreaza fru-
mos cadrului natural strdbitut. Aceleasi
caracteristici le Tntruneste si sectorul de la
bifurcatia D.J). 151 cu D.J. 142, in comuna
Mica, unde a fost asternut covor asfaltic.
Un punct, km 13, pe ambele drumuri
judetene, a devenit, datoritd drumarilor, o
portiune strabitutd n conditii bune, desi,
cifra 13 sugereazi... ghinion!

Tntr-o monografie a ,drumului parcurs”
pani in prezent de S.C. DRUMURI 3l
PODURI MURES S.A., un capitol insemnat
meritd s3 fie consacrat lucrarilor de artd, -
podurile, care numird 155 de buc. in
lungime de 3684 m. Ne oprim, in randurile
care urmeazi asupra a doud poduri deo-
sebite construite peste rdurile Mures si
Tarnava Mica.

in anul 1977, in satul Crdiesti, apar-
tindtor comunei Addmus, pe D.J. 107D, la
km 44, a fost durat un pod peste Tarnava
Mici. Are patru deschideri a cate 18 m, cons-
truit din beton, din fasii cu goluri.

D.J. 107, in municipiul Tarndveni, lucrare executatd la comanda primariei

i N

Pe parcursul anilor de exploatare i-au
fost aduse mai multe Tmbunatdtiri, prin
lucrari de consolidare si reabilitare. Tn anul
2001, i-au fost ficute reparatii capitale,
care, fn mare, au constat Tn: turnarea sapei,
executarea hidroizolatiilor, turnarea imbra-
camintii asfaltice, refacerea sferturilor de
con la ambele capete, montarea parape-
tilor directionali pentru protejarea pieto-
nilor, montarea parapetului de sigurantd,
construirea trotuarelor pietonale, late de 1 m,
pe toatd lungimea podului, de 72 m.

Patrimoniul infrastructurii rutiere a
judetului Mureg a fost Tmbogétit in anul
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1988 cu o lucrare de artd reprezentativd -
Podul de la Brancovenesti. Peste raul
Mures, pe D.C. 4, Brincovenesti - Idice! -
Idicel Pidure, care face legdtura cu un
important nod rutier - intersectia D.N. 15
(Limita Judetului Cluj - Ludus - lernut -
Ungheni - Targu Mures - Reghin - Deda -
Limita Judetului Harghita) cu D.). 154A
(Reghin - Lunca Muregului - Deda), dru-
marii Sectiei Reghin au construit in anul
1988 un frumos si durabil pod. Are
lungimea de 88 m, cu sase deschideri.
Pilele sunt pe chesoane deschise, la
adancimea de 7,5 m. Pe langd extrema lui
utilitate, fiindcd asigurd fluiditatea unui
trafic intens, podul parci anume a fost
cladit s3 completeze un peisaj de basm,
cu o pitoreascd si veche agezare rurald,
dominati de pe creasta unui deal de cel
mai reprezentativ castel de pe Valea
Muresului, cladit in secolul al XVl-lea.
Tntretinuta in permanentd si cu cea mai
mare griji pentru mentinerea parametrilor
de exploatare, lucrarea de artd de la
Brancovenesti se constituie intr-un veri-
tabil examen luat cu brio de cdtre inimosii
drumari condusi in prezent de ing. Dan
VINDEREU.

Podul peste riul Mures, din localitatea Brancovenegti

/
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In urma cu doi ani si jumatate, con-

ducerea societdtii a fost formata din:

- ing. loan OLTEAN, director general,

- ing. Emil VETIAN, director tehnic,

- ec. Maria BRANEA, director economic.

Echipa manageriald se bazeaza pe o
solida experienta profesionald, acumulad
de-a lungul anilor de practica productiva,
de conducere a proceselor tehnologice din
domeniul condtructiilor.

Directorul general, absolvent din anul
1967 al Sectiei Drumuri Forestiere a
Universitatii Tehnice din Brasov, a lucrat
succesiv si cu succese in sectorul forestier,
in constructii, imbunatatiri funciare, trans-
porturi, iar din anul 2001 a venit la dru-
murile judetene. Directorul tehnic, cu o
vechime de peste 34 de ani in actuala
societate, a participat efectiv si a condus
lucrarile care au dat finalitate infrastruc-
turii rutiere judetene din Mures. Domeniul
economic beneficiaza de competenta si
responsabilitate, intrunite in persoana care
indeplineste, din 1999, functia de director

economic.

™

X
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Echipa manageriala: Director general - loan OLTEAN, Director tehnic - Emil VETIAN,
Director economic - Maria BRANEA

Activitatea a fost orientatd spre inde-
plinirea in conditji de eficienta economic si
la parametrii calitativi si de performanti a
portofoliului de comenzi. In termeni statisti-
ci, 59 la suta din lucrari reprezinti co-
menzile Consiliului Judetean, obtinute prin
castigarea licitatiilor organizate pentru sec-
toarele de drumuri judetene, iar 41 la suta
pentru lucrdri solicitate de citre terfi. Din
aceasta categorie fac parte primariile locali-
tatilor urbane si rurale, care au comandat so-
cietdfii executarea unor lucrari la infras-
tructura rutierd, reparatii si moderniziri de
drumuri, reparatii si construiri de podete noi.

La ora actuald societatea are 250 de
salariati. in urma perfectiondrii schemei de

CALED e TR

Se agterne covor bituminos pe D.J. 151 (Ludug - Lim. Jud. Bistrita-N&siud), in Sirmasu

personal si a optimizirii organigramei s-a
constituit un colectiv de profesionisti,
oameni care sunt loiali societatii, compe-
titivi in mediul concurential.

Demersurile manageriale s-au con-
cretizat intr-o evolutie favorabild a veni-
turilor totale. Dacad nivelul anului 1999 a
fost stabilit la 100, realizirile sunt ur-
matoarele: anul 2000, 151,3 la sutd; anul
2001, 219,4 la suta; iar pentru anul 2002,
341,2 la suta. Interesantd este si analiza
unui indicator pe care unii l-au cam uitat,
anume productivitatea muncii. Pe aceeasi
perioadd indicele productivitatii muncii a
fost: 1999, 100 la sutd; 2000, 180 la suti;
2001, 263 la sutd.

In timpul discutiei pe care am avut-o la
conducerea societdtii, directorul general
loan OLTEAN a tinut sa sublinieze sprijinul
atent si competent primit din partea Con-
siliului Judetean, al presedinte VIRAG
Gyorgy, a vicepresedintelui de domeniu,
inginer loan VASLUIANU. in final, am re-
tinut si remarca, intarind o mai veche si
generald constatare, cd nu se poate la dru-
muri fara ,hopuri”: si la Mures sunt lucrari
executate din Fondul Special al Drumurilor
Publice, in volum destul de mare. Dar,
atentie, banii vin intotdeauna cu intarziere!
Sperante cd si aceste ,bariere” vor fi
inldturate sunt nutrite si de catre drumarii
de la judetenele Muresului.

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Emil JIPA
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Terasamentele pentru drumuri sunt
construite in majoritate din pamanturi mai
mult sau mai putin argiloase, procurate din
vecinatatea drumului in constructie.

Este recunoscutd dificultatea punerii in
operi a acestui material, aceastd dificultate
nefiind lipsitd de risipa de carburanti, de
manoperd, de uzura de utilaje, pentru sat-
isfacerea cerintelor de calitate in executia
terasamentelor si asa cu semn de intrebare
la cel nivel dobandite.

Printre altele, exista urmatoarea expli-
catie: in timp ce pentru punerea in opera a
oricarui material de constructii existd posi-
bilitatea optimizdrii tehnicii de punere in
operd prin cunoasterea anticipatd a carac-
teristicilor lor prin incercdri de laborator
pentru pamanturi, aceasta posibilitate nu
existd. Nu existd pentru cd la pamanturi
caracteristicile fizico-mecanice de care
depinde punerea lor in opera sunt prea
variabile si in timp si Tn spatiu.

La aceastd situatie se mai adauga si
specificul lucrarilor de terasamente, con-
stand din executia de straturi succesive,
succesiva fiind si acoperirea lor, deci fara
posibilitatea de a fi accesibile pentru
incercari de control. Parametrii principali
implicati atat in dirijarea executiei cat si
pentru controlul calitatii sunt umiditatea W
si densitatile pamantului p si py pentru
care incercarile de laborator cu termene de
cunoastere a datelor de la o zi la alta,
devin inutile.

incercarile in situ directe realizate cu
placa, cu instalatia de teren CBR si cu
deflectometrul sunt utile in situatii de veri-
ficare a capacitatii portante, dupa faze de
lucrdri terminate, insa si in aceste cazuri
pot apdrea neajunsuri privind timpii de
determinare sau conditiile de accesibilitate
in punctul de incercare (in spetd, casetele
de largire).

in tarile dezvoltate, pentru deter-
minarea directd si rapidda a umiditatii si
densitdtilor in procesu! de compactare a
straturilor din pamanturi coezive, s-a
recurs la echipamente cu emisie de
izotropi sau compactometre aplicare pe
tamburii compactoarelor sau pe roboti.

Pana la astfel de dotari convenabile
pentru santiere mari, pentru santiere
obignuite, s-au studiat si realizat dispozi-
tive pentru Tncercari in situ indirecte,
bazate prin substituirea parametrului vizat,
cu un parametru generat de un proces
mecanic similar, efectuat, tnsd, de un dis-
pozitiv simplu si accesibil in orice spatiu.
Se expun, in continuare, cazurile de astfel
de substituiri care au condus la determinari
in situ indirecte, a majoritatii parametrilor
destinati sa optimizeze punerea in opera a
pamanturilor la executia terasamentelor,
ca si n cazul materialelor de constructie
verificate anticipat prin incercari de labo-
rator.

¢ Rezistenta pamantului la penetrare
R, (daN/cm") poate substitui:

(daN/cm?), la

bazi existand acelasi proces de cedare a

- presiunea admisibila p

adm

rezistentei la forfecare;
- gradul de compactare (D%), la care sub-
stituirea se bazeaza pe corelatia dintre R,

si py, R, fiind efectul rezistentei la forfe-

care si py sursa rezistentei la forfecare;

D= pd

Prax
-modulul de deformatie liniara E,
(daN/cm?);  modulul  de  reactie

Westergaard K (daN/cm?) si deflexiuni
Benkelman dg (0,01 mm), la care substi-

tuirea se bazeaza pe corelatia dintre R

(daN/cm?) si procesul de tasare, corelatia
in acest caz fiind justificatd prin inter-
mediul presiometriei.
e Tasarea (D,) stratului poate substitui
gradul de compactare (D%), corelatia
bazindu-se pe acelasi parametru p,

(g/cm?) care le defineste.

-100
A:hopt[1—pd° D)
d max
D :quo
Pd max

¢ Umiditatea determinata direct pe
teren prin cantdrire hidrostaticd, este core-
latd cu umiditatea determinatd in labora-
tor, prin aceeasi definitie, raportul dintre

continutul de apd si masa scheletului mi-
neral al pamantului, pe teren, fiind:
—£_ 100
Pd-1
Dispozitivele destinate pentru executia
incercarilor in situ indirecte, pe baza aces-
tor substituiri, sunt realizate si se gasesc in
curs de omologare si de introducere in nor-
mative, de asemenea in curs de elaborare.
La modul general, operatiile de punere
a pamanturilor in opera, bazate pe aceste
incercari in situ indirecte, sunt:
- determinarea grosimii optime de com-
pactare;
- reglarea umiditdtii pamantului fatd de
W

- realizarea gradului de compactare, cu

fnainte de compactare;

o’

minim consum de energie de com-
pactare;

- realizarea uniformitatii gradului de com-
pactare dupd executia unui strat;

- verificarea capacittii portante la nivelul
terenului de fundare si la nivelul final al
terasamentelor, ca valoare si uniformitate.

Realizarea acestor operatii sunt desti-
nate de fapt sd realizeze prevederile cai-
etelor de sarcini pentru terasamente, dificil
sau incomplet realizate in prezent prin
incercari de laborator.

Executiile acestor operatii se pot con-
sidera completdri ale tehnicilor existente
de executia terasamentelor (prevdzute de
STAS 2914/94, normativ C 182/87, s.a.).

Specificul incercarilor in situ indirecte,
pe langa avantajele de rapiditate si accesi-
bilitate la punctele de determinare, constd
- aceasta ca dezavantaj - in necesitatea in-
cercarilor de etalonare, prin incercdri pa-
ralele cu metode si echipamente standard-
izate, In cazuri de ex. schimbarea tipului
de pdmant, de conditii atmosferice, s.a.

Evaludri preliminare asupra eficientei
introducerii in practicd a incercarilor in
situ indirecte, pun in evidenta substantiale
economii de carburanti, de manopera, de
uzura de utilaje, in acelasi timp cu asigu-
rarea calitatii lucrarilor la nivel superior.

Ing. Vlad GRADIN
- 5.C. APTEST ROUTE S.R.L. -
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Formarea echipei de benchmarking
Alcdtuirea echipei constituie un factor
decisiv. Calitdtile membrilor acesteia tre-
buie sd includa capacitatea de a lucra in
echipa, motivatia, timpul disponibil, cunoas-
terea procesului respectiv, al intreprinderii
si culturii acesteia, precum si abilitati de
comunicare.
Documentarea procesului
e identificarea zonei de interes;
¢ identificarea factorilor critici pentru suc-
ces (CSF) ai zonei;
e crearea unui sistem de mdasuratori pentru
CSF.

Pentru intelegerea ti vizualizarea pro-
ceselor se pot folosi diferite tipuri de dia-
grame de proces si scheme de relatii.

Stabilirea ariei de cuprindere
a studiului de benchmarking

Un studiu poate analiza o zond extinsad
in mod superficial sau o zond micd n mod
amanuntit. Este imposibil ca un studiu s
fie si cuprinzitor, si detaliat. Decizia pri-
vind metoda care trebuie adoptatd se ia la
Tnceputul proiectului.

Declararea scopului

Chiar de la inceput trebuie stabilit pre-
cis obiectivul studiului de benchmarking
pentru ca scopul si aria de cuprindere a
proiectului si fie clare atit Tn cadrul echi-
pei, cat si in afara ei. Dacd pe parcursul
proiectului echipa pierde din vedere scopul
studiului, o declaratie a scopului poate
readuce echipa n traseu.

Stabilirea criteriilor pentru
partenerii de benchmarking

Pentru a facilita o primd trecere in
revista a partenerilor potentiali, trebuie sta-
bilita inca din etapa de planificare o prima
selectie a criteriilor care sunt legate de
CSF. Se pot stabili si parametrii generali,
de exemplu in ce arie geograficd trebuie
cdutati partenerii.

ldentificarea partenerilor-tinta
pentru benchmarking

Pe baza criteriilor selectate se face o
prima trecere Tn revistd a posibililor par-
teneri.

40

Stabilirea planului de colectare
a datelor
Tn aceastd etapi, dupi o cercetare se-

cundard se constatd c3 aproape intotdeau-
na se folosesc in continuare diferite instru-
mente ale cercetdrii primare. Pentru infor-
matii detaliate privind tehnicile de interviu,
sondajele, alcatuirea chestionarelor si ob-
servarea este bine sd consultati expertii.

Cercetarea secundari bazata
pe criteriile selectionate/sortate
Dupd colectarea initiald a infor-
matiilor preliminare, acum se strang infor-
matii mai specifice. Tn cadrul cercetirii
secundare, informatiile colectate in
aceastd etapd au Tncd un caracter general,
fard prea multe detalii (informatii cantita-
tive, nu calitative). Colectarea de date utile
este o activitate dificild. Ea poate solicita o
muncd de detectiv pentru gasirea surselor
de informatii potrivite. Exemple de surse de
informatii: bibliotecile companiilor, semi-
narii si ateliere de lucru, consultanti,
reviste de afaceri si de specialitate, sonda-
je in randul clientilor i a furnizorilor, statis-
tici guvernamentale, studii de cercetare uni-
versitare, internet etc.
Evaluarea rezultatelor
de colectare a datelor
Rezultatele sunt condensate in scopul
reducerii numdrului de parteneri potentiali
la acele intreprinderi care se potrivesc cel
mai bine nevoilor dumneavoastri de
benchmarking. Selectia se realizeaza avand
n vedere acele intreprinderi care au cele
mai bune practici, cit si pe baza decla-
ratiei de scop initiale si a CSF.
Realizarea instrumentelor
de colectare a datelor
Dupd reducerea numdrului de intre-
prinderi cu cele mai bune practici, infor-
matiile obtinute mai ales prin cercetarea
secundard trebuie verificate si completate.
Daca primii pasi aveau ca scop datele can-
titative, acum sunt colectate date mai spe-
cifice, deci calitative, despre cateva intre-
prinderi. In functie de informatiile necesare,

trebuie alese si create instrumentele de
colectare adecvate.
Instrumente-pilot de colectare
a datelor la nivel intern
Dac3, de exemplu, s-a luat decizia si
se realizeze un chestionar care si fie trim-
is intreprinderilor cu cele mai bune practi-
ci, el trebuie testat mai Tntai la nivel intern.
De asemenea, trebuie testat daci poate fi
evaluat Tnainte de a fi folosit.
Identificarea si contactarea
partenerilor cu cele mai bune
practici si inscrierea participarii
Dupa identificarea intreprinderilor cu
cele mai bune practici si realizarea instru-
mentelor de colectare a datelor, se reco-
mand3 ca partenerii s fie contactati pentru
a le solicita participarea ta studiul de
benchmarking.
Trecerea in revistd
si evaluarea partenerilor
Selectionati pe cei mai potriviti par-
teneri pentru scopul proiectului de bench-
marking.
Realizarea chestionarului detaliat
La prima colectare de date se string
informatii cu caracter general deoarece nu
se cunosc intreprinderile. Dupd alcéatuirea
listei partenerilor, informatiile care nu au
fost colectate Tncd se pot obtine de la par-
teneri. De obicei chestionarul se aplici in
combinatie cu vizite la fata locului.
Conducerea investigatiei detaliate
Aceasta presupune un chestionar deta-
liat, interviuri telefonice si vizite la fata locu-
lui. in timpul colectarii datelor, aspecte
importante pot fi neglijate sau apar pe par-
cursul colectdrii. Este foarte important si
colectdm ulterior si informatiile care lipsesc.

Compararea datelor privind
performanta companiei actualizati
cu datele partenerului

- Sortarea si compilarea datelor;

- Standardizarea datelor de performanta

proprii (pregdtirea pentru comparare);
- Identificarea diferentelor.
Dupd completarea colectirii datelor,



datele se compileazi de obicei sub forma

unei matrice. Este important sd avem la dis-

pozitie unitdti de masura potrivite pentru a

face datele provenind din companii diferite

comparabile. Prin compararea performan-
telor proprii cu cele ale partenerilor de
benchmarking rezultd asa-numita diferentd
de performanta.

ldentificarea factorilor

determinanti si a celor mai bune

practici operationale

- Ceea ce fac si ceea ce nu fac participantii;

- Cum procedeazi? (factori determinanti).

Dupd ce s-au gasit diferentele in per-
formanta, trebuie analizate Tn detaliu acele
practici prin care alte fintreprinderi au
reusit sd-si asigure un avantaj fatd de con-
curentd si procesele trebuie studiate. In
acest moment meritd sd obfinem cat mai
multe informatii posibil despre procese si
nu despre procente.

Formularea strategiei
de implementare

- Evaluarea adaptabilitatii practicilor si a
factorilor determinanti;

- Identificarea oportunitdtilor de Tmbuna-
tdtire;

- Analiza beneficiilor de costuri.

Realizarea planului
de implementare

Atunci cind se realizeazd planul de
implementare trebuie luate in considerare
si comunicatiile - atdt rezultatele cét si
dezvoltidrile de viitor. Realizarea planului
de implementare trebuie discutatd din
fazele de Inceput cu toate partile implicate
pentru a mari sansele de acceptare.

Deoarece sunt schimbate mai ales proce-

sele existente, este important sa fie discu-

tate rezultatele studiului cu acele persoane
pentru a elimina teama de schimbare (care
dintre aceste persoane a fost planificata

Ldin exterior”).

In etapa analizei datelor se folosesc
instrumente precum:

- Compilarea datelor sub forma unei
matrice;

- Standardizarea datelor;

- Diagrama de interrelationare;

- Diagrama cauzd-efect (cunoscutd si ca
»diagrama Ishikawa” sau ,diagrama tn os
de peste”);

- Cei 5 ,De ce?”;

- Analiza beneficiilor din costuri.

In compilarea datelor trebuie si avem
griji sd nu distorsiondm datele cu inter-

pretdri personale si sd legdm intotdeauna
analiza datelor de procesul investigat.

Implementarea planului
Implementarea Tmbunatatirilor face
parte din studiu. Adesea, la acest punct
echipa se dizolvd lent si rezultatele sunt
considerate doar recomandari.
Monitorizarea si raportarea
rezultatelor
Este important ca managementul de
varf s3 insiste asupra raportarii regulate pri-
vind procesul de implementare. Pentru a
multumi angajatilor pentru efortul depus n
timpul studiului si al implementarii si pen-
tru a mobiliza energiile n vederea noului
proiect, este recomandabil sd sirbitorim
schimbarile obtinute. Cu ocazia sdrbatoririi
se va formula un document prin care se va
anunta cd un obiectiv a fost indeplinit.
Recalibrarea si reciclarea studiului
Rezultatele studiului trebuie sd stea la
baza unui posibil studiu viitor (cu alt su-
biect) care se va desfasura ulterior. Este de
asemenea recomandabil ca experienta acu-
mulatd n timpul desfisurarii studiului si
fie reflectatd intr-un document care si con-
tribuie la TImbunatatirea activitdtii in viitor.
Planificarea imbunatatirii continue
Aceasta presupune noi oportunititi de
benchmarking si noi obiective. Tn timpul
Tntregului proces de benchmarking datele
sunt colectate si evaluate In mod constant.
Deoarece datele trebuie colectate cu mare
grijd, trebuie luate Tn consideratie urma-
toarele criterii: sa fie suficient de exacte si
verificate; si fie comparabile in ceea ce
priveste actualitatea si tipul de masuratori
(asigurati-vd cd Tntotdeauna comparati
datele de acelasi tip - ,mere cu mere”!); sd
fie utilizate confidential sau mascat de multe
ori. Aceastd conditie a surselor si a furni-
zorilor de date trebuie respectata strict!

Esecul
Procesele nu au fost documentate
deloc sau nu suficient de precis. Diferenta
de performantd nu a fost identificatd in
mod adecvat, si deci nu s-au luat mésuri de
Tmbunitdtire adecvate (optime).
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Dacd organizatia s-a preocupat in ulti-
ma vreme de managementul calititii, iden-
tificarea proceselor-cheie nu va constitui o
problema si, de fapt, s-a realizat.

Aria de cuprindere a studiului de
benchmarking a fost prea mare: un studiu
poate fi fie ntins, dar nu profund, fie
adanc sau focalizat. Adincimea si extin-
derea nu se pot combina in mod obisgnuit.

La fnceputul unui studiu trebuie s3 ne
punem intrebarea: ,Ce fac altii?”, avand in
vedere un studiu extins, sau ,Cum fac
altii?”, avand in vedere un studiu detaliat.

Dacéd renuntam la expertii externi care
pot procura date validate, putem si
obtinem prin cercetarea secundari multe
date, dar putine informatii. Prin urmare,
expertii pot sa facd economie de timp Tn
cercetarea secundara.

Tncercati s& gisiti cea mai bun3 prac-
ticd. Asa cum s-a mentionat deja n intro-
ducere, cea mai bund practica nu exist3. Si
dacd ea existd, este putin probabil si o
descoperiti (cu un efort rezonabil). Cea
mai bund practica si dcel mai bun in cate-
goried depind de ceea ce cautd echipa.
Ceea ce o echipa considera dcel mai bun
din categoried este considerat de nivel
mediu de o altd echipd. Managementul de
varf nu sustine deloc sau suficient echipa
de benchmarking. La implementarea reco-
manddrilor de schimbare si de imbu-
nétdtire, managementul de varf se retrage
si lasd implementarea Tn seama echipei,
care la randul ei nu are autoritatea nece-
sard Tn organizatie.

in timpul vizitelor la fata locului, man-
agementul de varf se remarcd prin necu-
noasterea propriilor procese si nu manifestd
interes pentru Tnvata de la alte organizatii.

Drd. ec. Aurel PETRESCU

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

4
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O initiativa care merita incurajata:

Realizarea de echipamente
de laborator in Romania

Interviu cu Adrian BENESCU, Director general al S.C. Sisteme Echipamente Tehnologii S.R.L.

Vs

\Echipameme Tehnologii S.R.L.”

§ Una dintre preocupdrile de baza ale specialistilor in drumuri si poduri o con- \

stituie si implementarea unor tehnologii si solutii tehnice not in conditiite unor costuiri
cat mai reduse. Pe piata romaneasca de profil au aparut si continud sa mai apara oferte
de echipamente dintre cele mai performante si tentante. Un grup de tineri specialisti
romani au luat insa initiativa de a Tncerca sd proiecteze si sa realizeze o serie de echipa-
mente, Tn special din zona laboratoarelor de drumuri, care sa ofere performante la
nivelul celor existente la ora actuald Tn lume dar la costuri mult mai mici. Preocupati de
ideea de a incuraja la randu-ne creatia si cercetarea romaneasca, l-am rugat sa ne
raspundd la cateva intrebari pe ing. Adrian BENESCU, directorul ,S.C. Sisteme

by

in primul rind, cum a apidrut ideea
constituirii acestei firme?

Firma a aparut in anul 1999 reunind
cativa tineri si entuziasti colaboratori in
domenii privind proiectarea: consultanta,
executie, laborator etc. Oameni cu pre-
ocupiri diverse, incepind de la cele legate
de informatici, electronicd, chimie, sis-
teme rutiere s.a.

Primul proiect pe care |-am conceput
si concretizat in practicd se referd la
JAparatul pentru recircularea solutiei co-
lorant pentru determinarea adezivitdtii
bitumului la agregatul mineral”.

Am inteles cd, recent, afi finalizat
lucririle la un alt echipament legat de
testarea la fagdsuire...

Chiar asa se i numegte: ,Echipament
de testare la figdsuire” si as vrea, fara sd
fac reclami, si va prezint citeva dintre
caracteristicile acestuia: dimensiuni de ga-
barit (L x H x ) - 1.000 x 1.500 x 850 mm;
masa - 125 kg; alimentarea - 380 V/16A;
temperatura reglabild pand la 70 + 0,8°C;
timp experiment reglabil pand la 120 £ 0,1
min; sarcina pe roatd ajustabild pana la 90
daN; presiunea de contact ajustabila pana
la 9 kgf/cm?.

Echipamentul de testare la fagasuire
este conceput si realizat in conformitate cu
standardul Britanic BS 598/110 - 1998
LSampling and examination of bituminous
mixtures for roads and others pavements
areas” si r3spunde cerintelor SR 174 -
1/2002 ,Lucriri de drumuri. Imbraciminti

42

bituminoase cilindrate executate la cald”,
AN.D. 570 - 2002 ,Instructiuni tehnice
pentru prepararea si punerea Tn operd a
mixturilor asfaltice antifdgas”, A.N.D. 573 -
2002 ,Normativ privind determinarea sus-
ceptibilitdtii la formarea fagaselor, a mix-
turilor asfaltice preparate la cald, pentru
imbracdminti bituminoase rutiere”.
Echipamentul de testare la figdsuire
este conceput cu scopul proiectdrii in la-
borator a mixturilor asfaltice speciale
(antifdgas, modificate cu polimeri, armate
cu fibre de celuloza si minerale etc.) cat si
a mixturilor asfaltice clasice si a verificarii
caracteristicilor de deformabilitate a mix-

turilor asfaltice puse in opera.

Societatea nostra vine in intdmpinarea
Laboratoarelor de Drumuri Specializate, cu
un instrument pretios, conceput si produs
integral n tard, cu respectarea tuturor
normelor de calitate Tn domeniu.

Echipamentul este omologat prin
,Certificatul de Omologare” nr. 003 din
24.10.2003 de catre Ministerul Trans-
porturilor, Constructiilor si Turismului -
Comisia Nationald de Atestare a Maginilor
si Echipamentelor Tehnologice de Cons-
tructii - Registrul Roman al Masinilor si Echi-
pamentelor Tehnologice de Constructii.

Aveli si proiecte de viitor?

Tn acest moment se afld pe masa de
proiectare si alte echipamente cum ar fi, de
exemplu ,Inel si bild automat”, ,Com-
pactor Proctor automat” si alte céteva
despre care vd vom spune la momentul
potrivit.

Reprezintd, totusi, un act de curaj si
incercati sd realizati in tara echipamente
care pdnd acum doar se importau...

N-am putea spune cd un dram de ne-
bunie (frumoasd n.a.) nu existd. Nu ne-am
propus nsd nici sa ne imbogatim si nici sa
facem concurentd altora. Suntem abia la
inceput si vrem sa se stie cd existd si Tn
Romania un potential cert de pasiune si
cercetare in domeniul pe care l-am abor-
dat. Oricum, pe cei care vor si ne
cunoasca si sd afle mai multe despre noi i
rugdm sa ne caute la numerele de telefon
(fax): 344.15.04; 0722.502.936 sau
0744.862.561.

Costel MARIN




Programul de actiune pentru resurse si
reziduuri (WRAP) avertizeaza autoritatile
de drumuri care au probleme financiare,
ci pot salva sute de mii de lire in fiecare an
din bugetul pentru fintretinere prin
cresterea utilizarii materialelor reciclate.

Aceastd inifiativd a apdrut ca urmare a
unui articol publicat in presd recent cum
cd autorititile de drumuri solicitd fonduri
intretinerea dru-

suplimentare pentru
murilor datoritd ingrijordrii crescinde ca
nu vor putea si realizeze sarcinile trasate

in planul de transport al Guvernului.
Bugetele pentru autostrizi au devenit
restrictionate ca rezultat al inflatiei in con-
structii ce a atins 7%.

Analizele potentialului de crestere pen-
tru utilizarea la asfalt a agregatelor secun-
dare si reciclate in urmadtorii 10 ani facute
de WRAP indici faptul cid in jur de 40%
din agregatele primare pot fi inlocuite prin
alternative secundare, conducand la im-
portante reduceri de cost.

Suprafetele de drum si bitumul ar trebui
reciclate pentru reutilizarea in
drumuri. O optiune este de a
introduce statiile de procesare
la cald pentru reactivarea bi-
tumului, In timp ce statiile de
asfalt pentru asternere la rece
folosind bitum spumant pot de
asemenea sd recupereze un
agregat valoros si sd mini-
mizeze impactul cu mediul.
Se estimeazd ca in jur de 6 mi-
lioane tone de suprafete de
asfalt si reziduuri in urma pro-
cesului de asfaltare pot fi reci-
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clate Tn acest fel in fiecare an. Existi de ase-
menea ocazia de a valorifica o gami larg3
de reziduuri industriale cum ar fi zgura de
furnal, sticla spartd si cenusa de la
incinerare, care s-a dovedit in multe cazuri
a fi la fel cu agregatele primare.

Pe plan national existd multe exemple
de practici bune duse la indeplinire de
autoritdtile autostrazilor - de ex. Consiliul
regiunii Norfolk, in parteneriat cu Lafarge,
a utilizat asfalt reciclat in 16 locatii diferite
pentru a experimenta atat fntretinerea
structurald a drumului pe intreaga litime
cét si pe structura drumului. Reducerile de
cost totale au fost de peste 26.000 lire
(41.500 USD).

Beneficii de cost similare au fost rea-
lizate si in Kent, unde utilizarea asfaltului
reciclat la inlocuirea stratului de bazi la
varianta ocolitoare A 21 a dus la reduceri
de cost de peste 500.000 lire (780.000
USD), mai mult de 10% din pretul de lici-
tatie al intregului contract de constructie.

Traducere din ,WORLD HIGHWAYS”
- octombrie 2003

Va informdm ca in anul 2004, revista DRUMURI PODURI va avea o aparitie lunara. Pretul unui abonament este de
1.800.000 lei + TVA (12 numere). Acest TALON DE COMANDA se va returna prin fax la numirul 021/224.80.56

TALON COMANDA

Firma (Numele §i Prenumele) ...t sssssssesessnesassssssssssasans , localitatea ......c.occevrernvnncrnnnn,
] | SO PRN [T SRR , bl ... , 5Ce weverens , et vrreene A1+ T , JUd./SECh. wooveiececrrrireneerenena,
Oficiul PTTR ......coue. , cod postal .....covvveremnannns ,tell ...l [ erereenernereneneressnannen , fax. vooeees [eeenerneenenneneneeneanes s CF rreercmerecnneresesressnasnensns ,
Reg. Com. ....ccvvere B/ saesnennasranset Y ST, s CONE ML, cevireervneeerereraneresensassnssenaensassasasarararsnseseres s BANCA ceeeeeereccccecrr e cre e esaes ,
SUCUFSAIA wevveenerecsscenensenniessernessunnsronenes ; PEISOANA CONLACE ..cuveeriireiiriintiieicniseeneessesssmsessesssassa i sasssnsssessees , tel .......... Jeerennercnnarsenantenernaaes ,
fax. ceevenrene S orreiirrnereenninreneanenns , € Mal cevireeiiiiecieccnnrernene @.evereeeereierieanerarreessrrsaseres

Am luat [a cunostintd cd pretul unui abonament anual (12 numere) este de 1.800.000 lei + TVA si cd revistele se vor livra dupa con-
firmarea efectuirii plitii. PREZENTA, ODATA CU INREGISTRAREA LA S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L., ARE PUTERE DE CON-

TRACT INTRE PARTI!

Director General

Director Economic
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Cel mai inalt...

Cel mai inalt pod din lume se afld in
valea Ladakh Tntre raurile Dras si Suru din
lantul muntos Himalaya? Valea se intinde
la o altitudine de aproximativ 5.602 m
peste nivelul marii pe partea indiand a
Kashmirului. Numit Podul Baily, are
numai 30 de metri lungime, si a fost cons-
truit de armata indiand in august 1982.

Cel mai sus

Podul care std cel mai sus peste ape
este podul Royal Gorge de peste raul
[ 0 Arkansas din Colorado, SUA. Construit in
1929, cu un cost de 350.000 dolari,

0
0 . .
. masoard 321 m lungime peste apa.

|
i)
=

Cel mai mare pod din lume este Trans
3= Bay Bridge de 13,27 km lungime, care
[’tj leaga San Francisco de Oakland? A fost
[W construit in 1936 la un cost de 77 milioane
de dolari. Cel mai lung pod din lume este
podul Pontchartrain in New Orleans, SUA
cu o lungime totald de 38,6 km. A fost ter-
minat Tn 1956. Cel mai scump pod este
podul Seto-Ohashi-Kojima in Japonia. La
13,22 km lungime, a fost construit in 1988
la un cost de 8,3 miliarde de dolari.

Cel mai aglomerat...

Cel mai aglomerat pod din lume este
podul Howrah peste rdul Hooghly din
Calcutta? In plus, fati de 57.000 de ve-
hicule pe zi, mai trec si un imens numar de
pietoni peste cei 457 m lungime si 22 m

latime.

v

Conferinta Podurilor

Dunarene

Cea de-a V-a Conferintd International3
a podurilor peste Dundre este gizduitd de
Serbia si Muntenegru in Novi Sad, in zilele
de 24 - 26 iunie 2004.

Aceastd Tntilnire a specialistilor din
domeniu a devenit de acum o traditie pen-
tru tarile riverane Dundrii. Anul 1992, anul
de nastere al acestei conferinte, a fost mar-
cat de eforturile specialistilor din Ungaria,
Austria si Slovenia, eforturi Tncununate si
cu o interesantd excursie cu vaporul pe
Dunire pornind de la Viena, via Bratislava
pdnd la Budapesta. Sarcina organizirii
celei de-a l-a editii a conferintei a revenit
specialistilor din Roméania, organizator
fiind A.P.D.P., in anul 1995. Acest an, care
marca si implinirea a 100 de ani de
exploatare pentru una dintre cele mai mari
lucrdri ingineresti din Europa, cunoscutul
pod Anghel Saligny (sau podul Carol |,
dupd cum a fost botezat la inaugurare).
Regensburgul, cu  specialistii  din
Germania, a fost gazda celei de a ll-a
consfituiri din anul 1998. Continuand,
anul 2001, a oferit prilejul specialistilor din
Slovacia (Bratislava) de a fi gazdele celei
de a IV-a manifestdri dedicatd podurilor
dundrene. Respectand traditia, specialistii
din Serbia si Muntenegru ne invitd la cea
de-a V-a intalnire ce se va desfisura la
Novi Sad.

Scopul tuturor acestor intalniri 1l
reprezintd schimbul de cunostinte si expe-
rienta dintre diferitele organisme si insti-
tutii, beneficiari, proiectanti, constructori,
experti stiintifici etc.

Cei interesati se pot adresa pentru
informatii suplimentare domnului Bratislav
Stiponic, presedintele Comitetului de
Organizare (mail: stepanic@eunet.yu).

Secretariatul Conferintei este organizat
la EURO GARDI GROUP, Zavanflavic,
presedintele Companiei Rumencke 17,
21.000, Novi Sad, Serbia si Muntenegru (e-
mail: officeeurogardigroup.co.yu; fax:
+381.21.319.728; tel: +381.21.319.777,
+381.21.319.383, +381.21.311.531 ).

Din partea romind in Comitetul
Stiintific International sunt nominalizati:

Prof. Dr. ing. Radu BARACILA

Prof. Dr. ing. Nicolae POPA

Ing. Florea SABIN

e-mail: baneasa2003@zappmobile.ro

Prof. Dr. ing. Dragos TEODORESCU

Ing. Florea SABIN

Consilier principal CONSITRANS
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Oferst urmitoarele serviciis

(C\)

o editare ciril, reviste, plinnte, calendare, agende,
bannere, cirti de vizitd, diferite alte personaliziirs
o editare audiv
o editare video
o ffoto-reporiaje
o organizare simpozioane, conferinie
o pre-press gi alte Jucriri de tipografie
o prelucrare informaticd a datelor
o publicitate gi reclum
o consultamni
o activitdli de secretariat
si traducere
o creafie publicitard
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Semajorul...

Atunci cand masinile cu motor au fost
introduse in S.U.A., la sfarsitul anilor
1890, ofiterul de politie William Potts a
folosit semnalele de cale feratd pentru
traficul stradal, adidugand lampi de chih-
limbar. Lampile sale electrice au fost insta-
late Tn 1920 in Detroit, Michigan, SUA.
Erau controlate manual. Primul semafor
automat de trafic a fost inventat mai tarziu
n 1920 de Carrett Morgan si folosit Tn
Cleveland, Ohio, S.U.A.

Cat priveste diferenta intre semaforul
manual si cel automat, aceasta poate fi
vizutd si astizi in multe dintre intersectiile
urbelor noastre.

g_‘i; l_iic‘ic_l_etel_e

Existd aproximativ un miliard de bici-
clete in lume, de dou ori mai multe decat
motocicletele. Aproape 400 de milioane
de biciclete sunt in China. Cu toate ca
Leonardo da Vinci a desenat cateva schite
generale a unui dispozitiv ce aratd ca o
bicicletd, francezul De Sivrac a construit
primul vehicul tip bicicletd in 1690. Se
chema ,calul de hobby”. Oricum insd nu
avea pedale. Acestea au fost addugate Tn
1840 de un fierar scotian, Kirkpatrick
Macmillan, care este creditat ca inventator
al bicicletei adevarate.

Parcarile i

Cel mai mare ,Parking lot” din lume se
giseste in mall-ul West Edmonton, Alberta.
Acolo pot parca 20.000 de masini.

Tindnd cont cd numai Tn Bucuresti
existd aproximativ 800.000 de autoturisme,
nu e greu de calculat cam céte asemenea
parciri ne-ar trebui. Desigur, in anumite
cartiere, un bun procent ar putea fi acoperit
si de vehiculele fard motor. Cu conditia sa
avem i fan, grdunte si fier vechi pe
mdsurd!...

Marca Mercedes a fost nregistrata
dupa moartea lui Daimler, in 1900, iar
steaua in 3 colturi a devenit marca inregis-
tratd. Daimler a desenat odatd emblema pe
o carte postald catre sotia sa, steaua sim-
bolizand cresterea afacerii Tn transporturi
pe pamant, pe mare si in aer.

Dacad ar fi sa calculam si la noi ,em-
blemele” care se preumbld pe soselele
tdrii, n-am prea zice ca nu ne-au crescut
afacerile in transporturi pe pamant, pe
mare si, mai ales, in aer!

Podul

lui Dumnezeu

Cel mai mare pod natural din lume este
Podul Curcubeului, Tnghesuit de-a lungul
canioanelor stancoase si izolate de la baza
muntelui Navajo, Utah, SUA? Este o mi-
nune a naturii. De la bazd pani la varful
arcului ajunge la 88,4 m - aproape cét inil-
timea Statuii Libertdtii - si mdsoar3 83,8 m
lungime peste rau. Varful arcului are 12,8 m
grosime si 10 m ldtime.

Din pécite, putini stiu cd cel mai vechi
si singurul pod natural din lume pe care se
circuld, se afld in Romania, la Ponoarele,
jud. Gorj, cunoscut si sub numele de ,Po-
dul lui Dumnezeu”.

Lampa

lui Aladin

Luminile de trafic erau folosite inainte
de aparitia motoarelor. Tn 1868, o lanterna
cu semnale rosii si verzi era folositd la
intersectiile din Londra pentru a controla
fluxul de trasuri si pietoni.

Tot pe drum,

pe drum

Timpul pe care oamenii 1l petrec pe
drumuri a fost considerat la 1,1 ore pe per-
soand pe zi in toate societdtile? Distanta
medie parcursd este 12.000 km pe an.

In total, populatia lumii cilitoreste
peste 23 trilioane km pe an, din care 53%
cu masina, 26% cu autobuzul, 9% pe cale
feratd, 9% transport rapid cum ar fi cu
avionul si 3% pe biciclete, birci sau alte
mijloace. Se estimeazd cd, datoritd dez-
voltarii transportului public de mare vitez3,
timpul de célatorie va scadea la doar 12
minute pe persoand pe zi pana in 2050.
Din volumul total al traficului mondial,
35% va fi cu masina, 20% cu autobuzul,
41% transport de mare vitezd, si 4% pe
cale feratd.

Blocat in trafic

in Seattle, Washington, un sofer pe-
trece o medie de 59 de ore blocat tn trafic
n fiecare an? In marele Seattle sunt mai
multe magini decat oameni; fiecare gos-
podirie ajungind la o medie de 10 dru-
muri cu masina pe zi.

Cat priveste soarta noastrd, a bucuresg-
tenilor, in special, lucrarile la infrastructura
rutierd urbani din aceastd toamn3, au fost
pe punctul de a ne face si depdsim acest
record

Poluare

Masinile sunt cea mai mare sursi sin-
gulard de poluare a aerului si siricire a
stratului de ozon? La scara global3, sursele
de transport de astizi se estimeazi ci ar fi
responsabile de 40 pana la 60% din emisia
primard din ozon a NO, si hidrocarbonu-
lui; 70 péna la 80% din emisia de CO;
85% din poluarea cu benzen; 4% cu SOx
si aproximativ o treime din toate emisiile
de CO,, in acest proces stergand de pe su-
prafata Pamantului paduri, lacuri, cursuri
de apd si teren agricol, afectand deopotriva
oameni si animale.

si Europa

SUA are cele mai multe autostrazi, dru-
murile europene insd sunt mai aglomerate.
In Europa, masinile cilitoresc peste 1.000
km de drum pe an, in comparatie cu o me-
die de 500 km de drum pe an Tn SUA.
Belgia are cele mai multe drumuri pe kilo-
metru patrat din lume.



. in 1901,
folositd o magind pentru fugd, de cdtre 3
spdrgdtori de banci, in Paris?

pentru prima datd este

. In 1903, William Harley si Arthur
Davidson au lansat compania de motoci-
clete Harley-Davidson?

.. In 1906, primul Mare Premiu Auto
este finut la Le Mans, Franta, cdstigat de un
pilot romdn pe nume Ferent Sis intr-un
Renault?

. in anul 1921, Avus Autobahn din
Berlin devine prima autostrada din lume?

. in 1922, apare prima magind de
politie, numitd ,urmdritorul de banditi”,
lansatd la Denver, Colorado, folosind un
motor Cadilac?

. un drum din regiunea Vittel din
Franfa, este acoperit cu un covor? Acesta,

rﬂ_ Jlf: J'_,,_

STEFI PRIMEX S.R.L, IEX S.R.L, distrbutor ecxdusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH 5i KEBU; AGRU (Austria), vii oferti o gamii largs de produse si solufi apte de a rezolva

problemele dumneavoastri legate

gros de doi milimetri, are rolul de a
impiedica eventualele infiltrdri de benzini
ale maginilor in sol, unde isi au originea
rezervele unei ape - celebra apd Vittel -

exportatd in intreaga lume.

. viteza record atinsd de o bicicletd
este de... 270 kmyord? Fard indoiald, pe o
pantd...

.. In medie, o persoand face intr-un an
in jur de 2 milioane de pagi?

...In conformitate cu Sierra Club,
~masinile si camioanele americane repre-
zintd 20 procente din consumul mondial
de benzina.”

.. sinele de cale feratd si vagonetele au
fost folosite pentru prima datd in lume la
minele de aur de la Brad, in Muntii
Apuseni? La Muzeul cdilor de comunicatie
din Berlin se pdstreaza aceste prime sine de

de: apariia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiri de terenuri, diguri;
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cale ferati minierd, datind din secolul al
XIV-lea, sine care erau realizate din lemn si
aveau chiar si un macaz! Vagonetul, de
aceeasi vechime, avea rofi de lemn si era
folosit pentru a transporta minereul.

.. Romdnia a fost cea de-a doua fari
din lume care a utilizat aviatia in opera-
tiuni militare? In 1910, cu prilejul mane-
vrelor militare desfisurate in Oltenia, ar-
mata romdnd a folosit avionul pentru prima
datd in istoria sa. Protagonistul acestui
eveniment a fost constructorul si aviatorul
romdn Aurel Viaicu (1882-1913), care a
zburat atunci la indltimea de 500 de metri!

Selectie realizati de VicThor STANESCU

STEFI PRIMEX ss.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

ii solului; miirirea capacitiii portante o ferenurilor

slabe; impermeabiliziri depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoure; Mmhﬁ si rosturi de dilatalie pentru poduri, hidrozzolalii terase.
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- Din pricina ereditatii.
- Cum?!i?
- Si tata, i bunicul, si strdbunicul au de-

pdsit suta. Suntem o familie de centenari.
*

Merge o babi cu bicicleta. Un politai o

ntreaba:

- Unde mergi, babo?

- La cimitir.

- Si bicicleta cine o aduce fnapoi acasa?
*

Un politist interpeleaza un individ beat
turti care incearcd sd se urce la volanul
masinii sale:

- Chiar intentionezi si sofezi in halul asta?
- N-am de ales. Nu vezi cd nu-s in stare s-0
iau pe jos?

*

Un politist care lucra in tura de noapte
opreste 0 magind si 7i cere omului sd se
legitimeze, apoi il intreabd unde locuieste:
- Strada lon Luca Caragiale, sd trditi!

Fird nici o explicatie, cetdteanul inca-
seazd cdteva bastoane, dupa care este dus
la sectie. A doua zi, politistul 7si prezintd
raportul n fata superiorului:

- Imaginafi-va: acest cetatean a avut tupeul
sd imi spund cd std pe strada lon Luca
Caragiale... Qare arat eu a prost sa pot
crede ci std pe trei strazi odatd?
- Mdi prostovane, tu nu ti-ai dat seama cd
std la intersectie?

*

Un betiv vede un sofer care incearcd
sd-si porneascd masina dénd la maniveld.
- Aha! Tu esti ala de invdrte strada!

*
- Nu po' sd-nteleg de ce am fost adus la
pol... politie! exclama un betiv, plin de
indignare.
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- Pentru bduturd! 7i rdspunde ofiterul de
serviciu.
- Pdi de ce nu zici asa? Adu-mi un coniac!
*
Un indian cu capul lipit de pamdnt pe
o autostradd americand. Turisti curiosi in
jurul lui. Indianul:
- Chevrolet... de sapte ani... cu numere de
Florida... culoare alba... aripa dreapta
lovita... patru fete palide...
La care turistii impresionati:
- Dumneata auzi atdtea lucruri?
- Da, pe dracu’, acu' cinci minute a trecut
peste mine.
*
Doi ardeleni se cinstesc intr-o seard. A
doua zi se intdlnesc la una mica. lon:
- No, tu cum ai ajuns acasd mdi,
Gheorghe?
- No, am maj cdzut prin sanfuri, dar am
ajuns. Dar tu loane?
— N-apdi io meream pe mijlocul drumului
si, deodatd, mi s-a ridicat asfaltu-n cap §i
am dormit in picioare toatd noaptea!
*
I: De ce alcoolul la volan este periculos
pentru un barbat insurat?
R: Cénd e beat, birbatul trebuie si-i dea
cheile maginii nevestei.

]

De la drumuri adunate

H E N ENENEEENE M

*

i Ce avantaje ai cdnd ai o blondi in
masind?
R: Ai voie s parchezi magina pe locurile

pentru handicapati.
*

—

: De ce nu calci cu magina un tigan pe
bicicleta?

R: S-ar putea sd fie bicicleta ta...

*
- Mdmico, astazi in autobuz, tata m-a pus
sd cedez locul unei domnisoare...
- Foarte bine puiu' lu' mama, aga trebuie si
faci!
- Da mamico, da' eu stitem in bratele lu'
tata...

*

Era odati un urs care gsi-a luat un
Harley. Ursul se intdlneste cu iepuragul.
lepurele 7l intreabd daci il poate plimba un
pic pe urs cu Harley-ul. Ursul il lasi pe
iepuras. Merge iepuragsul cu o sutd la ord si
il intreabd pe urs:

- Ti-e frica?
- Nu.
Merge cu doud sute la ord.
- Ti-e frica?
- Nu.
- Ar trebui, ¢d nu ajung la frane!

Colectivul redactiei Revistei DRUMURI PODURI ureazi tuturor
cititorilor si colaboratorilor, un An Nou fericit, plin de bucurii,
si implinirea tuturor dorintelor!
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Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

Produce si ofera: ¢ Emulsii bituminoase cationice
* Asternere mixturi asfaltice
¢ Betoane asfaltice
* Agregate de carierad

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

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

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

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

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

- / 0240 519 150.

et

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



CONSULTING
ENGINEERING
MANAGEMENT

www.searchltd.ro
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Caderea Bastiliei, 65, sector 1

Bucuresti - ROMANIA 71138

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

Fax: (+4021) 230 5271

CORPORATION E-mail: office@searchlitd.ro




