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Ing. Petru CEGUS

Ca cititor permanent si colabora-
tor al Revistei ,,DRUMURI PODURI”
am sesizat atat din articolele publi-
cate in revistd cat si din situatiile
intdlnite pe teren, cd in ultima
vreme se manifestd din nou febra
constructiilor gigante (de aceasta
datd in sectorul rutier), fird a ne
asigura in primul rénd de faptul ca
tot ceea ce avem acum trebuie con-
tinuat, modernizat, imbundtatit si
mentinut in circulatie, cu respec-
tarea normelor din tarile Uniunii
Europene la care vom adera cdt de
curdnd.

Astfel, febra constructiei de auto-
strdzi din Romdnia a cuprins pe
toatd lumea, de la omul simplu pdna
la politician, programele, termenele
de executie si sumele fabuloase
vehiculate de mass-media fiind in
mdsurd sd fascineze pur si simplu.

in ceea ce-i priveste pe cei mai
multi dintre drumarii care stiu ce
inseamnd sd construiesti o autostrada
sau sd asiguri in circulatie drumurile
existente, in conditiile cerute de nor-
mele din Uniunea Europeand,
acestia nu ¢d nu ar fi de acord cu
grandioasele proiecte, dar cred ca

2

aceste programe trebuie foarte atent comensurate si aplicate fird a influenta

continuarea actiunii de reabilitare si intretinere a retelei publice existente.

In caz contrar s-ar ajunge din nou in situatia prin care am trecut in perioa-
da 1985 - 1995, cdnd reteaua de drumuri nationale ajunsese aproape de
colaps, iar cea locald in situatia in care este si in prezent.

De aceea, ca un participant activ, in perioada 1990 - 2000, la promovarea
si implementarea strategiilor privind dezvoltarea si modernizarea retelei
rutiere din Romdnia, mi-am permis sd-mi exprim in acest articol un punct de
vedere referitor la aceastd problema.

Dezvoltarea etapizatd a unei refele de autostrdzi si drumuri expres, pe baza
unui program care sd aiba in vedere studii aprofundate de fezabilitate, a con-
stituit un obiectiv principal in strategia privind drumurile publice din Romdnia
adoptatd fn anul 1992.

Implementarea propriu-zisd a acestui program care sa poata fi sustinut
financiar a fost dificild, desi s-a colaborat permanent, in acest sens, cu
Institutiile Financiare Internationale (BERD, BIRD, BEI, PHARE etc.).

Au avut prioritate alte obiective mai urgente cum ar fi:

- declansarea unor programe anuale, pe termen scurt si mediu, pentru oprirea
cresterii degraddrii retelei de drumuri (in anul 1990 peste 70% din reteaua
de drumuri nationale si locale era in stare rea si foarte rea) si imbundtatirea
stdrii tehnice a acesteia prin lucrari de intretinere, reparatii si ranforsari cu
utilizarea unor solutii tehnice mai eficiente;

- promovarea unor programe de aducere a retelei de drumuri nationale prin-
cipale existente, la nivelul standardelor europene, prin lucrari de reabilitare,
modernizdri si imbunatatirea sigurantei rutiere;

- perfectionarea sistemului legislativ in domeniul rutier si aducerea acestuia la
nivelul celui utilizat in tdrile din Uniunea Europeana,

- restructurarea sectorului rutier si trecerea acestuia la principiile economiei
de piata;
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- implementarea unor metodologii moderne in administrarea si gestionarea
retelei publice rutiere (PMS, BMS, sistem de monitorizare a traficului si agre-
sivitdtii acestuia etc.);

Institutiile Financiare Internationale care asigurd cea mai mare parte din
sursele financiare necesare acestor obiective urgente au monitorizat, in toatd
perioada de dupa anul 1992, realizarea punctuald a obiectivelor prioritare
mentionate, conditiondnd chiar eliberarea creditelor de aceste realiziri.

Din documentele oficiale prezentate de citre Administratia Nationald a
Drumurilor rezulta ca, avénd la bazd aceastd strategie, cu sprijinul Institutiilor
Financiare Internationale, in ultimii 12 ani, in sectorul drumurilor au fost
obtinute rezultate notabile dintre care se mentioneaza:

- stoparea continudrii degradadrii retelei de drumuri nationale (s-a realizat in
1996) si imbundtdtirea continud a stdrii tehnice a acesteia prin reabilitarea
din credite externe si contributia Guvernului Romdaniei a peste 2.100 km de
drumuri nationale principale, cét si a realizdrii, an de an, a unui volum
important de lucrdri de intretinere si reparatii evaluat la 120 mil. USD/an
asigurate de Guvernul Romdniei, veniturile proprii, din Fondul Special al
Drumurilor Publice. Astfel cd astizi, s-a ajuns ca pe principalele directii ale
drumurilor nationale sa se circule in conditii bune si chiar foarte bune;

- promovarea si adoptarea unor acte normative in domeniu, cum ar fi Legea
Drumurilor, elaboratd tindnd seama de noul context in care functioneazd si
se desfasoard traficul rutier din Romdénia (economia de piatd) si integrarea in
sistemul european de transport; Legea privind constituirea si utilizarea
Fondului Special al Drumurilor; Legea privind amenajarea teritoriului etc.;

- restructurarea sectorului rutier al drumurilor publice din Romdnia in curs de
finalizare si care a fost bine apreciatd de citre Banca Mondiald, adoptdndu-
se chiar si termenul de ,modelul roménesc de restructurare a sectorului ru-
tier”, acesta fiind dat ca exemplu si altor tari in curs de dezvoltare;

- sistematizarea retelei de drumuri publice din Romdnia, tindnd seama de
noile centre economico-sociale polarizatoare ca urmare a transformdarilor
prin care trece tara noastrd si a politicii de descentralizare teritoriala.

Cred cd mai putin s-a actionat in ceea ce priveste implementarea unor
metodologii moderne in administrarea si gestionarea retelei publice rutiere
(PMS, BMS), desi actiunea a inceput de mai multi ani.
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De asemenea o situatie aparte o
constituie drumurile judetene si co-
munale a cdror viabilitate a conti-
nuat sd se mentind intr-o stare teh-
nicd rea si chiar sd se inrdutifeascs,
din cauza lipsei unor programe de
imbunatatire si reabilitare sustinute
financiar (abia acum se incearcd mai
mult prin programele SAPARD, dar
acestea se aplicd foarte... foarte
incet, fard o coordonare competenta
pand In prezent).

Acum, dupd 14 ani de tranzitie
prin care a trecut Romania, asa dupd
cum o demonstraza situatia practic,
transformdrile din sectorul rutier au
fost si continud s& fie foarte dinami-
ce si de aceea credem ci s-ar putea
avea In vedere si implementarea
unor programe mai curajoase si in
ceea ce priveste constructia de
autostrdzi si drumuri expres, dar fird
a intrerupe sau incetini programele
de reabilitare si intretinere a retelei
de drumuri publice existente, ceea
ce ar constitui o mare greseald.

Mai mult, consider c4 trebuie tre-
cut urgent si la abordarea probleme-
lor rdmase in urma cum ar fi:

- implementarea si generalizarea
unor metodologii moderne in ad-
ministrarea si gestionarea retelei
rutiere existente (PMS, BMS);

- promovarea unor programe susti-
nute financiar pentru reabilitarea si
intretinerea retelei de drumuri ju-
detene si comunale;

- dezvoltarea sistemului de Partene-
riat Public Privat (PPP) si a altor
surse posibile in asigurarea finan-
ciard a programelor de dezvoltare
a retelei rutiere publice.

Referitor la prima problemd, con-
sider ca astizi, cand drumurile au
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un impact major asupra economiei,
ele fiind principalul mod de trans-
port din lume, avand un rol determi-
nant si in problemele sociale, sursele
financiare fiind totusi limitate, este
necesard intoducerea unor metodo-
logii adecvate ca suport pentru lua-
rea deciziilor in materie de prioriti-
zare a nevoilor privind intretinerea si
dezvoltarea retelei rutiere.

Asa cum rezultd din publicatiile
de specialitate si experienta tarilor
din Uniunea Europeand, administra-
rea si gestionarea drumurilor consti-
tuie o problema foarte complexd,
mai ales in perioadele de restrictii
bugetare (cum se afld in prezent
Roménia), la realizarea ei con-
tribuind o serie de factori, cum ar fi:
- conceperea unui sistem de gestiune

bazat pe metodologii moderne
(PMS, BMS);

- asigurarea unor conditii cat mai omo-
gene pe intreaga retea din adminis-
trare (pe cdt este posibil, daca nu,
pe sectoare cat mai lungi cu deli-
mitdri clare si vizibile);

- asigurarea unor acte normative
prin care sd se defineascd concret
nivelele de servicii obligatorii de
realizat pe retea, ierarhizatd in
functie de importanta acesteia;

- stabilirea unui sistem de urmdrire a
nivelurilor de servicii real obtinute
pentru a se putea interveni operativ
in vederea efectudrii corectiilor ce
se impun.

Din datele pe care le detin pdna
in prezent stiu ca existd concepute
sistemele de gestiune optimizate
(PMS, BMS), cd sistemul PMS a fost
aplicat la nivel de drum, si mai putin
la nivel de refea, fiind necesard o reve-
dere a situatiei si crearea conditiilor

4

pentru aplicarea lui la nivel de retea (definirea concretd a nivelurilor de servi-
ciu obligatoriu de realizat pe categorii de drumuri si a politicilor de intretinere
in functie de resursele financiare asigurate in perioada).

Aplicarea sistemului de administrare optimizatd a drumurilor va oferi ast-
fel posibilitatea de a sti care este starea tehnicd a retelei de drumuri, unde sunt
necesare interventii, cand este momentul optim de alocare a resurselor buge-
tare existente. Vom putea deci utiliza mai eficient sursele financiare posibile
de asigurat in aceastd perioadd de restrictii bugetare, astfel incdt la drumurile
nationale si nu micsordm in nici un caz ritmul lucrdrilor de intretinere si
reabilitare din ultimii zece ani.

O atentie deosebiti ar trebui acordatd drumurilor judetene si comunale
pentru care sunt necesare programe concrete de reabilitare si intretinere,
cunoscdnd nevoia de mobilitate si acces pentru comunitdtile rurale si regiu-
nile periferice care trebuie perceputd ca un instrument fundamental de redu-
cere a sdrdciei si de dezvoltare locala.

Nu trebuie s ajungem ca fermecati si extaziali (cum se afirmd, ,nu fara
temei”, in unele articole ale revistei noastre) de febra ametitoare a realizarilor
programului de autostrazi si nu vedem starea reald a infrastructurii actuale,
cum se degradeazd patrimoniul rutier existent, si nu vedem noroaiele i
gropile sau podurile ce se degradeazd vdzdnd cu ochii pe mare parte a retelei
de drumuri existente (exact ca pe vremea afirmatiilor ilustrului inginer de dru-
muri Nicolae PROFIRI in articolele reproduse in revistd, o initiativd, de altfel,
ldudabila).

Am fi considerati chiar cu adevdrat ,dadaisti” dacad s-ar repeta obtinerea
realizdrilor viitoare pe demoldrile existentului. Avem suficientd experientd
tristd in acest sens si nu ar mai trebui In nici un caz repetata. De aceea s ne
mdsurdm lucid capacitatile noastre de azi si sa promovdm programe realiste
de realizat (cdci noi le platim pe toate), atat in ceea ce priveste constructiile
de autostrdzi cat si in reabilitarea si intretinerea retelei rutiere existente, ele
trebuind sd asigure traficul rutier civilizat pe intreg teritoriul tarii, de la origine
la destinatie, inclusiv cel de tranzitie. Privind asigurarea surselor financiare
necesare sectorului rutier acesta este intr-adevdr o problema critici pentru
toate tdrile, indiferent de nivelul lor de dezvoltare, de aceea apreciez cad dez-
voltarea sistemului de Parteneriat Public Privat, pentru care existd preocupdri



si in fara noastrd, va putea contribui substantial la rezolvarea acestui dezide-
rat, mai ales in constructiile de autostrdzi pe unele sectoare cu trafic ridicat.

[indnd seama de starea actuald a retelei publice din Romdnia (aproape
inexistenta autostrazilor, o retea de drumuri nationale in plin proces de reabi-
litare si modernizare si o refea de drumuri judetene si comunale intr-o stare
necorespunzatoare), de potentialul economic actual al tarii in plin proces de
tranzitie, ar fi recomandabil ca strategia de aplicat pentru perioada ce ur-
meazd sd se bazeze pe urmatoarele principii:

* implementarea unui program sustinut financiar in limita posibilitstilor reale
ale arii pentru dezvoltarea constructiei etapizate a unei retele de autostrizi
si drumuri expres pe principalele directii din Romdania corelat cu progra-
mele europene si de necesitdtile de cresterea traficului intern si de tranzitie
care Insd sd nu influenteze programele de reabilitare si intretinere cores-
punzdtoare ale retelelor de drumuri publice existente;

* continuarea in ritm susfinut a reabilitdrii drumurilor nationale principale si
trecerea si la reabilitarea pe principii asemandtoare a principalelor drumuri
judetene;

* dezvoltarea pe scard mai largd si intr-un ritm mai sustinut a amenajdrii dru-
murilor locale, cu utilizarea de fonduri SAPARD,

* privind Intretinerea propriu-zisa a retelei existente apreciez cd este reco-
mandabil s3 se treacd urgent la metode de optimizare a acesteia (PMS, BMS)
si sd se aplice urmdtoarele politici de intretinere:

- privind intretinerea curentd:

- este obligatorie o intretinere de tip preventiv (s.n. - asupra acestui concept
trebuie revenit) pe drumurile reabilitate si nou construite, pentru a se evita

scdderea in timp a nivelurilor de servicii deja realizate pe aceste drumuri;

- pe restul retelei de drumuri europene sau nationale principale, in limita
surselor financiare asigurate, sa se aplice pe cat posibil intretinerea preven-
tivd si numai in cazuri de minimd posibilitate a asigurdrii resurselor finan-
ciare, sd se utilizeze strategia de intretinere de tip curativ;

- privind intretinerea periodica:

- sd se aplice o strategie de tipul ranforsarilor succesive pe drumurile cu traf-
ic ridicat (europene, nationale si judetene principale), in situatiile cind
starea tehnicd a imbracamintilor existente nu permite alte solutii mai usoare,
sau de tipul covoarelor asfaltice intr-un singur strat, recicldrilor ,in situ” a im-
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bracamintilor bituminoase degra-
date, sau tratamente bituminoase.
In nici un caz nu se va renunta la
ele, avind in vedere eficienta lor
(utilizarea lor pe scard largd in tari
ca Franta, SUA etc.);

- pe drumurile de importantd majord
(culoare pan-europene ce leagd
punctele de frontierd sau zonele
administrativ-teritoriale importante
ale tdrii) este recomadabil si se
aplice pe cat posibil o solutie mai
radicald (reabilitare, modernizare
etc.).

Desigur, aceste strategii se pot
schimba fatd de perioada pe care o
traversam din punct de vedere al po-
sibilitdtilor asigurdrii surselor finan-
ciare.

In incheiere as dori si apreciez
schimbadrile pozitive care s-au dat con-
tinutului Revistei DRUMURI PODURI,
care ACUM, poate prezenta deschis
s transparent si puncte de vedere
contradictorii ale drumarilor, ceea
ce sper sd contribuie mai mult la
imbundtatirea activitdtii in sector.

Va trebui, insd, ca toti cei impli-
cati, specialigtii in domeniul rutier,
drumarii cu experientd, cadrele uni-
versitare de profil etc., sa-si exprime
deschis punctele de vedere referi-
toare la strategiile si tehnologiile de
aplicat, elimindnd de pe drumuri
+hei-rup-ismul”, impostura si entu-
ziasmul gratuit.

Ing. Petru CEGUS
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Estimarea .
parametrilor _ = owr—

=== Cedare generalad

Bi-WEibu“ 0007 N Sistemul pdf
cu metoda ML | |

0.04 1

0.03 9

Un mijloc mai bun pentru estimarea
modelului Bi-Weibull constd in utilizarea 002 |

metodei ML. Aceasta va avea ca rezultat o ./
apreciere a parametrilor mentionati n
tabelul 1, care se realizeazi cu softul 0.00 = T T T T — T

. . 0 S 10 15 20 25 30 35 40 45
Weibull ++6,0 Reliasoft.

Fig. 1. Diagrama probabilititii de distributie MRR Bi-Weibull
Tabelul 1: Estimari ale parametrului
Bi-Weibull

Defecte | Cedari 0.084
premature | generale
Panta Weibull (B) 0,6696 2,5367

Ciclul de viatd 0.06 4
- .| 410,6200 | 15,6096
caracteristic (6, ani)

0.09 5

Parametrul == Date actuale
Defecte premature
== Cedare generald

Sistemu! pdf

0.07 4

Ciclul mediu 0.054
s 543,34 13,86

de viata (ani) 0.04

IAbaterea

836,60 5,85 0.03 4

standard (ani)

0.024 |

0.01 4

O examinare a estimdrilor rezultate
pentru parametrul Weibull si compararea
metodelor de estimare permit identificarea 0.00 £ ; T . . T :
punctelor bune si slabe a fiecdrei metode. 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
in acest capitol se prezinti cele doud mo- Fig. 2. Diagrama probabilitatii de distributie ML Bi-Weibull
dele Weibull (fig. 1-6). Tn plus, trebuie
mentionat ci determinarea sub-multimilor
a fost extrem de generald, ceea ce a influen- 0.904
tat semnificativ rezultatele.

Fie si numai aceastd observatie, consti-
tuie un motiv suficient pentru abandonarea
acestor metode Bi-Weibull. Oricum, céte- 0.60-
va dintre observatii pot fi semnificative.

=== Date actuale

Defecte premature
0.80+ === (Cedare generald

Sistemul coeficientilor de sigurantd

0.70+

Principalele observatii sunt urmatoarele: %7
1. Modelul Weibull simplu MRR are o 0.404
utilizare redusi. Desi metoda MRR pare a 0.304
fi o solutie buna in diagrama Weibull (fig. 020
3), el realizeazi un model general slab. '
Aceasta devine evident la examinarea dia- 0.10+
gramelor nivelului de incredere (fig. 6) si a 0.00 . g i : .
frecventei cedirii si compararea lor cu dia- 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
grama ML. Fig. 3. Diagrama coeficientului de siguranti MRR Bi-Weibull
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Defecte premature
= Cedare generald
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Fig. 4. Diagrama coeficientului de siguranti ML Bi-Weibull

1.00 4
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0.604

0.50 4
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0.104

=®= Date actuale
Defecte premature
=== (Cedarea generald
Sistemul frecventei cedarilor

0.00 =
0
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Fig. 5. Diagrama frecventei cedirilor MRR Bi-Weibull
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0.70 4
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0.504

0.40

0.304

0.204
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2. Metoda ML are un ciclu de viata
caracteristic foarte mare pentru defectele
timpurii. Aceasta era de asgteptat deoarece
metoda de estimare ML Bi-Weibull con-
siderd toate cedirile dup3 5 ani ca cen-
zurate. De aceea existd 1.241 de puncte
date cenzurate, toate avand o durati de
cel putin 5 ani. Dupd 5 ani frecventa
ceddrii este destul de redus3, astfel tncat
ar dura o lungd perioadi de timp pentru
ca aceste date si se deterioreze, ceea ce
face ca ciclul de viatd caracteristic s3 fie
destul de mare. Aceasta nu constituie o
ingrijorare deosebitd Tntrucit datele
privind defectele premature au rolul de a
modela ceddrile care apar in primii 5 ani.

3. Estimdrile ML conduc la o curbi in
formd de fund de cadi de baie pentru
frecventa ceddrii. Desi aceasta seamind
cu multe diagrame clasice, Klutke s.a
(2003) aratd ca curbele tip fund de cadi
de baie nu sunt aseminitoare nici micar
cu submultimile multiple. Ei considerd ca
o Tncredere prea mare n diagrama frec-
ventei cedarii este periculoasi fard o exa-
minare a distributiei probabilititii ciclului
de viati a multimilor de bazi. in acest
caz, se pare ca programul Weibull ++6,0
a fdcut o evaluare grosierd ci toate
ciclurile de viatd ale Tmbricimintilor
flexibile de 5 ani sau mai putin constituie
~defecte premature” si le-a folosit pentru
a determina/reproduce un model clasic
privind mortalitatea infantili Bi-Weibull.

n concluzie, modelul Bi-Weibull a fm-
bunatatit numai marginal gradul lui de co-
respondent, dar a si marit complexitatea si
n acest sens, a facut unele aprecieri prea
generale. n cazul in care nu se pot identi-
fica criterii mai bune pentru identifica-
rea/recunoagterea multimilor, modelul sin-
gular Weibull este un model mai bun si
mai intuitiv prin aceea ca, implici eforturi
mai mici si estimdri mai putin grosiere.

Concluzii

Distributia Weibull este un foarte bun
instrument care poate fi utilizat pentru
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Tn fine, s-a scris mult despre metodele de estimare a parametrului Weibull. Cu sigu-
rantd, orice recomandare privind marimea esantionului de date, datele incomplete si cen-
zurate, precum si metodele de bazi sunt binevenite. In afard de aceste idei de bazi, multe
analize statistice destul de complete au fost utilizate pentru a determina care metodd de

modelarea a multe seturi de date privind estimare ar trebui utilizat3, in ce situatie si cum ar trebui ele corectate. Desi acestea sunt
ciclul de viatd. In acest caz el poate fi uti- analize valoroase din punct de vedere academic si pot avea aplicatii industriale trebuie
lizat pentru modelarea destul de corectd a recunoscut cd atat timp cat prezumtia de baza ci datele sunt distribuite Weibull rezonabil
ciclului de viad a imbracamintilor flexi- de adevirat, majoritatea metodelor de estimare a parametrilor se dovedesc a fi destul de
bile in statul Washington. Au fost investi- robuste.

gate cateva cdi diferite pentru estimarea Traducere bibliografie
parametrilor Weibull prin metodele MRR drd. ec. Aurel PETRESCU
si ML. Fiecare a determinat numere rezo- - Director General Adjunct Economic - CN.A.D.N.R. -

nabile care au sens din punct de vedere

ANEXA: Date utilizate in calculul modelului Weibull

. . Date actuale Regresia medie Probabilitate maxim3
Perioada| Caderi ™7 R() ha Pj f(® R() h(O o R(®) h()

0 0.00000 | 1.00000 | 0.00000 | 0.00000 | 0.00000 [ 1.00000 | 0.00000 0.00000 1.00000 0.00000
120 0.00851 | 1.00000 | 0.00851 0.00849 | 0.00044 | 0.99987 [ 0.00044 0.00698 0.99674 0.00700
294 0.02086 | 0.99149 [ 0.0.103 0.02935 | 0.00238 | 0.99882 [ 0.00239 0.01524 0.98587 0.01547
287 0.01006 | 0.97063 [ 0.02097 | 0.04970 [ 0.00641 | 0.99441 0.00645 0.02375 0.96617 0.02458
325 0.02305 | 0.95027 | 0.02426 | 0.07276 | 0.01285 [ 0.98499 | 0.01305 0.03204 0.93824 0.03415
320 0.02270 | 0.92722 | 0.02448 | 0.09546 | 0.02183 [ 0.96786 | 0.02255 0.03976 0.90228 0.04407
490 0.03476 | 0.90452 | 0.03843 | 0.13022 | 0.03316 [ 0.94054 | 0.03526 0.04662 0.85901 0.05428
621 0.04405 | 0.86976 | 0.05065 | 0.17427 | 0.04635 | 0.90391 0.05144 0.05239 0.80940 0.06473
716 0.05079 | 0.82571 | 0.08151 0.22506 | 0.06048 | 0.84753 | 0.07136 0.05690 0.75464 0.07540
1012 | 0.07179 | 0.77492 | 0.09264 | 0.29684 | 0.07430 | 0.78005 | 0.09525 0.06005 0.69605 0.08627
1155 | 0.08193 | 0.70313 ] 0.11653 | 0.37877 | 0.08626 | 0.69955 | 0.12331 0.06179 0.63502 0.09730
11 1203 | 0.08534 | 0.62120 | 0.13738 | 0.46411 | 0.09481 | 0.60867 | 0.15577 0.06216 0.57293 0.10850
12 994 0.07051 | 0.73586 | 0.13159 | 0.53462 | 0.09862 | 0.51151 0.19280 0.06125 0.51112 0.11984
13 1054 | 0.07477 | 0.46535 | 0.18087 [ 0.60938 | 0.09695 | 0.41327 | 0.23459 0.05920 0.45080 0.13132
14 977 0.06931 | 0.39058 | 0.17744 | 0.67869 | 0.08986 | 0.31944 | 0.28131 0.05818 0.39304 0.14293
15 693 0.04916 | 0.31127 | 0.15301 0.72784 | 0.07830 | 0.23504 | 0.33314 0.05238 0.33871 0.15465
16 574 0.04072 | 0.27211 | 0.14984 | 0.76858 | 0.08391 0.16378 | 0.39024 0.04803 0.28847 0.16649
17 524 0.03717 | 0.23140 | 0.16064 | 0.80573 | 0.04867 | 0.10750 | 0.45276 0.04332 0.24277 0.17843
18 525 0.03724 | 0.19423 | 0.19175 | 0.84297 | 0.03443 | 0.06610 | 0.52085 0.03845 0.20188 0.19048
19 433 0.03072 | 0.15898 | 0.19566 | 0.87369 | 0.02251 | 0.03786 | 0.59466 0.03361 0.16586 0.20282
20 266 0.01887 | 0.12627 | 0.14944 | 0.89255 | 0.01354 | 0.02008 | 0.67432 0.02892 0.13461 0.21485

= (=115 NI N [ETES (RN B

21 262 | 0.01859| 0.10740 [ 0.17305 | 0.91114 | 0.00745 | 0.00981 | 0.75999 | 0.02452 0.10792 0.22717
22 254 | 0.01802 | 0.08881 [ 0.20288 | 0.92910 | 0.00373 | 0.00438 | 0.85178 | 0.02047 0.08546 0.23957
23 173 | 0.01227 | 0.07080 | 0.17335 [ 0.94143 | 0.00169 | 0.00178 | 0.94983 | 0.01685 0.06884 0.25206
24 129 | 0.00915 | 0.05852 | 0.15636 [ 0.95058 | 0.00069 | 0.00065 | 1.05427 | 0.01366 0.05162 0.24482
25 135 | 0.00958 | 0.04937 | 0.19397 | 0.96016 | 0.00325 | 0.00022 | 1.16521 0.01092 0.03937 0.27726
26 94 0.00667 | 0.03980 | 0.16756 | 0.96682 | 0.00008 | 0.00036 | 1.28279 | 0.00860 0.02965 0.28996
27 111 0.00787 | 0.03313 | 0.23769 | 0.97470 [ 0.00002 | 0.00002 | 1.40712 | 0.00667 0.02204 0.30274
28 84 0.00596 | 0.02525 | 0.23596 | 0.98088 | 0.00001 | 0.00000 | 1.53831 0.00511 0.01618 0.31559
29 42 0.00298 | 0.01929 | 0.15441 | 0.98364 | 0.00000 [ 0.00000 | 1.67648 | 0.00385 0.01173 0.32850
30 51 0.00362 | 0.01632 | 0.22174 | 0.98725 | 0.00000 | 0.00000 | 1.82174 | 0.00286 0.00839 0.34148
31 44 0.00312 | 0.01270| 0.24581 | 0.99037 | 0.00000 | 0.00000 | 1.97420 | 0.00210 0.00592 0.35452
32 12 0.00085 | 0.00958 | 0.08889 | 0.99123 | 0.00000 | 0.00000 | 2.13397 | 0.00152 0.00413 0.36762
33 21 0.00149 | 0.00873 | 0.17073 | 0.99271 | 0.00000 | 0.00000 | 2.30114 | 0.00108 0.00284 0.38077
34 15 0.00106 | 0.00724 | 0.14706 | 0.99378 | 0.00000 | 0.00000 | 2.47584 | 0.00076 0.00193 0.39399
35 7 0.00050 | 0.00617 | 0.08046 | 0.99428 | 0.00000 | 0.00000 | 2.85815 | 0.00053 0.00129 0.40728
36 12 0.00085 | 0.00567 | 0.15000 | 0.99513 | 0.00000 | 0.00000 | 2.84818 | 0.00036 0.00085 0.42053
37 6 0.00043 | 0.00482 | 0.08824 | 0.99555 | 0.00000 | 0.00000 | 3.04602 | 0.00024 0.00058 0.43396
38 10 0.00071 | 0.00440 | 0.16129 | 0.99626 | 0.00000 | 0.00000 | 3.25178 | 0.00016 0.00036 0.44739
39 14 0.00099 | 0.00369 | 0.26923 | 0.99725 | 0.00000 | 0.00000 | 3.46555 | 0.00010 0.00023 0.46087
40 5 0.00035 | 0.00270 | 0.13158 | 0.99761 | 0.00000 | 0.00000 | 3.68743 | 0.00007 0.00014 0.47440
41 12 0.00085 | 0.00234 | 0.36364 | 0.99846 | 0.00000 | 0.00000 | 3.91750 | 0.00004 0.00009 0.48797
42 4 0.00028 | 0.00149 | 0.19048 | 0.99874 | 0.00000 | 0.00000 | 4.15585 | 0.00003 0.00005 0.50160
43 12 0.00085 | 0.00121 | 0.70588 | 0.99960 | 0.00000 | 0.00000 | 4.40259 | 0.00002 0.00003 0.51527
44 1 0.00007 | 0.00035 | 0.20000 | 0.99967 | 0.00000 | 0.00000 | 4.65780 | 0.00001 0.00002 0.52899

45 4 0.00028 | 0.00028 | 1.00000 | 0.99995 | 0.00000 | 0.00000 | 4.92156 | 0.00001 0.00001 0.54275
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Din succesiunea restructurdrilor si a reorganizarilor Administratiei Nationale a Drumurilor din Romania, indeosebi a
unitatilor ei din teritoriu, a luat fiintd, la 1 ianuarie 2002, Societatea Comerciali DRUMSERV S.A., cu sediul in municipiul
Targu Mures. La baza acesteia s-a aflat compartimentul de mecanizare al D.R.D.P. Brasov.

In existenta ei de 28 de luni, firma s-a afirmat, cu autoritate, in domeniul activititilor menite si confere viabilitate infra-
structurii rutiere, adicd drumuri nationale, judetene, comunale, artere de circulatie din interiorul localititilor urbane. Evident,
a cunoscut, in evolutia ei, perioade de avantaje pentru vistieria proprie, precum gi stagndri cu o nedoriti prezenti in procesul
de normalizare a vietii noastre economico-sociale.

Rezultatele pozitive inregistrate pand in prezent de citre firma isi au originea in temeinicia inceputului de drum. S-a initiat
un program realist de activititi in relatie directd cu potentialul uman si tehnic, cu luarea in consideratie a liniilor de dezvoltare
a localitdtilor, deci cu prognozarea evolutiei lucririlor la infrastructura rutiera. $ansa firmei a constat in adoptarea manage-
mentului adecvat volumului si tipului de lucrdri posibile de executat. in timpul documentirii noastre la sediul societtii, am
avut ocazia sd cunoastem elementele care au jalonat si concretizat politica manageriali. Un adevir descoperit cu experienti
proprie si din aflarea experientei altor firme similare, chiar concurente, demonstreazi ci in domeniul investitiilor stabilitatea
se bazeaza pe capacitatea de a lucra sigur pe o perioadi de minim trei ani. Se sustine, cu argumentele rezultatelor firmelor de
prestigiu, infitisate si in literatura de specialitate, cd o activitate temeinicd, cu rezultate imediate care si se constituie fntr-o plat-
formd cu evolutie pozitiva, este necesar sd fie proiectati pe o perioadi de cinci ani. Numai amatorii si aga-zisii specialisti in
economia de tranzitie au luat gi iau in derizoriu programele cincinale. Tari cu traditie industriali, cu piati sigurd de desfacere
(sd facem referire doar la Suedia si Japonia), au programe pe durata a cinci ani.

La Tadrgu Mures s-a decis experimentul in afaceri si abordarea indrizneati a domeniului.

La 1 ianuarie 2002, echipa manage-
riald care a preluat destinele firmei
DRUMSERYV a fost constituitd din:

- ing. SZABO Laszlo, director general;
- ing. Marius SALCUDEAN, director tehnic;
- ec. Stefan BARLEAN, director economic.

A fost intocmitd o listd a posibililor
beneficiari si colaboratori, care sd fie
capacitati pentru portofoliul de comenzi.
De fapt, primul pas a fost proiectarea si
adoptarea strategiei dezvoltarii imediate si
pentru urmatorii trei-cinci ani a firmei.
Decizii cu efecte benefice, misurabile Tn
perioade relativ scurte, au fost luate Tn
politica de personal, in optimizarea parcu-
lui de masini si utilaje, in relatiile cu bene-
ficiarii. Tn aceastd ordine de idei a fost
adoptatd o conduitd, mentinutd si Tn
prezent, potrivit cdreia sunt dimensionate
la cote cat mai mici relatiile cu cei care nu
sunt conditionali, Tntarziind, Tntr-un mod
pagubitor, achitarea obligatiilor financiare
pentru lucrdrile executate. Principiul este

trangant: ,cu cei cu care ne-am fript, nu
mai negociem!”

O atentd studiere a ,pietii“ cu lucrari
de profil intrd in preocupérile echipei ma-
nageriale, a salariatilor cu atributii tehnico-
economice, a colectivelor celor cinci

puncte de lucru. Lista cu licitatiile pentru
lucrdrile din domeniu este ,tinutd la zi”,
prezenfa firmei fiind, in ultimd instanta,

conditie a asigurdrii unor ,fronturi de
lucru”. Conducerea, specialistii, execu-
tantii societatii nu se feresc de concurenti.
Dimpotrivd, participarea la licitatii este
garantatd de seriozitatea, profesionalismul,
capacitatea tehnici si, de ce nu?, de com-
petitivitatea economici.

Prin punctele de lucru, din judetele
Mures, Sibiu, Brasov, Covasna si Harghita,

in fata atelierului mecanic, mijloacele tehnice gata si plece pe teren
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aria de activitdti ale firmei este destul de
intinsd. Parcul de autovehicule si utilaje
este uniform repartizat si, in functie de
necesitati, poate fi dislocat cu operativitate.

Potentialul uman si tehnic Ti permite S.C.
DRUMSERYV S.A. Targu Mures sd execute, Tn
conditii de calitate foarte bund, cu operati-
vitate si la costuri concurentiale, o larga
gama de lucrari de intretinere si reparatii la
drumuri, atat in comanda proprie, cét si in
subantreprizi. Un volum important al cifrei
de afaceri provine din inchirierea mijloa-
celor tehnice proprii proceselor tehnologice
la infrastructura rutierd. Acestora li se
adaugd reparatiile auto si ale utilajelor in
atelierele proprii existente in centrele urbane
unde functioneazd punctele de lucru, pre-
cum si confectiile metalice, pe care firma le
poate executa n atelierele ei si la fata locu-
lui unde sunt necesare.

n conturarea cat mai favorabild pentru
firma a programelor de activitdti, un loc de
primd marime Tl ocupd orientarea, cu

In localitatea Isla (D] 153A, km 13 - 14) soseaua este foarte bund

10

-
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O foarte utili band3 de accelerare-decelerare

la benzindria din Sdngeorgiu de Mures (DN 15, km 83+000)

precaddere, catre lucrdrile de Tntretinere si
reparatii drumuri. intr-o enumerare sinte-
ticd acestea sunt: reciclare la rece a
fmbracamintilor asfaltice ,in situ” cu trusa
WIRTGEN; tratamentele bituminoase pentru
imbunitatirea stratului de rulare cu trusa
+STRASSMAYR”; reparatiile cu mixturd
asfalticd; decapare mecanici a imbrica-
mintii asfaltice cu freze WIRTGEN de 500
mm si 2.100 mm, dotate cu bandi trans-
portoare; reparatii si vopsitorii la parapetii
metalici; marcaje rutiere cu magina HOF-
MANN; Tmpietruire drumuri; ntretinere
drumuri. Pentru exemplificare ne-au fost
oferite cateva detalieri: reciclare la rece, pe
D.. 151D, Ungheni - Acatari, pe o
lungime de 15,500 km a fost supusa aces-
tui tip de lucrdri o suprafatd de 93.000 m’,

iar pe D.). 135A, Viforoasa - Hodosa, pe

lungimea a doi km, au fost reciclati la rece

12.000 m". Tratamentele bituminoase au

fost aplicate pe D.N. 13 (Bragov -

Sighigoara - Béluseri - Targu Mures) intre

km 52+400 si km 54+450, pe suprafata de

14.350 m*; fintre km 60+100 si km

65+000, 44.100 m*. Pe D.N. 15A (Reghin

- Teaca - limita judetului Bistrita-Nasiud)

pe lungimea a 13,820 km, suprafata cu tra-

tamente bituminoase a fost de 96.740 m".

Suprafete mai notabile au fost supuse trata-

mentelor bituminoase pe D.J. 151 (Ludus -

Sdrmag), D.J. 15TA (Sdulia - Band), D.J.

153 (Reghin - Sovata), D.. 153B

(Dumbradvioara - Faragdu), D.). 151D

(Ungheni - Acitari). In municipiul Reghin

au fost executate marcaje rutiere longitudi-

nale pe 22 km banda continud si transver-
sale pe 1.780 m*. Pe un numir de noud
drumuri nationale a fost executatd intre-
tinerea curentd, prin reparatii cu mixturd
asfaltica (plombdri, covorase); plombari cu
emulsie si criblurd cu utilajul FULL JET pe
patru drumuri nationale, cu un total al

suprafetei de 7.450 m’.

Ne-au fost ardtate cateva dintre lu-
crarile mai reprezentative, cu o executie
reusitd din punct de vedere calitativ, apre-
ciate de citre beneficiari. Intr-o ordine
aleatorie, enumeram si noi dintre ele:

- marcajul parcarii de la Magazinul
UNIVERS ALL, pe D.N. 13 (Sighisoara -
Targu Mures) la intrarea in municipiul
resedintd al judetului Mures, km 166, lu-
crare care faciliteazd accesul cumparato-
rilor, cu remarcabile valente de urbanism;



- pe acelasi D.N. 13, la km 118+100, con-
structorii firmei au executat partea meta-
licd a parapetului podului peste Tarnava
Mare, cu suduri, confectii metalice, vop-
siri. Lucrarea finisatd cu tehnicitate si
chiar cu artd se Tnscrie foarte frumoasa n
tot atat de frumosul cadru natural al dru-
mului national;
dupd 900 m, o altd lucrare definitorie
pentru meseriasii punctului de lucru
Targu Mures: parapetii metalici la Pasajul
peste calea feratd. Piesele de bazd au fost
lucrate Tn atelier, alte confectii metalice
au fost executate la locul pasajului. Cei
75 m de parapeti metalici, vopsiti in dungi
galbene si negre, sporesc gradul de sigu-
rantd al soselei nationale;
n anul 2003 au lucrat 500 m pe D.J. 135A,
(Viforoasa - Miercurea Nirajului), la km
10+000 - km 10+500, reciclare la rece,
cu tratamente bituminoase;
pe acelasi D.J. 135A, la iesirea din loca-
litatea Mitresti (km 24+200 - km 25+700)
au executat reciclarea la rece si tratament
bituminos;
pe D.N. 15, la km 83, in localitatea
Sangeorgiu de Mures, firma a construit
o banda de accelerare - decelerare, la o
statie de benzini. Tn lungime de 100 m,
paraleld cu soseaua nationald, lucrarea
a necesitat un complex de operatii: sdpat
la adancimea de 60 cm, turnare
fundatie de balast, apoi a stratului de
asfalt, finisare, cu un grad ridicat de
modernitate;
- in perioada de deszipeziri, firma a inchi-
riat utilajele apte si asigure fluiditatea

Echipa manageriali: ec. Stefan BARLEAN, ing. SZABO laszlo, ing. Marius SALCUDEAN

traficului ruitier. Pe seama acestei pres-
tatii firma a incasat peste 16 miliarde de
lei de la toate judetele pe care are aria de
competentd;

% e N
— e~ Pl

- prin contracte de subantreprenoriat, S.C.
DRUMSERV S.A. Targu Mures si-a probat
profesionalismul, seriozitatea, competitivi-
tatea, in lucrédrile de intretinere si reparatjii
pe artere urbane ale municipiului Cadmpina,
ale oragelor Filiasi - Dolj si Urziceni -
lalomita si chiar pe strazi ale Capitalei. Ni s-
a precizat ci utilajele specializate Tn reabili-
tarea primara au lucrat, in afara ariei tra-
ditionale, peste opt luni de zile.

Asadar, se demonstreaza ca daca vrei

53 lucrezi, ai unde!

A
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Marcajul parcdrii de la intrarea in Tdrgu Mures (DN 13) ¥

S.C. DRUMSERYV S.A. Targu Mures are
cinci puncte de lucru, situate astfel:
¢ Punctul de lucru Brasov

sef ing. lon COMSULEA;
¢ Punctul de lucru Sibiu

sef ing. Sergiu CRETU;
¢ Punctul de lucru Mures

sef ing. Virgil SUMANDEA;
¢ Punctul de lucru Harghita

sef ing. NEDELKO Gabor;
¢ Punctul de lucru Covasna

sef ing. IMREH Jeno.

Toate punctele de lucru au ateliere
mecanice proprii. Interesant este faptul ci
formatiile de lucru din aceste subunitdti
sunt mobile. Ni s-a relatat ca la moderni-
zarea drumului judetean 135A, la tronso-
nul din zona localitatii Mitresti (intre km
24+200 si km 25+700) au lucrat, intr-o per-
fectd colaborare salariatii punctelor de lucru
Brasov, Sibiu, Mureg si Harghita. S-a des-
fasurat acolo un reusit proces tehnologic
cu toate utilajele specializate (trusa WIRTGEN
2100 D.C.R., trusa STRASSMAYR un au-
tentic convoi tehnologic) cu operatii de
naltd tehnicitate si calificare profesionala.
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De la infiintare, existdi o maturd
chibzuiald n asigurarea parcului tehnic de
mijloace auto si utilaje tehnologice de pro-
fil. La destul de multe dintre cele mogtenite
de la D.R.D.P. Brasov s-a renuntat, fie prin
vanzare, fie prin casare. In acelasi timp
cele doud truse moderne, WIRTGEN, de
reciclare la rece, de tratamente STRASS-
MAYR, frezele de asfalt WIRTGEN, masina
de marcat HOFMANN, cilindrii com-
pactori tip BOMAG, CATERPILLAR,
CORINSA s.a.sunt de un vital sprijin pen-
tru firmd Tn executarea lucrarilor la Tnalti
parametrii calitativi si tehnici. Parcul
tehnic este exploatat de 90 de meseriasi,
dintre care 50 sunt capabili s3 opereze pe
fiecare utilaj in parte.

Personalul de executie nu este prea
numeros, fiind strict dimensionat in functie
de programul de lucrari. In firm3 s-a
incetatenit practica potrivit cdreia atunci
cand operatorii de pe utilajele tehnologice
nu au de lucru pun méina pe lopati. Cui
nu-i convine este liber sd se ducd unde vrea.
Exigenta fatd de calitatea lucrérilor, spiritul
de disciplind, atasamentul fatd de destinul
firmei sunt elementele care au condus la
formarea unui colectiv constituit din profe-
sionisti, din oameni competitivi.
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Pasajul peste linia CF (DN 13, km 119+000)
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La inceput am fdcut prezentarea
echipei manageriale. Cu studii universitare
absolvite, cu ani buni de experientd, cei
trei directori au o gandire unitar privitoare
la destinul societitii, la solutiile de adoptat
in situatiile care pot genera dificultati.

Directorul general, inginerul SZABO
Laszlo, a lucrat trei ani, dupd absolvire, la
S.D.N. Miercurea Ciuc, Tn subordinea unui
destoinic  drumar, inginerul Viorel
MAGHIAR. Apoi, alti 12 ani s-a aflat in
schema S.D.N. Targu Mures, pani la
functia de inginer sef al sectiei. Este un
conducdtor de competitie, cu o viziune
largd si modernd asupra virtutiilor si, mai
ales, a sevitutilor economiei de tranzitie.
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Reciclare la rece si tratament bituminos pe D] 135 A, km 25+700

Directorul tehnic, inginerul Marius
SALCUDEAN, specialist in autovehicule,
are in urma scoala functiilor executive ntr-o
societate: stagiar la transporturile locale,
apoi sef de autobaz3, inginer sef, director
tehnic si director general la unitatile orga-
nizate in domeniul transporturilor auto din
zona muresand. Cu un calm proverbial, cu
talentul de a se face ascultat de subalterni,
formeazd un redutabil tandem tehnic si
managerial cu ,generalul” firmei.

Directorul economic este economistul
Stefan BARLEAN cu ani buni de experient3
n conducerea si gestionarea activititii
economice si financiare a unititilor tehni-
co-productive si de prestatie.

A fost constituit un nucleu de ingineri
drumari, consultanti si oameni de baz3 in
desfasurarea activitdtii firmei. Este format
din: ing. ADORJANI Monika si Leontin
BOCICOR. La DRUMSERV S.A. Targu
Mures tot personalul, incepidnd cu direc-
torul general si incheind cu ultimul (dar
extrem de utilul) lucrdtor cu lopata, are ca
principald tintd ascensiunea firmei. Acum,
in preajma ei bate ,vant de privatizare”.
Cum va fi este greu de prognosticat. Pan3
in prezent, ,drumul” a fost ascendent.
Sperantele intr-un viitor prosper nu s-au
pierdut. Sunt in consens cu majoritatea
oamenilor care formeazi poporul roman!

Pagini redactate de lon SINCA
Foto: Emil JIPA



Monitorizarea si evaluarea traficului
rutier (indeosebi a celui urban) constuie o
cerintd actuald in acord cu dinamica parcu-
lui de autovehicule. Tn acest context, efortul
de realizare a unor sisteme automate de
control si dirijare de trafic constituie o pre-
ocupare continud, care se materializeazi
atat in directiile de cercetare promovate Tn
ingineria traficului ¢t si in solutiile tehnice
de perspectivd adoptate deja Tn marile
aglomeratii urbane. Din directiile de dez-
voltare a sistemelor de monitorizare a trafi-
cului, au cunoscut o arie de aplicabilitate
mai largd urmatoarele:

- sistemele complexe cu camere de luat
vederi digitale, conectate la un centru de
operare Tn arealul urban;

- utilizarea efectului Doppler pentru de-
tectarea participantilor la trafic si a dina-
micii deplasadrii acestora;

- utilizarea detectoarelor tip cantar, im-
plantate in carosabil.

Din cele mentionate se individuali-
zeazd doud directii de dezvoltare, care au
permis largirea arealului functiilor de trafic
acoperite de sistemele utilizate. Astfel, uti-
lizarea camerelor de luat vederi digitale
permite o individualizare a participantilor
la trafic extrem de precisd, cu o rata de
esantionare a imaginii reglabild si o
capacitate de selectivitate optima.Sistemul
cu camere de luat vederi permite efectu-
area urmdtoarelor operatii privind traficul
rutier:

- masurdtori de trafic: colectare a datelor
privind fluxul de autovehicule, determi-
narea vitezei autovehiculelor in depla-
sare, determinarea gradului de acoperire
a arterelor rutiere;

- masuratori urbane: evaluarea lungimii
plutoanelor de autovehicule, determina-
rea tdriei si a densitatii fluxului rutier, op-
timizarea deplasarilor in noduri de retea;

- detectarea accidentelor rutiere;

- evaluarea vizibilitatii in traficul rutier.

Sistemul radar, aplicat la monitorizarea
si optimizarea traficului rutier are urmi-
toarele functii:

- detectarea automatd a accidentelor de
circulatie;

- detectarea automati a congestiondrilor in
trafic;

- detectarea vehiculelor cu vitezi redusi;

- mdsurarea vitezei fluxurilor de autovehicule
cu localizarea i distribuirea lor pe hart3;

- evaluarea tdriei circulatiei rutiere si a
concentratiei fluxului;

- detectarea si calculul unor elemente
privind desfdsurarea circulatiei rutiere; lo-
calizarea pe harti a pozitiei instantanee
si prognoza duratei deplasarii.

Aceste tehnici de monitorizare a traficu-
lui au stat la baza dezvoltirii unor programe
specializate in analiza, optimizarea si prog-
noza circulatiei rutiere, bazate pe monito-
rizarea continud a deruldrii circulatiei n
puncte fixe sau spatii delimitate alese pe cri-
terii reprezentative din arealul urban.

Cerintele impuse echipamentului

La proiectarea echipamentului pentru
mdsurarea fluxului de autovehicule, s-au
luat in considerare urmitoarele cerinte im-
puse de specificul traficului rutier, astfel:

- sd asigure identificarea autovehiculelor
pe directia de monitorizare propus;

- sd permitd obtinerea unei selectivititi cat
mai mari functie de categoriile de auto-
vehicule;

- sd asigure sigurantd in exploatare, atat in
conditii atmosferice normale dar si in
conditii de umiditate si temperaturd ex-
treme (fn concordanta cu valorile de tem-
peraturd si umiditate extreme inregistrate
pentru zona climaterica in care ne situim);

- sd fie activ pe durate cat mai lungi sau s3
accepte ciclul de functionare continuu;

- asigurarea protectiei pasive si active la
bruiajul radic-electronic (bruiajul de
mascare si de pozitie).

Solutia tehnic3 propusa
Pentru detectarea vehiculelor partici-

pante la traficul rutier s-a propus un sistem
cu microunde de frecventd Tnaltd, generate
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sub formd de unde longitudinale plane cu
frecventa de 20 GHz. La propagarea unui
fascicol de microunde directionate de
catre un emitdtor, acestea vor fi partial re-
flectate la intdlnirea unui obstacol, astfel
cd receptorul va inregistra un semnal di-
minuat din punct de vedere energetic,
corespunzator factorului de reflexie :
P.=P.+P, (1)
unde:
P; = puterea undei incidente

P_= puterea undei reflectate
P, = puterea undei transmise.

Functie de distanta existentd Tntre emi-
tdtor si obstacol, fractia undei reflectate va
fi direct proportionald, astfel ci, datoritd
pierderilor de energie cu distanta, valoarea
fractiei transmise se va modifica cores-
punzator.

Acest principiu a fost verificat din
punct de vedere al realizirii tehnice de
dispozitivele cu avalansd si timp transit
(Avalanche Transyt Time Device), care fo-
losesc tensiunea de stripungere inversd
caracteristica a jonctiunii pn si intirzierea
de fazd a semnalului de radio frecventd
aplicat. In cazul acestor dispozitive, daci
curentul de avalangd este defazat cu 900
fatd de tensiunea de radiofrecvents, iar
timpul de transit al acestui curent prin dis-
pozitiv. mai adaugd 900, tensiunea si
curentul vor fi defazate in final cu 1800.
Aceasta duce la aparitia unei reactii si
dioda va comunica energie undei. Din
grupul celor trei dispozitive care pot
functiona in acest mod (diodele IMPATT,
TRAPATT si BARITT), s-a ales dispozitivul
cu diode IMPATT (Impact lonization
Avalanche Transit Time).

Schema bloc a echipamentului de
madsurare propus este prezentatd in fig. 1.

Sursa este un generator de semnal cu
puterea de 1 W, care se monteazi in cavi-
tatea emitdtorului. Emitatorul are forma
unui horn, cavitate tip palnie cu des-
chidere rectangulars, calculats astfel ca in
planul iesirii din pélnie, lungimea de undi
din aceasta sa fie egald cu cea din spatiul
liber, elimindndu-se astfel perturbirile

13



2004
NR. 10 (79)

privind distorsionarea semnalului generat.
Atat emitdtorul cat si receptorul au fost
proiectate pe acelasi principiu, adoptan-
du-se o bazd de calcul identicd, derivata
din calculul transmisibilitatii palniilor
acustice.

Semnalul captat de receptor este supus
unei amplificari, dupa care va fi transferat
la placa de achizitii de tip serial. Integra-
torul de cod binar permite citirea trenului
de impulsuri care vor fi procesate in uni-
tatea PC. Softul de prelucrare a datelor,
poate fi extrem de generos, alcatuit modu-
lar, cu facilititi privind abordarea pirami-
dal3 a solutiondrii situatiei de trafic inregis-
trate. Pornind de la prelucrarea esantionu-
lui primar de date, existd posibilitatea
bazelor de date si apelarea acestora in ve-
derea prognozelor de trafic.

Pentru validarea echipamentului de
masurare a traficului propus, s-a efectuat
un experiment, in conditii de laborator.
Prin experiment s-a evidentiat cd sistemul
poate sesiza trecerea prin dreptul fasci-
colului de microunde a unui obstacol in
miscare (autovehicul in deplasare), de-
terminandu-se si energia receptatd, functie
de pozitia relativd a obstacolului fatd de
emitator.

Tn acest scop s-a materializat un po-
ligon in interiorul cdruia s-au marcat doud
sensuri de parcurs (simularea trecerii
vehiculului pe artere de trafic). Emitdtorul
si receptorul au fost pozitionate astfel incat
s se asigure atat directionalitatea captdrii
undei cét si indltimea corespunzdtoare
obstacolului mobil ce traverseazd fasci-
colul. Tn experiment a fost utilizati o
machetd a unui autovehicul, care a fost
lansatd pe cele doud piste ale poligonului
marcat. La receptor s-a conectat un miliam-
permetru pentru citirea intensitatii undei
captate (receptorul). Experimentul a fost

4
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Fig. 1. Schema bloc a sistemului cu microunde pentru masurarea traficului: S - sursa
de alimentare; E - emititor; R - receptor; A - amplificator semnal; RS 232 - placd
de achizitie de tip serial; INT CB - integrator de cod binar; PC - computer

Tabelul 1
Directia Indic.a?ia in camp Iib'er Indicatia in prez.enga
a miliampermetrului obstacolului Obs.
de lansare
(mA) (mA)
| 80 10 Viteza de lansare redusa
80 12 Vitezi de lansare mirit
" 80 60 Viteza de lansare redusa
80 55 Vitez3 de lansare marita

filmat cu camera digitala, fiind detaliate Tn
timpul filmarii atidt elementele compo-
nente ale incercarii cét si inregistrérile
aparatului de masurd (miliampermetrul de
laborator). Rezultatele experimentale pri-
vind variatia intensitétii semnalului recep-
tat in cele douid cazuri de lansare a mache-
tei si pentru diferite viteze de lansare se
prezintd Tn tabelul 1.

Aceste rezultate au validat echipamen-
tul propus, fiind fnregistrate in mod con-
stant variatii semnificative ale intensitatii
undei receptate, fapt ce argumenteazi
pierderea de energie la intilnirea obsta-
colului.

De asemenea s-au constatat variatii
distincte pentru cele doud sensuri de
lansare a machetei, fapt ce denotd o reala
tendintd de selectivitate a variatiei de sem-
nal, conform ipotezelor formulate, fiind
astfel posibild atdt numararea globald a
autovehiculelor ce au trecut prin fata
receptorului cat si identificarea directiei de
deplasare. Viteza de lansare a machetei a
constituit un factor perturbator privind va-
loarea maxima cititd la aparat.

Echipamentul propus constituie o
solutie tehnica viabild privind mdsurarea
fluxului de autovehicule. Realizarea prac-
ticd a acestuia este posibild, in tard comer-
cializdndu-se la ora actuald fntreaga gamd
de piese si componente necesare realizdrii
echipamentului. Prin intermediul sistemelor
de radiolocatie, se poate asigura trans-
miterea la distantd a datelor la o unitate
central de operare a traficului, fapt ce per-
mite monitorizarea unor noduri de retele de
trafic Tn centrele urbane aglomerate.

Un dezavantaj al acestui echipament il
constituie Tns3 faptul ca orice vehicul sta-
tionat pe directia de emitere a undei poate
bloca misurdrile. Datoritd expunerii alea-
toare, pe durate scurte, echipamentul nu re-
prezintd un pericol pentru sandtatea umana.

Prof. dr. ing. Nicolae FILIP

Asist. ing. Nicolae N. CORDOS

Prep. ing. Robert POLICSEK

- Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca -
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Date generale

Cu numai 113 km de autostradi in
functiune, Romania se claseazi printre ul-
timele tari din Europa din punct de vedere
al dotarii cu acest tip de cdi de comuni-
catie. Dezvoltarea economico-sociald a
tarii este dependentd de nivelul extinderii
cdilor de comunicatie, implicit de exis-
tenta unei retele corespunzitoare de
autostrazi.

De fapt, realizarea retelei de autostrizi
si dezvoltarea economicd sunt elemente
care se sprijina reciproc. Inceperea unui
program amplu de constructie de auto-
strazi determind o inviorare a pietei fortei
de munci si a diverselor ramuri industriale
care vor contribui cu produse la cons-
tructiile respective. La randul ei dezvol-
tarea economico-sociald declansatd ca ur-
efect sporirea surselor de venituri care pot
sustine investitiile Tn curs de desfasurare.

Programul ambitios al Ministerului
Transporturilor, Constructiilor gi Turismului
in legdturd cu dezvoltarea retelei de
autostrizi, include lucrdri In curs de
executie si deschiderea Tn acest an a altor
santiere.

Se lucreazd Tn prezent pe traseul
Autostrazii Bucuresti - Constanta urméand
ca sectoarele Bucuresti - Fundulea si
Fundulea - Lehliu sa fie date Tn functiune
in 2004 si Tn urmatorii doi ani si se incheie
lucrarile pana la Cernavoda.

Tn acest an vor incepe lucririle la
Autostrada de ocolire a municipiului
Pitesti (in continuarea Autostrazii Bucuregti
- Pitesti), la Autostrada Bucuresti - Bragov
si la Autostrada Brasov - Oradea.

Sectoarele care vor fi atacate prioritar
sunt Tncd n discutie. Criteriul dupd care
vor fi alese este eficienta realizdrii unor
sectoare care vor putea functiona inde-
pendent de lucrarile de constructie care
vor continua pe alte sectoare.

Traseul de Autostradd Bucuresti -
Brasov - Oradea apartine retelei de autos-
trazi transeuropene nord-sud TEM si face
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parte din Programul national de dezvoltare
a infrastructurii rutiere din Romania. Tn
partea de vest a {arii traseul autostrizii este
coordonat cu reteaua de autostrizi din
Ungaria astfel incat autostrada de pe terito-
riul roménesc si fie parte componenti a
retelei vest-europene de autostrizi.

Autostrada Bucuresti - Brasov - Oradea
se Tncadreaza tn prevederile legii Planului
de Amenajare a Teritoriului National -
sectiunea de cdi de comunicatii.

Lucrdrile care vor ncepe in acest an
ntre Bucuresti si Oradea, Tmpreund cu cele
n curs de desfasurare intre Bucuresti si
Constanta vor constitui viitoarea diagonali
de autostrdzi care va stribate Romania de
la sud-est spre nord-vest, intre Marea
Neagra si granita cu Ungaria (figura 1).

Complexitatea proiectului Autostrazii
Bucuresti - Brasov ca parte componenta a
Autostrazii Bucuregti - Oradea, nu ne per-
mite sd tratdm acest subiect Tntr-o singura
secventa publicisticd si in consecintd ne-
am propus o impdrtire pe urméitoarele
secvente care vor apdrea ulterior:

I. Date generale, amplasament, populatie,
grad de motorizare, elemente de trafic;
Il. Autostrada Bucuresti - Brasov
sector: Bucuresti - Ploiesti - Comarnic;
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Autostrada Bucuresti - Brasov,
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lll. Autostrada Bucuregti - Bragov,
sector: Comarnic - Predeal;

IV. Autostrada Bucuresti - Brasov,
sector: Predeal - Bragov

V. Autostrada Bucuresti - Brasov, aspecte
privind mediul inconjuritor

Autostrada Bucuresti - Bragov - Oradea
strabate teritoriul a noud mari unititi admi-
nistrative si anume: municipiul Bucuresti si
judetele llfov, Prahova, Brasov, Sibiu, Mures,
Cluj, Sélaj si Bihor. Localitdtile urbane cele
mai importante pe 1ang4 care sau pe teritori-
ul cdrora va trece autostrada si care vor con-
stitui principalii generatori de trafic sunt:

- municipiile resedintd de judet Bucuresti,
Ploiesti, Brasov, Targu Mures, Cluj-Na-
poca, Zaldu si Oradea;

- municipiile Figiras, Sighisoara si Turda;

- oragele Campina, Comarnic, Sinaia,
Busteni, Azuga, Predeal si Codlea;

Traseul autostrdzii traverseazi forme
de relief diferite, atat pe sectorul Bucuregti
- Bragov cét si pe sectorul Bragov - Oradea.

Pe sectorul Bucuresti - Bragov traseul
ncepe cu zona de campie dintre Bucuresti
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Fig. 1. Traseul autostrdzii Constanta - Bucuresti - Bragov - Oradea



si Cadmpina, continud apoi cu o zond de
deal intre Campina si Comarnic, urmeaza
zona muntoasd si defileul Prahovei intre
Comarnic si Predeal, continud zona mun-
toasa intre Predeal si depresiunea Bérsei
langd Brasov dupd care traseul se sfarseste
intre Brasov si Codlea pe o zond de ses.

Pe sectorul Brasov - Oradea traseul
autostrazii incepe Tn zona de ses de langa
Brasov dupd care intrd intr-o zond mun-
toasd - muntii Persani - traverseazd apoi
podisul Transilvaniei pana depiseste zona
municipiului Cluj-Napoca, urmeazd o
noud traversare a unei zone muntoase -
muntii Mezesului - pdna Tn zona municip-
iului Zaldu, dupd care traseul se inscrie pe
un relief colinar si in final Tn Campia
Crigurilor la nord de Oradea.

Populatia si gradul

de motorizare

Culoarul Autostrazii Bucuresti - Bragov
- Oradea stribate zone dintre cele mai
populate ale tarii.

in figura 2 sunt prezentate date extrase
din anuarul statistic al Romaniei din anul
2001 cu privire la populatia judetelor tra-
versate de autostradd. Rezultd un total de
cca. 6,5 milioane locuitori. Se observd ca
desi numarul judetelor strabdtute este sub
25% din total, in acestea este inregistrata
peste 30% din populatie.

in ce priveste gradul de motorizare,
acesta poate fi urmdrit, pe fiecare din ju-
detele traversate de autostrada, n fig. 3.

Elemente de trafic

Pentru stabilirea traficului de perspec-
tivd care va utiliza autostrada si implicit
pentru a calcula eficienta acesteia, s-a facut
o analizd a mai multor factori socio-eco-
nomici care determind evolutia traficului.
Analiza a fost compusd din trei secvente
principale si anume:

- stabilirea factorilor de crestere a traficului
n perspectiva;

- Tmpartirea zonelor geografice traversate
pe categorii din punct de vedere al poten-
tialului generator de trafic;

- stabilirea traficului prognozat in pers-
pectiva.

Stabilirea factorilor de cregtere
a traficului in perspectivi.
In acest scop au fost analizate o serie
de date statistice de sintezd precum:
- Evolutia Produsului Intern Brut (PIB);
- Evolutia gradului de motorizare;
- Evolutia traficului rutier pe drumurile na-
tionale;
- Coeficientii de evolutie medii pe tara.
e Evolutia Produsului Intern Brut (PIB)
in figura 4 se prezinta evolutia PIB la
nivel national, datele pentru anii 1990 - 2001
fiind extrase din Anuarul statistic al Roma-
niei iar datele pentru anii 2002 - 2005 fiind
date de prognozid conform ,Economist
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Intelligence Unit” - octombrie 2003.

Pe ordonatd sunt procente de realizare
a PIB comparativ cu anul de referintd 1990
considerat 100%.

In momentul de fats, pentru perioada
de dupa 2005 nu a fost identificat3 nici o
sursd de prognoza a PIB. Se presupune ci
datoritd iminentei integriri a Romaniei in
Uniunea Europeand, cresterea PIB se va

250012011
20001 7
1500 -
858
720
1000 A
275 631 444 602 e 621
| fl 1 |
O IFTl lI 1 'ﬁ'T T T TI‘L‘i T
S > © > 3 0 = ‘T -
8 & 3 8 &2 ¢ 3 & £
3 § & 2 =5 ? o
b m
=) o
23]

Fig. 2. Populatia judetelor traversate de autostradd (mii locuitori)

(Sursa: anuarul statistic al Romaniei - 2001)

Graggl mediu de motorizare pe tara
3501
3001 ;.-’ m
2501 [ g [
A4
Vehicule la 1000 2001
de locuitori 150 |
1001 |
50
0 : |
= ® > 3 7)) —) — o
83 3 2 2 ¢ & = £
3= < o » 2 (V9] om
S o o =
@ o
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(Sursa: Dinamica accidentelor grave de circulatie, 2001 - IGP )
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mentine la o ratd mai ridicatd decét
ultimele rate Tnregistrate.
e Evolutia gradului de motorizare

Desi PIB a cunoscut o scddere in pe-
rioada de dupd anul 1990, in aceeasi pe-
rioadi gradul de motorizare a crescut cu o
ratd medie anuald de cca. 8%.

S-a constatat cd desi PIB a avut o evo-
lutie sinuoasd, gradul de motorizare a cres-
cut aproape constant intre anii 1990 si
2002, cu o ratd de cca. 8% pe an, astfel cd
la sfarsitul anului 2001 acesta ajunsese la
238% fatd de anul reper 1990 considerat
100%.

Conform celor mentionate mai sus, ma-
joritatea judetelor traversate de autostrada
au un grad de motorizare care depaseste
media pe tard. Este deci de asteptat ca
evolutia traficului generat de acest teritoriu
sa fie, cel putin in prima parte a perioadei
de prognozd, mai mare decat media pe
tard.

e Evolutia traficului rutier pe drumurile
nationale

Recensimintele de trafic efectuate la
intervale de 5 ani au demonstrat cd in perioa-
da anilor 1990 - 2000, desi PIB a scazut cu
cca. 12%, cresterea traficului pe drumurile
nationale a fost in medie de 2% pe an.

» Coeficientii de evolutie medii pe tard

Cu ocazia prelucrarii recensamantului
general de circulatie din anul 2000, socie-
tatea de cercetare CESTRIN a indicat coe-
ficientii medii de evolutie a traficului pana
la nivelul anului 2020, in doud ipoteze si
anume ipoteza medie si cea optimista.

Pe baza datelor furnizate de CESTRIN
si extrapoland perioada de perspectivd
pand in anul 2030, s-a propus adoptarea
unor rate de crestere a traficului, astfel:

e in ipoteza de crestere medie a traficului
s-a considerat:

- pentru perioada 2000 - 2015 o crestere
anuali de cca. 5% corespunzadtoare
cresterii PIB Tn perioada 2004 - 2005;

- pentru perioada 2016 - 2030 o
cregtere anuald diminuatd cu un pro-
cent, respectiv 4%.

¢ in ipoteza de crestere optimista a traficului
s-a considerat:
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Fig. 4. Evolutia PIB la nivel national
(Sursa: anuarul statistic al Romaniei - 1990 - 2001
si ,Economist Intelligence Unit” - octombrie 2003)

Tabelul 1
Perioada Categoria zonei
0 1 2 3
2000 - 2005 1,30 1,20 1,00 0,80
2006 - 2010 1,30 1,20 1,00 0,80
2011 - 2015 1,30 1,20 1,00 0,85
2016 - 2020 1,20 1,15 1,00 0,90
2021 - 2025 1,10 1,10 1,00 0,95
2026 - 2030 1,00 1,00 1,00 1,00
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- pentru perioada 2000 - 2005 o cres-
tere anuald de cca. 6% , cu un pro-
cent peste cresterea PIB 2004 - 2005;

- pentru perioada 2006 - 2015 o cres-
tere anuald cu doud procente peste
cregterea PIB 2004 - 2005 adicd 7%.
Tn aceasti perioadi s-a luat in consid-
eratie impactul produs de aderarea
Romaniei la Uniunea Europeani;

- pentru perioada 2016 - 2030 o rati de
cregtere de cca. 6%.

impirtirea zonelor geografice
traversate pe categorii din punct
de vedere al potentialului generator
de trafic.

S-a apreciat cd potentialele de trafic ale
fiecdrei zone vor creste diferit. Din acest
punct de vedere, traseul autostrazii a fost
structurat pe diverse categorii de zone iar
coeficientii de cregstere a traficului de per-
spectivd au fost ajustati cu anumiti coefi-
cienti in functie de capacitatea zonei
respective de a furniza trafic.

Zonele au fost definite astfel:

- zone de categoria 0 cu un potential foarte
mare (municipiul Bucuresti);

- zone de categoria 1 cu un potential mare
(orase cu peste 150.000 locuitori);
- zone de categoria 2 cu un potential me-
diu (orase cu peste 60.000 locuitori);
- zone de categoria 3 cu un potential mic
(orage cu pana la 60.000 locuitori).
Scenariul de evolutie a ratelor de cres-
tere a traficului pe zone a fost elaborat
pentru fiecare etapa de perspectivi in parte
si variazd conform datelor prezentate in
tabelul 1. Diferentierea evolutiei pe zone a
traficului a rezultat dintr-o analiza a poten-
tialului de emisie si atractie a fiecirei zone.
Evolutia in timp a coeficientilor citre
valoarea 1 este explicabild prin presupu-
nerea unei dezvoltdri armonioase a intregului
teritoriu astfel incat la nivelul anului 2030
tot culoarul autostrdzii va fi un generator
de trafic cu potential de crestere uniform.

(continuare in numdrul viitor)

Ing. Stefan CIOS
- Consilier - SEARCH CORPORATION -



Compania Nationald de Autostrdzi si
Drumuri Nationale din Romania S.A.
(C.N.A.D.N.R)) a fost infiintatd, potrivit
prevederilor Ordonantei de urgentd nr.
84/2003, prin reorganizarea Regiei Auto-
nome ,Administratia Nationald a Drumu-
rilor din Roméania”. C.N.A.D.N.R. este per-
soani juridicd romand de interes strategic
national, functioneazd sub autoritatea Mi-
nisterului Transporturilor, Constructiilor si
Turismului (M.T.C.T.} pe bazd de gestiune
economici si autonomie financiard si des-
fisoard, Tn principal, activitati de interes pu-
blic national Tn domeniul administrarii dru-
murilor nationale si autostrazilor n confor-
mitate cu prevederile Ordonantei Guver-
nului nr. 43/1997 privind regimul dru-
murilor. C.N.A.D.N.R. are ca obiect princi-
pal de activitate:

a) proiectarea, construirea, modernizarea,
reabilitarea, repararea, intretinerea si ex-
ploatarea drumurilor de interes national,
in scopul desfisurdrii traficului rutier Tn
conditii de sigurantd a circulatiei;

b) coordonarea dezvoltdrii unitare a Tntre-
gii retele de drumuri publice Tn concor-
dantd cu cerintele economiei nationale
si cu cele de apdrare;

c) activititi comerciale, industriale, pre-
cum si alte activititi necesare indepli-
nirii obiectului sau de activitate;

d) stabilirea si incasarea obligatiilor trans-
portatorilor pentru folosirea retelei de
drumuri de interes national, in punctele
de frontierd si alte puncte de pe aceastd
retea.

in vederea realizirii obiectului sdu de
activitate Companiei Nationale de Auto-
strazi si Drumuri Nationale din Roménia
S.A. i se atribuie Tn concesiune, pe o duratd
de 49 de ani, fir plata redeventei, pe baza
de contract incheiat cu M.T.C.T., infra-
structura rutierd de autostrdzi si drumuri
nationale aflate in patrimoniul public al
statului.

Sursele de finantare ale activitatii
C.N.A.D.N.R. se constituie pe seama veni-
turilor proprii ale companiei, alocatii de la
bugetul de stat, credite externe si interne,
fonduri externe nerambursabile, alte surse
legal constituite si prevazute Tn bugetul de
venituri si cheltuieli aprobat de Guvern, la
propunerea Ministerului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului, cu avizul Mi-
nisterului Muncii, Solidaritatii Sociale si Fa-
miliei si al Ministerului Finantelor Publice.

Potrivit prevederilor Legii nr. 672/2002
privind auditul public intern, publicatd n
Monitorul Oficial nr. 953/24 decembrie
2002, si ale Normelor generale privind
exercitarea activititii de audit public intern
aprobate prin Ordinul nr. 38/2003 emis de
ministrul finantelor publice, publicat in
Monitorul Oficial nr. 130/27.02.2003,
entititilor publice, din categoria carora fac
parte si regiile autonome, respectiv.com-
paniile nationale care utilizeazd/adminis-
treazd fonduri publice si/sau patrimoniul
public le revine obligatia sd organizeze
auditul public intern. in fapt C.N.A.D.N.R.
este entitate aflata sub autoritatea M.T.C.T.
Potrivit prevederilor actului normativ in
cauzi directorul general al companiei
poate stabili si mentine un compartiment
functional de audit public intern, cu acor-
dul entitatii publice de la nivelul ierarhic
imediat superior. In anexa nr. 4 la Normele
metodologice privind exercitarea auditului
public intern in cadrul Ministerului Trans-
porturilor, Constructiilor si Turismului
aprobate prin Ordinul nr. 274/10.09.2003
al ministrului Transporturilor, Construc-
tillor i Turismului s-a prevdzut organi-
zarea la Regia Autonomd ,Administratia
Nationald a Drumurilor din Romania”, reor-
ganizati ca si Companie Nationald de
Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania S.A., a compartimentului de audit
public intern.

Obiectivele auditului public intern, asa
cum acestea sunt definite de Legea nr.
672/2002, constau Tn:

a) asigurarea obiectivi si consilierea, desti-
nate si imbunititeasca sistemele si acti-
vitatile entitaiii publice;
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din cadrul C.N.A.D.N.R. -

b) sprijinirea indeplinirii obiectivelor enti-
tdtii publice printr-o abordare sistema-
tica si metodicd, prin care se evalueazd
si se Tmbunétateste eficacitatea sistemu-
lui de conducere bazat pe gestiunea ris-
cului, a controlului si a proceselor ad-
ministrarii.

Tn sfera auditului public intern sunt
cuprinse in mod obligatoriu: activitatile fi-
nanciare sau cu implicatii financiare desfa-
surate de entitatea publicd din momentul
constituirii angajamentelor pand la utili-
zarea fondurilor de citre beneficiarii finali,
inclusiv a fondurilor provenite din asis-
tentd externd, constituirea veniturilor pu-
blice, respectiv autorizarea si stabilirea ti-
tlurilor de creantd, precum si a facilitatilor
acordate la ncasarea acestora, adminis-
trarea patrimoniului public, precum si van-
zarea, gajarea, concesionarea sau inchiri-
erea de bunuri din domeniul privat/public
al statului ori al unitatilor administrativ teri-
toriale, sistemele de management financiar
si control, inclusiv contabilitatea si siste-
mele informatice aferente.

Tn consecinti, compartimentele de
audit public sunt obligate sa auditeze peri-
odic, in functie de conditiile concrete ale
entitatilor din care face parte, cel putin o
dati la trei ani, fard sd se limiteze la aces-
tea, urmatoarele: angajamentele din care
derivi direct sau indirect obligatii de platg,
inclusiv din fondurile comunitare, platile
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asumate prin angajamente bugetare si
legale, inclusiv din fondurile comunitare,
vanzarea, gajarea, concesionarea sau in-
chirierea de bunuri din domeniul privat al
statului ori ale unitatilor administrativ teri-
toriale, concesionarea sau inchirierea de
bunuri din domeniul public al statului ori
ale unitatilor administrativ teritoriale, con-
stituirea veniturilor publice, respectiv
modul de autorizare si stabilire a titlurilor
de creantd, precum si a facilitdtilor acor-
date acestora, alocarea creditelor bugetare,
sistemul contabil si fiabilitatea acestuia,
sistemul de luare a deciziilor, sistemele de
conducere si control, precum si riscurile
asociate unor astfel de sisteme, sistemele
informatice.

Din punctul de vedere al scopului ur-
marit si al profunzimii examindrilor si
evaluarilor executate, auditul intern poate
sd fie catalogat ca fiind de sistem (repre-
zentdnd o evaluare de profunzime a sis-
temelor de conducere si control intern, cu
scopul de a stabili dacd acesta functio-
neazd economic, eficace si eficient, pentru
identificarea deficientelor si formularea de
recomanddri pentru corectarea acestora),
al performantei (auditul care examineaza
daca criteriile stabilite pentru imple-
mentarea obiectivelor si sarcinilor entitatii
sunt corecte pentru evaluarea rezultatelor
si apreciazd dacéd rezultatele sunt con-
forme cu obiectivele) si auditul de regula-
ritate (reprezintd examinarea actiunilor
asupra efectelor financiare pe seama fon-
durilor publice sau a patrimoniului public,
sub aspectul respectarii ansamblului prin-
cipiilor, regulilor procedurale si metodolo-
gice care le sunt aplicabile).

Avand in vedere statutul de companie
nationald cu capital integral de stat al
C.N.A.D.N.R., faptul ci pentru realizarea
obiectului de activitate primeste in conce-
siune infrastructura rutierd constind n
autostrdzi si drumuri nationale, bunuri
care fac parte din patrimoniul public al
statului, iar pentru acoperirea cheltuielilor
necesare intretinerii, repararii, reabilitarii,
modernizdarii si construirii de astfel de bu-
nuri compania beneficiaza atat de alocatii

de la bugetul de stat (fonduri publice) cat si
de Tmprumuturi financiare nerambursabile
PHARE si ISPA (fonduri comunitare), pre-
cum si de imprumuturi (credite externe si
interne) garantate de Guvernul Romaniei,
organizarea si executarea auditului la ni-
velul C.N.A.D.N.R., sub toate cele trei ti-
puri ale acestuia, sunt de strictd necesitate.

in sedinta comuna din data 23.01.2004
a Adunarii Generale a Actionarilor si a
Consiliului de Administratie, organisme de
conducere ale C.N.A.D.N.R., a fost apro-
batd organigrama companiei. In aceasta
este evidentiatd distinct Directia Audit
subordonati direct directorului general al
entitatii, directie care are n structura sa si
doud compartimente identificate sub titu-
latura de ,Serviciul audit credite externe”,
respectiv ,Biroul audit intern”.

Ratiunea existentei a doud comparti-
mente functionale avand ca obiect desfi-
surarea Tn cadrul companiei a activititii de
audit intern deriva din complexitatea acti-
vitdtii respective, din departajarea neti a
problematicii auditdrii platilor asumate
prin angajamente din fonduri comunitare
si credite externe de cele ale auditarii ce-
lorlalte operatiuni prevazute de art. 13
alin. (2) din Legea nr. 672/2002. De altfel,
Institutiile Financiare Internationale au for-
mulat solicitdri exprese cu privire la orga-
nizarea in compartiment distinct a auditu-
lui intern privind utilizarea imprumuturilor
acordate de acestea Administratiei Natio-
nale a Drumurilor din Romania, respectiv
C.N.A.D.N.R.

Tn fapt, serviciul audit credite externe a
fost infiintat prin Decizia directorului ge-
neral al AN.D. nr. 178/17.04.2002 si func-
tioneazd efectiv din luna iulie 2002, iar
biroul audit a fost previzut in organigrama
AN.D. din anul 2003, posturile comparti-
mentului nefiind Tnsa ocupate pand la data
de 17.02.2004.

Potrivit prevederilor legale Tn materie,
sefii compartimentelor de audit intern, res-
pectiv directorul directiei, seful serviciului
audit credite externe si seful biroului audit
intern, sunt responsabili pentru organiza-
rea §i desfasurarea activititilor de audit in-
tern in cadrul C.N.A.D.N.R. Planul de
audit intern se intocmeste anual, pani la

data de 30 noiembrie a anului precedent
celui pentru care se elaboreazd, de fiecare
sef de compartiment, respectiv de seful ser-
viciului audit credite externe si de seful
biroului audit intern se avizeazi de direc-
torul Directiei Audit si se aproba de direc-
torul general al C.N.A.D.N.R. pani la data
de 20 decembrie a anului precedent.

Selectarea misiunilor de audit intern se
face in functie de o serie de elemente fun-
damentale, respectiv in functie de: evalu-
area riscului asociat diferitelor structuri,
activitdti, programe/proiecte sau opera-
tiuni, criteriile semnal/sugestiile directorului
general al C.N.A.D.N.R., respectiv defi-
ciente constatate anterior in rapoartele de
audit, deficientele constatate in procesele
verbale incheiate in urma inspectiilor, de-
ficiente consemnate n rapoartele Curtii de
Conturi, alte informatii si indicii referitoare
la disfunctionalitdti si abateri, teme defal-
cate din planul anual al Uniunii Centrale
de Armonizare pentru Auditul Public
Intern (U.C.A.A.P.l.), numdrul unititilor
subordonate: respectarea periodicititii de
auditare, cel putin o dat la trei ani, tipurile
de audit convenabile pentru fiecare unitate
subordonatd, recomandarile Curtii de
Conturi.

Proiectul Planului de audit intern va fi
insotit de un referat de justificare a modu-
lui Tn care au fost selectate misiunile de
audit cuprinse Tn plan si care va cuprinde,
pentru fiecare dintre acestea, rezultatele
riscului asociat, criteriile semnal si alte ele-
mente de fundamentare care au fost avute
n vedere la selectarea misiunii respective.

Pe parcursul anului planurile de audit
intern pot fi actualizate in functie de modi-
ficdrile legislative sau organizatorice care
schimbd gradul de semnificatie al auditirii
anumitor operatiuni, activitati sau actiuni
ale sistemului si de solicitdrile U.C.A.A.P.I.
ori ale Ministerului Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului de a introduce/ in-
locui/elimina unele misiuni din planul in-
tern de audit. Actualizarea planurilor de
audit intern se realizeazd prin intocmirea
unui referat de modificare a celor initiale,
referate aprobate de directorul general al
C.N.A.D.N.R.

Auditorii interni pot desfisura si misiuni
de audit intern cu caracter exceptional,
necuprinse in planurile anuale de audit
intern dar numai pe baza ordinului de ser-
viciu emis de directorul Directiei Audit din



cadrul C.N.A.D.N.R., ordin care va cu-
prinde Tn mod obligatoriu, in mod explicit,
scopul, obiectivele, tipul si durata auditului
intern, precum si nominalizarea echipei de
auditare.

Pe baza planurilor de audit intern,
aprobate potrivit procedurii expuse mai
sus, personalul angajat in fiecare comparti-
ment functional va proceda la exercitarea
auditului intern, respectiv la executarea
misiunilor de audit, cu respectarea cartei
auditului intern si a codului privind con-
duita eticd a auditorului intern elaborate de
catre fiecare sef de compartiment, avizate
favorabil de directorul Directiei Audit si
aprobate de directorul general al
C.N.A.D.N.R.

Avand Tn vedere cd activititile care
urmeazd sd fie auditate de serviciul credite
externe sunt diferite si clar delimitate de
cele care vor fi auditate de biroul audit
intern, exercitarea auditului, desi va res-
pecta aceleasi reguli de bazd, va avea loc
n mod diferit, asa cum se va ardta in con-
tinuare.

in principal scopul misiunilor de audit
executate de acest compartiment este
acela de a efectua o evaluare indepen-
dentd a sistemelor de control intern al ser-
viciilor implicate in implementarea fon-
durilor primite de la Comisia Europeand
prin programele PHARE si ISPA, precum si
de la Institutiile Financiare Internationale
ori investitori strdini in cadrul programelor
de Parteneriat Public Privat (P.P.P.). Avand
n vedere cd gestionarea proiectelor
finantate din sursele mentionate mai sus se
efectueazd, in exclusivitate, de directii
functionale prevazute Tn structura central3
a C.N.A.D.N.R., unitdtile subordonate (di-
rectii regionale de drumuri si poduri, cen-
trul de studii tehnice rutiere si informatic3,
sectii de drumuri si poduri) nefiind impli-
cate in procesul de contractare, realizare,
decontare si receptie a lucrarilor si servici-
ilor aferente acestora, structurile auditate
vor fi: Directia Credite IFl si Comerciale,
Directia Programe Comunitare, Directia
Investitii si Reabilitarea Infrastructurii
Drumurilor Nationale, Directia Programe
pentru Autostrdzi, Directia Economica
(pentru operatiuni financiare si contabile

aferente strict programelor la care s-a ficut
referire mai sus), Directia Parteneriat
Public Privat, Directia Calitate.

Personalul angajat la serviciul audit
credite externe are deja experienta exer-
citdrii auditului specific. Acest fapt face ca
misiunile de audit ce vor fi executate in
perioada imediat urmatoare si fie atat de
tipul auditului de regularitate, urmarindu-se
obtinerea unei asigurri rezonabile asupra
faptului ca operatiunile efectuate de struc-
turile auditate sunt in conformitate cu
prevederile Memorandumurilor de Finan-
tare sau dupd caz cu cele ale Acordurilor
de finantare, cu cele ale legislatiei natio-
nale si cu cele ale contractelor incheiate cu
furnizorii de lucrdri si de servicii, cat si
audit de sistem, urmdarindu-se evaluarea
sistemelor de conducere si control intern in
cadrul fiecdrei directii functionale nomi-
nalizate mai sus, cu scopul de a stabili
daca acestea functioneazi economic, efi-
cace si eficient, pentru identificarea even-
tualelor deficiente si formularea de reco-
manddri pentru corectarea acestora. Toto-
datd, cu ocazia executdrii auditului de sis-
tem, se va analiza existenta armonizarii
scopurilor si metodelor folosite de fiecare
directie functionald nominalizati mai sus
pentru executarea obiectului sdu de activi-
tate cu scopurile si metodele celorlalte di-
rectii, astfel Tncat eventualele disfunctio-
nalitati sd fie identificate si s3 fie propuse
madsuri de reglementare cu scopul eficien-
tizdrii Tntregului sistem.

in conditiile in care, cel putin la etapa
actuald, la nivelul unititilor din structura
C.N.A.D.N.R., respectiv directii regionale
de drumuri si poduri si centrul de studii
tehnice rutiere §i informaticd, nu sunt pre-
vdzute sd functioneze structuri de audit
intern, auditarea domeniilor si activititilor
prevazute la art. 13 alin. (2) din Legea nr.
672/2002, cu exceptia celor care vizeazi
fondurile comunitare si cele avand ca sursi
de finantare Tmprumuturi financiare inter-
nationale rambursabile a ciror auditare
cade in sarcina serviciului audit credite ex-
terne, urmeaza sa fie executati de biroul
audit intern.

Avand in vedere numdrul relativ redus
al personalului previzut pentru acest com-
partiment (un sef birou si doi auditori), dis-
persia teritoriald a unitatilor din structura
C.N.A.D.N.R. (acestea acoperind practic
intreaga retea de autostrdzi si drumuri
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nationale din Romaénia), cit si multitu-
dinea §i complexitatea domeniilor si
activitatilor care urmeazi si fie auditate,
se impune analizarea foarte precisi a ele-
mentelor care stau la baza intocmirii pla-
nului de audit, astfel incét resursele umane
alocate exercitdrii auditului intern si fie
optim utilizate.

Un alt element care cAntireste, pentru
inceput, este acela c&, in fapt persoanele
angajate la biroul audit intern este posibil
sd fie lipsite de experientd in domeniu, fapt
care va presupune o instruire ,din mers”
cu privire la intelegerea principiilor cu
care opereazd auditul intern, crearea de-
prinderilor necesare desfisuririi acestei
activitati, imbunatdtirea permanent a per-
formantelor profesionale atat prin studiu
individual cat si prin participarea la cursuri
organizate pe tema auditului intern de
institutii specializate in domeniu.

in principiu, Tntr-o primd etapa, avand
in vedere schimbarea statutului persoanei
juridice din regie autonoma tn companie
nationald (societate comerciald), necesi-
tatea credrii mecanismelor care si asigure
autofinantarea activititii intr-o cat mai
mare masurd devine stringenti.

in acelasi timp intervine o modificare
structurald a conceptiei cu privire la rezul-
tatul financiar al activititii, Tn sensul ci
dacd pentru acoperirea cheltuielilor care
depdseau veniturile proprii Administratiei
Nationale a Drumurilor din Roménia fi
erau alocate sume de la bugetul de stat si,
pand in anul 2002, de la bugetul Fondului
special al drumurilor publice, urmirindu-se
ca soldul contului de profit si pierderi s3
fie egal cu zero, CN.A.D.N.R., ca socie-
tate comerciald, urmeazi si fsi organizeze
astfel activitatea incdt si obtind profit.
Acesta necesitd schimbari esentiale ale sis-
temului decizional, ale mentalititii per-
sonalului, mai ales a celui de conducere si
armonizarea scopurilor urmérite de com-
partimente functionale si unititile din
structura companiei. Biroul audit intern va
trebui sd execute misiunile de audit potri-
vit tuturor celor trei modalitdti de abordare
ale auditului, respectiv de regularitate
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(conformitate), al performantei si de sis-
tem. Structurile ce vor fi audiate de biroul
audit intern apartin atat aparatului central
al C.N.A.D.N.R., respectiv Directia intreti-
nere Drumuri Nationale, Directia Investitii
si Reabilitare Infrastructurd Drumuri Natio-
nale, Directia Economicd, Directia Comer-
ciald, Directia Resurse Umane si Adminis-
trativ si Directia Juridicd, cat si aflate in
subordine, respectiv directiile regionale de
drumuri §i poduri Bucuresti, Craiova,
Timisoara, Cluj, Brasov, lasi si Constanta si
Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Infor-
matica Bucuresti.

Este previzibil ca pentru executarea la
timp si de buni calitate a misiunilor de
audit numarul de personal alocat prin or-
ganigrama companiei biroului audit intern
sd creascd, fie prin redistribuire de la alte
compartimente fie prin suplimentare. Pen-
tru realizarea misiunilor de audit, auditorii

interni fsi desfagoard activitatea pe baza
planului anual, aprobat de directorul ge-
neral al CN.A.D.N.R., si a ordinului de
serviciu intocmit de seful compartimentului
si semnat de directorul Directiei Audit. Tn
baza planului de audit, compartimentul de
audit intern va notifica structura auditat3,
cu 15 zile Tnainte de declansarea misiunii,
despre programul verificarilor la fata locului,
inclusiv perioadele de desfasurare, anexand
la notificare Carta auditului intern. Prea-
labil executdrii efective a misiunii de audit
echipa de audit va intocmi programul pre-
liminar al interventiilor, program care
prezintd in mod detaliat lucrarile pe care
auditorii interni Tsi propun sa le efectueze,
respectiv studiile, cuantificirile, testele, va-
lidarea acestora cu materiale probante si
perioadele in care se vor realiza verificarile
in cauzd la locul de muncd. Dupd intoc-
mirea programului preliminar la structura
auditatd va avea loc sedinta de deschidere
a interventiei, cu participarea auditorilor
interni si a personalului angajat la structura
in cauzd, implicat Tn activitatea supusa au-
ditdrii. Ordinea de zi a sedintei constd in:

prezentarea auditorilor interni, prezentarea

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

obiectivelor misiunii de audit public
intern, stabilirea termenelor de raportare a
stadiului verificirilor, prezentarea temati-
cilor in detaliu, acceptarea calendarului
intalnirilor $i asigurarea conditiilor mate-
riale necesare deruldrii misiunilor de audit
intern. In cazul n care structura auditat3
uzeazi de dreptul de a solicita amanarea
misiunii de audit, solicitarea va trebui si
aiba o justificare temeinica.

Amdnarea va fi discutatd cu comparti-
mentul de audit si va fi notificatd direc-
torului general al C.N.A.D.N.R. Aspectele
importante rezultate in timpul sedintei de
deschidere a interventiei vor fi consemnate
fntr-o minutd datatd si semnatd de partici-
panti. Executarea efectivd a misiunii de
audit la fata locului, etapd care urmeaza
sedintei de deschidere, va consta in co-
lectarea documentelor, analiza si evalua-
rea acestora. in acest scop echipa de audit
va proceda, succesiv, la: cunoasterea acti-
vitdtilor, a sistemului si a proceselor supuse
verificdrilor si la identificarea si studierea
procedurilor aferente, intervievarea per-
sonalului angajat la structura auditat3,
implicat in activitate, sistemul si procesele
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- saltele antierozionale
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supuse auditdrii, verificarea, dupi caz, a
fnregistrarilor contabile, analizarea datelor
si a informatiilor, evaluarea eficientei si efi-
cacitatii controalelor interne, realizarea de
testari, verificarea modului de realizare a
corectdrii actiunilor mentionate in audita-
rile precedente (daci au avut loc).

in timpul actiunilor de audit, auditorii
vor face uz de tehnicile si instrumentele de
audit si vor intocmi dosarele de audit in-
tern contindnd documentele justificative
pe baza cdrora acestia vor formula con-
cluziile. La sfarsitul fiecirei misiuni audi-
torii interni au obligatia sd elaboreze un
proiect al raportului de audit in care se va
reflecta cadrul general, obiectivele, cons-
tatdrile, concluziile si recomandirile pro-
prii. In anexa la raport vor fi prezentate
documentele justificative. Proiectul rapor-
tului de audit intern se transmite structurii
auditate, care in maxim 15 zile de la pri-
mire este Tn drept sd formuleze punctele
sale de vedere. Acestea vor fi analizate, n
termen de 10 zile de la primire, de audi-
torii interni. In acelasi termen comparti-
mentul de audit intern are obligatia s3
organizeze reuniunea de conciliere cu

VA 8TAM LA DISPOZITIE PENTRU:

Drumuri

- plonuri pentu diumuri nationate, judetene si comunale

- pregatire documente de licitatie

- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studiii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei

- studii de fundatii

- proiectarea drumurilor si autostrazilor

- ummaiire¢ In timp a lucrarilor executate
- management in constructii

- coordonare $i monitodzare q lucrarilor
- shudli de teren

- expertize st verificar de prolecte

- studii de trosee in protecte de transporturt

- elaborare de standarde si
speclficatii tchnice

CErRT1§14 AT

CERTIFICATE

structura auditatd, reuniune Tn care vor fi
analizate constatarile si concluziile, in ve-
derea acceptirii recomandirilor formulate.
La procedura de conciliere va participa si
directorul Directiei Audit.

Dupé finalizare raportul de audit avizat
de directorul Directiei Audit va fi transmis
directorului general al C.N.A.D.N.R. (im-
preund cu rezultatele concilierii consem-
nate intr-o minutd semnatd de participanti)
pentru analiz3 si avizare. Dupi avizarea de
catre directorul general al C.N.AD.N.R,,
raportul de audit va fi transmis structurii
{structurilor) auditate. Directorul Directiei
Audit are obligatia sa informeze pe direc-
torul Directiei Audit din cadrul M.T.C.T.
despre eventualele recomandiri care nu au
fost avizate, recomanddri care vor fi inso-
tite de documentatia de sustinere. Structura
(structurile) auditate au obligatia si infor-
meze Tn scris compartimentul de audit in-
tern cu privire la modul de implementare a
recomandarilor incluse in raportul de audit
vizat de directorul general al C.N.A.D.N.R.

In concluzie, compartimentelor de audit
intern din cadrul C.N.A.D.N.R. le revine
misiunea de a actiona in mod impartial si

.
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- expertize de lucraii existente, de catre experti autorizati
- $tudii de prefezabllitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduii
- asistenta tehnica pe pericada executiei
- incercar In-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucradlor de intretinere

- amengijar de albii st lucran de protectie a podurilor

- documentatii pentru fransporturl agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si preveaeri tehnice in

constructia podurilor
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fara compromisuri, independent si obiec-
tiv pentru a da asiguriri conducerii com-
paniei si, In cazul credite externe (ram-
bursabile si nerambursabile), Comisiei
Europene si Institutiilor Financiare Interna-
tionale cu privire la buna administrare a
resurselor si a patrimoniului,
celui public saufsi privat al statului, con-
tribuind astfel la ndeplinirea de citre
companie a obiectivelor sale, printr-o
abordare sistematici si metodicd de eva-
luare si imbunititire a eficientei si efica-
citdtii sistemului de conducere, bazat pe

inclusiv a

gestiunea riscului, a controlului si a proce-
selor de administrare.

Ec. lulian POENARU
- Directorul Directiei Audit
din cadrul C.N.A.D.N.R. -

- analize economice st calitative ale executiel de lucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETI!
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30 M ST R A D E) Website: www.romstrade.ro

e-mail: office@romstrade.ro

ROMSTRADE este firma recunoscuti si specializata in tehnologia aplicabild dome-
niului reconditiondrii drumurilor. In ultima perioadi a investit resurse si energii deosebite in
domeniul reciclarii ,in situ” in profunzime a structurilor rutiere dupa ultimele modele

europene.

in baza colaboririi intre ROMSTRADE si Wirtgen Roméania drumurile roméanesti vor be-
neficia de o solutie moderni de reciclare cu ajutorul echipamentului complex — Reciclatorul

WR 4200.

Argumentul principal al Reci-
clatorului WIRTGEN WR 4200
este refacerea rapida si economica
a structurilor rutiere degradate. Teh-
nologia utilizata de echipamentul
german consta in frezarea stratului
rutier degradat, pe toatd lafimea
unei benzi de circulatie, maci-
narea, malaxarea materialului
frezat cu adaos de lianti hidraulici,
emulsie bituminoasa si/sau bitum
spumat. Etapa finala a procesului
tehnologic consta in repartizarea si
precompactarea uniforma cu grinda
vibrofinisoare a materialului de as-
ternere reciclat, dupa modelul
profilelor proiectate. Rezultatul
obtinut este o structurd rutiera cu o
capacitate portanta capabila sa sa-
tisfacd cele mai exigente conditii

de trafic.

Reciclatorul WIRTGEN WR 4200 se caracterizeaza prin:

e Litimea de lucru intre 2,8 m si 4,2 m permite reciclarea completa a ben-

zilor de circulatie dintr-o singurd trecere si in concordanta cu profilul
proiectat. Latimea de lucru este variabild, chiar si in timpul lucrului.
Turatia variabila a tamburilor de frezare si sensul de rotatie invers al
tamburilor variabili fatd de cel fix duce la un control perfect al gradului
de faramitare a materialului frezat si inscrierea acestuia Tn limitele
curbelor granulometrice din retete.

Malaxorul cu amestec fortat in flux continuu echipat cu 2 arbori ori-
zontali produce un amestec omogen din stratul frezat, lianti (ciment,
emulsie sau bitum spumat) si eventualele materiale de aport.
Capacitatea maxima de malaxare este de 400 t/ora.

Adancimea de lucru (malaxare) este de pand la 30 cm.

Materialul reciclat este repartizat uniform pe toatd ldtimea de lucru cu
ajutorul melcului de distributie si apoi este agternut la cotele proiectate
cu grinda vibrofinisoare.

Echipamentul este utilat cu 2 motoare de mare capacitate tip Caterpillar
cu o putere de 630 CP fiecare.

Tehnologia este controlatd de microprocesoare ce regleazad dozajul de
lianti, material frezat si posibilul material de aport (cribluri, agregate)
pentru obtinerea unei retete optime a materialului reciclat.

Viteza de lucru a utilajului poate fi de pand la 16 m/min n functie de
natura si dimensiunile geometrice ale straturilor rutiere reciclate.



Avantajele reciclarii la rece

Resurse materiale. Se utilizeazi materialul din structura rutiera existenta
reducandu-se la minim aportul de agregate, transport, consum de energie
etc.

Calitate. Calitatea stratului rutier rezultat este asigurata de malaxarea se-
parati a materialelor frezate cu liantii de adaos, rezultdnd o structura
compactata si omogena.

Complexitate. Tehnologia reciclrii ,in situ” permite interventia eficienta
atat la nivelul infrastructurii, cat si al suprastructurii in functie de adanci-
mile de lucru stabilite.

Durata. Durata de executie redus3 dati de productivitatea mare a utilaju-
lui si scurtarea fluxului tehnologic Tn comparatie cu metodele conventio-
nale de reciclare.

Siguranta circulatiei. Desfdsurarea Tntregului proces tehnologic pe o sin-
gurd bandi de circulatie si pe o lungime de lucru limitatd permit men-
tinerea unei depline sigurante a circulatiei in zona.

Fiabilitate. Procedurile tehnologice de inalta calitate aplicate conferd
structurilor rutiere mentinerea unor costuri de reparatie si ntrefinere
reduse.

' 4 o MASF

SN > 4 cmBad 25

ROMSTRADE propune o alternativi europeand la tehnologiile conventionale
promovand pe piata roméaneasca reciclarea ,in situ” ca cel mai eficient procedeu de

reabilitare a structurilor rutiere
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Inginerul Anghel SALIGNY

In anul 2004 se implinesc 150 de ani de la nasterea lui Angm
Saligny. A fost, dupd elogioasele aprecieri ale contemporanilor
sdi, ale colaboratorilor apropiati, ,,cel mai ilustru inginer din tars,
care prin geniul sdu, a reusit sd infiptuiasci cele mai grandioase
opere tehnice din Romdania si care, in toate timpurile, a fost cel
mai important factor in dezvoltarea economicd a tirii“. La
aniversare, Revista DRUMURI PODURI este onorati s publice
opinii, articole, diri de seama, despre personalitatea care a
indrumat viata si munca stiintei si tehnicii din Romdnia de Ia
sfarsitul secolului al XIX-lea si inceputul secolului XX. Ne
indeplinim o datorie morali fati de un eminent constructor de
infrastructurd a transporturilor din Romdania publicind articole,
memorii, referiri la activitatea si contributia lui la fiurirea

Romdaniei moderne.

4

Motto: ,Pe Anghel Saligny l-au ajutat
si imprejurdrile, a avut norocul s3 se nasci
la timp si s& fie prezent si pregdtit in mo-
mentul cdnd a fost nevoie de dénsul.”

Chestiunea legarii tarii cu marea si a
construirii unui pod peste Dunire, s'a pus
indatd dupd terminarea rizboiului inde-
pendentei, iar in 1883 s'a tinut un prim
concurs international pentru construirea
unui pod peste Dundre.

S'au prezentat la acest concurs 8
proiecte de catre diferiti constructori de
poduri. Comisiunea examinatoare a aces-
tor proiecte, formatd din renumiti ingineri
strdini si romani, n'a acordat premiul |, ci
numai premiul al Il-lea de 30.000 lei si al
Ill-lea de 20.000 lei, opindnd pentru un
nou concurs pe baza unui program mai
precis. Dar nici la acest al Il-lea concurs
tinut in 1886, proiectele prezentate n'au
fost satisfacdtoare. Numai Tn urma rezul-
tatelor nefavorabile date de concursurile
internationale, Saligny primeste greaua

26

sarcind de a proiecta si conduce el Tnsusi
constructia podului peste Dunire.

n mai putin de 2 ani, Saligny inconju-
rat numai de ingineri roméani, in mare parte
fosti elevi ai sdi, termini proiectele podu-
lui, Tnsotindu-le de un remarcabil memoriu
n care justificd dispozitiunile adoptate de
dansul.

Aceste dispozitiuni sunt cu totul altele
decat cele din proiectele prezentate la
concursurile din 1883 si 1886. Atit nu-
marul deschiderilor cit si sistemul adoptat
de Saligny pentru grinzile podului, sunt
alese pentru a conduce la un minimum de
cost. Si este interesant de observat, nu
numai la constructia podurilor, dar in ge-
neral la orice constructie si as putea spune
chiar la fiintele vii, ca judicioasa intre-
buintare a materialelor, reducand canti-
tatea lor la un minimum, corespunde in
general si la formele cele mai elegante.

Sistemul de grinzi adoptat este acela de
grinzi cu console, care conduce efectiv la
un minimum de cost. Acest sistem nu fu-
sese propus de nici unul din concurentii la
cele doud concursuri internationale, desi
fusese adoptat pentru cel mai mare pod din
acea vreme, bine cunoscut sub numele de
podul peste Firth of Forth din Scotia.

Se numesc grinzi console, grinzile a c3-
ror lungime dep3seste lirgimea deschiderii
dintre doud picioare sau pile, formand
console de o parte si de alta a pilelor, con-
sole pe care se aseazd capetele unei grinzi
intermediare.

Numdrul si mdrimea deschiderilor au
fost asemenea calculate pentru obtinerea
minimului de cost, s'a ajuns astfel la o des-
chidere centrald de 190 m - cea mai mare
pand atunci din Europa continental4 - si la
4 deschideri de cate 140 m, in total 750 m
lungime de pod. (...)

In celelalte parti ale proiectului podului,
Saligny dovedegte acelasi spirit totodats
indrasnet si precaut. Alege pentru presiu-
nea véntului la care trebue s3 reziste podul
- factor important la podurile mari - cifra
rezonabild care pune podul la adipostul
pericolului fard a-l ingreuna peste misuri
si ageazd fundatiile picioarelor la adanci-
mea potrivitd cu natura terenului.

Pe langa podul principal peste Dundre,
alte mari lucrdri de artd au fost executate
pe linia Fetesti - Cernavod3, intre altele ma-
rele pod peste Borcea, cu 3 deschideri de
cate 140 m si viaducte la capetele celor
dou poduri peste Dunire si peste Balts, cu
60 deschideri de cite 42 m pana la 60 m.



Lungimea totald a acestor poduri pen-
tru trecerea Dundrii, cuprins Borcea si
Balta, Tnsumeazi 4.088 m; este cea mai
mare lungime de pod din Europa. (...) in
definitiv podul peste Dunire, cu lucririle
anexe de pe linia feratd Fetesti - Cerna-
vodi, constitue o operd perfect reusitd, a
carei descriere ocupd un loc de seamad 7n lite-
ratura tehnica strdind, si care face cinste
inginerilor romani din acea vreme, scoalei
care i-a format si Tn prima linie profesoru-
lui si conducitorului lor Anghel Saligny.

O altd mare lucrare tehnicd a lui
Saligny de covirsitoare Tnsemnatate
economicd, este portul Constanta. (...)

O alta Tnsemnati activitate a lui Saligny
este aceea de profesor si educator al
inginerilor; el a onorat catedra de Poduri
dela Scoala Nationald de Poduri si Sosele,
din 1884 pini in 1914; asa dar 30 de serii
de ingineri, au profitat de neasemuita sa
competentd In genul de constructii, poate
cel mai complex din stiinta inginerului.

N. VASILESCU KARPEN
(,Vieata si opera lui Anghel Saligny”,
Imprimeria Nationald, Bucuregsti 1946)

,... Roadele stiintei sale, exactd si pro-
fundy, si ale agerei sale inteligente, erau

sporite de focul sacru cu care, fara preget,
urmarea ndeplinirea datoriei. Solutiunile
fericite date deosebitelor chestiuni purtau
semnul geniului sdu limpede si patrunzitor
si erau asigurate prin grija perseverenta si
neobositd in realizarea lor. Nedistrat de la
muncd de nici o preocupare lituralnici, Tn
nefncetata activitate, Anghel Saligny, in
lunga-i si manoasa-i carierd, a cuprins
intreaga operd de creatie si de transformare
a lucrérilor publice roméane, Tn intelesul cel
mai desavarsit si intens al cuvantului (...)
Dar, mai nepieritoare decit trainicele con-
structii de piatrd si otel, memoria lui
Saligny va fi sldvitd pentru partea covar-
sitoare pe care a avut-o la formarea corpu-
lui tehnic, a sdndtoaselor sale Tnsusiri de
muncd si devotament, pe care se reazemd
n viitor, dezvoltarea muncii si bogdtiei
nationale. (...)

Tn jurul siu crea o atmosferi de
emulatiune si de solidaritate, de rdvna pen-
tru lucru si devotament pentru serviciu. Si
de aceea Tn generatia pe care a cinstit-o, n-a
fost Roman mai de seama decét Saligny,
dacd se madsoard fnsemndtatea omului
dupi roadele pe care le-a |dsat. Modest in
viatd si absorbit de muncé, personalitatea
lui superioard s-a manifestat pentru
multime, numai prin opera materiald
cdreia i-a consacrat viata. (...) Sufletul sdu
generos si mare s-a ardtat deopotrlva cu
mintea sa limpede si Tnaltd, cu sarguinta sa
statornicd si rodnica.”

lon 1.C. BRATIANU
- Prim-ministru al Romaniei -

LA
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Casa in care a locuit Anghel SAI_IGN Y pe str. Occidentului nr. 10, Bucuresti
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{...) ,Anghel Saligny a fost impreuni cu
Duca, unul dintre Intemeietorii ingineriei
roméanesti, unul dintre fiuritorii tehnicii
romane. De aceea a luat parte hotiratoare
in pregdtirea initiald a inginerilor roméani,
prin organizarea tehnica a Scolii de Poduri
si Sosele. Saligny a avut marele merit de a
pune in valoare si mai mult ncd, si dea
incredere corpului ingineresc in puterile
lui. Fard indoiald aceasta este o operd de
fnaltd si pretioasd educatie nationali.
Academia Romana a vazut Tn opera atit de
bogata si variatd a lui Saligny, nu numai
valoarea ei tehnicd si nespus de folosi-
toare, dar si acea poezie a realitatii, care se
desprinde din orice adaptare minunatd a
mijloacelor restranse cu scopul Tnalt citre
care {inteste, precum si deosebita valoare
morald a omului care a reusit ca, prin geni-
ul sdu, stdruinta si munca sa, sd aducd la
indeplinire atitea lucrdri mari.”

Gheorghe TITEICA
- profesor la Scoala Politehnici
din Bucuregti -

(...} »~Anghel Saligny a fost nu numai
inginerul de glorie al tarii, nu numai omul
de stiintd desadvarsit, dar incd si patriotul
adanc cunoscitor al nevoilor si al fortelor
noastre economice; de aceea nu gisim o
actiune, o intreprindere mai insemnati de
aplicare Tn economia national, la care el
sd nu fie indrumétorul si sustinatorul, iar la
cele mai importante, insusi conducitorul.
A fost o fericire pe care perspectiva timpului
o va ardta in adevirata ei intensitate, ci
am avut pe Anghel Saligny in ultima
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jumdtate de secol, adica n toatd epoca de
intemeiere a vietii noastre economice.”

Oscar KIRIACESCU
- Director al Bancii Nationale
a Romdaniei -

{...) ,Catre orele 5,30 p.m., zdriram fn
departare o usoard danteld intinsd ca o
esarfd fragild deasupra fluviului; ne apro-
piem de Cernavoda si de podul Carol 1. (...)

Toti excursionistii navalird pe punte
din fatd, asteptdnd clipa cind minundtia
putea fi mai bine vazuta si cand vaporul a
ajuns aproape de monument, un strigdt
tasni din toate piepturile, vrand sa-i spuna
celebrului inginer, refugiat cu modestie pe
puntea din spate, unanima lor admiratie.”

Louis OLIVIER
- Director ,Revue generale de sciences

pures et apliquees” -
*

* *

(... ,Dintre podurile europene, podul
de la Cernavodd pentru linie simpld pe
traseul Bucuresti - Constanta este, din
punct de vedere istoric, cel mai important.
(...) Este cel mai lung pod de cale feratd
europeand.”

G. MEHRTENS
- Profesor la Universitatea din Berlin -

(...) Pentru marile sale merite si pentru
serviciile aduse {drii si ingineriei, in general,
Anghel Saligny a primit numeroase semne
de distinctie. Se spunea chiar, cd el era
omul care poseda cele mai multe decoratii
din tara noastrd. Astfel el poseda: Marea
Crucea a Ordinului Coroana Romdniei,
Marea Cruce a Ordinului Steaua Romaniei,
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Marea Cruce a Ordinului Carol [, Mare Ofiter
al Legiunii de Onoare din Franta, poseda
Marea Cruce a Ordinului Franz Josef (Austro-
Ungaria), Marea Cruce a Ordinului Sfanta
Ana (Germania), Marea Cruce a Meritului
Civil (Bulgaria), Marea Cruce a Ordinului Sf.
Sava (Serbia), era Comandor al Ordinului
Leopold (Belgia) etc. (...)

~Domnilor colegi,

Nu poate fi o cinste mai mare in viata
unui om decit acea de a fi stimat de
semenii sai, de acei care sunt in masurd de
a-I cunoagte si de a-1 pretui.

Puteti dar sd va inchipuiti cit de mare
este multumirea mea, dar tot deodatd si
emotia mea, acum cind sunt sarbatorit
peste toate asteptarile mele, in mod asa de
stralucit de colegii mei de toate virstele si
gradele. lubitul meu coleg, d. Balaban, in
dorinfa de a pune in evidentd meritele
mele, a contrazis cele spuse de mine la
dejunul ce mi s'a oferit de Ministerul
Lucrarilor Publice; eu insd rdmin neclintit
de opinia mea, ca dacd n'ai ocaziune si te
manifestezi i n'ai colaboratori buni, cum
am avut eu, nu te poti distinge.

Repet dar cele spuse de mine atunci, ¢
datoresc norocului, imprejurdrilor si emi-
nentilor mei colaboratori, prestigiul de
care md bucur acum.

In ceace privesc calititile mele
sufletesti ardtate de iubitul meu coleg, con-
vin cu interesele corpului nostru tecnic mi-
au fost totdeauna scumpe si nici un sacrifi-
ciu nu mi se va pdrea prea mare daci as
mai putea contribui cu ceva la inaltarea
prestigiului si la binele sdu. Si cum sd nu
imi fie drag acest corp pe care I'am vizut
dezvoltindu-se in timp de 35 de ani, si la a
cdrei desvoltare am contribuit 5i eu. O
mare parte mi-au fost elevi, o bund parte
colaboratori cari prin munca si inteligenta
lor au determinat succesele in lunga mea
carierd. Putin numeros §i fard experientd
atunci, a ajuns astazi un corp de eliti apre-
ciat de tofi si care se poate compara cu

' | y T *:‘rl

Podul ,Anghel SALIGNY* de la Cernavodi

v

acela al statelor celor mai inainte in cul-
turd. Corpul nostru tecnic a indepdrtat pe
marii concesionari, cari pentru lucrarile care
s'au facut in acesti din urmd 30 ani ar fi
exportat cel putin 100 milioane lei, pe cind
statul ar fi trebuit sd mentind aproape intreg
corpul sdu tecnic pentru supravegherea lor.

D-lor! eu m'am retras din cadrele
ordinare ale corpului tecnic, peste citi-va
ani voi pdrdsi cu totul serviciul statului, dard
retragerea mea nu se va simti, fiindcd rdmin
conducdtori de frunte precum Cotescu
Radu, Romniceanu cu un stat-major ca
Dragu, Casimir, Balaban, Davidescu si alii
cari fiecare in parte md poate inlocui cu suc-
ces. Dar ori unde voi fi vd asigur cd intere-
sele corpului nostru tecnic imi vor fi scumpe
si cd sentimentele mele pentru d-voastrd vor
fi totdeauna aceleasi.

Multumindu-va din toatd inima pentru
manifestafiunea d-voastrd de astizi, inchin
acest pahar pentru prosperitatea corpului
nostru tecnic si in sdnatatea celor prezenti”.

Cuvdntul inginerului Anghel SALIGNY

cu ocazia festivititilor care i-au fost
consacrate implinirii a 35 de ani
in serviciul Ministerului
Lucrdrilor Publice

- continuare in numarul viitor -
Texte selectate de lon SINCA



TRANSBITUM S.A.

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

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

Oferim, de la terminalul din Mangalia, orice
cantitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
TIP D 80/100 si D 60/70.
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BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT IN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCETRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. $I 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 romineasci

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

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

FOLOSITI BITUMUL NOSTRU SI VETI AVEA NUMAI DE CASTIGAT!
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Tn anul 1967, podul Silver Bridge aflat
intre Point Pleasant WV si Gallipolis -
S.U.A. se prabuseste, un numdr de 47 de
victime face ca lumea s3 se gandeasca la
siguranta podurilor rutiere. Pani la acel
moment in Statele Unite nu exista un pro-
gram sistematic de urmdrire i Tntretinere a
podurilor. De fapt la acel moment nici
macar nu se cunostea cu exactitate
numarul podurilor de pe teritoriul S.U.A.

Anul 1967, poate fi considerat anul de
debut al unei monitoriziri mai atente a
starii tehnice a podurilor. Astfel a Tnceput
actiunea de verificare a podurilor si consti-
tuirea unei baze de date tehnice Tn scopul
realizarii unei gestiuni a podurilor denu-
mitd Bridge Management Sistem (BMS) prin
care se urmdregte stabilirea celor mai impor-
tante linii de actiune astfel incat fondurile
alocate fintretinerii si repardrii podurilor
rutiere si fie cheltuite cat mai eficient pen-
tru Tmbunatitirea sigurantei si cregterea
nivelului general al starii tehnice a podu-
rilor cu incadrare in restrictii bugetare.

Preocupiri legate de o mai buni ges-
tionare a podurilor au fost initiate si apoi
extinse Tn toate {drile dezvoltate iar mai
apoi pe tot mapamondul.

Necesitatea mentinerii si Tmbunatatirii
starii tehnice a podurilor rutiere, prin
adoptarea celor mai bune strategii in
conditiile unui buget limitat, a impus
implementarea BMS-ului si in Romania. In
acest context incepand cu anul 2000 in
Rominia, C.N.A.D.N.R. - CESTRIN este
promotorul actiunii de introducere si pro-
movare a Programului BMS.

Aplicarea acestui program a tnceput cu
trei din cele saapte regionale de drumuri
si poduri din Romaénia pe baza unei cola-
borari cu societatea francezd GETEC, pro-
gram ce a urmdrit in prima faza inventari-
erea podurilor Tn scopul credrii unei banci
de date tehnice pentru regionalele lasi,
Bucuresti si Constanta.

Tn cadrul celor 3 regionale se disting
un numar de:

- 9 sectii pentru DRDP lasi;
- 7 sectii pentru DRDP Bucuresti din care
doar 5 au fost alese pentru inventariere;

- 6 sectii pentru DRDP Constanta, fiecare
sectie avand Tn gestionare un numair de
poduri corespunzator cu cel prezentat in
tabelul 1.

Cele 3 regionale insumeazi un numdir
de 1217 poduri care au fost inspectate de
personalul de specialitate din cadrul SPR-
CESTRIN fncepand cu anul 2001 si fina-
lizandu-se Tn anul 2003.

Aceste inspectii au avut drept scop
inventarierea podurilor, cunoasterea stirii
tehnice actuale, pentru realizarea unei pri-
oritizdri a lucrdrilor cu ajutorul unui pro-
gram de calcul , cét si completarea/modifi-
carea bincii de date existente acolo unde
s-au constatat neconcordante intre datele
gdsite pe teren si cele existente in BCDTR
cu privire la :

- pozitia kilometricd;

- materialul suprastructurii;

- materialul infrastructurii;

- schem3 statici;

- anul reabilitarii;

- aparate de reazem;

- tipul fundatiilor.

Starea tehnica a podurilor s-a stabilit cu
formula indicelui de stare (l)) egald cu
suma indicilor de calitate (C, F) conform
instructiunii tehnice, indicativ AND 522/94

L=EC+XF

G=C+C+C+C, +Cq

Fi=F +F,+F;+F, +F;

unde:

C, - indicele de calitate al starii tehnice re-
zultat din observatiile, m3suratorile si
verificarile efectuate pe teren asupra
principalelor elemente ale suprastruc-
turii unui pod.

F, - indicele de calitate al stdrii tehnice rezul-
tat din observatiile, m3surtorile si apre-
cierile efectuate asupra principalelor ca-
racteristici functionale ale unui pod.
Pentru fiecare pod in parte a rezultat

astfel o valoare a |, cu ajutorul céreia s-a

Tabelul 1
SDN. Nr. poduri Nr. poduri cu lungimea totala
<25 | 26-100m | >100m
D.R.D.P. lasi
lasgi 57 42 10 5
Botosani 59 36 21 2
Suceava 70 45 17 8
Focsani 48 19 21 8
Cimpulung Moldovenesc 85 51 28 6
Piatra Neamt 116 53 44 19
Barlad 82 50 31 1
Galati 42 20 17 5
Bacdu 144 97 38 9
D.R.D.P. Bucuresti
Bucuresti Sud 30 9 16 5
Bucuresti Nord 63 8 43 12
Ploiesti 88 45 30 13
Targoviste 87 57 21 9
Buzau 73 44 19 10
D.R.D.P. Constanta

Slobozia 12 5 4 3
Fetesti 37 0 12 25
Brdila 22 10 9 3
Célarasi 13 7 3 3
Constanta 54 38 15 1
Tulcea 35 32 3 0
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Foto 1. Pasaj peste CF
- SDN Tdargoviste, DRDP Bucuresti -

Foto 3. Pod peste Pirdul Pereschiv
- SDN Galati, DRDP la§l -

Foto 5. Pod peste Pidriul Bligesti
- SDN Barlad, DRDP lasi -

Foto 6. Pod peste scurgere
- SDN Focsani, DRDP lasi -

Foto 2. Pod peste Pargul Risca
- SDN Suceava, DRDP lasi -

Foto 4. Pod peste Riul Cricov
- SDN Tdargoviste, DRDP Bucuresti -

Tabelul 2
Clasa stdrii| Valoarea I Apreciere
| 81-100 |Stare foarte buna
1] 61-80 Stare buna
It 41-60 Stare
satisfacitoare
v 21-40 Stare
nesatisfacitoare
\% sub 20 Stare critica

reusit Tncadrarea intr-o clasd de stare teh-
nicd, conform tabelului 2.
Prezenta diferitelor tipuri de degradari

intélnite atat la suprastructura cét si la in-

frastructura podurilor influenteaz in mare
parte valoarea finald a I

Pentru un esantion de 450 de poduri
din care 239 situate pe DRDP lasi, 158 pe
DRDP Bucuresti si 53 pe DRDP Constanta,
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care au fost inspectate in perioada 2001-

2003 s-a constatat cd cele mai frecvente

degradari intalnite la poduri sunt caracte-

rizate de:

* armdturd vizibild: DRDP lasi - 62,34%,
DRDP Bucuresti - 58,22%, DRDP
Constanta - 47,16% (foto 1);

e infiltratii si eflorescente: DRDP lasi -

56,48% la suprastructurd, 48,53% la

infrastructurd %, DRDP Bucuresti -

55,06% la suprastructurd, 36,7% la

infrastructurd, DRDP Constanta - 49,05%

la suprastructurd, 30,18% la infrastruc-

turd (foto 2);

dispozitive de acoperire a rosturilor lipsd

sau degradate: DRDP lasi - 28,45%,

DRDP Bucuresti - 33,54%, DRDP

Constanta - 24,52% (foto 3);

imbrdcdminte deterioratd pe partea ca-

rosabila: DRDP lasi - 33,47%, DRDP Bu-
curesti - 55,06%, DRDP Constanta -

50,94% (foto 4, foto 5);

fisuri: DRDP lasi - 53,13% la suprastruc-

turd, 53,13% la infrastructurd, DRDP

Bucuresti - 56,96% la suprastructuri,

51,26% la infrastructurd, DRDP Cons-

tanta - 54,71% la suprastructura, 64,15%

la infrastructurd (foto 6).

Problema care apare in urma stabiliri I,

este aceea ci din numarul total de 450 de
poduri analizate, o serie de poduri au re-
zultat cu aceeasi valoare a indicelui de
stare. In acest context prioritizarea lucri-
rilor in functie de valoarea |, rimane doar

un deziderat. Revine astfel in sarcina
C.N.A.D.N.R. - CESTRIN s analizeze po-
sibilitatea de rezolvare a unei formule de
calcul care s& permita prioritizarea acestor
lucrari.

Problematica rimane deschisi, urmand
ca stadiul actual al datelor Tnregistrate si
fie extins in viitor si pentru celelalte 4
regionale.

Ing. Veronica PADURE

- CESTRIN -

Dr. ing. Rodian SCINTEIE

- Sef Sectie Poduri Rutiere - CESTRIN -
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€3 TEST DRUM ENGINEERING

LABORATOR CENTRAL DE INCERCARI - BUCURESTI

e Incerciri de laborator pentru bitumuri,
agregate naturale, pimanturi, mixturi asfaltice

» Elaborarea de studii preliminare la stabilirea
dozajelor pentru mixturile asfaltice

o Studii tehnice pentru drumuri, geotehnica si fundatii
* Investigarea retelei rutiere

B Personal cu inalta calificare

 Expertize tehnice complexe (depistare si relevare | [
defectiuni, prelevare carote, stabilire solutii remediere)

e Dotare ultraperformanta:

- echipament mobil multifunctional ASTRA
(bump integrator, radar portabil,
dispozitiv MERLIN, transversoprofilograf
numeric VEC 450)

- deflectograful tip LACROIX

e Laboratoare-santier:
Brasov, Constanta, Drajna

€% ¥
&

%

Incercdri "in sifu” si in laboraior,

-~ = - = - - - pd w - : -n-..'- -—-oh "‘-"-'" r
in fimp minim $i cu eficienjd maximé

Str. Drenaijului nr. 34-36, sector 6, Bucuresti
Tel./fax: 434.13.25; 434.13.22; e-mail: testdrum@as.ro

VRETI SA FITI PRIMII? ALIATI-VA CU CEI MAI BUNI




Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru

CONSTRUCTII DE DRUMURI $1 PODURI

on the rauis ;

Statii si repartizatoare asfalt Echipamente reparatii drumuri &%
ITALIA GERMANIA |;

Echipamente intretinere rutiera

ITALIA Statii de emulsie, modlf catoare

de bitum, raspanditoare
de emulsie/bitum |

Afc A

GmbH

Statii de asfalt continue
sau discontinue

FRANTA |

A
' Bridge inspection Equipment

Aeriat Work Platforms

T =
| H__FMARN

Masini si vopsea de marcaj rutier Echipament inspectie poduri
- GERMANIA Platforme de lucru la inaltime
GERMANIA

Str. J.L. Calderon nr. 42-2, Bucuresti SERVICE:

: IM TRAD[NG SR, Teh/fax: 021-312.13.02, tel.: 021-311.16.60  Str. Aron Pumnu 1A, sector 5
ENE S R : g e-mail: cosim@ebony.ro; www.cosim.ro Tel.: 021-335.60.39

Producatorul numarul unu de echipamente
pentru siguranta traficului, din Romania.

VESTA INVESTMENT
Calea Bucurestilor nr.1
OTOPENI, Romania

Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.03
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro

pentru semnalizare rutiera, ferovmsmucran publice
Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe tlmpAde noapte:
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de ghidare?
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal.

Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor.
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Repere istorice

Emulsiile bituminoase au fost folosite
prima datd in Franta in anul 1920, produ-
candu-se emulsii anionice. Intrebuintarea
acestora pe scara largd a fost relativ redusa.

Emulsiile cationice au fost introduse tot
in Franta Th anul 1940 si au apdrut ca o
dezvoltare majori a tehnicii.

Pentru prima datd la noi in tard s-a
folosit emulsie bituminoasd in anul 1925,
efectuandu-se incerciri de realizare a unui
macadam bitumat pe DN 1 Bucuresti -
Ploiesti km 8-14 pe un macadam penetrat
cu emulsie.

Tn anul 1969, pentru fabricarea emul-
siei bituminoase cationice, s-a pus Tn func-
tiune la Rafindria ,Vega” din Ploiesti o
instalatie pentru prepararea emulsiei
dotat3 cu o moara coloidald importata din
Franta de tip Atomix, care realiza o pro-
ductie maxima orard de 10 tone.

in anul 1981, Directia Judeteani
Drumuri si Poduri Buz3u realizeazad o ins-
talatie proprie pentru producerea emulsiei
bituminoase. In anul 1983 se pune in
functiune o instalatie de preparare a emul-
siilor bituminoase la Sicidlaz, langd
Timisoara, in cadrul DRDP Timisoara. So-
licitdrile tot mai mari de emulsie bitumi-
noasd, precum si experienta castigata in
constructia de instalatii pentru prepararea
emulsiilor au ficut s3 apar3 si alti furnizori
de emulsie, Tn anul 1986 la Podari,
apartindnd de D.D.P. Craiova, si Tn 1987
la Turda, apartindnd de D.D.P.Cluj, ajun-
gand in anul 2004 s3 existe 28 de instalatii
de preparare a emulsiei bituminoase.

Tn tehnica rutierds moderni folosirea
bitumului sub formd de emulsii bitumi-
noase a cipatat in ultimii ani o dezvoltare
deosebitd datoritd avantajelor pe care le
prezinta:

- reducerea temperaturii la care se pot exe-
cuta lucrarile de punere Tn operd;

34

Puncte sensibile privind

calitatea emulsiilor bituminoase

- simplificarea tehnologiilor de executie a
lucrarilor de drumuri;

- prelungirea perioadei de lucru si in
anotimpurile mai putin favorabile;

- diminuarea riscului de foc si a toxicitatii
prezente in cazul folosirii bitumului.

Definitie

Emulsiile bituminoase sunt sisteme bi-
fazice heterogene alcituite din doud li-
chide nemiscibile, bitum si apa. Bitumul
este dispersat in totalitate Tn faza apoasd
continui sub formi de globule foarte mici,
cu diametru cuprins intre 1...5 p care sunt
mentinute Tn suspensie prin sarcini elec-
trostatice stabilizate cu ajutorul unui emul-
sifiant. Norma francezd T 65-000 definegte
emulsia bituminoasd ca o dispersie de bi-
tum Tn apid a cirei formare necesitd folo-
sirea unei energii mecanice de forfecare a
liantului §i un agent tensioactiv sau emulsi-
fiant. Liantii de bazd utilizati pentru fabri-
carea emulsiilor de bitum sunt bitumuri
pure sau modificate, bitumuri fluidizate
sau fluxate.

Domenii de utilizare
Emulsiile bituminoase, Tn functie de
modul de comportare fati de agregatele

pot utiliza la diferite lucrari conform celor
prezentate n tabelul 1.

Puncte sensibile

ale fabricarii

Pentru a prepara o emulsie sunt nece-
sare:

- punerea in contact a celor doi produsi,
care au fost adusi la o stare suficient de
fluida;

- existenta unei energii de dispersie (mori
coloidale, malaxoare centrifugale de
mare vitezd);

- introducerea Tn amestec, in general
fnainte sau n timpul amestecarii, a unui
emulgator. Acesta are rolul de a usura
emulsionarea prin scidderea tensiunii in-
terfaciale intre cele doud faze si de a
asigura stabilitatea emulsiei prin fixarea
la periferia globulelor dispersate, Tmpie-
dicand unirea lor (,coalescenti”).

Avand in vedere paleta largd de uti-
lizare a emulsiilor bituminoase in diverse
tehnologii rutiere se prezintd punctele sen-
sibile ce sunt necesare a se respecta in

Tabelul 1
Domenii de utilizare Emu!sie bitumirToasé cu rupere | o
rapidd | semilents [ lentd
Pelicule bituminoase:
- amorsari, badijonari Da # Nu #it
- protectia betonului de ciment proaspat Da Nu Nu ##
- reparatii pe suprafete mici Da Nu Nu
Tratamente bituminoase Da # Nu
Macadam penetrat Da # Nu
Mixturi asfaltice preparate la rece
- strat de baza si legaturd Nu Da Da
- strat de uzurd Nu # Da
Mixturi asfaltice pentru reparatii (Plombarec) Da # Nu
Emulsie Plturnlno§?a amon@a ) ‘ NU Nu Da
pentru hidroizolatii (protectia carbunelui)
Slamuri bitumoase si covoare asfaltice subtiri Nu Nu Da
Reciclarea la rece a mixturilor asfaltice Nu Nu Da
Mixturi asfaltice stocabile Nu Nu Da

# - in functie de tipul agregatului
## - diluatd cu apd 1:1
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Fig. 1. Schema tehnologica de preparare a unei emulsii bituminoase

fluxul tehnologic de preparare a emulsiilor
bituminoase.

Schema tehnologicd de preparare a
unei emulsii bituminoase este prezentati
n fig. 1

Liantul bituminos

in functie de tehnologia unde se uti-
lizeazd emulsia bituminoasa, este necesar3
cunoasterea caracteristicilor liantului bi-
tum astfel:
- bitum pur;
- bitum aditivat;
- bitum modificat;
- bitum fluxat.

Caracteristicile tehnice ale bitumului:
- penetratie;
- ductilitate;
- punctual de inmuiere IB;

- compozitia bitumului: asfaltene, risini
aromatice saturate.

Caracteristicile tehnice ale bitumului
sunt prezentate Tn tabelul 2.

Cercetdrile din ultimii ani arati ci
adaosul de polimeri in bitum contribuie la
influentarea proprietatilor sale reologice,
imbunatitind considerabil elasticitatea,
stabilitatea mecanic3 si chimici si adezivi-
tatea. Adaosul de polimeri mireste inter-
valul de plasticitate prin cresterea punctu-
lui de Tnmuiere |.B. (inel si bild) si sciderea
punctului de rupere Fraass. Pentru a putea
obtine un bitum modificat cu polimeri cu
proprietati optime pentru lucririle de dru-
muri, este necesar si se foloseascid un
polimer cu un grad ridicat de polimerizare,
moleculele cu caten lungi fiind cele mai
bune n acest scop si totodatd compatibile

- punct de rupere Fraass; cu bitumul.
Tabelul 2

Caracteristici UM D180/200 D80/120
Penetratie la 25°C 1/10 mm 181...200 81...120
Punct de Tnmuiere, 0C 38...42 43...49
Ductilitatea la 25'C, min. cm 100 100
Punctul de rupere Fraass, max. 'C -15 -17
Substante solubile in
sulfurd de carbon sau % 99 99
tetraclorurd de carbon, min.
Punct de inflamabilitate, min. °C 250 240
Stabilitate prin incalzire
la 163°C, timp de 5 ore:

- pierdere de masad, max. % 0,4 0,9

- scaderea penetratiei initiale % 95 20

la 25°C, max.

Pa'rafmé cu punct de topire % 5 5
min. 45°C, max
Densitatea la 15°C, min. g/em’ 0,992 0,990
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Consideram c3 din datele asupra
liantului bituminos punctul sensibil 1l
reprezintd bitumul modificat care prezint3
proprietd{i mai bune decét ale bitumului
pur si anume:

- creste intervalul de plasticitate;

- se imbunétatesc proprietitile reologice,
rezistenta la soc si elasticitatea;

- creste adezivitatea;

- se mdreste fluiditatea la temperaturi mai
mari si ductilitatea la temperaturi scazute;

- scade punctul de rupere Fraass.

Din studiile efectuate asupra emulsio-
ndrii bitumului a rezultat ci penetratia
constituie punctul sensibil deoarece bitu-
mul cu cat este mai moale cu atét se obtine
o emulsie bituminoasd mai lucrabils.

Emulgatorii

Emulgatorul are un rol important in fa-
bricarea emulsiei. Emulgatorul este o subs-
tantd tensioactivd, care adaugat in concen-
tratie foarte scizutd n faza dispersanta re-
duce considerabil tensiunea interfaciald
dintre cele doui faze si faciliteazi disper-
sia bitumului Tn particule foarte mici de la
1...5 win faza dispersant (apa), asigurand
totodata stabilitatea emulsiei.

Caracteristicile principale:
- aspect la 25°C - lichid vascos pani la

pastd;
- continut de azot aminic: 8...12%;
- aspectul solutiei Tn acid clorhidric 2% la
70°C - aspect opalescent far# impurititi.

Din punct de vedere al punctului sen-
sibil este necesard cunoagsterea continutu-
lui de azot aminic, cel care asigura dis-
persia particulelor de bitum tn faza
apoasa.

Apa

Apa de dispersie trebuie s3 urmireasci
urmatoarele caracteristici:
- duritatea;
- microorganisme;
- curatd, incolor;
-pH=7

Cea mai imporantd caracteristici este
ca apa sa fie lipsita de impurititi organice
si minerale.
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Acidul clorhidric tehnic
Se utilizeaza acid clorhidric tehnic, cu
concentratie de 37%, produs de Intreprin-
derea Chimicd Ramnicu Valcea si Borzesti.

Faza dispersata si faza dispersantd

Cuprind mai multe faze:

- pregitirea fazei liant;

- pregdtirea fazei apoase;

- fabricarea Tn moara coloidala.

Aceste faze sunt determinante in rea-
lizarea unei emulsii bituminoase calitative
pentru care se impune a se avea in atentie
urmatoarele:

- incilzirea bitumului la temperatura de
140 - 150°C;

- incilzirea fazei apoase (acid + emulgator
+ api) la temperatura de 50 - 60°C;

- respectarea regulii de 200°C (insumarea
temperaturii solutiei apoase si a bitumului);

- temperatura emulsiei la iesirea din moara
coloidali si fie de cca. 90°C;

- pH-ul sd fie 2...3,5;

- addugarea apei pentru evitarea reactiei
brutale emulgator si acid clorhidric este
partea sensibil3 la realizarea amestecului
celor trei componenti.

Moara coloidald
Trebuie si indeplineascd urmitoarele
conditii tehnice pentru obtinerea unei
emulsii bituminoase performante:

- viteza de rotatie trebuie si aibd intre
3000...6000 rot/min.;

- reglarea permanentd a distantei dintre ro-
tor gi stator ce asigurd finetea emulsiei
(pentru o distantd de 0,5 mm, diametrul
globulei de bitum este de 5 L, iar pentru
4 mm diametrul globulei de bitum este
de 10,5 ).

Deoarece morile coloidale functioneaza
continuu este necesar ca dozarea celor
doud faze, liant si fazd apoasd si fie astfel
reglate, incat sd se asigure realizarea unei
emulsii bituminoase de calitate superioara.

Emulsia bituminoasd rezultatd din
moara coloidald trebuie controlatd pentru
verificarea caracteristicilor tipului de
emulsie fabricat:

- continutul de liant;

- timpul de rupere a emulsiei;

- vascozitatea Engler;

- omogenitatea;

- stabilitatea la stocare si transport.

Din toate aceste caracteristici, cel mai
important este cunoasterea continutului de
liant si a timpului de rupere a emulsiei
bituminoase.

Stocarea si livrarea
Emulsiile fabricate sunt livrate imediat
sau sunt stocate in rezervoare de depo-
zitare. Transportul emulsiilor se poate face
cu cisterne pe calea feratd sau cu autocis-
terne pand la locul unde urmeazi si fie
folosite. Umplerea si golirea cisternelor se
face cu un sistem de compresie-decompre-
sie. Punctul sensibil constd in livrarea
emulsiei in 24 ore si la o temperaturd de
60°C in scopul mentinerii unei calitti ridi-

cate la punerea in opera.

Instalatia de preparare
Referitor la instalatia de preparare a
emulsiei bituminoase este necesar a se lua
urmatoarele mdsuri de protectie a muncii:

- angrenajele in migcare vor fi protejate cu
apardtori corespunzdtoare si bine fixate;

- in fata tablourilor electrice se vor monta
platforme sau covoare electroizolante;

- manipularea acidului clorhidric se va
face cu mare atentie si mecanizat;

- se vor verifica in permanenti robinetele
de la instalatia de acid clorhidric si se vor
repara de Tndatd ce se constatd scurgeri
de acid;

- la moara coloidald unde se degaj3 gaze
toxice trebuie si existe instalatie de ven-
tilatie;

- la statia de emulsie va fi amplasat un
pichet de incendiu, dotat cu stingdtoare si
unelte in buni stare de functionare;

Se vor lua orice alte masuri de sigu-
rantd in exploatare a instalatiei pentru
evitarea de evenimente nedorite.

Concluzii |

Importanta cunoasterii punctelor sensi-
bile de cétre producétor in scopu! obtinerii
unei emulsii bituminoase performante
functie de tehnologia de executie.

In ultimul timp emulsia bituminoasa
cationicd are o arie tot mai mare de uti-
lizare n tehnica rutierd. Prin diversificarea
tipurilor de emulsie bituminoas3, Tn pre-
zent ea are utilizare in peste 12 domenii
extindere.

in functie de calitatea bitumului, cu
posibilitatea de a asigura aditivi sau po-
limeri modificatori ai bitumului, se pot
obtine emulsii bituminoase performante.

Este necesar a se cunoaste si compo-
nentul principal al emulsiei bituminoase si
anume ,emulgatorul” care este produs de
firme chimice specializate. Pentru acest
fapt, producatorul de emulsie bituminoasa
trebuie sa stie de la beneficiar conditiile de
calitate pentru producerea emulsiei bitumi-
noase comandate.

Utilizarea emulsiilor bituminoase n
tehnica rutierd din Roménia este ntre o
dezvoltare si diversificare continu3, fiind
un material de bazi Tn activitatea de Tntre-
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tinere, reparatie si constructie a drumurilor
din Romania.

Dr. ing. Laurentiu STELEA

- CESTRIN -

Dr. chim. Illeana STELEA

- Universitatea Tehnicd - Timisoara -

FLASH ¢ FLASH e FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH

fisele de conduitd la volan a soferului de autocamion si a celui de

U.N.T.R.R.

Fisele de conduita

La recomandarea Uniunii Internationale a Transporturilor
Rutiere - I.R.U., Uniunea Nationalad a Transportatorilor Rutieri din

autocar, elaborate sub egida Comisiei IRU de Securitate Rutierd,

precum si fisa privind securitatea rutierd Tn tuneluri pentru soferii
profesionisti, elaboratd sub egida A.I.P.C.R. i in colaborare cu

Romania a tipdrit si va pune la dispozitia membrilor sai, gratuit,
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I.R.U. Fisele respective vor fi distribuite in functie de parcul auto si
numdrul de soferi angajati ai firmei.

CM.



Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

=SOROCAM=

Produce si oferd: ¢ Emulsii bituminoase cationice
¢ Asternere mixturi asfaltice
* Betoane asfaltice
* Agregate de carierd

Subunitatile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
* Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sacilaz, telefon: 0256 367 106;
e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
* Uzina de emuisie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buzau, telefon: 0238 720 351;
e Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;
e Uzina de emulsie S3calaz, telefon: 0256 367 106;
Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;
Cariera de agregate Revdarsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
0240 519 150.

Atributele competitivitatii: * Managementul performant
* Autoritatea profesionald
» Garantul seriozitatii si calititii
e Lucrdrile de referinta
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Zgura, definitd ca fiind reziduul rezultat in procesul de obtinere a metalelor din minereuri si de la topirea metalelor,

constituit din oxizii formati in procesul tehnologic, silicati, resturi nearse ale combustibilului, componente pamdantoase din

fncdrcaturd (cf Mic dictionar enciclopedic, pag. 1012) se afli depozitati in haldele din jurul intreprinderilor siderurgice,

intrdnd agresiv in peisajul industrial, in cadrul urban. Dupa revolutia industriald, marii producitori de otel si fontd s-au con-

fruntat cu o nedoritd, dar reald, problema: depozitarea deseurilor din zguri.

in atari situatii s-a ridicat intrebarea: ,Poate fi transformati zgura dintr-un deseu intr-un material reciclabil? Cercetarile

si spiritul intreprinzitor au gdsit un raspuns afirmativ. Acesta este demonstrat prin multitudinea de aplicatii, in care zgura nu

mai este doar o alternativd, ci o alegere. In Germania, de exemplu, notiunea de zguri este in strdansa legiturd cu notiunea de

DSU. Doi giliteni cu idei, un jurist cu experientd in comerful exterior si un profesor de fizici, animati de dorinta unei afaceri

profitabile, au intrat in legiturd cu Firma DSU din Duisburg - Germania si au pus bazele Firmei DSU ROMANIA, din munici-
piul Galati, cu sediul central in strada Smdrdan nr. 1, pe Platforma ISPAT - SIDEX. Paginile de fata isi propun sd infitiseze o

experienta profitabild, cu un caracter inedit, de pionierat.

Meritul introducerii  denumirii  de
LIDONIT ii revine Firmei DSU din Romania.
Facind acest demers, firma giliteand se
inscrie printre primele care redeschide
interesul pentru valorificarea zgurilor.

LIDONITUL este denumirea comer-
ciald, marcd fnregistratd, a agregatelor
obtinute de cdtre Firma DSU Romadnia,
din zgurd de otelarie prelevata din haldele
Combinatului siderurgic ISPAT - SIDEX. in
cuptoarele de tip Linz - Donawitz ale
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Combinatului siderurgic, fonta, minereul
de fier si fierul reciclat sunt topite la tem-
peratura de 1.650°C, elaborandu-se, astfel,
otelul si rezultind, de asemenea, 10 - 13
la sutd, zgurd de oteldrie. Aceasta este
depozitatd in halde in aer liber, unde se
riaceste lent, ldsdnd componentii minerali
din compozitie s se cristalizeze. Se obtine
zgurd de ofeldrie brutd, spélatd dupa aceea
cu apd, pentru Tndepirtarea componentilor
din zgura brutd, care intrd apoi tn fluxul
tehnologic conceput special pentru a o
transforma Tntr-un material valoros. Fabrica
(Uzina) DSU ROMANIA de pe Platforma
ISPAT-SIDEX din Galati a fost conceputd
dupd modelul german. Este dotatd cu

echipamente de fabricatie germana. Para-
metrii tehnologici sunt monitorizati
computerizat permanent.

Procesul tehnologic de fabricare a
agregatelor din zgurd de otelarie, produse
de DSU ROMANIA, nu diferd mult de pro-
cedeele clasice de prelucrare a agregatelor
naturale de carierd. Diferenta consti n
atenta deferizare a zgurii brute in doud sau
trei trepte, astfel ncat produsul final si
aibd un continut foarte mic de oxizi de fier.

Prezentatd sintetic, activitatea de
procesare se prezintd astfel: zgura de
otelarie este adusd n oale speciale la
rampa special amenajati. in stare fluid, la
temperatura de 1.400°C, ea este descircati
la rampd. Este ricitd cu apd. Urmeazi o
suitd de concasdri. Dupa treapta a ll-a, se
separd sortul cu continut de fier, care este
predat ISPAT-SIDEX pentru Uzina de
Aglomerare-Furnale. Operatiile de conca-
sare sunt urmate de ciuruirea zgurii in ins-
talatii speciale obtindndu-se sorturile: 0 - 5;
5-8;8-11;11-16;16-22;22 - 50. Sor-
turile obtinute din zgura0-32:0-5;5 - 8;
8-11;11-16;16-22;22 - 50 sunt depo-
zitate Tn vederea comercializirii. De refi-
nut: extragerea fierului in halda mare de
zgurd se face prin excavare. Uzina de pro-
cesare prelucreaza circa 60.000 de tone de
zgurd pe lund, obtindnd agregate pentru
drumuri - LIDONITUL, lidoferul (sort O - 32,
cu continut de fier) si fier, predate ISPAT-
SIDEX.



Din procesul de fabricatie nu rezultd
deseuri. Este o adevdratd performantd ins-
crisd in contul Firmei DSU Romania: pro-
ceseazd zgura, adicd un deseu de otelirie,
fard sd rdmand deseuri. Mai sunt cateva
elemente de retinut:

e societatea nu vehiculeazd ap3 care si
produca infestarea mediului. Apa folositd
n uzind serveste la umectarea zgurii in-
troduse 7n instalatia de procesare, la uda-
rea zonelor de lucru si a drumurilor aflate
in lucruy;

e misuratorile de nivel al pulberilor in zonj,
precum si al zgomotului sunt determi-
nate de ,Centrul de Mediu si Sinitate
Galati” pentru intocmirea Bilantului de
Mediu Nivel Il Tn luna iulie 2003.

DSU Romania este un deschizitor de
drum Tn ceea ce priveste studiul caracteris-
ticilor, precum si al domeniilor de utilizare
a zgurii de oteldrie. In colaborare cu spe-
cialisti ai Companiei Nationale de Auto-
strdzi si Drumuri Nationale din Romania,
IPTANA S.A., INCERTRANS, Universitdtii
Tehnice de Constructii lasi si ai Facultitii
de Chimie Industriald Bucuresti si, In mod
deosebit, folosind experianta germand in
domeniu, veche de mai bine de 60 de ani,
pentru DSU Romania a devenit prioritard
elaborarea unui normativ romanesc cu
privire la conditiile tehnice de calitate, pe
care trebuie sd le indeplineasca agregatele
din zgurd de oteldrie privind punerea in
lucru si receptia lucrarilor executate cu

La capatul benzilor transportoare - LIDONITUL

aceste agregate artificiale.

Respectand legislatia roman3 in dome-
niul calitatii si urmdrind standardele ro-
manesti cu privire la conditiile tehnice de
calitate ale agregatelor folosite la constructia
drumurilor (SR 667/2001 si 662/2002), pro-
dusul LIDONIT a fost agrementat tehnic cu
numdrul 004-07/431-2001 i s-a obtinut
certificarea de conformitate cu numirul
645/2002, ambele emise in Laboratorul
National al INCERTRANS S.A.

Controlul calitdtii produsului este un
deziderat al Firmei DSU Romania. Tn acest
scop a fost infiintat un laborator propriu de
fncercdri si analize de laborator - profil
ANCFD, dotat cu aparaturd noud si mo-
dernd. Laboratorul firmei este autorizat n
conformitate cu cerintele MLPTL (Legea
10/1995, H.G.R. 766/1997 i 877/1999) de
cdtre reprezentanti ai ISCLPUAT din terito-
riu. Specialistii autorizati ai DSU fac veri-
ficarile interne ale conformitatii si calititii
produsului, controlul extern fiind realizat
in laboratoare nationale cum ar fi cel al
INCERTRANS S.A.

* Densitatea si rezistenfa. Asadar,
LIDONITUL este un material obtinut prin
rdcirea lentd a topiturii din zgura de otel la
temperaturi fnalte. Acest lucru conferd
agregatelor LIDONIT un grad ridicat de
cristalinitate i, deci, o densitate si o rezis-
tentd mecanicé ridicate. Greu de ,spilat”
de curentii de apd si avind o rezistent
ridicatd la inghet-dezghet, LIDONITUL are

RO .
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dl. Viorel DAVID, directorul general
al D.S.U. Romdnia

aplicatii ideale in lucrdrile de constructii
hidrotehnice. In plus avand o rezistents
ridicatd la uzurd, LIDONITUL este cea mai
bund alegere la constructiile de drumuri si
la construirea platformelor industriale;

* Stabilitatea si aderenfa. Obtinute
prin concasare din zgura bruti riciti lent,
agregatele LIDONIT au porozitate ridicats,
muchii si colturi ascutite si o rugozitate
ridicatd. LIDONITUL se incadreazd, din
acest punct de vedere, Tn domeniul mate-
rialelor micro-poroase. S-a demonstrat, cu
toate acestea, cd utilizarea LIDONITULUI
creste nesemnificativ consumul de liant.

Aderenta oricirui liant la particula de
LIDONIT fiind foarte bund conferd
amestecului rezultat proprietiti mecanice
deosebite. Ca naturd chimicd, LIDONIT-
UL este un amestec de minerale de tipul
silicatilor de calciu, silico-alumino-feritilor
de calciu si magneziu cristalizati, compusi
oxidici stabili din punct de vedere chimic.
Urmele oxizilor liberi de calciu si magnez-
iu care apar Tn masa de zgurd brutd Tn pro-
cesul tehnologic si care ar putea afecta
stabilitatea volumetricd, in timp, a agre-
gatelor, sunt fndepirtate prin spilarea
agregatelor concasate. Caracteristicile pri-
vind forma granulei si suprafata rugoasi
permit obtinerea capacititii portante
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necesare, chiar si depasirea valorilor spec-
ificate in standarde la executia straturilor
de protectie la inghet si a straturilor por-
tante din pietris. Aceste proprietdti favora-
bile conferd straturilor portante de asfalt,
binder si a straturilor de uzurd, dupd aster-
nere, o compactare bund si o rezistentd
mare la deformare.

Studiile efectuate pe zgura de oteldrie
LIDONIT demonstreazi aptitudinile de
utilizare Tn urmitoarele domenii:

e Constructii de drumuri: imbracaminti bitu-
minoase (strat de bazi, binder, strat de
uzurd), fundatii, strat de form3 cu sau fard
liant, terasamente, constructii anexe dru-
mului, lucrari de intretinere si reparatii;

e Constructii de linii de cale ferata: lucrari
de balastare a prismei cdii, lucrdri de
intretinere si reparatii la prisma caii ferate;

e Constructii  hidrotehnice:  taluzdri,
indiguiri, protectii de mal, refacerea
albiei raurilor navigabile, ca agregat in
betoane hidrotehnice;

e Constructii civile: fundatii, agregate pen-
tru betoane normale si betoane grele;

.

L
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ameliorarea aciditatii solu-

o Agricultura:
lui, remineralizarea solului;

e Industrial: industria cimentului, industria
sticlei, agregate pentru materiale refractare.

Organizarea firmei este facutd si
functioneazd dupd modelul celei din
Germania. Functia de director general este
indeplinitd de domnul Viorel DAVID, jurist
prin studiile universitare, cu o temeinicd
experientd n activitatile de comert exterior.
Director general adjunct este domnul
Rizvan RATCU, profesor de fizica.

Esantioane ale sorturilor de LIDONIT (imagine din laboratorul firmei)
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. Drum pe care s-a utilizat LIDONIT-ul

Conducitorul uzinei, adicd responsabilul
cu problemele productiei, este domnul ing.
Ilie ILIESCU, care a lucrat citiva ani buni
in C.S.G. De compartimentul reparatiilor,
de fapt, de buna functionare a mijloacelor
tehnice rdspunde domnul ing. Petre POPA,
cu vechime Tn acelasi domeniu, in perioa-
da anterioard, tot la C.S.G. In uzini, acti-
vitatea este organizatd n patru schimburi,
cu cite un inginer sef de schimb. Com-
partimentul mijloacelor de transport este
organizat tot pe patru schimburi, conduse
de céte un inginer. Firma este posesoarea
unui parc de magsini si utilaje moderne,
care, asemenea echipamentelor de condu-
cere a proceselor tehnologice si de moni-
torizare computerizatd, reprezintd creatii
de ultimi or3 in domeniu. In doi ani, firma
a avut contracte de lucrdri cu numeroase
societdti. Printre colaboratori, mai precis
beneficiari ai produselor DSU Romania,
pot fi enumerati: S.C. Drumuri si Poduri
Brdila S.A., Staer International Bucuresti,
WEGA 93 Galati, CCCF S.A. Bucuresti,
Edil Construct Galati, DRUPO S.A.
Bucuresti, UNICOM S.A. Galati, ISPAT
Galati s.a. Sunt de evidentiat doud aspecte:
in primul rand, calitatea si performantele
tehnice si economice ale LIDONITULUI,
care au fintrunit aprecieri deosebit de
favorabile din partea beneficiarilor. O
mentiune: costul unei tone de LIDONIT
ajunge pand la 70 la sutd din costurile
materialelor similare de carierd.

in al doilea rand, intrarea pe piata
materialelor de constructie, a drumurilor Tn

special, reprezintd un enorm céastig,
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Sediul central:
Platforma ISPAT - SIDEX, Galati
str. Smardan nr. 1,

Coordonatori ai proceselor tehnologice: ing. Petre POPA (stinga) si llie ILIESCU (dreapta) Tel.: 0236/498.037
Tel /Fax: 0236/499.642

aproape incalculabil, Tn politica de prote- latd pentru ce este salutard prezenta

jare a mediului. Pe aceastd cale sunt salvati Firmei DSU! Punct de lucru:

de la distrugere muntii, pentru cd se va Sector 1, Bucuresti

micgora numarul carierelor. Apoi, prin str. Sandu Aldea nr. 94

lichidarea haldelor care urtesc si po- Pagini redactate de lon SINCA Tel.: 021/224.26.10; 021/224.26.50
lueazd mediul, avem o bineficitoare eco- Foto: Emil JIPA Tel /Fax: 021/224.35.39

logizare.

el Solurisi Structuri
i oo ol

Numdrul 1 mondial al geniului civil specializat, Grupul
FREYSSINET are ca obiect de activitate realizarea, ameliora-
rea si perenizarea structurilor si solurilor.

Lider mondial al precomprimarii si al podurilor hobanate,
Grupul este de asemenea specialist recunoscut in realizarea
solurilor armate prin activitatea Terre Armee si detine o
experienta notabila in domeniul ameliorarii solurilor, gratie
procedeelor exclusive elaborate de catre MENARD
SOLTRAITMENT.

Filiala a Grupului VINCI, numarul T mondial in domeniul
constructiilor, Grupul FREYSSINET este prezent pe toate
continentele in 48 de tari cu peste 70 de reprezentante.

e-mail: office@freyrom.ro

Rod peste Canalul Dundre -
Marea Neagra, la Cernavoda
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Materialul de fata Tncheie ciclul de
articole dedicat Proiectului pilot de sigu-
ranta circulatiei rutiere in localitatea li-
niard Busteni prezentdnd solutiile alese
pentru Busteni, modul lor de aplicare,
exemple, eficienta economic3, incadrarea
n bugetul alocat.

Orasul turistic Busteni se Tncadreazd in
categoria localitdtilor liniare urbane cu
activitate economicd, turistica si adminis-
trativa semnificativa, cu trafic interior si de
legiturd nsemnat, cu concentrari de
functiuni vitale tn zona centrald (adminis-
tratie, comert, turism, puncte polariza-
toare) si cu trafic pe DN 1 mult peste un
MZA de 8.000 veh. (peste 18.000 veh., in
anul 2000). Din acest motiv, pe diferitele
sectoare caracteristice ale DN 1 in traver-
sarea acestei localitati s-au avut in vedere
mdsuri din toate cele trei categorii definite
in articolul precedent (A, B1 si B2).

Pentru o mai bund intelegere a ma-
surilor propuse pentru localitatea Busteni,
o datd cu prezentarea sintetica a masurilor
propuse, n continuare vor fi prezentate fie
imagini din alte tdri in care au fost deja
implementate masuri similare, fie detalii de
amenajare propuse si aplicate in Busteni.

Solutii/masuri comune pe ntregul traseu
al DN 1 in traversarea oragului Busteni:

- propuneri de reglementare a circulatiei fn
intersectiile de pe traseu cu indicarea
curentilor (virajelor) de circulatie (fig. 1);

- marcaje reflectorizante/termoplastice in
ax si pe lateral pentru interzicerea depé-
sirilor si orientarea traficului, benzi pro-
ducitoare de zgomot in zona trecerilor
de pietoni insotite de refugiu in ax;

- refacerea semnalizdrii rutiere, indicatoare
reflectorizante/semnalizare luminoas3 in
puncte periculoase, semnalizari luminoase la
trecerile de pietoni (fig. 2), amenajarea tre-
cerilor de pietoni cu refugii in ax (fig. 3, fig. 5,
fig. 6), canalizarea local3 a circulatiei;

LEGEND - LEGENDA
| — N1
i Strasa cu traflc semnificaty
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Larw 1100 airee

Macare de Vi penmisa in intarsecke
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- realizarea de garduri/parapeti pentru des-
curajarea traversirilor dezordonate ale dru-
mului national pe sectoarele dintre tre-
cerile de pietoni;

- reabilitarea trotuarelor.

Amenajari ale intersectiilor dintre:

- DN 1 cu strizi laterale cu trafic redus: ame-

najdri cu benzi de viraj Tn vederea reali-

zarii manevrelor de viraj la stinga atit din
drumul national, cét si din lateral (fig. 4);

- DN 1 cu strdzi laterale cu trafic semni-
ficativ: fard semaforizare cu posibilitati de
intoarcere (fig. 3) sau cu circulatie cana-
lizats;

- din zona centrala prin reamenajarea aces-
tora din punct de vedere al geometriei cu
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benzi de viraj stinga si prin semafori-
zarea intersectiilor (fig. 5, fig. 6).
Echiparea cu sisteme de control/diri-
jare a traficului:

- portal/console cu mesaje relativ la viteza
instantanee - Tn doua locuri [a intrare si
iesire din oras;

- console cu mesaje variabile;

- semaforizarea intersectiilor si coordona-
rea acestora in regim de undi verde, atat
n zona central3, cat si in zona de centru-
nord.

Amenajdri speciale:

- panouri informative cu locurile de par-
care si punctele de interes turistic, la in-
trarea in Busteni (foto 1);

- separatoare Tn ax cu Tngustarea benzii la
intrare/iesire din localitate pentru redu-
cerea vitezei si schimbarea regimului de
circulatie (foto 2);

- realizarea trotuarelor pe zone unde lip-
sesc (sectorul Poiana Tapului);

- amenajarea unui trotuar combinat cu pista
de ciclisti (1,6 m) pentru asigurarea le-
gaturii pietonale/biciclisti intre Sinaia si
Busteni (sectorul Piatra Arsd).

Pentru cuantificarea efectelor propune-
rilor de misuri Tn vederea diminuirii riscu-
lui de accident asupra reorganizirii retelei
rutiere, a fost realizatd o simulare dina-
micd pe sectorul din zona centrald si de
nord a orasului ludnd Tn consideratie
urmdtoarele patru scenarii:

Scenariul 1:Situatia existentd, cu actualele
amenajdri de circulatie.

Scenariul 2: Situatia existentd + benzi viraj
stanga.

in aceasts ipotezd s-a considerat cd n
urmatoarele intersectii ale DN 1 cu str3-
zile: Telecabinei, Cuza Vodi, Paltinului,
Grivitei, Valea Alba, Nestor Ureche,
Decebal sunt amenajate pe DN 1 benzi
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Scenariul 3: Situatia existentd + benzi viraj
stanga + semaforizarea intersectiilor men-
tionate anterior + semaforizarea trecerii de
pietoni din zona intersectiei cu str. Tudor
Vladimirescu.

In plus fatd de ipoteza anterioard pen-
tru intersectiile precizate mai sus s-a pre-
supus ca sunt echipate si cu instalatii de
semaforizare. De asemenea s-a considerat
ca este semaforizatd si trecerea de pietoni
din zona str. Tudor Vladimirescu, de la
intrare in Busteni dinspre Azuga, astfel
fncat si poatd functiona in sistem corelat
atat cu celelalte intersectii semaforizate,
cat si cu dispozitivul de control de vitezd
din zond.

Scenariul 4: Scenariul 3, cu functionarea
secventiald a semaforizarii, dupa caz.

n aceastd ipotezi s-a considerat ci la
o parte din intersectii semaforizate (Cuza
Voda, Grivitei, spre exemplu) nu functio-
neazd semaforizarea Tn anumite perioade
de timp.

Tn ceea ce priveste ansamblul retelei
rutiere din Busteni, Tn urma simuldrii trafi-
cului pentru cele patru scenarii s-au evi-
dentiat urmitoarele:

Analizind datele din tabelul 1 se poate
constata ci amenajdrile propuse in inter-
sectii nu numai cd vor contribui la o mai
buni canalizare a traficului, dar si la or-
donarea miscarii vehiculelor si pietonilor,
cu beneficii importante privind siguranta
circulatiei si cu o reducere semnificativa a
timpului de parcurs.

Introducerea semaforizarii n anu-
mite intersectii i functionarea corelatd a
acestora sporesc siguranta circulatiei
datoritd reglementdrii clare privind ocu-
parea alternativd a carosabilului de cétre
vehicule si pietoni in dreptul trecerilor
de pietoni si datorita protejérii pietonilor
in momentul traversarii. In acelasi timp
se obtine o buna fluidizare a traficului
pe ansamblul retelei, o diminuare
importantd a timpului de cilitorie si a
timpului de asteptare la traversarea
intersectiilor.

Tabelul 1

Solutii %
Antiderapant 50
Semaforizare Tmbundtitita 46
Modificarea indicatoarelor rutiere existente 30
Indicatoare noi 46
Pasaje noi 40
Treceri de pietoni noi 44
Suprainiltare 75
Marcaje longitudinale si indicatoare noi in curbe 32
Marcaje longitudinale si indicatoare Tn curbe 55
Modificdri minore la intersectii (nu cele giratorii) 52
Refugii pentru pietoni 19
Bariere pentru pietoni 43
lluminat stradal nou 24
Executia unui covor 34
Modificdri la sensurile giratorii 20
Studii de zona 50
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Tabelul 2
i Total timp | Reducerea timpului
parcurs (ore) de parcurs (%)
Scenariul 1 Situatia actuald 11.243 -
Scenariul 2 Situatia actuald + benzi viraj stanga 10.475 6.8
Scenariul 3 Semaforizare completd 8.970 20.2
Scenariul 4 Semaforizare partiald 8.906 20.8

Fig. 7. Simulare dinamica cu benzi dedicate virajului la stinga, cu semaforizare

In urma simularii dinamice pe zona
centrala si de nord a oragului liniar
Busteni, au rezultat urmatorii indicatori de
performanta pentru cele patru scenarii, no-
tate Tn tabelul 2 astfel: Scenariul 1 - situatia
existentd, Scenariul 2 - situatia existentd +
benzi viraj stinga, Scenariul 3 - semafo-
rizare completd, Scenariul 4 - semaforizare
partiala.

Analizand acesti parametrii de perfor-
mantd se pot trage urmatoarele concluzii:
- in cazul amenajdrii intersectiilor si intro-
ducerii benzilor de viraj stanga, indica-
torii de performantd se imbunititesc ra-
dical fatd de situatia actuald, scidzand
intarzierile, opririle la stop (sau la trece-
rile de pietoni), consumurile de com-
bustibil etc.
semaforizarea intersectiilor conduce la o
mai bund regularitate a circulatiei si la
scurtarea timpului de célatorie (pe DN si
pe strazile laterale), precum si la dimi-
nuarea consumului de combustibil, redu-
cerea noxelor si a Tntarzierilor la traver-
sarea intersectiilor;
pentru nivelul de trafic mediu (compara-
bil cu cel maxim din afara lunilor de varf,
iulie - august), chiar si o semaforizare

partiald conduce la imbunititirea indica-
torilor de performanti care devin mai
buni decét la o semaforizare totala.

In fig. 7 se prezinti detaliat o secventd
din simularea dinamic3 a desfasuririi cir-
culatiei pe aceastd zond a DN 1 in traver-
sarea orasului linear Busteni.

In final se pot concluziona urmi-
toarele:

- pentru sapte intersectii semaforizate si
cinci treceri de pietoni nesemaforizate
(cu trafic pietonal mic) din zona unor
intersectii cu strazi laterale cu viraj numai
de dreapta, chiar si la trafic maxim,
vehiculele parcurg cca. 1,7 km cu o sin-
gurd oprire (peste 80% din vehicule) sau,
cu cel mult, dou opriri;

-In ipoteza cu semaforizare partiald in
functiune, la trafic maxim, se inriutitesc
indicatorii de performanti. Acest lucru se
datoreazd asteptarilor la trecerile de pie-
toni din zona intersectiilor fara semafoare
n functiune. Din acest motiv in perioa-
dele cu trafic maxim din luna august se
recomandd punerea in functiune a tuturor
intersectiilor semaforizate;

- la nivelul traficului mediu (echivalent
traficului maxim din alte luni decat iulie -
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august) circulatia vehiculelor este destul
de fluida, un numir foarte mic de ve-
hicule urméand si opreasci in cel mult o
intersectie de pe traseu. La acest nivel de
trafic si in ipoteza semaforizarii partiale
indicatorii de performantd sunt foarte
buni. Acest scenariu de functionare se
recomanda a fi folosit Tn special in inter-
valele de timp de peste zi (in afara orelor
de varf) In perioadele de trafic maxim
(lunile iulie - august).

Lucrdrile propuse pentru siguranta cir-
culatiei vor avea drept rezultat o reducere
semnificativd a accidentelor rutiere si im-
plicit a pagubelor rezultate din aceste acci-
dente. Pentru evaluarea avantajelor ce se
vor obtine in urma executirii acestor
lucrdri, se vor urmdrii pasii:

* Cuantificarea pierderilor provocate de
accidentele rutiere

Se apreciaza ca la nivelul anului 2007,
an prevdzut pentru intrarea in Uniunea
Europeand, valoarea pierderilor din acci-
dente va fi:

- pentru o persoand decedati: 225.900 USD;

- pentru o persoanad ranita: 22.590 USD;

- pentru pagubele materiale ale unui acci-
dent auto: 2.380 USD.

e Stabilirea valorii lucririlor pentru sigu-
ranfa circulatiei

Bugetul lucrérilor pentru siguranta cir-
culatiei alocate acestui proiect se ridici la
suma de 1.100.000 USD.

Lucrérile previzute vor fi de doui tipuri:
- lucrdri cu durata de executie redusid (in

general marcajele), dar care trebuie
reficute periodic;

- lucrédri cu durata de viatd indelungati
(precum amenajdri intersectii, semafori-
zdri etc.), dar pentru care sunt necesare si
unele cheltuieli anuale de exploatare si
ntretinere.

in aceste conditii, fluxul de numerar pe
baza cdruia s-a determinat rentabilitatea
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Tabelul 3
Situatia existentd Situatia existentd+benzi viraj stg.| Semaforizare completd| Semaforizare partiald
Trafic mediu| Trafic maxim| Trafic mediu| Trafic maxim| Trafic mediu| Trafic maxim| Trafic mediu| Trafic maxim
DN 1|Retea| DN 1|Retea[DN 1|Retea| DN 1| Retea| DN 1|Retea|DN 1{ Retea|DN 1| Retea| DN 1 |Retea
Tntarziere per vehicul / Veh 0 2 1 128 | 0O 2 0 88 3 4 8 10 2 3 17 56
Opriri 834 [1205|5459| 6007 | 286 | 655 | 659 [ 1206(2406|2761|7899| 8399|2207|2571]49578|50100
Viteza medie (km/h) 49 | 42 | 46 4 50 | 43 | 50 6 40 | 38 | 25| 24 | 42 40 18 8
Tip total de parcurs (h) 65 | 79 | 104 |1100| 65 | 77 | 97 | 792 | 81 87 [ 190 206 | 77 83 | 261 | 578
Consum combustibil (1) 328 | 375 | 600|3374(313| 358 | 474 | 2415| 407 | 433 | 893 [ 951 [ 390 | 417 | 2024 | 2917
Emisie de CO (kg) 6.1 [6.98(11.15(62.76|5.83| 6.65|8.81(44.91}7.57|8.05|16.6| 17.7 |7.25| 7.75|37.66(54.26
Emisie de NOx (kg) 1.18(1.35[2.15(12.11(1.12|1.28| 1.7 | 8.67|1.46(1.55| 3.2 | 3.42 (1.4 | 1.5 | 7.27 [10.47
Emisie de VOC (kg) 1.41|1.6112.57(14.48{1.34|1.53]2.03(10.36{1.75|1.86|3.83[ 4.08 (1.67 | 1.79] 8.69 |12.51
Index de performantd 3.51(16.4|22.7[1018.1 1.2 | 13 | 2.7 |697.1)23.8] 29 |115.5130.8|18.5| 24.2|303.2|619.3
lucririlor de sigurantd a circulatiei contine Tabelul 4
la capitolul ,cheltuieli”: Lista nr. | Lucrare Valoare (USD)
- investitie initiala: 1.100.000 USD; 1 Marcaje rutiere 70,494
- cheltuieli de refacere (la 3 ani): 2 Amenajare trotuare 278,675
100.000 USD; 3 Indicatoare rutiere 32,063
- cheltuieli anuale: 20.000 USD. 4 M3suri pentru siguranta circulatiei 56,782
e Determinarea unei rate medii a acci- 5 Console 165,196
dentelor in zona analizatd 6 Amenajare racord3ri cu strizi laterale 29,616
Din datele statistice ale accidentelor 7 Semaforizare intersectii 182,941
Tnregistrate in oragul liniar Busteni, pentru 8 Lucréri de reamenajare intersectii 143,202
perioada 1997 - 2002 au rezultat: 9 Extindere parte carosabild 30,662
- numir de persoane decedate: 14; 10 Extindere alveole statii autobuz 56,648
- numadr persoane rdnite: 60; 11 Parciri noi 34,958
- numir accidente auto (soldate doar cu 12 Scurgerea apelor 7,021
pagube materiale): 56. Masuri privind siguranta si controlul
¢ Aprecierea procentului de reducere a 13 circulatiei rutiere in timpul zilei/noptii 11,859
accidentelor rezultat ca urmare a rea- si in orice fel de conditii climaterice
lizarii lucrarilor propuse Total fird TVA 1,100,117
Pentru evaluarea reducerii numarului TVA (19%) 209,022
de accidente ca urmare a realizérii lucra- Total cu TVA 1,309,139

rilor propuse era necesard existenta unei
baze statistice realizate la
Romaniei ca rezultat al
situatiei accidentelor dupd introducerea
unor masuri similare. Cum o asemenea

nivelul
monitorizarii

bazi nu existd s-a apelat la studiul unor
date din alte tari.

Dupid o analizd a datelor, s-a con-
cluzionat ca reducerea acidentelor prin
adoptarea madsurilor preconizate Tn
prezenta lucrare, s-ar putea inscrie Tn zona
30 - 50%. Cu informatiile obtinute s-a cal-
culat un flux de numerar pentru o perioada
de 10 ani (2003 - 2012) din care a rezultat
o ratd internd de rentabilitate de 17,6%
pentru o ratd a accidentelor de 30%, si
respectiv 40,4% (pentru o ratd de 50%).

Fatd de analiza de mai sus rezultd cd
investitia pentru lucrdrile de sigurantd a
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circulatiei propuse, pe langa caracterul lor
social, prezintd si 0 buna rentabilitate eco-
nomica.

Tn tabelu! 4 se prezinti o evaluare a
costului masurilor/lucririlor pentru toate
masurile propuse a fi analizate/implemen-
tate, grupate pe tipuri, in limita bugetului
alocat.

Pentru toate aceste masuri/lucrari pro-
puse s-au elaborat: proiectul tehnic, docu-
mentatia de licitatie in vederea executiei
lucrérilor, listele de cantitdti si caietele de
sarcini.

In prezent este in desfisurare licitatia
pentru desemnarea antreprenorului si a
consultantului, iar Tn urmitoarele sase luni,
pana la finele lunii octombrie, se va trece
la executia lucririlor.

Ing. David SUCIU

- Director Departament Studii Tehnice

Rutiere, SEARCH CORPORATION -

Mat. Anca DAMIAN
- Departament Studii Tehnice Rutiere,
SEARCH CORPORATION -



Anul acesta, simpozionul cu aceasti
temd, s-a desfisurat la Facultatea C.F.D.P.
pe data de 26 martie, si a fost organizat de
membrii Catedrei de Drumuri si C.F. cu
sprijinul direct al A.P.D.P. Filiala Bucuresti.
Principalele aspecte abordate, au urmirit
urmdtoarele teme principale: caracteristici
ale transportului urban, organizarea circu-

® geogrile si geotextile;
« hidroizolutii poduri;
o dispozitive de rost;

© geomembrane HDPE;
o saltele INCOMAT.
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latiei pe reteaua stradald, planificarea
transportului Th comun, structuri rutiere -
materiale si incerciri de laborator, exe-
cutia lucrarilor de intretinere si reparatii.
Este stiut faptul c&, transporturile urbane
ridica probleme complexe atat pentru con-
structori, cat si pentru operatorii de trans-
port. Din acest punct de vedere, putem
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mentiona faptul cd simpozionul de la
Catedra de Drumuri i C.F. a reunit colegi
atdt din mediul universitar: Facultarea
C.F.D.P., U.T. Cluj-Napoca, Universitatea
Politehnica Bucuregti, cat si specialisti din
proiectare si cercetare: Search Corpora-
tion, Viaproiect, CESTRIN. Interesul pentru
simpozionul de la Bucuresti se poate evi-
dentia si prin prezenta reprezentantilor
Primdriei Municipiului Bucuresti si a Pri-
mariei Municipiului Cluj-Napoca, care au
salutat cu calduri initiativa dezbaterii pro-
blemelor transporturilor urbane. O serie de
probleme interesante au fost prezentate de
firme care produc materiale pentru con-
structii: Heidelberg Cement, Holcim,
Polyfelt. Organizatorii sperd ca docu-
mentele simpozionului, in curs de editare
pe CD, s fie consultate de un numir cat
mai mare de specialisti care si fsi aduci
contributia pentru manifestirile viitoare.
Prof. univ. dr. ing. Valentin ANTON
- C.F.D.P. Bucuregti -

INPORT-EXPOR‘I‘ MAaT! ERlﬂI.E Y| (lngl-ﬂ]E CONSTRUCTH

SIEFI PRIMEX S. R.L dlsfr'builw scxclusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC 6mbH i KEBU: AGRU (Austria),
prohlemele dumneavoustrd legate de: aparijia fisurilor & straturile de mixturi asfaltice; consofidiri de terenuri,
slabe; impermedbiliziirii depozite de deseuri, depozite subterane, candle, rezervoure; hldrozolum si rosturi de

TEHNOLOGII $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

vt ofesti 0 gamii largti de produse si solufii apte de o rezolva
diguri; combaterea eroziunii solului; mifiren capacitifii poriante a ferenurdor
dilatatie pentru podur, ludroaohtu ferase.
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ﬁ "ﬂm S o tiiietor de rosturi;
_ = ®grupori eledrogene
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Congres Mondial - World Congress
Comment Randre les Transppns Urbains plus Attractifs?
Ti is More A tive Urban Transportation

Congres
Catre solutii mai atractive

in transportul urban

In perioada 22 - 24 aprilie 2004,
Ministerul Transporturilor, Constructiilor i
Turismului din Romania a organizat cel
de-al Xl-lea Congres cu tema ,Transportul
si dezvoltarea urbani. Solutii atractive Tn
transportul urban”.

Desfasurat la Bucuresti, Congresul a
tratat teme dintre cele mai diverse. Au fost
abordate problemele transportului urban
din punctul de vedere al cresterii calitatii
direct prin sporirea competitivitdtii, in ra-
port cu vehiculele individuale, in cadrul
altor sesiuni de comunicidri fiind studiat
transportul urban ca o modalitate optima
pentru protejarea mediului si reducerea
poludrii.

In cadrul altor dezbateri care au avut
loc, s-au discutat probleme legate de
implicarea institutiilor abilitate, precum si
a fondurilor alocate, durata de executie a
lucrarilor etc.

Concluzia Congresului este aceea c3,
in functie de acesti parametri, cercetarea
pentru dezvoltarea transportului urban
poate evolua sau stagna Tn viitor.

Simona DECU

Tarnacopul cu... computer

Studentii, abacul si Anghel SALIGNY

Preocupati, uneori, cu exagerare chiar, de programele de calculator si tehnologiile
superperformante uitim cd toate aceste minundtii cdte sunt si vor mai fi, isi au, de fapt,
originea in acel ,mestesug de timpenie” (cum il numea Creangd) si anume SCOALA. Anul
acesta se implinesc 150 de ani de la infiintarea in Bucuresti a primei Scoli de constructori
de poduri si sosele (1854), an care coincide, intdmpldtor sau nu, si cu cel al nagterii celui
mai mare inginer constructor al tuturor romdnilor, Anghel SALIGNY. Las, cu acest prilej,
celor indrituiti si pasionati plicerea evocdrilor istorice, culturale si tehnice a celor doud
momente cu adevdrat semnificative. Ce au ele in comun, pentru iscoditorul nostru
,Tdrndcop cu... computer”? Poate doar si faptul ca, statuia marelui inginer romdn se afld,
prin grija urmagilor familiei, chiar in fata actualei Facultdfi de Cai Ferate Drumuri si Poduri
din Bucuresti!...

C4 in fiecare student sau absolvent, mai vechi sau mai nou, zace un mic Saligny e o
altd poveste. Poveste care tinde sd se destrame, incet, incet, daca invdtdmdntului de dru-
muri si poduri din Romdania nu i se vor acorda noi sanse si posibilitdti de afirmare, expri-
mare si, de ce nu, chiar de supravietuire. Toatd lumea se plinge cd nu existd suficienti
ingineri de drumuri (despre maistrii si tehnicieni, ce sd mai vorbim), intr-o vreme in care
programele de autostrizi si cele de reabilitiri si modernizari sunt intr-o evolutie ascen-
dentd. Toatd lumea vrea ca viitorii studenti sd cunoascd engleza ca la ,Oxford” si calcula-
toare ca in ,Sillicon Valey”. Cu ce insd toate acestea? Cei care s-au obisnuit numai sa ceard
tineri profesionisti de eliti (si nu numai la Bucuresti, ci si la lasi, Timisoara, Cluj-Napoca
si, mai nou, la Bragov), ar trebui si stie, de exemplu, cd la ora actuald refeaua informatica
a CFDP Bucuresti (pe ldngd uzurd si vechime) poate oferi unui student accesul la un com-
puter doar... 180 de secunde zilnic (aproximativ doud minute si jumatate)!

Uimirea noastrd nu este deloc retoricd. Din miile de miliarde alocate programelor de
dumuri si poduri, citre scoald se mai intoarce, in ultimii ani, doar praful (nu de pe dru-
muri), ci de pe tob3! Vrem sd avem ingineri adevdrati de drumuri si poduri acum, la 150
de ani, de la infiintarea primei gcoli de profil in Bucuresti, si tot de la atdtia ani cdt se
implinesc de la nasterea lui Anghel SALIGNY? Atunci, va trebui ca toti cei implicati, de la
ministrii, proiectanti, consultanti, constructori si cdti alti or mai fi, sd facd bine s treacd mai
tinsd) pe ldangd statuia marelui inginer romdn. Adica,

des (si nu doar cu mdna sau ,oferta” in
sd urce, cu generozitate, responsabilitate si respect (si eventual, cu ceva fonduri sau calcu-
latoare!), treptele CFDP-ului, locul unde, la randu-le, multi s-au format si au invdfat.
Acolo unde studentii si profesorii de astazi incd ii mai asteapta...
Prof. Costel MARIN

No comment
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