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Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL
au asigurati o garantie de 2 ani,
comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.

Personalul autorizat al firmei vi sti intotdeauna la dispoziie
» Dintre angajatj, circa o treime o reprezintd

cadre cu pregitire medie si superioar;

» Specialistii firmei au stagiu de pregdtire in striinitate,

fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

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

’

international

CONSTRUCTII DRUMURI SI EDILITARE

S.C. “GENESIS INTERNATIONAL" S:A. reprezinta:
0 societate pe actiuni/cu capital
integral/privat;
Obiectul de activitate:
Iujt':rf_ai:i;:ii_e constructii' drumuri si edilitare
1

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu

* Reciclarea la cald a imbricimintilor
asfaltice degradate;

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

* imbracdminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;

 Ultima noutate - Statie de asfalt ERMONT MAGNU

220 t/h, la Oltenita

O dotare la nivel international

* Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;

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

e Instalatie de amorsaj BITELLI,

¢ Taietor de rosturi WACKER,

¢ Plici vibrante WACKER si INCELSON,

@ Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

s Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

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

e Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

Calea 13 Septembrie nr. 192,

sector 5, Bucuresti - Roméania
Tel: 01- 410 0205

01- 410 1738

01- 410 1900

01- 410 2000
Fax: 01- 411 3245
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Din totdeauna, drumurile au contribuit
la dezvoltarea socio-economica a oraselor
si regiunilor strabdtute, care, la randul lor,
au cerut continua fmbundtdtire, moder-
nizare si ldrgire a retelelor de transport.
Astdzi, mai mult ca oricdnd, trecutul nu
prea Indepdrtat ne cere s tinem seama de
aceastd interactiune dinamicd pentru noi si
generatiile ce ne urmeaza.

Constructia drumurilor moderne este re-
zultatul acestei interactiuni urmdnd nece-
sitatile dezvoltdrii traficului, a experientei
si practicii legate de aplicarea electronicii
si telematicii in exploatarea si gestionarea
traficului si a drumurilor, ceea ce in ultimul
deceniu este exprimat de sintagma ,smart
vehicle, smart road”, vehicul inteligent
drum inteligent.

in ultimii céativa ani, in multe tari, re-
teaua de drumuri este consideratd ca o veri-
tabild industrie care foloseste anumite pro-
grame de Intretinere si politici - strategii de
dezvoltare a retelei, precum si criterii eco-
nomice si tehnice pentru elaborarea proiec-
telor necesare, astfel incat sa asigure cele
mai eficiente avantaje pentru clientii lor,
utilizatorii, la un cost cdt mai redus al in-
frastructurilor rutiere, pe intreaga lor du-
ratd de viatd. In fond, nu este vorba de a
realiza un nou produs decdt drumurile, ci
de a identifica necesitdtile utilizatorilor in
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termeni de nivele functionale. De reguld,
grupuri semnificative statistic de conduca-
tori auto - clienti - sunt solicitate sa raspunda
unui numdr de patru parametri, care re-
flectd cel mai bine practica utilizati de in-
ginerii industriei, ai administratiilor de dru-
muri, pentru satisfacerea optima a utiliza-
torilor. Cei patru parametri care se apreciaza
cd definesc cel mai bine pentru clienti ac-
tivitatea administratiilor de drumuri sunt:

Aspecte financiare ale administratiilor:
impozite, taxe de import, taxe pe com-
bustibili, din asigurdri, plata utilizarii dru-
murilor si podurilor etc., taxe folosite pen-
tru realizarea strategiilor de dezvoltare a
drumurilor si a programelor de moderni-
zare, largire si intretinere a refelei rutiere.

Aspecte legate de calitatile drumurilor
existente pe care clientii le folosesc: vizi-
bilitate, amenajarea curbelor, accesibilitate
si mobilitate, aglomeratii si intdrzieri in par-
curgerea traseului, sarcina pe osie admisi-
bild, costul transporturilor, intretinerea pen-
tru asigurarea unei bune suprafete a cdii,
amenajarea intersectiilor, variante ocolitoare,
facilitdfi oferite (parcdri, statii de benzind si
reparatii, moteluri etc.), pand la urmd de
asa-numita ghidare automata si in siguranta
a autovehiculelor (drumuri inteligente).

Aspecte legate de protectia mediului in-
conjurdtor, de la asigurarea perspectivei
peisajului si protectia vietuitoarelor silbatice si
pdnd la vibratii, poluarea atmosferei, a apelor
si fonicd, la disconfortul locuitorilor, riverani.

Aspecte privind siguranta circulatiei:
buna semnalizare a restrictiilor si direc-
tiilor de circulatie in intersectii si protectia
pietonilor, solutionarea si semnalizarea punc-
telor anormal periculoase, iluminarea dru-
murilor, managementul traficului - in spe-
cial al celui greu - telematica si aplicatiile
ei in domeniul anuntdrii conditiilor de cir-
culatie in directia de mers, functie de starea
atmosfericd, a suprafetei caii si traficului,
prin panouri cu mesaje variabile etc.

Un sondaj nesemnificativ, doar orienta-
tiv (160 conducdtori auto chestionati), rea-
lizat personal, a ardtat cd existi o slaba
corelare intre nevoile si cerintele utilizato-
rilor si administratiile drumurilor si c& 70%

din cei chestionati sunt preocupati de aspec-
tele legate de drum si siguranta circulatiei,
22% de aspectele financiare si numai 8%
de aspectele legate de protectia mediului si
impactul traficului asupra mediului.

La nivel national utilizatorii drumurilor
solicitad politici de drumuri care s& ofere in
cadrul retelei, trasee corespunzditoare unor
viteze ridicate si fluxuri continue, cu ame-
najari moderne pentru siguranta circulatiei
si chiar programe de dezvoltare socio-eco-
nomicd a zonelor stribdtute de drumuri.

Pe plan local, solicitdrile sunt asemand-
toare, dar la o scard mult redusd, in care
accentul este pus pe priorittile locale. Tn
acest sens s-a dezvoltat asa numita clasifi-
care functionald a drumurilor. Dupd cum
este bine cunoscut, administratiile de dru-
muri din toate tarile folosesc diferite clasifi-
cdri ale drumurilor in scopuri specifice, cum
ar fi clasificarea administrativa, clase teh-
nice, drumuri urbane si interurbane, carac-
teristici geometrice functie de viteza de
proiectare etc. O retea de drumuri are o
serie de tipuri de drumuri care asigurd
diverse categorii de deplasiri de trafic, de
la deplasiri pe distante relativ lungi cu
viteze mari si practic neintrerupte, insd fard
libertatea acceselor riveranilor oriunde -
cum ar fi ceea ce oferd autostrazile si dru-
murile expres - si pdnd la deplasari scurte
cu trafic variabil si largi variatii de viteze,
dar cu libertate deplind de acces ale
riveranilor. Din cauza marei diversitati a
drumurilor din retea, administratiile de
drumuri trebuie s stabileascd o ierarhie, o
clasificare a drumurilor din retea din punct
de vedere al serviciilor functionale de tra-
fic pe care le oferd utilizatorilor. Astfel
clasificarea functionald - sau gruparea pe
niveluri de servicii, care nu trebuie con-
fundata cu nivelele de serviciu din relatia
capacitate de circulatie, debit-vitezd - si se
face urmdrind caracterul serviciilor pe care
le oferd, evident, modul lor de intretinere.

Cele doua consideratii majore extreme
in clasificarea functionald a drumurilor
dintr-o refea sunt mobilitatea si accesul. In
sensul celor de mai sus, drumurile au de-
numiri specifice prin care se subinteleg



functiunile pe care le asigura: arterele sunt
cele ce asigurd cele mai importante
deplasdri, cu trafic de tranzit, viteze mari,
accesul la ele numai prin noduri rutiere - le
corespund autostrazile si drumurile expres
- drumuri colectoare si de distributie cu
discontinuitati care asigurd de asemenea
deplasdri importante, dar cu viteze mai
reduse, cu unele accese riverane admise si
intersectiile importante denivelate - le-ar
corespunde parte din drumurile nationale
si unele judetene - si in fine, drumuri de
acces, sau terminale, care asigurd deplasari
relativ reduse de trafic si viteze scdzute, dar
cu accese directe riverane, cum ar fi dru-
murile comunale si judetene. in unele tari,
celor patru categorii functionale enuntate, Ii
se adaugd o a cincea categorie a drumurilor
vicinale, care deservesc nevoi cu totul
locale: drumuri agricole, forestiere, de acces
la exploatdri miniere etc.

Interzicerea acceselor riverane pe ar-
tere subliniazd necesitatea asigurdrii func-
tiei lor primordiale, mobilitatea, in timp ce,
din contrd, drumurile locale asigurd cu pre-
cddere functiunea lor primordiald, a acce-
sului riveranilor, ceea ce duce la limitarea
mobilittii deplasdrilor.

Activitatea pentru stabilirea relatiilor
continue dintre administratia drumurilor si
utilizatori, ca si stabilirea caracteristicilor
sistemului functional al drumurilor atrage
dupd sine implicarea pluridisciplinard a
numerosi factori de rdspundere, intre care
si invatdmantul tehnic superior de drumuri,
pentru precizarea conceptelor, a criteriilor
si a modalitatilor de implementare a sis-
temului. Rezultatele primului pas de reali-
zare a unei clasificdri functionale, stabilite
de un mic grup de specialisti, aratd, indica-
tiv, ca in perioada 1990-2000, deplasirile
pe reteaua drumurilor publice din tara noas-
trd s-au efectuat in proportie de 60-75% pe
drumurile de distributie, 30-45% pe dru-
murile colectoare, 2-10% pe artere 5i 5-12%
pe drumurile locale. Se asteapta de la spe-
cialistii de drumuri, ca studii cu mult mai
aprofundate si reprezentative decdt cele
mentionate mai sus privind relatiile dintre
administratiile de drumuri si utilizatori,
precum si in ceea ce priveste clasificarea
functionald a drumurilor, sa fie abordate
atdt pentru refeaua rutierd interurband cat gi
pentru cea urband, pentru a fi in pas cu
ceea ce este avansat in tehnica rutierd si
cuprins in ceea ce, la al XXl-lea Congres
Mondial de Drumuri din Malayezia acum
cinci ani, formeazd impreund cu alte ele-

mente asa numita ,Dezvoltare durabils”.
Ambitia acestei sintagme de politicd a
drumurilor este de a rdspunde nevoilor de
transport si de deplasare la orizontul a cel
putin unei generatii, deci de cel putin 25-
30 de ani, in conditii de buna compatibili-
tate cu exigentele economice, sociale si de
mediu, a unei dezvoltiri durabile. Unele
aspecte ale acestei politici sunt in multe
tari in curs de realizare, alte aspecte sunt
perceptibile asa cum am ardtat in primele
doud mari teme de mai sus pentru tara
noastrd, iar alte aspecte, chiar in tarile
avansate, rdmdn a fi imaginate. Suntem
intr-un domeniu in care se doreste a se marca
viitorul, profund diferit de vechile scheme
de evolutie a drumurilor. De fapt, se pune
acum accentul pe o politicd de transporturi
echilibratd si multidisciplinard, ludnd in
considerare serviciile aduse, de a cerceta
mai intdi conditiile pentru o mai bund uti-
lizare a drumurilor existente, inainte de a fi
stabilite alte necesitdti de infrastructuri ru-
tiere, de a pregdti cadrul pentru nevoi viitoare,
de la conceptia si dezbaterea lor publicé,
pénd la fixarea traseelor si consecintelor lor
socio-economice §i de protectie a mediului.
O parte a acestei noi politici rutiere
care se reflectd intr-o mai bund gestiune a
resurselor materiale si a protectiei peisaju-
lui si mediului se aplicd cu destul succes si
pe o scard relativ larga la reciclarea mate-
rialelor existente in corpul soselei. Metoda,
care ar trebui mult mai larg utilizati si in
orase este in acelagi timp beneficd pentru
protectia mediului si pe plan economic, prin
protectia bogdtiilor naturale. Avem fnsd multe
de facut in planul economic si social, sd
facem din drum un loc de viatd, nu o sim-
pld legdturd intre doud localititi si s4 ges-
tiondm cu mai multa griji bogdtiile naturale
prin valorificarea deseurilor, a materialelor
substandard, o largd folosire a tehnologi-
ilor la rece. In acest sens as dori s& men-
tionez ca in timp ce in tdrile dezvoltate se
fac astdzi studii pentru folosirea tehnologi-
ilor la rece pentru betoane asfaltice, cu 55
de ani in urmd, pe D.N. 2, in comuna
Sindrilita, ing. Alexandru lonescu a execu-
tat patru sectoare experimentale cu betoane
asfaltice la rece, folosind emulsia bitumi-
noasd subif. Sectoarele s-au comportat bine,
ca si sectoarele adiacente cu beton de ci-
ment si respectiv beton asfaltic la cald, dar
experimentul a cdzut in desuetudine, ne-
bucurdndu-se de atentia autoritdtilor rutiere
competente, ca multe alte realizari romdnesti.
Dezvoltarea durabild soliciti, intre multe
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altele, un diagnostic precis de securitate
rutierd pentru sectoarele de drum ,anor-
mal periculoase” si folosirea mai intensa si
creativd a tehnicilor de comunicatii si a
electronicii, in metodele de monitorizare a
traficului si de gestiune si intrefinere a dru-
murilor. In intrefinerea drumurilor am uitat
ceea ce astdzi a ajuns in S.U.A. - in ultimii
trei ani - la al Ill-lea Congres - intretinerea
preventivd a drumurilor, aplicatd inca din
1983 la A.N.D. Calititile metodei au con-
dus la larga ei aplicare: repararea celor
mai mici defecte apdrute in stratul de uzurd
- fisuri, crdpdturi, ciupituri - i in asigu-
rarea scurgerii apelor de pe cale, desfun-
darea santurilor si podetelor etc., periodic
pe fiecare sector de drumuri al districtelor.
Metoda subliniatd la congresele amintite,
conduce la reducerea cheltuielilor de
intrefinere curentd cu 30-50% si prelungeste
durata de viati pdnd la reparatiile peri-
odice cu peste 30%. Noi am uitat metoda
si deci nu o mai aplicam de peste 10 ani.
La inceputul secolului trecut, H. Ford
spunea: ,Se zice cd n-avem bani pentru
sosele, pentru cd suntem sdraci. Eu spun ca
suntem sdraci pentru cd nu avem sosele.”
N-am pus niciodatd la indoiald buna
credintd a nimidnui, nu fac procese de
intentie, dar solicit sd mi se dea gi mie si
tuturor inginerilor rutieri din tard, si avem
aceeagi dorintd fierbinte de a vedea pe
plaiurile noastre drumuri excelente.

»Sunt indreptdtit sa afirm c& aldturi de
mine se gasesc toti utilizatorii drumurilor,
tot corpul tehnic rutier ingineresc, se gasesc
tofi cei ce alcatuiesc A.P.D.P. din Romdnia
(2.000 de ingineri), se gasesc profesorii si
savantii romdni si strdini, care ne-au fost
indrumdtori in tehnica rutierd, cu care ne
gdsim incd, cu multi dintre ei in activititile
interne si internationale la care Romdnia ia
parte cu succes” (N. Profiri).

Trdim cu speranta cd vocile noastre
indreptdtite a spune adevarul vor fi auzite
si luate in considerare spre binele trans-
porturilor rutiere.

Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU
Doctor Honoris Causa
- Univ. Tehn. Constr. Bucuresti -
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Viitoarea autostradd este parte inte-
grald a Coridorului European de Transport
nr. 1V. Acesta se intinde de la Berlin si
Nurnberg, din Germania, prin Praga si
Budapesta, intrand in Romania prin punc-
tul de frontierd Nadlac. Piata transportului
rutier este Tn crestere in Romania, atat pen-
tru transportul pasagerilor cat si al
marfurilor. Dupd cum economia Romaniei
continud sd se transforme si sd se matu-
rizeze, bazatd pe industria grea si a trans-
porturilor de micd valoare, mica densitate
va continua si scada. Transportul pro-
duselor cu valoare mare Tmpreund cu
cresterea sectorului de servicii va impune
dezvoltarea puternicd a transportului ruti-
er. Transportul de pasageri si marfuri in
Romania reprezintd o piatd in continud
dezvoltare.

Punctele de frontierd
Ungaria sunt cele mai importante pentru
comerful exterior al Romaniei. Valoarea
tonajelor care trec prin punctul de fron-
tiera cu Ungaria (drum si cale feratd) este
urmdtoarea: importuri - 2.486.600 tone
avand o valoare de 5.151,7 milioane USD,
exporturi - 2.274.200 tone avand o valoare
de 4.627,9 milioane USD.

Pe parcursul anului 2000 numarul total
de vehicule care au trecut granita romano-

rutiere cu

ungara prin Nidlac a fost de 999.028

Proiecte de autostrazi in Romania
situate pe Coridorul Transeuropean nr. 1V
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vehicule, ceea ce reprezintd o medie de
2.737 de vehicule pe zi.

Traficul a crescut pe parcursul dru-
murilor existente aflate pe coridor si in
unele sectoare de drum este deja aproape
de capacitatea refelei rutiere existente. n
particular, Drumul European E 68 fintre
Arad si Timigoara este deja parcurs de
13.000 de vehicule pe zi in anumite
sectiuni. De asemenea Drumul National
D.N. 6 dintre Timisoara si Lugoj are n
prezent aproximativ 7.000 de vehicule pe
zi. In anii imediat urmitori traficul pe aces-
te drumuri va depdsi capacitatea si sunt
agteptate serioase intarzieri in desfdsurarea
lui. Datoritd pozitiei asezarilor urbane tn
vecinitatea drumurilor existente, largirea
drumurilor pentru preluarea traficului marit
nu este tot timpul posibild fird serioase
efecte asupra populatiei si congestionarea
traficului, existind un Tnalt risc din punct
de vedere al sigurantei circulatiei la traver-
sarea acestor localitati.

Tn Planul General de Transport pentru
Romania Centrul European pentru Cerce-

Autostrada Nadlac-Sibiu

tare Economicd a deteminat faptul ci, in
anul 2015, sectoarele de drum Timisoara -
Arad si Timisoara - Lugoj vor fi folosite Tn
exces fati de capacitatea lor. Tn raportul
lor, traficul pe sectorul Timisoara - Arad va
depasi capacitatea cu 140% si pentru sec-
torul Timisoara - Lugoj cu 120%. Avand in
vedere detaliile mentionate mai sus, se
poate concluziona faptul ci este necesari
construirea unei autostrdzi pe acest cori-
dor. Sectoru! de autostrada propus stribate
patru judete: Arad, Timis, Hunedoara si
Sibiu. Centrele urbane majore care se afld
in apropierea autostrazii sunt municipiile
Timisoara, Arad si Sibiu.

Una dintre ratiunile pentru imbuni-
tatirea transporului rutier intre Nidlac si
Deva este de a promova traficul interna-
tional pe traseul Coridorului 1V, traseul pro-
pus avand ca rezultat un beneficiu semni-
ficativ pentru traficul local in regiune. Pe
ruta existentd intre vestul Romaniei, Bucu-
resti si Constanta sunt drumuri cu doud
benzi de circulatie cu cresteri ale aglome-
ratiei traficului, in particular in apropierea

") Viteza de proiectare:
Lungime pod:
Semnare Contract:

|
| D.N. 69 j th_sf_J\. Capruta
\ / ARAD - TIMISOARA + Bypass ARAD _
Vinaa E LUNGIME: 38+11 km Savarsin
92 @' [S  FINANTARE: BEL o

¥ VALOARE (fara TVA):

DURATA DE EXECUTIE: 2005-2009
Proiectare asigurata prin finantare B.E.I.

T ET0

200 mil. EURO + 70 mil. EURO Gv. RO.
120 km
1,8 km
24 decembrie 2003

| E67
|
/géget

D.N. 68A

TIMISOARA

L=44km @ (

TIMISOARA - LUGOJ

LUNGIME: 31 km

FINANTARE: B.E. LUG@'J\
VALOARE (fara TVA): 124 mil. EURO

DURATA DE EXECUTIE: 2006-2010
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localitatilor importante. in plus fata de
acestea, ruta existentd care traverseazd
muntii, duce la conditii de conducere difi-
cile, care impreund cu traficul greu cau-
zeazd cresterea deteriordrilor asupra su-
prafetei drumurilor.

Rezultatele economice au fost calcu-
late folosind ratele de crestere a traficului
in varianta pesimistd si optimistd. in plus
au fost facute teste senzitive asupra rezul-
tatelor economice ale proiectului prin
cresterea costurilor de constructie cu 20%
si reducerea beneficiilor proiectului cu
20%. Rata de Rentabilitate Interni calcu-
latd cu trei scenarii de crestere a traficului
a rezultat dupd cum urmeazi: 10,58 %
{(mic); 16,28 % (mediu) si 20,35 % (mare).

Banca Europeand de Investitii a decis
sd finanteze elaborarea Studiului de
Dezvoltare pentru sectiunea de Autostrada
Arad - Timigoara - Lugoj 'n vederea identi-
ficarii necesarului de investitii in infrastruc-
tura rutierd Tn aceasta regiune.

Ca urmare a analiz&rii de cétre B.E.l. a
Raportului Final intocmit de Consultant
(Halcrow) a fost agreatd implementarea

proiectului in etape, dupd cum urmeazi:
sectiunea B: Arad - Timisoara (acord de
fmprumut semnat n decembrie 2003),
sectiunea C: Timisoara - Lugoj (acordul de
imprumut poate fi semnat pana la sfarsitul
anului 2004). Proiectul cuprinde executia
unei autostrdzi cu 2 x 2 benzi de circulatie
in lungime de 89,2 km intre Arad -
Timisoara - Lugoj, care va lega Roméania de
Vestul Europei prin Coridorul 1V de
Transport European.

Tn prezent se afla in derulare licitatia
pentru angajarea serviciilor de proiectare.

Adjudecarea contractelor de cons-
tructie este estimatd pentru perioada iunie
2005 - ianuarie 2006, pentru proiectare si
constructie, iar finalizarea lucrarilor se
estimeazd a fi finalizatd in 2009.

Pentru tronsonul de autostradd Lugoj -
Deva in data de 23 mai 2003, respectiv 1
septembrie 2003, ministrul Transporturilor,
Constructiilor si Turismului a delegat
Deutsche Bank AG, filiala Tokyo, ca aran-
jor de credit pentru un imprumut in valoare
de 250 milioane USD, pentru a asigura
finantarea unor sectiuni din autostrada
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Lugoj - Deva. In fapt, intentia este de a
asigura fondurile de finantare pentru sub-
sectiunea Deva - Grind, costul proiectului
fiind estimat la 209 milioane USD, in con-
formitate cu studiul de fezabilitate intocmit
de Booz Allen & Hamilton. NEXY, Japonia
{(Asigurari pentru Export-import) - Agentie
Guvernamentald Japonezd pentru garan-
tarea creditelor. Aceasta va garanta pentru
Deutsche Bank AG, sucursala Tokyo,
obligatiile Ministerului Transportului pen-
tru urmdtorul acord de imprumut. Se
estimeazd semnarea acordului de Tmpru-
mut Tn anul 2004.

Ing. Doru CALINESCU
- Director General Adjunct,
CN.A.D.N.R. -

F‘rayrum
Numadrul 1 mondial al geniului civil specializat, Grupul

REYSSINET are ca obiect de activitate realizarea, ameliora-
a si perenizarea structurilor si solurilor.

Soluri si Structuri

Lider mondial al precomprimarii si al podurilor hobanate,
upul este de asemenea specialist recunoscut in realizarea
lurilor armate prin activitatea Terre Armee si detine o
perienta notabila in domeniul ameliorarii solurilor, gratie
ocedeelor exclusive elaborate de catre MENARD
DLTRAITMENT.

Filiala a Grupului VINCI, numarul 1 mondial in domeniul
nstructiilor, Grupul FREYSSINET este prezent pe toate
ntinentele in 48 de tari cu peste 70 de reprezentante.

Freyrom

Str. Chitila Triaj nr. 49, sector 1

Fax: (40) 2() 4541
e-mail: office@freyrom.ro

) peste Canalul Dunare -
irea Neagra, la Cernavoda
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De peste 30 de ani existenta si utiliza-
rea materialelor geosintetice nu numai ca
largeste gama materialelor traditionale fo-
losite Tn constructii si pentru protectia me-
diului, dar conduce si la modificarea mo-
dului de conceptie a unor astfel de lucréri.

Utilizarea materialelor geosintetice
este foarte largd, mergand de la geotex-
tilele netesute, folosite pentru prima data
de dr. Giroud la barajul Valcros, pentru fil-
trare si drenare, la geomembrane pentru
etansare, geogrile pentru armare, georetele
pentru drenaj si protectie contra eroziunii
si pand la cele mai noi materiale geocom-
pozite cu functii diverse.

Realizarea in continuare a unor lucrari
complexe Tn care se utilizeaza, cu functii
diferite, cantitdti importante de materiale
geosintetice (de ordinul a milioane de m*
pe an), impune, pe de o parte, cunoasterea
proprietdtilor acestora in vederea unei di-
mensiondri corecte, iar pe de altd parte
existenta unui laborator de incercdri care
si confirme c3 materialele geosintetice
care se introduc intr-o anumitd lucrare
sunt conforme cu specificatiile tehnice.

Producitorii de materiale geosintetice
din lumea largd cunosc faptul cd in
Romania nu se fac incercari pe materiale
geosintetice care se folosesc Tn diverse lu-
crari gi prin urmare Tsi permit sd fie mai
Jingaduitori“ atunci cand este vorba de res-
pectarea unor cerinte de calitate pentru pro-

dusele pe care le comercializeazd n tara
noastrd. Inspectia de Stat in Constructii ar
trebui s& impund proiectantilor care soli-
citd avizarea la inspectie a proiectelor teh-
nice si detaliilor de executie sa includa faze
determinante pentru instalarea materia-
lelor geosintetice.

Instalarea corectd a unui material geo-
sintetic ntr-o lucrare ar trebui si reprezinte
o ,fazd determinantd” la fel de importanti
in realizarea unei lucrdri, ca de exemplu,
verificarea compactarii terasamentelor sau
turnarea betonului intr-o fundatie si prin
urmare si manifeste aceleasi exigente. in
lipsa de altceva, inspectorii se multumesc
sd solicite agremente tehnice sau certifi-
cate de calitate pentru materialele geosin-
tetice utilizate.

Presupundnd cd un agrement tehnic
pentru un anumit material ar fi elaborat co-
rect, el nu poate tine locul unei faze deter-
minante in timpul cireia ar trebui si se veri-
fice, prin prelevare de mostre si incercari
de laborator dacd proprietatile materialului
furnizat sunt conforme cu specificatiile sau
daci instalarea lui s-a ficut corect (verifi-
carea sudurilor la geomembrane, a cusatu-
rilor la geotextile etc.).

De ce ar fi necesar s3 avem o fazi de-
terminantd pentru verificarea compactarii
terasamentelor la un drum de acces la un
depozit de deseuri si nu ar fi necesar s3
avem o fazd determinanti la instalarea

geomembranei de la baza depozitului cu-
noscand faptul ci aceastd geomembrani
are un rol decisiv Tn asigurarea impermea-
bilizarii depozitului de deseuri respectiv?

Revenind la agrementele tehnice sem-
naldm de mai multi ani faptul c3, cel putin
in domeniul geosinteticelor, ele reprezinti
o formalitate de pe urma careia diversi ela-
boratori Tncaseaza mulii bani fird si faci
mare lucru, din simplul motiv cd nu dispun
de echipamentele de laborator necesare pen-
tru a efectua teste si Tncercari standardizate.

Desi cunosc situatia, autoritdtile ezita
sd ia o decizie privind infiintarea unui la-
borator specializat pentru testarea materia-
lelor geosintetice. Avand in vedere pro-
gramele de investitii extrem de ambitioase
care existd in diverse domenii (autostrizi,
cdi ferate, protectia mediului) unde se vor
utila zeci de milioane de metri pitrati de
geosintetice, o solutie pentru laboratorul
de geosintetice ar putea fi o investitie pri-
vatd independentd sau implicarea unei
institutii de Tnvidtdmant superior.

Dotarea laboratorului cu aparaturd si
echipamente s-ar putea face esalonat prin
contributii ale diversilor producitori euro-
peni de geosintetice cu activitate Tn Ro-
méinia, prin accesarea unor fonduri neram-
bursabile de la organizatii internationale si
prin reinvestirea rezultatelor obtinute de
laborator din activitatea curenta.

in cadrul laboratorului se vor efectua,
pe bazi de contract, Tncerciri standardi-
zate pentru materialele geosintetice pro-
duse n tard sau importate, in vederea cer-
tificarii de produs sau agrementarii tehnice
si se vor putea realiza testele si Tncercarile
prevazute in caietele de sarcini in confor-
mitate cu sistemul de management al
calitdtii. Dar ceea ce ni se pare cel mai im-
portant este faptul ¢ pe langi acest labo-
rator se vor putea organiza cursuri post-
universitare pentru formarea continuid a
personalului responsabil cu asigurarea si
controlul calitatii.

Prof. dr. ing. Valentin FEODOROV
- Presedinte al Asociatiei Romane
a Geosinteticelor -



Str. Gala Galaction nr. 45, O.P. Neptun, C.P. 5
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Ing. Mircea DANCIU
- Seful $.D.N. Oradea -

S.D.N. Oradea are Tn administrare o
retea de drumuri nationale desfasuratd pe
lungimea de 413 km. Dintre acestea,
286,74 km au categoria de drumuri euro-
pene. Pe soselele noastre se afld in ex-
ploatare 64 de poduri care médsoara 1.446 m.
Personalul din centralul sectiei si din cele
opt districte isi indeplineste obligatiile care fi
revin in asigurarea stirii de functionalitate a
retelei de drumuri, in desfasurarea circulatiei
rutiere in conditii de sigurantd si confort.

In anul 2004 pe raza sectiei sunt exe-
cutate si doud lucrdri importante pe care le
putem incadra intr-o ampld actiune de mo-
dernizare. Pentru cititorii Revistei ,DRU-
MURI PODURI” le prezentdam, pe scurt, in
cele ce urmeaza:

1. Ranforsare sistem rutier pe D.N. 19,
km 444017 - 524137, in lungime de
8.120 m.

- Proiectantul lucrdrii: S.C. D.P. CONSULT

S.A. Cluj-Napoca.

- Constructor: S.C. A.R.L. Cluj-Napoca.

- Beneficiar: D.R.D.P. - Sectia Oradea.

sectorul de drum proiectat a se ranfor-
sa se giseste pe D.N. 19 intre localititile

Sicuieni si Valea lui Mihai, judetul Bihor.

Platforma drumului existent este cuprinsa

intre 7 si 9 m, iar partea carosabild 6 m.

- Sistem rutier existent conform studiului

8

geologic: mixtura asfalticd - 10 cm; balast -
9 cm; pavaj bolovani - 14 cmpe 1 - 4 m.

- Solutia proiectatd:

A - Profil transversal: parte carosabild - 7 m;
benzi de incadrare - 2 x 0,75; acos-
tamente - 2 x 0,75; platforma - 10 m.

B - Sistem rutier preexistent: 4 cm strat de
uzurd BA 16; 4 cm strat de legdturi
binder BAD 25; 5 cm strat de bazi din
mixturd AB 2; 15 cm strat din balast
stabilizat cu sase la sutd ciment.

C - Sistem rutier pe largiri de fundatii: 4 cm
strat de uzuri BA 16; 4 cm strat de
legdturd binder BAD 25; 5 cm strat de
baza din mixturi AB 2; 27 cm strat de baz3
din balast stabilizat cu sase la sutd ciment;
30 cm strat de fundatie din balast.

Durata de executie este de doi ani,
lucrarile au inceput in anul 2003 si vor fi
finalizate in 2004.

Principalele cantitati sunt:

- sdpdturd - 34.575 m’;

- fundatie din balast - 21.980 m’;

- balast stabilizat - 24.794 m°®;

- mixturd de tip AB 2 - 10.690 t;

- mixturd de tip BAD 25 - 6.800 t;

- mixturd de tip BA 16 - 6.825 t;

- dren de fund de sant - 9.700 m;

- santuri pereate - 13.480 m;

- podete noi cu P2 - 3 buc.;

- podete noi cu C2 - 7 buc.;

- largire podet dalat - 1 buc.;

- podete la drumuri laterale - 25 buc.;

- amenajare parciri - 3 buc.

Avédnd in vedere solutia proiectatd si
volumul de lucrari, putem spune ci acest
sector a fost ca si reabilitat. Lucrarea se
executd cu respectarea conditiilor impuse
de caietele de sarcini.

2. Modernizare drum national D.N. 19D,
km 04000 - 104200, in lungime de
10.200 m.

- Proiectantul lucrarii: S.C. SODI CONS-

TRUCT!I S.R.L. Cluj-Napoca.

- Constructor: S.C. A.R.L. Cluj-Napoca
S.A., S.C. SELINA S.R.L. Oradea, S.C.
GENESIS INTERNATIONAL S.A.

- Beneficiar: CN.A.D.N.R. - D.R.D.P. Cluj.

Lucrarea este amplasati pe fostul drum
comunal D.C. 156, fintre localitatea
Sacuieni, judetul Bihor si Letavercs,
Ungaria, avand un punct de trecere a fron-
tierei la km 10+200.

Drumul existent se imparte n cinci sec-
toare, in functie de situatia actuali a dru-
mului dupd cum urmeazi:

Imagine de pe D.N. 19, Oradea - Sicuieni



Sector I: km 0+000 - 1+080
Sectorul rutier existent are o litime de

6 m si este format din: 4 cm mixturd asfal-

ticd; 12 cm fundatie din balast; 15-20 cm

blocaj din piatra.
Sector II: km 1+080 - 2+600

A. Km 1+080 - 1+953. Sistemul rutier are o
ldtime de 6 m si este format din: 4 cm
mixturd asfaltici; 12 cm fundatie din
balast; 15-20 cm blocaj din piatra.

B. Km 1+953 - 2+600. Sistemul rutier are o
ldtime de 5 m si este format din: 15-18
cm fundatie din balast si blocaj din
piatra.

Sector 1il: km 2+600 - 7+480

Sistemul rutier existent are o litime de
5 m si este format din: 15-18 cm fundatie
din balast si blocaj din piatra.

Sector IV: km 7+480 - 9+092

Pe acest sector nu existd un sistem ru-
tier, fiind un drum de pamaént.

Sector V: km 9+092 - 10+200

Sistemul rutier existent are o litime de

5 m si este format din: 15-18 cm fundatie

din balast si blocaj din piatri.

- Solutie proiectata:

A. Profil transversal: parte carosabild in
aliniament - 6 m; acostamente din piatrd

A 6-a conferintd internationald a intretinerii strizilor

® Teme: Lectii, Provocdri, Drum inainte

e 19-24 octombrie 2004, Brisbane, Queensland, Australia
¢ Contact: Conference Manager (OzAccom Conference Manager)

Tel: +61 7 3854 1611

Fax: +61 (0) 7 3854 1507
E-mail: icmpb6@ozaccom.com.au
Web: icmp6.com

Design-ul si managementul sistemelor transportului public

pentru Orientul Mijlociu

¢ 10-12 octombrie 2004, Golf Fraffic,Dubai, Emiratele Arabe Unite

e Contact: Davyd Farrell
Tel: +971 4 336 5161
E-mail: davyd.farrell@iirme.com
Web: www.iirme.com/smartMove

Al 11-lea Congres Mondial si Expozitie ITS
* 19-24 octombrie 2004, Nagoya, Aichi, Japonia

Web: www.itsworldcongress.org

e Contact: Asia Pacific - Tomoko Wakutsu, ITS Japonia

Tel. +81 3 3519 2182
E-mail: t-wakutsu@its-jp.net

SUA, Canada si America Latind - Roxana Marissa Ayona, ITS

America

spartd - 2 x 0,75; litime platformi in
aliniament - 7,5 m.

B. Sistem rutier preexistent din mixturd as-
faltica: 4 c¢cm strat de uzuri din BA 16;
preludri deniveldri din BA 16.

C. Sistem rutier preexistent: 4 cm strat de
uzura din BA 16a; 6 cm strat de bazi
din AB 1; 30 cm piatrd sparti Tmpanat3;
preludri deniveldri din piatrd sparti
fmpanata.

D. Pe zonele fara sistem rutier existent si pe
largiri: 4 cm strat de uzurd din BA 16; 6
cm strat de baza din AB 1; 20 cm piatrd
spartd cu fmpanare; 30 cm fundatie din
balast; 15 cm strat de form# din balast.

Principalele cantitéti:

- sdpdturd - 18.550 m’;

- fundatie din balast - 32.000 m’;

- piatrd spartd fmpanata - 18.000 m’;

- piatrd brutd - 2.210 m%;

- mixturd de tip AB 1 -7.420 ¢;

- mixturd de tip BA 16 - 7.525 t;

- podete noi din P2 - 6 buc;

- podete la drumuri laterale - 14 buc;

- rigole din beton - 600 m;

- santuri din pdmant - 18.800 m;

- amenajare trecere la nivel cu cale ferati -

2 buc.
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Lucrarea se executd cu respectarea
conditiilor impuse de caietele de sarcini.

Dupd cum se poate constata din
prezentdrile de mai sus, avem un program
de lucrdri complexe, cu implicatii organi-
zatorice, cu desfasurdri de forte de lucru si
cu mijloace de mecanizare, cu procese
tehnologice specifice riguroase.

Am numit un specialist din cadrul
sectiei ca inspector de santier, inginerul
Corneliu PITURCA, experimentat in coor-
donarea acestui tip de lucrari.

La ncheierea lor, S.D.N. Oradea va
avea deci doua sectoare de drumuri natio-
nale executate la nivelul exigentelor
actuale.

Ing. Mircea DANCIU
- Seful $.D.N. Oradea -

Tel: +1 202 721 4217

E-mail: Rayona@itsa.org

Europa - Helene Feuillat, ERTICO-ITS Europa
Tel: +32 2 400 0700

E-mail: h.feuillat@mail.ertico.com

A 4-a Conferinta UITP
® 24-26 octombrie 2004, Brisbane, Australia

e Contact: UITP

Tel: +32 2 663 6664

E-mail: exhibitions@uitp.com

Web: www.uitp.com/exhibitions

Conferinta privind siguranta drumurilor

si managementul traficului
® 3-4 octombrie 2004, Cairo, Egipt
¢ Contact: International Event Partners

Web: i-ep.com

Fax: +44 0208 815 9571

Seminarul pregitirii executive IRF

* 3-8 octombrie 2004, Buenos Aires, Argentina

¢ Contact: IRF

Tel. +1 202 371 5544

E-mail: info@internationalroadfederation.org

9
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Drumul peste Carpati a insemnat, pentru romanii din-
totdeauna, un vis, 0 ndzuinti care se apropie si mai mult.
Traversarea Muntilor Figiras dinspre Tara Romaneasca spre
Ardeal a fost privita multd vreme la modul propriu ca o incer-
care greu de realizat. Poteci abrupte, stiute doar de ciobanii
cu experient3, stanci, avalange, obstacole de tot felul etc.

Dincolo de rolul strategic pe care o legdturd terestrd,
sigurd si eficientd, o putea realiza intre cele doud vechi
provincii rominesti, trebuie mentionata frumusetea cu totul si
cu totul deosebiti a locurilor, a muntelui, a peisajului.

Nu ne preocupd acum in mod deosebit, la 30 de ani de la
darea in exploatare a Transfigidrdsanului, ratiunile de ordin
politic, economic, strategic care au stat la baza deciziei cons-
truirii unui asemenea drum.

Se pare ci, initial, dinspre partea nordici a muntelui s-a
dorit doar realizarea unei cdi de acces forestier, in limitele
tehnice si tehnologice ale momentului. Acesta a fost doar
inceputul. De aici, proiectul a fost dezvoltat si s-a ajuns la
ideea unei investitii grandioase, plind de riscuri si care trebuia
realizati si intr-un interval de timp cat mai scurt. A fost o

mobilizare de forte exemplard la care au participat

deopotrivi militari si civili, proiectanti si constructori etc.

Transfigirisanul a ndscut adevirate legende, a format
oameni si caractere, dovedind potentialul tehnic si uman al
ingineriei si tehnicii romanegti.

Caracteristic pentru aceste lucrdri a fost extraordinara
organizare si disciplind care au functionat pe parcursul celor
aproape cinci ani de santier. in ciuda multor zvonuri, vic-
timele, sau mai degrabi eroii acestei uriase investitii, nu au
fost in numdr atit de mare, asa cum deseori s-a speculat. Cu
toate acestea, nu putem si nu pdstrim un moment de
reculegere, un gind pios pentru toti acei care s-au jertfit pe
Transfagirasan. Ne-am fi asteptat ca la 30 de ani de la data
dirii in exploatare a acestui unic drum (DN 7C) sd participe
mai multi dintre cei care au fost implicati la vremea respec-
tivd, aldturi de mai tinerii colegi dornici si afle Tntampliri
inedite. Cu toate acestea, initiativa D.R.D.P. Brasov (director
ing. loan MOLDOVAN) si a Filialei A.P.D.P. Bragov (pregedinte
ing. Liliana HORGA) de a comemora acest eveniment este mai
mult decit laudabila.

Din partea C.N.A.D.N.R,, la eveniment a participat ing. Florin
DASCALU, director general adjunct.

Respectat este omul care a sadit un
pom, a cladit o casd, a construit un drum.
Respect meritd inaintagii nostri, construc-
tori militari si civili care, in anul 1970, iau
cu asalt Muntii Fagiras - din nord si din
sud - pentru a se intélni, peste patru ani, la
cota 2.040, realizind cel mai spectaculos
drum, unicat in tard, culme a creatiei
ingineriei romane.

Constructorii biruie muntele in 2.200
de zile, executand 3.800.000 m* de sipa-
turi si derocdri, 2.900.000 m de zidarie,
515 podete, 42 viaducte si poduri, 16 co-
pertine de protectie, 8 km de ziduri, 5 tune-
luri. latd ce constituie traseul de munte al
Transfigarasanului, in lungime de 90 km.

Tn 1974, la punerea in functiune, dru-
mul avea ca zestre un sistem rutier format
din 20 cm piatrd spartd si 15 cm maca-
dam, pe o platformd cu litimea de 8 m.

ntre anii 1976 - 1980 a fost etapa de
modernizare a drumului, suplimentandu-
se sistemul rutier cu un strat de bazd de 10 cm
din mixtur3 asfaltica si imbriciminte reali-
zata din binder si uzurd in grosime de 4
cm fiecare, pe o litime a partii carosabile

10

de 7 m. Este drumul pe care il parcurgem si
il vedem, incepand cu 1980 pdnd in prezent.

Pe traseu se afld citeva puncte cu rezo-
nantd in istoria constructiei: ,Poarta Tntal-
nirii la km 125+000, locul unde construc-
torii au realizat o jonctiune, ,Poarta Genigs-
tilor” la km 126+000, semn de recunos-

TRANSFAGARASAN

tinta fatd de eroismul militarilor, ,La Greble”
si, bineinteles, ,Tunelul de sub varful Pal-
tinu” Tn lungime de 887 m la cota 2.040
unde constructorii au spart sticla de sam-
panie, inaugurdnd Tncid o legdturd intre cele
doud provincii romanesti.
Transfagarasanul, drumul national ce




atinge cea mai mare altitudine in Romania,
traseu turistic spectaculos care-ti taie pur si
simplu rdsuflarea, realizat cu mari sacrificii,
este transmis generatiilor noastre spre ad-
ministrare si intretinere. In urma unei expe-
riente de 20 de ani de intretinere, n 1995,
Administratia Nationald a Drumurilor ela-
boreaza si aprobd ,Regulamentul de func-
tionare a drumului national D.N. 7C Trans-
fagardsan” ind. AND 524-95. Din acest act
normativ rezultd pericolele ce caracteri-
zeaza traseul privind siguranta circulatiei si
volumul de lucrdri si activititi pe care tre-
buie sd le execute administratorii, Tn vede-
rea redeschiderii si mentinerii in circulatie,
n conditii de sigurantd.

Cu regret constatdm ca, Tn ultimii cinci
ani Regulamentul nu este aplicat decéat in
madsura Tn care implica raspunderea directd
pentru evenimentele rutiere.

Principalele pericole care caracteri-
zeazd traseul se datoreazd insd pozitiei sale
geografice sunt fenomene frecvente de ci-
deri de stanci, bolovani, pietre, viituri si alu-
neciri de teren, avalanse, ceatd si depuneri
de polei - toamna, iarna, primivara.
Deasemenea, ar mai fi de rameract lipsa de
vizibilitate, ploile torentiale Tnsotite de des-
cdrcari electrice, aparitia unor animale n
fata vehiculelor.

Datoritd acestor pericole iminente, dru-
mul se inchide circulatiei publice, de la
km 1044000 (Piscul Negru) pana la km
130+000 (Cabana Balea Cascadi), Tn
perioada 1 noiembrie - 30 iunie. Drumul
se inchide si se deschide la decizia con-
ducerii Companiei Nationale de Autostrazi

si Drumuri Nationale din Roméania, cand
fenomene naturale impun aceste m3suri,
comunicandu-se si instalindu-se semnali-
zarea rutierd corespunzatoare.

Deschiderea circulatiei pe sectorul km
104+000 - 130+000 se face numai in urma
unei revizii speciale, efectuati de o comi-
sie cu delegati din companie, directia re-
gionald si sectia de drumuri, care vor re-
ceptiona si stabili daca drumul poate fi
deschis pe tot traseul.

Sunt insa necesare [ucrdri de Tntretinere
si reparatii curente la ziduri de sprijin, po-
duri, podete, consolidiri de versanti, ame-
najari torenti, lucrdri de protectie impotriva
avalanselor si ciderilor de stinci etc. Nici
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programele propuse anual, de intretinere
periodica, reparatii curente si capitale, nu
au fost indeplinite integral din cauza fon-
durilor banesti insuficiente.

Desigur, in cei 30 de ani de existenti a
Transfagarasanului, administratia a ficut
fatd multor interventii la lucriri acciden-
tale: consolidari in urma pierderii stabili-
tatii corpului drumului, avalanse de mii de
metri cubi cu pietre si viituri, avalanse de
zdpads, lucrdri cu un grad mare de risc, cu
pagube materiale si uneori cu victime. Men-
tinerea traseelor pani la km 1044000
(Piscul Negru) si de la km 1304000 (Balea
Cascada), deschise circulatiei publice pe
timpul iernii, implicd de asemenea formatjii
de lucru foarte experimentate si utilaje
absolut speciale. Tinem si mentiondm la
S.D.N. Sibiu doud nume: mecanicul de pe
autoincdrcdtorul Caterpillar - Stelian
CALUGAR - omul indrigostit de meseria
lui si de Transfigirdsan, pe care nu l-a mai
pdrasit din timpul constructiei la care a par-
ticipat si seful de district loan Sandu DUSE,
indrdgostit de munte si de drumdrit si care
intotdeauna giseste solutii in adminis-
trarea si intretinerea acestui sector de drum
ce strabate zona protejatd a Muntilor
Fagdras si rezervatia naturald Balea Lac.
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in concluzie, dupi 30 de ani, Transfi-
gardsanul cere sd ne intoarcem cu fata la el.
Este nevoie de o a doua etapd de moderni-
zare: ,Reabilitarea Transfagirdsanului”,
operatiune ce trebuie sd devina politica de
stat. Din structura utilizatorilor rezultd ca
Transfigarasanul apartine deja Europei
Unite...

.. In acest an se implinesc 30 de ani de
la festivitatea de inaugurare a ,Magistralei
Alpine” - drum auto Transfigdrdsan (22
septembrie 1974) prilej de reflectie pentru
marea realizare a constructorilor care au
participat |a executia acestei marete inves-
titii a anilor 1970 - 1975.

Tn anul 1969, Trustul de Constructii Fo-
restiere Brasov executd pentru Ministerul
Economiei Forestiere un drum forestier
care si rezolve transportul masei lemnoase
din Bazinul Balea al Muntilor Fagiras. Tn
acel an Oficiul Judetean de Turism Sibiu,
care gospodirea cabanele turistice Balea
Cascadi si Balea Lac si asigura transportul
de materiale si alimente samarizat cu 20-
30 magari, a intervenit pentru proiectarea

si executia de drum forestier pand la
Cabana Balea Cascada. Zgomotul buldoz-
erelor constructorilor de drumuri forestiere
a sensibilizat conducerea politica si admi-
nistrativa a judetului Sibiu care a intervenit
la proiectantii Institutului National al Lem-
nului pentru proiectarea unui drum pand la
Bilea Lac si prin tunel sd se faca legitura
cu drumul de pe contur Lac Vidraru -
Curtea de Arges. In acelasi an s-au ficut
studii si variante, fiecare fiind aprobate prin
trei HCM-uri, ultimul finalizand solutia cu
banda dubld pe 91 km si cu tunel 0,9 km
la altitudine de 2.042 m - Balea Lac.
Drumul s-a executat Tn paralel cu proiec-
tarea, fiind angajate prin Hotdrérea Consi-
liului de Ministrii urmatoarele ministere:
- Ministerul Economiei Forestiere - proiec-

tare si executie drum pe versant:

35,1 km - Arpas - Balea Lac;

25,1 km - Bélea Lac - Lac Vidraru.

- Ministerul Transporturilor:

30 km - bandd dubld drum contur Lac

Vidraru.

- Ministerul Apdrdrii Nationale - executd
terasamente de pdmant si stancd, fundatie
si imbrdcdminte piatrd spartd, suprastruc-
turd drum, ziduri de sprijin, asigurd forta
de munci necalificatd la podete, poduri,
viaducte, copertine.

- Ministerul Energiei Electrice:

0,9 km - tunel la Bélea Lac.

- Ministerul Minelor - telecabina Balea
Cascada - Balea Lac.

Drumul a fost pus in functiune in 1974,
la nivel suprastructurd piatra spartid 60,1 km
(Arpas - Lac Vidraru), imbricdminte asfal-
ticd 30 km contur Lac Vidraru, 0,9 km tu-
nel, telecabina Bilea Cascada - Balea Lac.

Ulterior, Ministerul Transporturilor a as-
faltat intregul traseu, iar Ministerul Econo-
miei Forestiere prin Trustul Brasov a exe-
cutat copertine si lucrdri de combatere a
avalanselor pe culoarul Paltinu - Creasta -
Bilea. Elemente geometrice ale drumului,
volume de lucréri proiectate si executate:
- lungimea: 91 km din care 40 km cu

terasamente pamant, 21 km terasamente
stancd, 30 km largire drum forestier;

- latime carosabild in aliniament: 6 m, cu
2 m acostamente;

- razd minimd: 40 m respectiv 15 m in ser-
pentine, racordéari prin clotoide;

- declivitate: 8% exceptional 8,6% tron-
soane scurte in aliniament.



Pe intregul traseu al drumului au fost
de executat peste 3,8 milioane m’ sip&turi
si pamant, peste 290 mii m’ zidarie, 27 po-
duri si viaducte, 550 podete, 80 km para-
pete, 878 m tunel.

Pe versantul nordic de 35,1 km din
care 17 km drum bandd dubld Tn stanci
s-au realizat urmatoarele lucriri:

- 292.540 m’ terasamente pamant;

- 836.600 m’ derociri stanci;

- Total: 1.129.140 m’, din care rezulti o
medie de 32 m*/ml;

-37.559 m’ zidirie din piatrd brutd cu
mortar; :

- 12 buc/204 ml poduri si viaducte;

- 194 buc/293 ml podete pand la 10 m
dechidere;

- 41.530 m’ fundatie din balast;

- 247.210 m’ imbrac&minte din piatrd spart3.

n anii 1969 - 1970 terasamentele erau
realizate la band3 simpld cu caracteristici
de drum forestier (ltime 3,0 + 1,5 m,

pantd 8% exceptional 10%, racordari raze
circulare etc.) de cétre Trustul de Cons-
tructii pentru Economia Forestierd si Ma-
terialelor de Constructii Brasov, fiind neex-
ecutati 4 km pana la Balea Cascada.

Tn 1970 se concentreazi forte de munc
si capacitdti de productie ale Ministerului
Apdrdrii Nationale, respectiv regimentele
de geniu din Alba lulia si Ramnicu Valcea
se detaseazd la aceastd lucrare primind
detagari de unitdti militare si
de alte arme.

De un real ajutor au fost
vandtorii de munte care au
venit cu alpinisti pentru a
putea transmite, prin rapel pe
stancd, cota rogie a traseului
n multe zone unde nu se pu-
teau face lucréri topografice si
geotehnice Tn alte conditii.

Terasamentele in pdmant
si stdncd au fost deschise cu
cate un buidozerist al santie-
rului, pe buldozer militar,
dupi care volumele masive de
pamant si stincd inclusiv
derocdrile in stinci au fost
fdcute de genistii de la regi-
mentele amintite.

Tntregul traseu s-a executat
cu ,derocdri la zi“ fird a se
investi in tunele sau sosea sus-
pendatd pe piloni asa cum ni
s-au prezentat mai tarziu dru-
murile turistice din Alpi.
Aceasta a determinat rinirea
vegetatiei forestiere urmare a
exploziilor si a disloc#rii
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materialului derocat prin Tmpingere cu

lama buldozerului.

La derocérile masive unde s-au realizat
profiluri transversale de pani la 280 m* s-
au efectuat gduri de mind in forma de T
care s-au Tncdrcat cu exploziv calculat
pentru a realiza dislocarea stancii fira a fi
aruncata Tn aer.

Pentru a se crea mai multe fronturi de
lucru s-au dezmembrat buldozere si moto-
compresoare care s-au transportat cu eli-
coptere militare deasupra cascadei (1.650 m
altitudine) si la helioportul de la Balea Lac
(2.050 m altitudine) unde s-au remontat
pentru a fi puse in functiune.

Aceastd mare investitie a fost realizatd
cu utilaje terasiere din dotarea armatei si a
trusturilor de constructii, cu exceptia tune-
lului unde TCH-ul a primit utilaje din import.

Lucrarea a fost condusi pe bazi de
programe facute pe metoda drumului critic,
fortd de muncd, materialele de constructii,
utilajele, mijloacele de transport fiind asi-
gurate cu prioritate la aceastd lucrare.

Tn atentia constructorilor si a analizelor
sdptdmanale au fost:

- crearea de fronturi de lucru pentru tera-
samente, pentru aceasta aprovizionand
prin samarizare cu cai de la vanatorii de
munte chiar exploziv, amenajand funicu-
lare de tipul celor care apropiau lemnul
de drumuri forestiere, ficind multe
accese provizorii;

13
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- crearea de accese la toate cele sapte via-
ducte, asigurand cu materiale, utilaje, mij-
loace de transport cu prioritate, toate via-
ductele fiind proiectate a se executa din
beton armat monolit.

Realizarea acestei magistrale montane
a fost examen si curaj din partea proiectan-
tilor si a constructorilor, la care au contri-
buit si entuziasmul si ambitia personalului
ingineresc cu experientd in executia de
drumuri forestiere, care au depisit toate
greutdtile Tn cei cinci ani de executie. La
acest mare santier s-a realizat o colaborare
frumoasa cu cadrele militare specializate in
arma geniu, toti avind mandria cd rea-
lizam o importantd lucrare.

Astizi, cand prezentim o realizare
deosebitd a anilor 1970-1975, Transfaga-
rasanul fiind singurul drum din tard care
atinge altitudinea 2.041 m si primul tunel
la aceastd cotd care face legatura cu sudul
tarii, pe langd bucuria unor impliniri se pot
face si unele mentiuni:

- drumul auto Transfagdrdsan s-a compor-
tat, in cei 30 de ani de la punerea n

functiune, corespunza-
tor, nu au fost alunecari
de teren, lucrdrile de
artd (ziduri, podete, via-
ducte, copertine, lucrdri
de combaterea avalange-
lor) nu au necesitat inter-
ventii tehnice, acesta pu-
tand fi asfaltat fard pro-
bleme pe totj cei 91 de km;
fatd de machetele pre-
zentate la inaugurare in
1974 pentru dezvoltarea
turisticd a zonei Balea
Cascadd, Balea Lac,
Capra, Piscul Negru, cu
cabane si hoteluri, teles-
chiuri, telegondole, par-
tii de schi etc., nu s-au
executat decdt hotel la
Balea Cascada si Cum-
pdna, cabani la Balea
Lac si aceasta Tn timpul
realizarii drumului;
viaductele au fost pro-
iectate si realizate pen-
tru a asigura gabarit
dupd normele interna-
tionale la partii de schi,
putind fi realizatd o par-
tie de schi din saua Palti-
nului pand deasupra cascadei Bélea;

Din nefericire, nu au fost apreciate efor-
turile materiale si devotamentul construc-
torilor civili si militari, neglijand dezvoltarea

turistica si crearea unei moderne stafiuni
montane |la Balea Cascad3d si Bilea Lac.
Cu aceastd ocazie dorim s3 transmitem
un salut celor mai distingi ingineri si cadre
militare care, Tn cei cinci ani de executie ai
acestei marete investitii si-au daruit toate
fortele si devotamentul, dintre care mentio-
nez: ing. lon CAZAN, ing. Theodor GATU,
ing. Mihai IONESCU - proiectanti; colonel
Nicolae MAZILU, colonel Stefan BEDUI,
colonel Florea NICULA, colonel Constantin
VANA - cadre militare; ing. Gheorghe
ZAVOIANU, ing. Aurel UNGUR, ing.
Viorel POPOVICI - constructori; arhitect
Constantin VOICULESCU - C.J. Sibiu.
Multumim conducerii celor patru ministere
si celor doud judete Sibiu si Arges pentru
conditiile create de a ne realiza profesional

la executia acestei magistrale alpine.
*

* *

Desigur, despre Transfigirdsan vor mai
fi incd multe de scris. in asteptarea unei
monografii complete a acestei grandioase
opere ingineresti si tehnice romanesti (si,
de ce nu, europene sau mondiale), ar mai
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mdrul de turisti strdini atragi de sdlbéticia si
frumusetea acestui insolit traseu si turistii
romdni, net n favoarea primilor. Din
punctul de vedere al drumarilor, traseul
continua sa ofere sigurantd si frumusete,
desi ar mai fi incd multe de ficut.

Excursia desfasuratd cu ocazia aniver-
sdrii celor trei decenii de existentd a
Transfagardsanului, la care am participat si
noi, ne-a dovedit ncd o datd pasiunea si
dragostea oamenilor fati de Tncercirile
curajoase, deosebite care riman adevirate
repere in istorie.

Selectie din materialele prezentate de:

fi cateva lucruri de precizat. Ne referim la si branzad pe capota masginii”, desi numdrul Ing. Dumitru DUCARU
uriagul potential turistic din pidcate insufi- doritorilor de a cunoaste acest traseu Tn Ing. lon CAZAN
cient exploatat. conditii civilizate riméne unul foarte mare. Col. Nicolae MAZILU

inci se mai practica turismul ,cu rosii Dovada o constituie si raportul intre nu- Ing. Nicolae HAUS - sef S.D.N. Sibiu -

e g -.'. x m‘ “"“‘\-—

OLUTIA OPTIMA perltru luctﬁri de amenajéri drumuri tunele si versanti, fundatil
amolén structuri de constructii, dragari, derocari si productle agregate in cariera.

ama tlpodlmensmnala complets (40 modele) pentru excavatoare intre 2-100 tone.
alitate germana, productivitate mare si costuri specifice de exploatare scazute.

'REZE TAMBUR PENTRU LUCRARI SPECIALE

Unic distribuitor autorizat

@ erkat

Bd. Mihail Kogalniceanu 49
Sector 5, 050108 - Bucuresti
Tel.: 3121 020; Fax: 31 26981
E-mail: mta@mtn-group.ro
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Un nou si eficient produs este destinat
maririi gradului de sigurantd a circulatiei
rutiere, precum si asigurdrii unui confort al
cdlatoriei. Este vorba despre Sistemul foto-
voltaic de balizare utilizat la semnalizarea
trecerilor de pietoni, a pistelor pentru bici-
clete, a trecerilor peste calea ferata, la
atentiondrile si avertizarile pentru scoli,
spitale, politie. Acestor domenii li se
adaugd avertizarile asupra interventiilor si
lucrdrilor la drumuri, santiere in lucru,
avertiziri pe timp de ceatd. in mod concret
se propune o carcasd impermeabild din
aluminiu si policarbonat, rezistent la trafi-
cul auto. Aceastd carcasd, cu urmatorii pa-
rametri: lungime 125 mm; latime 125 mm;
inéltime 20 mm si greutatea de 625 g, este
montatd prin incastrare cu adezivi sau
mortare speciale. Este previdzutd cu 6
leduri, alimentata cu celuld solard si cu o

polyfelt.Geosintetice

baterie; are cinci culori: rosu,
galben, alb, albastru si verde.
Functioneaza noaptea, conti-
nuu, aproximativ 8 ore; iar
distanta vizibild a luminii
este mai mare de 800 m.
Rezistd la o plaja de tempe-
raturd intre -40°C si +70°C.
Asadar, sistemul foto-
voltaic de balizare poate fi
utilizat la balizajul rutier si
aeroportuar central si lateral.
Sistemul este produs de firma
bucuresteand S.C. M.S.T.C.
S.R.L.
e-mail: mstcsrl@zappmobile.ro
tel.: +40 788 363 076

(1.5.)

Solutii pe care se poate construi lumea!

In sprijinul circulatiei rutiere

- geocompozite antifisura

- geotextile

- geogrile

- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

: Polyfelt Romanla ®
- B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buzdu, Romania
= Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro

Geosynthetics



Secolele XVIil si XIX ale mileniului tre-
cut marcheaza cu evidenta sfarsitul Evului
Mediu si trecerea la epoca moderna.

Marile descoperiri geografice, aplica-
tiile masinii cu aburi, avantul deosebit fuat
de extractiile miniere, de industriile me-
talurgice si de tesatorii, aduc cu ele dez-
voltarea schimburilor si a comertului. La
acea epocd, in afara comertului pe ap3,
marea majoritate a schimburilor se facea
pe drumuri. Incd din 1669 Colbert, unul
din cei mai vestiti ministri sub Ludovic al
XIV-lea, infiinteazi Serviciul de Drumuri si
Poduri din Franta. Ulterior se va scrie la
1746 prima carte de specialitate ,Tratat
despre studiul si constructia soselelor si a
strazilor”, iar in 1747, tot aici, la Paris, se
infiinfeazd prima scoald tehnicd supe-
rioard, prin Trudaine si Perronet, ,Scoala
Nationald de Poduri si Sosele”.

Pand la aceastd epocd soseluirea dru-
murilor se ficea prin corvoada, munca obli-
gatorie pe care tdranii - Tn special - tre-
buiau sa efectueze 6 - 30 zile pe an, in
functie, intre altele, de veniturile lor si de
importanta drumului, fard nici un fel de
platd. O sosea executatd prin corvoada fie
din prundisul albiilor si malurilor raurilor,
fie din piatrd spartd manual cu ciocanul
din bolovani, prezenta calitati mecanice si
dimensiuni diferite, materialele fiind ras-
pandite pe drum dupi priceperea fiecdrui
contribuabil. Pe unele drumuri soseluirea
se facea sub o anumitd indrumare si con-
trol, al unor cantonieri, balastul fiind agter-
nut pe o fundatie din bolovani sau lespezi
sau fara fundatie si rdspunzdnd unor ce-
rinte de calitate si dimensiuni relativ di-
ferite in diverse tari. In afara drumurilor de
acces si pietelor din cetatile si orasele mai
mari, unde erau necesare sosele mai rezis-
tente constituite pe fundatie si straturi suc-
cesive de piatra se ajunge ca dupd aproape
1.700 de ani, constructia drumurilor si se
intoarcd la tehnica romana de soseluire a
drumului, tehnica din principiile careia ne
inspirdm si astazi.

Drumurile de calitate mai buna nu s-au
construit decét treptat, in timp, in urma
unor observatii succesive si necoordonate,

dar care in cele din urm3 ajung si
raspunda necesitatilor practice. Dincolo de
executia soseluirilor in straturi si cu
fundatie, merita a fi subliniati necesitatea
asigurdrii scurgerii apelor prin executia bom-
bamentului atat al patului cét si al stratului
de rulare precum si a santurilor.

Fard a intra in amdnunte, meritd sub-
liniate contributiile aduse, Tn ordine crono-
logicad dar si a tehnicii folosite - care se
apropie din ce in ce mai mult de cea
romand - de Tresaquet (1716 - 1796) in
Franta (care-I convinge pe Turgot ca sose-
lele trebuiesc ficute de lucritori de spe-
cialitate si nu prin simpld corvoadi si pro-
pune aparatul administrativ pentru intreti-
nere), Mac Adam (1756 - 1836) in Anglia
(care promoveazd folosirea numai din
piatrd spartd de dimensiuni precise in doud
straturi), Telford, Poloncean si alti cativa.

Cu toate aceste Tmbundtatiri - minore
totusi Tn lumina cunostintelor noastre de
astdzi, dar importante in epoca - desi dru-
murile se construiesc si se intretin dupa
cea mai avansatd tehnica - majoritatea dru-
murilor din lume si in special din Franta si
Anglia, se degradeazi din cauza traficului
intens si greu de carute iar inginerii de dru-
muri sunt acuzati ca nu stiu sd construiasca
si sd Tntretind drumurile.

Tn Franta in 1808 se instituie o comisie
centrald care si cerceteze cauzele degra-
dérilor si alcatuirea corpului soselelor tn
raport cu traficul. Presedinte de comisie
este Le Gendre, director general al drumu-
rilor, secretar este vestitul Navier, iar dintre
membri nu mai putin cunoscutii Rencourt
si Coriolis. Primele masuri luate de comisie
s-au referit la limitarea sarcinii pe osie a
carutelor si la fixarea ldtimii bandajului
rotilor la 60 mm, ceea ce corespunde
dimensiunilor pietrei din stratul de su-
prafatd si recomandat de citre Mac Adam.
Sunt executate primele tronsoane de sosea
- laborator din care rezultd concluzii im-
portante: analiza la uzuri a pietrei folosite,
asigurarea scurgerii apelor de pe cale Tn
santuri, executia pietruirii in doua straturi
si comprimarea pe o fundatie ,sigurd”, se
elimind balastul din stratul de la suprafata
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cdii pe drumurile intens circulate atat
datorita uzurii fui mai usoare cat si faptului
cd agregatele rotunde nu se leaga intre ele
si sunt azvarlite de rotile cirutelor tn afara
cdii - asa numita ,piatrd zburdtoare” - se
justifica necesitatea acostamentelor etc.

Urmare a celor rezultate din aceste
studii si aplicarii lor cat si a unor imple-
mentdri ulterioare, drumurile devin mai
bune, mai rezistente, mai sigure, se degra-
deazd mai greu, dar totusi continui si se
degradeze din cauza cresterii volumului
traficului de cdrute. Un aport esential in
calitatea comportdrii soselelor 1l aduce
insd aparitia si raspandirea rapid3, dupi
1830, a ciilor ferate cu avantajele pe care
le aduc transporturile de volume si mase
mari si care descarcd solicitdrile soselelor
si reduc degradairile.

Starea drumurilor, mentionatd mai sus,
se manifestd si in alte {ari decdt Frania si
Anglia si anume in Tarile de Jos, Prusia,
Spania, Austria etc.

Influentele imbunatatiirii drumurilor
incep sd apard si Tn principatele noastre fie
prin intermediul celor care au cilatorit si
studiat in strdinatate, fie datorita specialis-
tilor strdini chemati sd indeplineasca anu-
mite sarcini in administrarea, intretinerea
si executia drumurilor.

Astfel, in Transilvania, consilierul im-
perial al Austriei, loachim von Bederus,
numit director al drumurilor, aratd ci la
fnceputul secolului al XIX-lea drumurile tn
Transilvania erau simple drumuri din pi-
mant, ca si in celelalte principate, dar cu
santuri pe ambele parii. Ulterior va arita
ca singurele drumuri bine trasate si sose-
luite vor fi cele de la Biita la Sibiu, pe
Valea Oltului (Via Carolina), Medias - Seica
Mare spre Sibiu si cel de la Bistrita spre
Bucovina, pe valea Bargaului (1821 - 1825).

Pe drumul Timisoara - Jimbolia, oras
fondat de baronul Hartfeld in 1766, a fost
ridicatd o cruce asezatd pe un obelisc pen-
tru a ,eterniza” soseluirea drumului - 1830
- 1831 - care pédnd atunci era impractica-
bil. Pe fiecare din cele patru fete ale mo-
numentului este scris in limbile latin, ger-
mand, maghiard si romani, urmétorul text:
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~Aceastd cruce cregtineascd aici este ridi-
catd intru multumire inaltd, la Creator de-
dicatd, ca prin sudoare, lutul acesta al
pietrei sd-l astearnd cei din Sdcalaz impre-
und cu Romanii din Borgasau”.

Cildtoarea englezd Rachele Walsh
observa pe drumul Sibiu - Sebes, la Saliste
placa comemorativa ,Via Francisc I, Aust
Imperat” dar si cd ,la distante anumite se
vad stalpi de lemn pe marginea drumului,
vopsiti sus cu vopsea neagra pentru a
marca inaltimea zapezii cizutd pe drum,
dar si inscriptia cu distantele de la Sibiu si
numele satelor prin care trece drumul”.

Primele scoli de invdtiturad tehnicd in
limba romana sunt cele ale lui Gheorghe
Asachi la lagi si lon Heliade Radulescu la
Bucuresti, care fuctioneazad cu intreruperi
in 1805, 1813 si 1832 si in care studentii
sunt pregdtiti nu numai pentru Drept,
Hotdrnicie si Agronomie ci si pentru func-
tia de Conductori Arhitecti si de Geniu
Civil. Tn prelegerile lui I.H. Ridulescu le
spunea studentilor: ,cat studiati matemati-
cile, aplicate si la inginerie, la arhitectura,
la masuritori de hotdruire si la constructia
de drumuri.”

Desi existase inaintea lor Tn secolul al
XVll-lea Academia de la Cotnari a lui
lacob Heraclide, cea de la Trei lerarhi din
lagi a lui Vasile Lupu si cea de la Bucuresti
a lui Serban Cantacuzino, scoli de la care
ne-au ramas 11 manuscrise de aritmetic3,
chimie si fizica, pregdtirea era umanistd,
cu predarea in limba greaca si fard nici o
inclinare citre latura inginereasca.

Constructorii pregdtiti Tn scolile lui Gh.
Asachi si [.H. Radulescu, si sub influenta
Regulamentului Organic din 1832, primul
act legislativ din Principatele Romane care
acorda atentie lucrdrilor publice si mai
ales drumurilor si podurilor, duc la sose-
luirea drumului pe Valea Siretului n
Moldova dupd 1835 si a drumurilor
Bucuresti - Pitesti cu ramificatiile spre
Craiova si Caineni dupa 1845 in Muntenia.

In septembrie 1843 in Muntenia se
infiinteazd Corpul de Cantonieri care
aveau in pazi i intretinere cate 20 km de
sosea. in 1845 Gh. Bibescu care angajeazi

18

pe inginerul francez Bolssano si facd harta
retelei rutiere necesard (arii pentru dez-
voltarea economicd si a legaturilor cu
vecinii, prezintd Tn Sfatul Administrativ al
tarii, planul si propunerea de a se aproba
acel plan si s se decidad executarea acelei
retele propuse, sustinand obiectivul: ,sose-
lele fiind cel mai Tntii semn al Tnceperii
civilizatiei unui neam si singurul mijloc al
dezvoltarii sale”.

Tntreaga activitate de studii, constructie
si intretinere, revenea Ministerului Trebu-
rilor Dinlduntru in cadrul Departamentului
Lucrdrilor Publice, creat in 1848 si trecut
dupd 1862 sub Cuza Vodi, in cadrul Mi-
nisterului Agriculturii, Comertului si Lu-
crarilor Publice.

Deoarece la scolile lui Gh. Asachi si
I.H. Radulescu sunt putini candidati si mai
putini absolventi care nu pot face fatd ac-
tivitatii de Tmbundtatire a drumurilor aces-
tea urmand Tn continuare a se executa prin
corvoada taranilor, 1l face pe Popa Sapci la
9 iunie 1848 cu ocazia semnalului rdscula-
tilor de la lzlaz, sa spund: ,izbaveste
Doamne si mantuie pe tot omul care su-
ferd, ridicad si insufleteste acest popor,
scapd-l de abuzul clicii si al corvezilor,
aceste munci ale faraonilor...”.

Prin anaforarea 77 din 8 martie 1850 se
hotaraste infiintarea unei scoli de aplicatiuni
pentru formarea de , ingineri si arhitecti con-
structori, practici” care de fapt nu va incepe
sa functioneze decét peste doi ani.

in aceste conditii, Domnitorul Barbu
Stirbei in Muntenia, il solicitd sd vind in
tara pe inginerul Leon Lalanne, Director al
Drumurilor din Franta si ulterior devenit
Director al Scolii Nationale de Poduri si
Sosele din Paris, cunoscut si in tehnica
contemporand prin metoda ce-i poarta
numele, pentru proiectarea lucrarilor de te-
rasamente. Leon Lalanne in 1852 participa
la organizarea Directiei Lucrdrilor Publice
si al corpului tehnic din Muntenia, orga-
nizand prima scoald romaneasca de ,con-
structori de poduri si sosele” in cadrul
cdreia preda cursurile de Drumuri si Poduri
fn anul scolar 1852 - 1853, perioadi in
care viziteaza si lucrarile de constructie a
drumului Comarnic - Predeal. Dupi para-
sirea Tarii Romdinesti este solicitat de
curtea otomand sa-si spund pdrerea cu pri-
vire la constructia liniei de cale feratd
Cernavodi - Constanta. In intreaga activitate
sustinutd in cadrul solicitarii Domnitorului

Barbu Stirbei, Leon Lalanne este ajutat de
inginerul roméan SPIRIDON YORCEANU
(1834 - 1903), absolvent al Scolii Na-
tionale de Drumuri si Poduri din Paris din
1859 si care pana la inceperea cursurilor
scolii organizatd de L. Lalanne - 1852 - si
pand Tn 1867, cand reorganizeazi scoala
lui Lalanne, este seful Circumscriptiilor de
Drumuri si Poduri din lalomita, Vlasca si
llfov (din totalul de 12 circumscriptii). In
functia lui de dascal preda cursul de dru-
muri din 1861, iar in cea de inginer de dru-
muri i poduri se ocupa de soseluirea unor
drumuri importante cum sunt: Bucuresti -
Oltenita, Bucuresti - Giurgiu, Bucuresti -
Targoviste, Bucuresti - Pitesti s.a.

Este primul inginer romén, ca si
Comisia Le Gendre din anul 1808 din
Franta, care stabileste in mod stiintific, func-
tie de caracteristicile trafcului de cirute, In
special la intrarea Tn Bucuresti, care este
uzura cauzatd de cdrutd, ce calitate mine-
ralogicd si mecanica trebuie sd indepli-
neascd piatra folositd, in ce cantitate si la
ce intervale trebuie aprovizionatd pentru
ca drumurile sd fie bine Tntrefinute. Astfel,
el stabileste cd uzura pe drumurile impor-
tante ce converg spre Bucuresti este de 1
deget in perioadele de primavard pani in
toamni si de 1,5 degete pe drumul de la
Bucuresti la Mogosoaia. Se ocupa de regu-
larizarea Ddmbovitei in amonte de Arcuda,
apdrand capitala de inundatiile din 1865 si
1866, lucrdri continuate ulterior in 1889
cu activitatea de regularizare a Dambovitei
in zona Bucuresti.

n anul 1864 participi in grupul con-
dus de Spiru Haret la elaborarea primei
legi a fnvdtamantului din Tara Roma-
neascd. Tot din 1864 isi continud activi-
tatea de profesor de drumuri la ,Scoala de
Ponti si Sosele, Mine si Arhitecturd”, in-
fiintata la initiativa Domnitorului Alexandru
foan Cuza, scoald de constructori unde ac-
tiveazd pand Tn anul 1867 sub Directorul
scolii, ing. Alexandru Costinescu. Desi prin
Decret Regal scoala se redeschide in acelasi
an cu aceeasi denumire dar cu durata de 5
ani - tentativa ce se va repeta in 1874 -
scoala nu are recunoasterea titlului de in-
giner si ca atare are absolventi tot conduc-
tori si tot putini.

In 1867, Panait Donici, de asemenea
absolvent al Scolii Nationale de Poduri si
Sosele din Paris, devine ministru al
Lucrdrilor Publice, primul inginer ministru



in Tara Romaneascd si il numeste pe
Spiridon Yorceanu secretar general al
Ministerului Lucrarilor Publice. Tmpreuna
cu Spiridon Yorceanu si alti ingineri par-
ticipd la elaborarea primei legi a dru-
murilor din Tara Romaneascd - in Tran-
silvania apare la 1831 - lege care va ra-
mane in vigoare cu unele modificiri pana
fn 1906. Prin aceastd lege se fixeazi ele-
mentele geometrice al celor sase categorii
de drum (de stat, departamentale, strizi,
comunale, de acces, vicinale): |dtimea caii,
platforma si ampriza, tipurile si conditiile
de executie a balastarilor si pietruirilor,
fundatii pentru drumuri importante execu-
tate din blocaj agezat pe un strat de nisip
filtrant - utilizat cu precddere in Prusia -
modul de scurgere a apelor, modul de
administrare si intretinere. Totodati se ela-
boreaza formularele pentru evidenta, ntre-
tinerea, proiectarea si constructia dru-
murilor. Din 1861, de la scoala lui Lalanne
si pdnd in 1882 cariera didacticd a lui
Spiridon Yorceanu, care preda cursuri de
drumuri Tn anul Il Tsi gaseste adecvatul loc
fn ceea ce va fi cu adevdrat ,Scoala Na-
tionald de Poduri si Sosele” din tara noas-
trd. Cu o duratd de 5 ani prin grija distin-
sului ei director, inginerul Gh. Duca
(1847-1899) inginer diplomat al Scolii
Centrale de Arte si Manufacturd din Paris,
a adus in adevar reforma Tnvdtdmantului
tehnic romanesc, absolventii scolii fiind re-
cunoscuti primii ingineri diplomati romani.

Tn 1869 Spiridon Yorceanu, Tn calitate
de cadru didactic, publica primul curs tipa-
rit de drumuri si poduri din tara noastrd
+Manualul Constructiei si Intretinerii Dru-
murilor”, cuprinzind metodele cele mai
simple si economice pentru Tnfiintarea
soselelor si podurilor, impreund cu legile si
reglementirile ce privesc aceasti materie.
Cursul este dezvoltat pe 564 de pagini,
contine 18 planse, 286 de figuri si este im-
partit in sapte capitole: Capitolul I. Pro-
iectarea drumurilor; Capitolul 1l. Construc-
tia soselelor; Capitolul lll. Intretinerea sose-
lelor; Capitolul IV. Poduri, podete si ape-
ducte; Capitolul V. Redactarea unui proiect;
Capitolul VI. Materiale intrebuintate in cons-
tructii; Capitolul VII. Detalii privind mésu-
ratorile si operatiile topografice pe teren,
analize de preturi si norme de munci, ta-
bele de transformare a diverselor unitati de
mdsurd Tn metri, legi si regulamente.
Proiectul ce tnsotea cursul cerea studiul

unui traseu Tn teren accidentat pe un plan
scara 1:1000. Pentru a se ajunge la un
volum minim de terasamente bine com-
pensat de 6.000 - 10.000 m*/km, aspect ce
reprezenta la acea vreme principala con-
ditie economica, se utilizau 10 la 15 curbe
pe km, unele cu raze si lungimi foarte mici
chiar pentru cirute (de 5 - 10 m) si cu
declivitdti de 10 - 15%. Profilul transversal
tip cuprindea numai platforma si clasicul
sant, soseluirea fiind l3sata la latitudinea
studentului. Analizele de costuri acope-
reau cheltuielile pe operatiuni globale.
Proiectele se impuneau prin calitatea gra-
ficd, grija pentru detalii si executia impeca-
bild a proiectului.

Cursul de drumuri al lui Spiridon
YORCEANU va rdméne, aproape jumatate
de veac, singura lucrare scrisi de drumuri
la tndemana studentilor, absolventilor si teh-
nicienilor din acest domeniu de activitate.

Cursul, Legea Drumurilor la care a par-
ticipat, actele normative elaborate sunt
incd tributare prestatiilor, corvezilor, dar
aduc si elemente inovatoare specifice
sfarsitului de veac al XIX-lea. In functiile pe
care le-a detinut ca Secretar General in
Ministerul Lucrarilor Publice in 1873 si
apoi Inspector General pana in 1893, sub
indrumarea sa se asigurd organizarea
administrativd a drumurilor si se soseluiesc
alte drumuri ca: Biisoara - Caineni, Adjud
- Onesti - Grozesti, Bacdu - Onesti - Tg.
Ocna, Constanta - Mangalia, Draganesti -
Podul Olt, Craiova - Bechet si Craiova -
Calafat etc. in 1889 continui cu inginerul
Grigore Cerchez lucrdrile de amenajare a
Dambovitei. Totodatd in acea calitate spri-
jind efortul Serviciilor Tehnice ale prima-
rillor principalelor orage in promovarea
noului, inlocuirea ,Podurilor de lemn” pe
principalele strizi din Bucuresti si lasi,
aplicad primele pavaje de piatri cioplitd Tn
asa numitele ,pavaje sistematice”, in
Bucuresti perioada 1864 - 1874 pavarea
unor strdzi cu pavele de lemn, asfaltarea cu
rocd naturald comprimatd n centrul capi-
talei, Tn perioada 1871 - 1875 aplicarea
unor pavaje din bazalt artificial s.a., Incepe
exploatarea carierelor de piatrd de la
Vilenii de Munte si de la Gura Beliei, se
aduce in 1859 primul compactor auto-
propulsat si un concasor, se organizeaza
prima balastierd sistematicd de la Arpadia
(Gorj) si apoi a celor de pe Olt si Prahova
etc. Tn anul 1881, inginerul Inspector
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General Spiridon YORCEANU este numit
Directorul Lucrarilor de Cale Ferati Fiurei
- Fetesti si Bucuresti - Fetesti. Studiazi
traseul liniei Fetesti - Cernavoda pentru a
se lega de calea ferati existentd Cernavoda
- Constanta si este apoi numit Presedinte al
Comisiei Tehnice si al Concursului Inter-
national pentru podurile peste Dunire si
Borcea. Cadrul tehnic al dezvoltirii retelei
de drumuri din Tarile Romane este asigu-
rat pe de-o parte de ingineri si constructori
de valoare din cadrul cirora desprindem
pe Spiridon YORCEANU, D. LESPEVEANU,
G. CERCHEZ si multi altii, in general de
corpul inginerilor civili din Romania, iar
pe de alta parte de un cadru institutional,
scolile de conductori si ingineri, de Legea
Drumurilor si Manualul tiparit de Spiridon
YORCEANU. Daca din anul 1861 pani la
1870 existau in Tarile Romane 1.870 km
drumuri pietruite, dupd realizarea Unirii si
pana in 1900 lungimea drumurilor pietru-
ite ajunge la 24.800 km. Putem remarca
peste tot, Tn ingiruirea de mai sus, prezenta
lui Spiridon YORCEANU. Membru fonda-
tor al Societdtii Politehnice a fost ales
presedinte al societitii in 1887. Se stinge
din viatd in 1903. Prin ,Testamentul
Yorceanu” publicat in Buletinul Societitii
Politehnice 27/1905 a ladsat societitii 1/5
din averea sa (80.000 lei aur) pentru pros-
peritatea societd{ii, motiv pentru care
Societatea a hotdrat sa-i puna un bust in
localul societatii.

Prin continutul prezentirii pe care am
fdcut-o apreciez ci astizi nu comemoram
numai 107 de ani de la trecerea Tn nefiintd
a lui Spiridon YORCEANU, ci aniversim si
170 de ani de la nasterea domniei sale,
peste 50 de ani de activitate prodigioasi si
inovatoare in domeniul drumurilor - si
ingineriei - a omului deosebit, a celui ce a
fost primul dascil inginer de drumuri din
fara noastrd si a contribuit nemijlocit la
progresul stiintei in tara noastrd si la
pregdtirea a numeroase serii de conductori
si ingineri.

Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU,
Doctor Honoris Cauza
- Univ. Tehn. de Constructii Bucuresti -

19
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Miercuri, 1 septembrie 2004, a avut loc,
in organizarea Consiliului Interministerial
pentru Sigurantd Rutierd - C.I.S.R. - Sedinta
Comisiei GRSP Romaénia (Parteneriatul
Global pentru Siguranta Rutierd) care a
dezbatut stadiul proiectelor acestui orga-
nism pentru anul 2004. A figurat pe ordinea
de zi si Proiectul privitor la infiintarea unei
federatii a organizatiilor care promoveaza
siguranta rutierd, precum si organizarea si
finantarea viitoarelor cursuri de sigurantd
rutierd, dupd modelul celui organizat de
GRSP Romaénia, la Busteni, in anul 2003.

Tn cadrul sedintei au fost prezentate
puncte de vedere privitoare la pregatirea
unei campanii de siguranta rutierd, la im-
plicarea viitoarei federatii a organizatiilor
care promoveaza siguranta rutierd in ac-
tiuni de amploare in acest domeniu; pre-
gitirea i certificarea auditorilor indepen-
denti; constituirea unui grup multidiscipli-
nar cu experti din mai multe domenii pen-
tru auditul de sigurantd rutierd; actiuni de
antrenare a autoritatilor locale in demersu-
rile privind siguranta rutierd.

Un loc important Tn desfasurarea se-
dintei a fost ocupat de interventiile d-lui
Peter ELSENAAR, consultant GRSP pentru
Romania, care a facut referire la proiectele
GRSP, la necesitatea asumdrii responsabi-
lititii pentru majoritatea acestor proiecte,
la care se doreste ca membrii GRSP
Romania sa devina liderii lor.

in ordine, proiectele sunt: imbunatati-
rea informdrii participantilor la trafic, sigu-
ranta participantilor la trafic, infrastructura
mai sigurd, Tmbundtatirea sigurantei vehi-
culelor, activitati legate de sanitate, trans-
ferul de cunostinte;

Domnul ELSENAAR a dorit sd multu-
measci domnului Traian PANAIT, Secretar
de Stat M.T.C.T., domnului Ovidiu SATALAN,
Directorul S.C.I.S.R., precum si tuturor
partenerilor din cadrul GRSP Roménia,
pentru sprijinul acordat in organizarea si
derularea conferintei.

GRSP actioneazd ca un parteneriat
public- privat, ca un factor care stimuleaza
constientizarea de catre factorii politici si
de catre societate in ansamblu a impor-
tantei sigurantei rutiere.

Organizatia Mondiald a Sanatdtii -
OMS avertizeazi cd, dacd nu se intervine
coerent in reducerea numdarului acciden-
telor rutiere, accidentele rutiere vor urca in
topul cauzelor de deces de pe locul 9 1n
anul 1998 pe locul 3 in anul 2020 (Global
Burden of Disease Study) WHO-Harvard-
WB, 1996. De aceea OMS a dedicat sigu-
rantei rutiere Ziua Mondiald a Sanatatii, in
2004, oferind astfel prilej pentru focaliza-
rea atentiei la nivel international asupra
spinoasei probleme a sigurantei rutiere. De
asemenea, Sdptdmana Sigurantei Rutiere

organizatd in fiecare an in luna aprilie de
catre CEE. Domnul Ovidiu SATALAN a fost

direct implicat in desfasurarea acestor eve-
nimente si poate oferi informatii celor care
doresc. La nivel european, situatia este in-
grijordtoare, in 2002 inregistrandu-se 42.000
decese in accidentele rutiere, politica eu-
ropeand fiind de reducere la jumitate in
urmatorii 10 ani, prin misuri de imbunita-
tire a vehiculului si de introducere a mijloa-
celor telematice, prin Tmbunititirea con-
trolului de trafic, prin Tmbunatitirea cali-
tatii drumurilor si prin implementarea legis-
latiei in ceea ce priveste limitele de vitezi,
obligativitatea centurii de siguranti etc;

In Romania problema arati in felul ur-
madtor: costul accidentelor grave este apro-
ximativ 2,5% din PIB. Numarul de decese:
2.354 in 2002, 10 decese/100,000 locui-
tori (2 x Suedia), risc: 67 decese/109 km (8 x
Suedia).

FIRS ar trebui sa fie un organism inde-
pendent, care sa reprezinte in mod egal toate
organizatiile si institutiile care activeazi in
domeniul sigurantei rutiere, care s3 aiba un
nivel profesional ridicat si un grup de inte-
rese, un organism multidisciplinar bazat pe
practici stiintifice care sd produca norme si
bune practici. De asemenea, acest organ-
ism trebuie sd se ocupe cu transferul de cu-
nostinte de la expertii strdini, sa organizeze
cursuri de pergdtire, examinare si certifi-
care a profesionistilor care lucreaza in do-
meniul ingineriei de trafic si a auditului de
sigurantd a drumurilor, s& coordoneze cer-
cetarea in domeniul sigurantei rutiere. Poten-
tiali membrii ai FIRS sunt: SIAR, CN.A.D.N.R,
C.LS.R, INCERTRANS, U.N.T.R.R., ARTRI.,
A.C.R. Dupd cum reiese din propunerile
cuprinse in Raportul Proiectului Auditului
de Sigurantd, exista in multe din tirile UE
institutii umbreld, non-profit, care fac lega-
tura intre toate institutiile din domeniu si
care sunt respectate de aceste institutii. n
Romania este vorba despre un aspect insu-
lar, al tuturor organizatiilor care activeaza
n siguranta rutierd, n sensul in care lipsesc
puntile de legatura intre aceste institutii.

in final, dI. drd. ing. Ovidiu SATALAN,
Directorul Secretariatului C.I.S.R., secretar
al Comisiei GRSP Romania, a multumit par-
ticipantilor pentru aportul lor. (1.5.)
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Procesul de mentinere si de operare a
actualei retele de transport rutier din Ro-
mania, precum si punerea in practicd a
dezvoltdrii unui sistem national de auto-
strazi si racordarea lui la retelele trans-eu-
ropene implici o abordare moderni a rela-
tiilor existente intre sectorul public si sec-
torul privat.

Motivatiile fundamenale ale necesitétii
unui parteneriat public privat - P.P.P. - le
reprezintd, pe de o parte, costurile tot mai
ridicate ale dezvoltirii de infrastructuri, iar
pe de altd parte, resursele si capacitdtile
manageriale proprii sectorului privat.

Tnceputul anilor ‘90 a adus, in Tntreaga
lume, o revigorare a interesului fatd de
principiul P.P.P. Justificarea constd in
nevoia ridicatd de servicii publice, pe fon-
dul necesitdtii de a limita interventia publicd,
precum si analiza mai eficienta a repartitiei
rolurilor intre puterea publicd si operatorii
privati.

Experienta pozitivdi a unor state din
U.E. sau din zona americand a demonstrat
ca beneficiile implicérii resurselor si mana-
gementului privat in constructia de infra-
structuri sunt deosebit de mari. Exemplele
concludente le reprezinti retelele de auto-
strizi din Marea Britanie, Canada si S.U.A,,
principalele coridoare de transport din
Australia, Eurotunelul de sub Canalul
Manecii sau legitura fixd dintre Suedia si
Danemarca peste Strimtoarea Oresund.

Pentru a putea atinge rezultatele pozi-
tive, statele mentionate si-au adaptat atat
legislatia, cat si principiile de abordare pro-
prii sectorului financiar public. Motivele
principale au fost atit necesitatea utilizarii
resurselor publice cét si crearea unui me-
diu prietenos investitiilor private Tn sec-
torul public.

Roménia gi-a asumat responsabilitatea
accelerdrii reformelor economice si a
indeplinirii criteriilor de aderare la UE.
Obiectivele propuse pentru perioada de

22

guvernare 2001 - 2004 implicd un efort
financiar considerabil din partea statului. Fi-
nantarea unor obiective prioritare Tn dome-
niul infrastructurilor de transport, utilita-
tilor municipale si al credrii conditiilor de
bazd pentru o viatd decentd presupune o
abordare diferitd a proiectelor de anver-
gurd. Aceasta vizeazd, Tn principal, mobi-
lizarea resurselor financiare private si uti-
lizarea capacititii si a performantelor mana-
geriale proprii acestui sector.

Parteneriatul Public Privat reprezintd o
asociere intre o administratie publicd cen-
trala sau local si persoane juridice private,
n scopul proiectdrii, finantarii, construirii i
operdrii unui proiect de anvergurd. Princi-
palele beneficii ale P.P.P.:

- servicii de calitate pentru utilizatori la cele
mai mici costuri;

- beneficii financiare si bugetare pentru au-
toritatea publici;

- 0 optim3 alocare si repartizare a riscurilor
intre parteneri;

- beneficii economice si sociale;

- accesul mai usor la pietele financiare in-
ternationale si interne;

- beneficii in domeniul protectiei mediului.

Ceea ce este fundamental intr-un con-

tract P.P.P. este modul in care sunt impar-
tite riscurile intre partile implicate. In gene-
ral sectorul public este capabil sd-si asume
riscurile care pot fi compensate prin politici
fiscale sau de altd naturd, ceea ce, dintr-o
perspectivd privatd a contractelor, repre-
zintd o garantie substantial3.

Echilibrul dintre rentabilitatea socio-
economici, ceea ce reprezintd, de fapt,
punctul de atractivitate pentru societate, i,
deci, interesul sectorului public si, pe de
cealaltd parte, profitabilitatea financiard
urmdritd de sectorul privat poate avea ca
beneficiar final un parteneriat care, in alte
cazuri, ar fi foarte greu de imaginat.

Contractul de P.P.P. este semnat de cele
doud parti implicate: autoritatea publici si
partenerul privat. Cel care se obligd sd asigure
finantarea, fard nici un fel de garantii din
partea statului, adicd parteneru! privat, va
nfiinta 0 companie de proiect, al cérei ac-
tionar majoritar va fi, companie care se va
ocupa de derularea intregului contract. Com-
pania de proiect este cea care va incheia
contractele de finantare cu bancile dispuse
sa investeascd, finantare care va fi asigurata
doar pe baza contractului semnat si mentio-
nat anterior. Este important de retinut c3 au-
toritatea publici nu va avea nici o relatie
directd cu institutiile finan{atoare. Analiza
creditului bancar se bazeazi pe soliditatea
fluxurilor financiare ale proiectului (anali-




zate, de altfel, si in modelul financiar pro-
pus de investitor) precum si pe structura
juridicd a contractului. Modelul financiar
este un element cheie al analizei si permite
evaluarea viabilitatii proiectului, a rentabi-
litatii pentru investitor si a rezistentei pla-
nului financiar la o analizi de senzitivitate.

Principalii actori implicati in finantarea
unui proiect P.P.P. sunt:

- consilierul financiar (bancd sau consul-
tant), care se ocupd de intocmirea cererii
de ofertd si de structurarea finantarii;

- aranjorul (o banci), care se ocupi de ne-
gocierea structurii de finantare; aranjorul
financiar este implicat extrem de puternic
n procesul de finantare, avand tn vedere
complexitatea cadrului contractual si ana-
liza creditului. El participd la intocmirea
rdspunsului la cererea de oferts, la revizui-
rea si negocierea contractului de P.P.P. Tn
faza de analizd de detaliu a proiectului,
aranjorul finantdrii este Tnsotit intotdeauna

de o echipd de consilieri independenti,
specializati n studiul pietei, Tn probleme
tehnice si/sau juridice;

- participantul, care asigurd aportul de finan-
tare intr-un cadru contractual deja stabilit.

Cateva exemple de proiecte de P.P.P.
de infrastructuri rutierd vor veni tn sprijinul
conceptului care, dupi 1990, in perspecti-
va introducerii criteriilor de la Maastricht,
a fost tratat si implementat cu multi serio-
zitate atat Tn tdrile cu un Tnalt potential
economic, cét si in cele comparabile cu
Romania.

Asadar, n Portugalia: constructia
autostrazilor Atlanticului, cu o investitie de
419 milioane de Euro, Scutvias - 746 mi-
lioane Euro, Lusoscut - 400 milioane Euro,
podul Lusoponte - 448 milioane Euro, in
Grecia: centura Atenei - 480 milioane Euro,

Producatorul numarul unu de echipamente
pentru siguranta traficului, din Romania.
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podul Rion-Antirion - 407 milioane Euro,
in Spania: autostrada Trados 45 - 150 mi-
lioane de Euro, in Croatia: autostrada Bina
Istra - 120 milioane de Euro, in ltalia: calea
feratd Torino - Milano - Neapole - 800 mi-
lioane Euro, in Germania: pasajul Warnow
- 155 milioane Euro, in Anglia: al doilea
pasaj Severn - 165 milioane Euro, in
Ungaria: autostrada M5 - 370 milioane
Euro (faza 1).

Parteneriatul Public Privat nu mai este
doar un concept creionat in citeva dosare.
Este o realitate pe care, In curdnd, o vom
vedea si In Romania.

Ing. Narcis NEAGA
- Director D.P.P.P.
-CN.A.D.N.R. S.A. -

VESTA

INVESTMENT

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

Indicatoare, panouri si produse reflectorizante

pentru semnalizare rutiera, feroviarafsijlucrarilpublice
Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe'timp/denoa
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de' ghidare®
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal. '

Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor.

Triunghi presemnalizare avarie.
Echipamente ADR.
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Str. Stefan Cicio Pop nr. 12-14

ARAD - 310050, ROMANIA

Fax: 0040 257 338 556

Mobil: 0040 744 101 201

e-mail: contact@rascoromania.com
web: www.rascoromania.com
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Tibor GIBANICA
- Director general RASCO Romdnia S.R.L. -

- Domnule director general, de la
ce a pornit initiativa constituirii firmei
RASCO?

- Firma a apdrut in anul 1990, in
Croatia, extinzdndu-se de la un mic
atelier mestesugdresc si devenind as-
tdzi cunoscutd Tn toatd tara dar si n
alte tiri precum in Romania. Am ince-
put prin a face un studiu de fezabili-
tate Tn Croatia Tn urmad cu 15 ani si am
ajuns la concluzia c3, pentru o tard
care a Tnceput sd se dezvolte cu o
foarte mare rapiditate, a aparut si ne-
cesitatea unor utilaje performante
pentru intretinerea drumurilor. Unele
dintre echipamente au fost prezentate
recent chiar in revista dvs.

- Care sunt produsele si echipa-
mentele pe care le realizeaza si co-
mercializeazi, la ora actuali, firma
RASCO in Romania?

- Pe liniile de montaj se afld o gamd
diversi de produse pe care le vom
oferi partenerilor, dar numai Tncepand
din primévara anului viitor. Cea mai
mare parte a productiei este deja con-
tractatd de catre clientii nostri de
baza.

- Care sunt avantajele fatd de produsele similare existente in prezent pe
piata?

- Pentru calitatea produselor noastre, garantatd, practicim, in primul rand, un
pret accesibil. Oferim clientilor activitate de service precum si logistica adecvati.
Asigurdm montajul la un nivel profesional ridicat. Pe toatd durata de folosinti a
utilajului asigurdm piesele necesare. Avem capacitatea sa intervenim pentru orice
service si piese de schimb Tn maximum 48 de ore.

- Croatia a avut de strabatut in ultimii ani, o perioadi cu multe dificultati. Cu
toate acestea tara dumneavoastrd dispune de o retea rutierd aflati in primd dez-
voltare. Existd cdteva regului de management pe care le respectati. Care ar fi
cdteva dintre acestea?

- Clientul se afl3 tot timpul pe primul loc. Firma face investitii pentru calitatea
tot mai bund a utilajelor produse. Compania este preocupati s satisfaci cerintele
asociatilor, clientilor. Managementul companiei se orienteazd pentru o perma-
nentd dezvoltare, bazatd pe respect, responsabilitate si incredere reciproci. Fira
seriozitate nu existd management si nici sanse de dezvoltare.

- Cum vd selectati angajatii si colaboratorii, domnule director general?

- Alegem specialistii numai pe baza unei foarte bune pregitiri profesionale. in
firma RASCO lucreaza numai persoane capabile sd efectueze operatii de Tnalta
performant3. Partenerii nostri de afaceri si firmele colaboratoare trebuie s bene-
ficieze de echipamente cu nivel tehnologic ridicat dar si de oameni pregititi la un
nivel Thalt. Aceasta inseamnd ca noi si le oferim masini moderne, costuri reduse
dar si satisfactii economice, profesionale si financiare pe misurs. Specialistii din
compania noastrd supravegheaza neintrerupt calitatea produselor proprii cit si a
celor livrate de firmele cu care noi colaborim.

Rigpﬁm@hﬁbm siloz rotaitiv, seria RSP
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Pluguil de’zipadid, seriu SPN

- in Romdania existi o mare diversitate de utilaje de drumuri, de Ia modernul
UNIMOG, la clasicele tractoare si autobasculante. Care este gradul de adap-
tabilitate al echipamentelor dumneavoastrd, referindu-ne, in primul rind, la
firmele mai mici, cu utilaje mai vechi?

- Facdnd un studiu de fezabilitate am vizut ci cd majoritatea firmelor mai mici
au utilaje mai vechi. Cred ci acestea au posibilititi financiare mai reduse. In
intdmpinarea acestora, noi oferim utilajele noastre in leasing sau cu achitare Tn
rate. Facem demersurile necesare ca atat firmele mici cét si cele mari s poati

intra Tn posesia utilajelor Firmei RASCO, printr-un anumit program de finantare.

- Ce ne puteti spune despre relatia calitate-fiabilitate-costuri? Dar despre
activitatea de service?

- Suntem convinsi cd Tn toatd Europa avem in prezent cel mai bun raport ca-
litate - fiabilitate - costuri. Ne-am convins de aceasta cind firma noastra primegte
comenzj din toatd Europa. Revin, in aceastd ordine de idei, la atentia pe care o
acordd compania activitatii de service. Avem un serviciu special organizat care
lucrezd 24 h din 24 h.

- Vorbiti-ne si despre cdteva dintre cele mai competitive echipamente pe care
le oferiti.

- Diversitatea lor este destul de mare, iar o simpld enumerare nu ar fi deajuns.
Totusi amintim aici Raspanditorul de sare tip RSP, lame de tip VELEBIT, cosi-
toarele rotative cu brat hidraulic tip BRK si perie rotativd pentru curitirea dru-
murilor. La acestea se adaugd utilajul pentru pregitirea clorurei de calciu dar si
CESTAR 5000, care este un utilaj extraordinar ce poate fi folosit pe toati perioada
anului, atat Tn timpul iernii ca si rdspanditor de sare dar si la astuparea gropilor in
celelalte anotimpuri.

- Ce proiecte de viitor aveti pentru Romania?

- Stiind cd avem concurentd Tn domeniu, ne orientdm tot timpul spre o cons-
tantd ridicare a calitd{ii. Filozofia companiei noastre este ,Numai un produs
calitativ poate deschide drumul citre client”. Avem un plan pentru construirea
unei fabrici in Roménia. Avem o suprafati de 30.000 m’ unde am Tnceput demer-
surile pentru viitoarea investitie. Aici vom produce utilaje de care Roménia are
mare nevoie. intre timp, conducerea firmei RASCO a luat hotirrea ca fabrica s3
fie amplasata in Timisoara.

- Care sunt dificultifile cu care vi
confruntafi si ce se poate face pentru
ca ele si nu mai existe?

- As situa pe un prim loc pro-
blemele de finantare. Am inteles ci
firmele private nu au posibilitatea s3
incheie contracte mai mari de un an
de zile. Deci nu au siguranta inves-
titiei pe o perioadd mai lungi. Opi-
nam cd ar fi benefice contracte, la
firmele de drumuri, pe cel putin patru
ani de zile, aga cum existd si Tn alte
tdri. Contracte care sd asigure conti-
nuitate si stabilitate legislativa si eco-
nomico-financiari.

- Cum aveli de gand sa va implicati
in dezvoltarea infrastructurii rutiere
din Romdnia?

- Este logic ca odati cu intrarea tn
UE, calitatea drumurilor si creasci
semnificativ, atat la constructii cétsi la
ntretinere. Aceasta inseamna cantitati
mai mari de utilaje pe care noi suntem
capabili s3 le furnizdm. Folosind utila-
jele noastre de intretinere a drumu-
rilor, va creste calitatea lucrarilor dar si
siguranta rutierd la un nivel superior.

- Ce le doriti si ce le recomandati
pe viitor partenerilor dumneavoastri
romdani?

- Cu experienta mare care am acu-
mulat-o de 15 ani de activitate in do-
meniu, specialistii nogtri recomand3
partenerilor de afaceri si ne contac-
teze pentru a le rezolva problemele si
cu siguranta vom gasi Tmpreuna solutii
eficiente, calitative si rapide. Interesul
nostru este nu numai sd vindem utila-
jele in Romania, ci si sd dezvoltdm re-
latii de colaborare cu firmele si orga-
nisme interesate. Suntem convinsi ca
ne vom bucura, prin eforturile noastre,
de increderea viitorilor parteneri.

(P)
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Tn conformitate cu prevederile Legii nr.
773 din 29 decembrie 2001 pentru apro-
barea Ordonantei de Urgentd a Guvernu-
lui nr. 41/1998, privind organizarea activi-
tétii de asistentd medicald si psihologica a
personalului din transporturi cu atributii in
siguranfa circulatiei si a navigatiei si n-
fiintarea Casei Asigurdrilor de Sanatate a
Transporturilor, examinarea medicala si psi-
hologicd constituie conditie pentru licen-
tierea operatorilor de transport. Conform
reglementdrilor Tn vigoare, activitatea de
transport a fiecdrui operator se verifica de
cdtre inspectorii Autorita{ii Rutiere Romane
cel putin odatd Tn fiecare an. Indiferent
care este tematica de control urmdritd cu
ocazia verificdrilor, unul dintre obiectivele
de control este verificarea modului de
respectare de citre operatorii de transport
a reglementdrilor privind existenta avizelor
medicale si psihologice pentru personalul
cu atributii Tn siguranta circulatiei. Men-
tiondm ca acest personal este foarte clar
definit in reglementarile Tn vigoare.

Transportul public de persoane se
efectueazi de citre operatorii de transport
licentiati in conditiile legii. Operatiunile
de transport public de persoane n trafic
intern si international pot fi efectuate prin
servicii regulate, atunci cand sunt efec-
tuate dupd un anumit grafic dinainte sta-
bilit sau prin servicii ocazionale. in functie
de tipul de servicii prin care operatorii de
transport efectueazad operatiunile de trans-
port, inspectoratul rutier aplicd anumite
proceduri de control dupd cum urmeaza:
- pentru toate tipurile de transport, in cazul
in care unul sau mai multi operatori de
transport sunt implicati Tn accidente grave
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de circulatie, asa cum sunt definite in Or-
dinul Ministrului Transporturilor nr. 316/1994,
Autoritatea Rutiera Romana se autose-
sizeazd si efectueaza controale la sediul
operatorilor implicati n aceste accidente.
Controalele constau, in principal, in verifi-
carea legalitdtii operafiunilor de transport
efectuate de catre operatorii de transport,
pundndu-se un accent deosebit pe verifi-
carea modului de respectare a prevederilor
Ordonantei Guvernului nr. 17/2002, apro-
batd cu Legea nr. 466/2003, privind sta-
bilirea perioadelor de conducere si a
perioadelor de odihnid ale conducitorilor
vehiculelor si a prevederilor Ordinului
Ministerului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr. 597/2003 privind atesta-
rea profesionald a acestora;

- pentru transporturile publice de persoane
prin servicii ocazionale, liberalizate, in tra-
fic international, efectuate Tn conformitate
cu prevederile acordului INTERBUS, Auto-
ritatea Rutierd Romana verifica la fiecare
20 de curse efectuate modul in care opera-
torii de transport respecti prevederile acor-
dului si modul in care sunt respectate pre-
vederile Ordonantei Guvernului nr. 17/2002,
aprobatd cu Legea nr. 466/2003, privind sta-
bilirea perioadelor de conducere si a pe-
rioadelor de odihn3 ale conducitorilor ve-
hiculelor.

Cand se constatd c3 operatorii Tncalci
n mod repetat prevederile reglementarilor,
enumerate mai sus, se poate proceda la
suspendarea sau anularea licentei de trans-
port;
- pentru transporturile publice de persoane
prin servicii regulate Tn trafic intern sau
international precum si pentru cele efectu-
ate prin servicii ocazionale in trafic intern,
n conformitate cu prevederile Ordonantei
Guvernului nr. 17/2002, aprobatd cu

Legea nr. 466/2003, privind stabilirea pe-
rioadelor de conducere si a perioadelor de
odihnd ale conducitorilor vehiculelor, se
efectueazd controale de citre inspectorii
din cadrul agentiilor teritoriale ale Autori-
tdtii Rutiere Romane dup3 grafice dinainte
stabilite, astfel incat pana la sfarsitul anului
sa fie verificatd activitatea a cel putin 10
procente din timpul de conducere al tutu-
ror conducdtorilor auto. Aceste controale
se efectueaza atat la sediul operatorilor de
transport, cét si in trafic.

Cea mai importantd reglementare cu
implicatii asupra sigurantei circulatiei, care
oferd competente Autorititii Rutiere Ro-
mane, este Ordonanta Guvernului nr.
17/2002 aprobati cu Legea nr. 466/2003,
privind stabilirea perioadelor de conducere
si a perioadelor de odihnd ale conducito-
rilor vehiculelor. Astfel Autoritatea Rutierd
Romana are obligatia sa verifice cel putin
10 procente din activitatea anuald a fie-
cdrui conducitor auto. Aceastd prevedere
este respectatd deoarece Autoritatea Rutieri
Romana efectueaza operatiuni de control
programate, respectand procentul previzut
n reglementar, in plus, efectueazi opera-
tiuni neprogramate, cum sunt cele efectu-
ate in cazul operatorilor de transport impli-
cati in accidente grave de circulatie sau la
fiecare 20 de curse efectuate in trafic inter-
national prin servicii ocazionale liberali-
zate. Aceastd reglementare este foarte im-
portantd deoarece are implicatii sociale, prin
respectarea ei operatorii de transport, con-
solideazd climatul de concurenti normali.
A fost emisd Tn conformitate cu directivele
europene si a fost avizatd de citre consi-
lierii de preaderare numiti de Uniunea Euro-
peand, pe langd Ministerul Transporturilor,
Constructiilor si Turismului.

lon ULMFANU - Inspector gef -
Traian POPA - Sef serviciu -
Autoritatea Rutierd Romdani



Solutii practice, avantaje pentru asfalt
si griji responsabild pentru sigurantd au
fost principalele teme adresate la cea de-a
3-a Conferintd Eurasphalt/Eurobitume, ce a
avut loc Tn luna mai 2004 la Viena. Au par-
ticipat peste 800 de delegati din toata lu-
mea incluzand multi reprezentanti ale noilor
state membre Tn Uniunea Europeani.

La deschiderea conferintei n capitala
Austriei, secretarul general al Eurobitume
Knut Soraas a spus cd incd de la primul
congres in 1996, industria s-a confruntat
cu schimbiri semnificative in problemele
sale de mediu. Nu numai cé traficul a crescut
in mod semnificativ, dar cererile din partea
societatii s-au schimbat de asemenea.

,Utilizatorii drumului, cei din vecini-
tatea drumului si mediul au devenit mult
mai importanti. Intre timp modul de abor-
dare al conducerii si finantdrii drumului se
schimbd conducénd la diferite tipuri de con-
tracte, care modifica responsabilitatile
pentru asigurarea si dezvoltarea solutiilor
practice si rezultatelor finale de la proprie-
tari la dealeri”, a adaugat el.

Hans Gormsen, presedintele Asociatiei
Europene a Producitorilor de Asfalt (EAPA)
a reamintit delegatilor ca transportul a fost
o cale citre un rezultat final si acel rezultat
final a fost cresterea economica. ,Bazele
pentru cresterea economicd constau fntr-o
retea corespunzditoare a infrastructurii.
Transporturile se sprijind pe infrastructurd -
alttel, pur si simplu nu functioneazi”.

Cormsen a spus, de asemenea, ci a
fost o cerintd crescandd pentru o perfor-
mantd mai bund, confort sporit, mobilitate
ridicatd si sigurantd mai mare.

LJAtdta timp cdt avem nevoie de dru-
muri pavate, asfaltul poate oferi solutii
practice pentru toate nevoile de azi ale
societdtii”.

El a reamintit de asemenea participan-
tilor cd asfaltul a fost 100% reutilizabil si
reciclabil. ,Nici o altd parte din industria
de constructii nu poate face o asemenea
declaratie cu justificari. Dar noi putem si ar
trebui s ne aducem aminte mereu, nu
doar cdnd subiectul discutiei este adesea
despre utilizarea resurselor primare”.
Gormsen spune ca drumurile de asfalt ajutd
de asemenea la reducerea zgomotului da-
torat traficului. ,De cdte ori faceti anchete
pe probleme de mediu, zgomotul este
intotdeauna considerat unul din primele
cinci probleme de mediu pentru Europa.
Noi avem produsele si solutiile practice
pentru a ajuta la rezolvarea acestei pro-
bleme si fara a reduce cresterea economica”.
Jean-Francois Corte, secretarul general al
Asociatiei Mondiale a Drumurilor (AIPCR),
spune cd traficul rutier atat pentru pasageri
cat si cel de marf4, a continuat si se con-
frunte cu o importantd crestere Tn toatd lu-
mea, care a depdsit de departe cresterea
retelei de drumuri.

. Transportul rutier de mdarfuri a luat in
mod continuu piata transportului pe calea
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feratd si naval. Chiar cu rezultatele promi-
tdtoare in eforturile de a incuraja schimbul
dintre modurile de transport, transportul
rutier va rdmdne modul dominant pentru
decadele viitoare §i cu greu se poate as-
tepta, in viitorul apropiat, o serioasd modi-
ficare bruscéd a curbelor citre o descrestere
netd a transportului total rutier”. El a spus
cd o serie de motive au condus la schim-
béri in organizarea administratiilor de stat
ale drumurilor: constrangeri de buget cres-
cande, nevoia pentru o cunoastere mai buni
a perspectivei utilizatorului sau clientului,
cererea publicd pentru transparenti si
responsabilitate etc.

Tendinta este de a pardsi modelul tra-
ditional unde administratia de stat actio-
neazd ca o agentie tehnicd in favoarea
unei organizatii de servicii si expertizi. Tn
plus, administratiile de drumuri din toati
lumea dezvoltd noi mecanisme pentru
cunoasterea perspectivei utilizatorului sau
clientului astfel incat sa atingd rezultate
adecvate din punct de vedere economic,
social si de mediu. Aducand decizia mai
aproape de comunitdti si constringerile
bugetare crescande au creat descentrali-
zari crescande cu transferul citre autori-
tdtile locale a marii pirti din ceea ce
reprezenta fnainte reteaua drumurilor
nationale. El a spus de asemenea c3d s-a
sim{it nevoia unei abordiri multi-sectori-
ale, bazate pe sistem pentru prevenirea si
reducerea accidentelor rutiere. Pani de
curdnd, responsabilitatea pentru acestea
era plasatd in principal asupra utilizatoru-
lui individual de drumuri. In politica de
sigurantd a circulatiei ,Viziunea zero”
introdusa de Suedia in 1997, responsabili-
tatea este Tmpartitd Tntre cei ce asigura sis-
temul si utilizatorii drumului. Filozofia si-
gurantei se bazeazd pe doud premize:
oamenii fac erori gi este o limitd criticd
intre care supraviefuire si recuperare dupa
un accident nu sunt posibile.

JLudnd in considerare infrastructura,
aceste principii solicitd indepdrtarea ele-
mentelor periculoase din apropierea dru-
mului combinate cu utilizarea obiectelor
abandonate la marginea drumului, afisarea
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corespunzatoare a intersectiilor, caracte-
ristici omogene de suprafatd a imbraca-
mintei, marcajul rutier si diferentierea as-
pectelor de imbricdminte, care sa arate
clar cursul actiunii pentru diferiti utilizatori
ai drumului, caracteristici de rezistentd la
derapare corespunzatoare conditiilor de
trafic”, a spus el. In prezent, congestia ruti-
erd este tot mai mare §i cererea depdgeste
constructia de noi cii rutiere si eforturile
de a creste fluxul de trafic. El a spus ci
Sistemul Inteligent de Transport (ITS) va
juca cu sigurantd un rol important in a da
o utilizarea mai bund spatiului disponibil
pentru drumuri, de a face fatd cererii si a
incuraja schimbul modal, contributia la
reducerea congestiei trebuie si fie de
asemenea agteptatd de la tehnologia imbra-
cdmintilor de drumuri prin reducerea intre-
ruperilor de trafic la lucrarile de intretinere
a drumurilor. El a subliniat cd constructia
drumurilor reprezintd un consumator major
de materiale. In Europa, se estimeaza ci
este consumat un miliard de tone pe an de
agregate pentru constructia drumurilor. O
mare parte din Europa, mai ales in zona
centrald, suferd din lipsa unor agregate de
buni calitate pentru producerea mixturilor
asfaltice de naltd performanta. In plus,
presiunile asupra mediului fac foarte difi-
cila deschiderea unor noi cariere in mai
multe tiri. Pe de altd parte, datoritd
lucrarilor de reconstructie si intretinere, au
fost puse pe piatd anual multe materiale. In
unele tari, procentul total de asfalt recu-
perat comparat cu tonajul total de asfalt
produs, a fost stabilizat, variind Tn general
intre 15% si 50%. Procentul de refolosire a
asfaltului variaza de la {ard la tard, de la
foarte mic la mai mult de 90%. Procentul
de productie noud de asfalt continand
material recuperat variazd de la mai putin
de 5% la 60-65% Tn Olanda.

Corte a spus cd pentru tehnicile de
reciclare cu turnare la rece, trebuie conti-
nuatd cercetarea, in special, cu scopul de a
imbunititi metodele de realizare a mixturilor
si de a permite definirea specificatiilor ba-
zate pe performanta, ce pot fi controlate la
punctul de lucru.
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Philippe Dewez, presedintele Asocia-
tiei Europene de Bitum, spune ci industria
crede cu toatd convingerea cd tehnologia
pentru bitum Tmpreuna cu realizarea asfal-
tului au oferit solutii dintre cele mai reusite
pentru a face fata tuturor cererilor ale soci-
etdtii de azi. ,O imbrdciminte de asfalt
contine doar 5% bitum, dar veti fi de acord
cd acest 5% face o mare diferenta.
Proprietdtile sale fizice si chimice oferd
inginerului de drumuri un numdr imens de
optiuni pentru ca el s poatd realiza mixtu-
ra asfaltica potrivitd pentru drumul potrivit.
Industria noastra a raspuns problemei zgo-
motului si a prezentat cu succes reducerea
semnificativd a zgomotului prin folosirea
imbracamintilor poroase”. El a spus ci stra-
turile subtiri si foarte subtiri solicitd lianti
foarte puternici si flexibili si o foarte buna
legdturd cu stratul de sub ele. ,Am dez-
voltat lianti cu asemenea proprietdti, ce
permit clientilor nostri restaurarea carac-
teristicilor de suprafatd ale imbricdmintei,
cum ar fi frecarea cu scurte inchideri ale
sectorului de drum. Straturile subtiri si
foarte subtiri aduc de asemenea beneficiul
solicitarii de foarte putin material nou”. El
a subliniat totodatd ci experienta in indus-
trie a ardtat cd produsele bituminoase sunt
sigure la utilizarea lor destinati.

»La toate temperaturile normale ambi-
entale, bitumul este solid si nu va prezenta
nici un risc pentru sdndtate sau mediu.
Totusi, sunt intrebdri permanente privind
consideratii pe probleme de sidnéitate pen-
tru expunerea la aburul produs cand asfal-
tul este fierbinte in timpul asternerii”. El a
spus cd au fost conduse numeroase studii
pe animale sau oameni pentru a evalua
siguranta bitumului si a aburului produs de

bitum. Rezultatele ultimelor cercetdri au
fost incurajatoare. Eurobitume si EAPA au
asigurat un sprijin tehnic si financiar semni-
ficativ i au avut un rol major Th coor-
donarea cercetirilor necesare pentru a
dezvolta date aditionale.

Per Kjaersgaard, presedintele compa-
niei Arkil A/S, Danemarca, a fost de acord
cd industria si-a Tmbunitatit conditiile de
lucru si performanta de mediu. El a spus ci
EAPA era in pragul publicdrii unui docu-
ment indrumétor privind reducerea expu-
nerii cu scopul de a imbunititi conditiile
de lucru pe santiere. Acest indrumitor re-
comandd cele mai bune metode si tehno-
logii disponibile pentru a reduce expunerea
la aburul produs de bitum la punctul de lucru.

Temperatura scdzutd a asfaltului si re-
ducerea temperaturii maxime de aplicare
sunt exemple ale unei astfel de tehnologii.
~Am pregdtit de asemenea un ghid la re-
dactarea Foii de date cu siguranta materi-
alelor pentru mixturile asfaltice. Mai mult,
se afld sub pregétire si alte ghiduri pentru
siguranta in zona de lucru si reciclarea
imbrdcdmintilor de asfalt.” Ca un exemplu
de a fi o industrie responsabila si recunos-
cand performantele asupra mediului a pro-
duselor sale, el a subliniat o initiativd co-
mund EAPA/Eurobitume pentru dezvoltarea
unei metode de inventariere a ciclului de
viafd. Aceasta este o metodd care permite
stabilirea impactului asupra mediului a im-
bracamintilor asfaltice in ntregul siu ciclu
de viata si astfel asigurd oportunitatea de a
imbunatdti performantele asupra mediului
a mixturilor asfaltice.

O altd sarcind importantd a EAPA este
de a asigura informatii care s3 fie folosite Tn
procesul de luare a deciziilor politice in
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Uniunea Europeani. in ceea ce priveste
sdndtatea, siguranta si mediul, industria se
supune unui numar impresionant de direc-
tive si alte legislatii, care au o mare influ-
entd asupra conditiilor in care opereazi
industria. De exemplu, directiva rezidu-
urilor clasifici mixturile bituminoase ce
contin gudron de cirbune ca fiind rezidu-
uri periculoase. Asfaltul este un produs ce
mentine potentialul pentru 100% reutilizare.
»Prin reciclarea imbrdcidmintilor de asfalt
aducem o contributie importantd la dez-
voltarea durabild a mediului. De aceea,
aceastd clasificare va avea un impact serios
la reciclarea viitoare a asfaltului recuperat.
Ca o reactie la directiva reziduurilor, EAPA
a publicat recent o declaratie asupra reci-
clarii mixturilor asfaltice si utilizarea re-
ziduurilor din imbricdmintea asfaltica.
EAPA sprijind cu putere efortul european
de identificare a mixturilor ce contin gu-
dron de carbune in scopul indepdrtarii lor
din cursul de reciclare. In acelagi context,
gdsim cd este important de a evidentia cd
imbracamintile asfaltice sunt produse de
inaltd calitate si c& industria este atentd si

VA STAM LA DISPOIZITIE DENTRU:

Iroicctare Drumuri

slanuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale ,m

Jregatire documente de licitatie

itudii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice

itudii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
studii de fundatii

srolectarea drumurilor si autostrazilor
Jrmarired in fimp a lucrarilor executate
nanagement in constructii

soordonare st monitorizare a lucrarilor
tudii de teren

xperiize si verificari de proiecte

tudii de frasee in proiecte de fransporturi
slaborare de standarde sl

specificatii tehnice

Proiectare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice
- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- asistenta tehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ

la folosirea materialelor reziduale prove-
nind de la alte industrii, despre care nu
avem cunogtintd deplind privind impactul
asupra mediului si sdndtatii lucratorilor
nostri”. David Cather, director tehnic la com-
pania Tarmac, (Comitetul executiv EAPA),
spune ca pentru guverne si autoritdtile de
drumuri este important si utilizeze resurse-
le limitate intr-un mod mai rentabil. Pentru
a justifica planurile de constructie a dru-
murilor era foarte important de a considera
estimarea economica complet3 a diferitelor
costuri/beneficii/dezavantaje ale stadiului
initial de constructie cétre intervalele plani-
ficate de intretinere peste timpul de exploa-
tare proiectat. Acest timp de exploatare
proiectat poate fi 20 sau 40 de ani, dar de
asemenea este posibil sa avem un timp
nelimitat pentru fmbricdminte. Prin utilizarea
modelelor de cost pentru Intreaga viati se
poate ardta cd o investitie initiald mai mare
poate da o revenire mai mare fati de inves-
titie, cand se considerd un termen mai in-
delungat pentru planurile de constructie si
ntretinere a drumurilor, spune Cather. Cos-
turile ciclului de viati sau analizele de cos-

DLK/VW‘{WWMWWM

L - supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de infretinere
- amenajari de albii si lucrar de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in

constructia podurilor
- andlize econorice si calitative ale executiei de lucrari
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turi pentru ntreaga viatd implicd costuri
directe si indirecte. Costurile directe sunt date
de constructia initiald, intretinerea curents
a stratului de uzura dupi o perioads, care este
n general intre 20 si 40 de ani sau mai mult.

~Costurile indirecte sunt mult mai greu
de estimat. Constructia si intrefinerea dru-
murilor are un efect asupra economiei locale
si are impact asupra mediului (costuri de
timp, costuri de exploatare a vehiculelor,
costuri de accidente, nivelul zgomotului
etc.). In afard de costuri, sunt desigur si multe
beneficii pentru economie”, adaugi Cather.
#Industria asfaltului realizeazi asta prin
promovarea recicldrii mixturilor asfaltice si
prin evaluarea caracterului adecvat al
surselor alternative de material reciclabil
ce urmeazd a fi folosite la producerea mix-
turilor asfaltice”.

Traducere din ,, WORLD HIGHWAYS*
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,Fazele determinante” se stabilesc de
citre proiectantul lucrérii, cu acceptu! or-
ganelor teritoriale si al organelor de avi-
zare a investitiei. Autorizarea continudrii
lucrarilor de citre inspectiile teritoriale se
face pe baza constatirii ci s-au efectuat de
citre proiectant, constructor si consultant,
toate verificarile directe si prin cercetarea
documentelor care atesta:

- calitatea materialelor puse in opera si in
special calitatea acelora care conferd re-
zistentd, durabilitate si sigurantd n ex-
ploatarea constructiilor;

- calitatea lucrarilor care au devenit ascunse;

- calitatea lucrdrilor constatate de catre
proiectant cu prilejul controalelor efectuate
n conformitate cu obligatiile acestuia, po-
trivit legii;

- remedierea lucririlor la care au fost con-
statate deficiente calitative de catre orga-
nele cu drept de control: control intern,
proiectant, beneficiar, inspectia terito-
riala etc.

Procesele verbale de acordare a ,fazei
determinante” se vor inscrie in ,Cartea
tehnica a constructiei”.

Receptia lucrdrilor constituie o compo-
nentd a sistemului calitatii Tn constructii si
este actul prin care investitorul declara ca
acceptd, preia lucrarea cu sau fara rezerve
si ci aceasta poate fi datd in folosintd. Prin
actu! de receptie se certificd faptul ca exe-
cutantul si-a indeplinit obligatiile in con-
formitate cu prevederile contractului si ale
documentatiei de executie.

Receptia lucrdrilor se realizeazd fn
doua etape:

- receptia la terminarea lucrérilor;

- receptia finald la expirarea perioadei de
garantie.

Pentru lucrdrile de constructii si insta-
latiile aferente acestora, indiferent de sursa
de finantare, de forma de proprietate sau
de destinatie, receptiile se vor organiza de
citre ordonatorii de credite sau proprie-
tarii, care, au calitatea de investitori.

Executantul trebuie sa comunice inves-
titorului data termindrii lucrdrilor preva-
zute Tn contract, printr-un document scris
confirmat de investitor.

30

O copie a comunicarii va fi transmisa
de executant si Consultantului - reprezen-
tantul investitorului pe santier.

Investitorul va organiza inceperea re-
ceptiei in maxim 15 zile calendaristice de
la notificarea termindrii lucrarilor.

Comisia de receptie recomandd ama-
narea receptiei cand:

- se constatd lipsa sau neterminarea unor
lucrdri ce afecteazd siguranta in exploa-
tare a constructiei din punct de vedere al
exigentelor esentiale;

- constructia prezintd vicii a cdror reme-
diere este de durati si care, dacd nu ar fi
ficute ar diminua considerabil utilitatea
lucrarii;

- existd Tn mod justificat dubii cu privire la
calitatea lucrdrilor si este nevoie de n-
cerciri de orice fel pentru a le clarifica.

Comisia de receptie recomanda respin-
gerea receptiei dacd se constatd vicii ce nu
pot fi inlaturate si care prin natura lor Tm-
piedicd realizarea uneia sau mai multor
exigente esentiale, caz Tn care se impun ex-
pertize, reproiectari, refaceri de lucréri etc.

Pe baza Procesului Verbal de receptie,
investitorul hotaraste admiterea sau respin-
gerea receptiei.

Sarcinile Consultantului n etapa de
receptie a lucrdrilor sunt urmatoarele:

- participd la receptia lucrarilor si pune la
dispozitia comisiei de receptie documen-
tele privind urmdrirea si asigurarea ca-
litatii in perioada executiei lucrérilor;

- urmireste rezolvarea problemelor cons-
tatate sau recomandate de comisia de re-
ceptie;

- predd investitorului Cartea Tehnicd a
Constructiei.

Receptia finald este convocatd de in-
vestitor in cel mult 15 zile dupa expirarea
perioadei de garantie prevazutd in con-
tract.

in perioada de garantie, Consultantul:
- urmdreste rezolvarea remedierilor cuprinse

n anexa Procesului Verbal de receptie la
terminarea lucrérilor;

- transmite executantului o notificare cu
privire la deficientele care au aparut n
perioada de garantie, pe care executantul

trebuie sd le remedieze Tn conformitate
cu prevederile clauzelor contractuale.

LCartea tehnicd a constructiei” se com-
pune din ansamblul de documente referi-
toare la proiectarea, executia, recepfia, ex-
ploatarea, Tntretinerea, repararea si urma-
rirea Tn timp a constructiei.

Cartea tehnicd se definitiveaza inainte
de receptia finald si va cuprinde urma-
toarele capitole:

- Cap. A: Documentatia privind proiectarea;

- Cap. B: Documentatia privind executia;

- Cap. C: Documentatia privind receptia;

- Cap. D: Documentatia privind exploata-
rea, repararea, Tntretinerea si urmdrirea
comportdrii in timp.

Controlarea calitdtii materialelor folo-
site este esentiald pentru a garanta obti-
nerea calitatii lucrdrilor executate.

Este necesar sd se cunoascd caracteris-
ticile materialelor si modul de comportare
al acestora in timp in vederea aprobarii
doar a materialelor corespunzitoare.

Determindrile de laborator sunt utile si
pentru stabilirea tehnologiilor de lucry,
strategiei de intretinere, implementarea de
solutii tehnice noi.

Verificarea calitdtilor lucrdrilor execu-
tate in diverse etape ale realizirii cons-
tructiei este realizatd prin investigatii de
teren si determindri de laborator reglemen-
tate prin standarde si normative.

Conditii tehnice de admisibilitate si
frecventa determindrilor sunt stabilite prin
caiete de sarcini pentru fiecare lucrare.

Trebuie mentionat c3 tendinta de reali-
zare a unei Europe unitare a impus unifi-
carea reglementarilor tehnice din Romania
cu cele din Europa, actiunea de implemen-
tare sau de preluare a normelor europene
fiind Tn curs de desfasurare.

Determindri pentru ,geotehnica
si teren de fundare”

Terasamentele asigurd racordarea ciii
rutiere la terenul natural si preiau prin in-
termediul structurii rutiere eforturile ce apar
din solicitdrile autovehiculelor. Ele trebuie
sa reziste la variatia in timp a conditiilor
climaterice. Orice defectiuni la nivelul



terasamentelor provoacd degradari grave
in structura rutierd, care se remediaza greu
si cu investitii mari. De aceea modul de
proiectare a profilurilor transversale si a
sistemelor de evacuare a apelor, alegerea
tehnologiilor si a utilajelor de executie sunt
determinate de caracteristicile fizico-me-
canice ale pamanturilor din care se reali-
zeazd terasamentele.

Rezultd ci studiul pimantului este foarte
important pentru realizarea unei lucrari de
calitate.

Caracteristicile pamaénturilor pe baza
cdrora se determind categoria de pimant
sunt puse in evidentd cu ajutorul urméto-
rilor indici:

a) fizici:

- densitatea (in stare natural3 si In stare

uscatd);

- greutatea volumetricd (cu si fard
goluri);

- granulozitate (repartitia procentuald a
particulelor dupa marimea acestora in
domeniul 0 - 200 mm), din care re-
zulta coeficientul de neuniformitate.

b) ai starii naturale:

- porozitate (n = Vo /V,.,);

- indicele porilor (e = Vgo,/Vpamc_su“de);

- capacitate de indesare;

- permeabilitate;

- plasticitate (proprietatea de a se defor-
ma ireversibil sub actiunea fortelor
exterioare fard variatia volumului);

- indice de plasticitate (I, =W,- Wj);

- indice de consistenta (1 ).

Pe baza acestor indicii se determini

categoria de pdmant.
c) Caracteristici mecanice:

Caracteristicile mecanice ale piman-
turilor sunt analizate din punct de vedere
al conditiilor in care apar: tasarea (com-
presibilitatea) si lunecarea (stabilitatea, res-
pectiv rezistenta la forfecare).

Compresibilitatea se determind cu echi-
pamentul numit edometru cu ajutorul
cdruia se exercitd o Tncdrcare asupra pro-
bei si se misoard deformatiile Tn timp, tra-
sandu-se curbe de trasare.

Indicele de capacitate portantd (CBR),
obtinut cu aparatul CBR (Californian Bearing
Ratio) caracterizeazd capacitatea portantd
a pdmantului si se masoard prin forta de
patrundere a unui piston metalic de anumite
dimensiuni intr-o prob3 de padmant si intr-o
proba etalon in conditii proprii determinérii.

Se obtine Indicele de Capacitate Portanti

CBR = (p/py) x 100; unde ,p” este presiu-

nea necesara pentru patrunderea pistonului

in proba de pdmant si ,p,” n proba etalon.

in functie de valorile CBR obtinute
pentru un anumit tip de pdmant, se pot sta-
bili caracteristicile acestuia.

Incercarea Proctor are ca scop deter-
minarea caracteristicilor de compactare
ale pamantului si anume:

- umiditatea optimi de compactare Wopc;

- densitatea maxima fn stare uscatd ry max.

Pentru un anumit lucru mecanic speci-
fic de compactare:

- incercarea Proctor normal: lucru mecanic
0.6 J/cm’ pentru terasamente;

- Incercarea Proctor modificat: lucru mecanic
2.7 Jfem* pentru fundatii si strat de baza.

- rezistenta la forfecare reprezintd efortul uni-
tar tangential maxim intr-o sectiune a p&-
mantului in momentul ruperii prin forfecare.
Se determind cu aparatul de forfecare.

Cunoasterea rezistentei la forfecare
este necesard la studierea stabilitatii talu-
zurilor i la studiul impingerii pamanturilor
in cazul lucrdrilor de arta.

Gradul de sensibilitate la inghet al pi-
manturilor se determini pe baza urmitoa-
relor criterii: plasticitatea (exprimatd prin
indicele de plasticitate), granulozitatea, res-
pectiv diametrul particulelor si continutul
procentual al acestora.

Capacitatea portantd la nivelul plat-
formei drumului determind caracteristicile
de deformabilitate prin diferite tehnici de
masurare functie de dispozitivul de misu-
rare utilizat:

- Deflectometru cu parghia Benkelmann;

- Deflectograf Lacroix;

- Placd Luckas.

Tn cazul determinarii capacitatii portante
cu parghia Benkelmann se misoari defor-
matia elastica sub osia standard de 91 kN.

Principalele determinari

pentru materialele folosite

in constructiile rutiere
® Bitumuri

Caracterizarea liantilor bituminosi este

legatd de proprietitile lor, de natura fizica
si chimicd. Caracteristicile bitumurilor se
pot grupa astfel: caracteristici privind con-
sistenta, caracteristici privind plasticitatea,
caracteristici privind adezivitatea, carac-
teristici privind rezistenta la imbdtranire in
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timpul prepardrii mixturii asfaltice si in
exploatare, caracteristici privind com-
pozitia chimici.

Consistenta bitumurilor se apreciazi
prin vascozitate, proprietatea fluidelor de a
opune rezistentd la curgere datoriti frecirii
interioare. Ca aparate se folosesc vasco-
zimetru Engler, vascozimetru STV, vasco-
zimetru rotativ cu cilindrii coaxiali etc.

in mod curent, punerea in evidenti a
vascozitatii liantilor hidrocarbonati in stare
solidd se face prin determinarea penetra-
tiei standard la 25°C. Cunoagterea pene-
tratiei bitumului di posibilitatea calculrii
Indicelui de penetratie, 0 mirime care in-
dicd susceptibilitatea termici a bitumului,
adica tendinta de fragilitate a acestuia in
functie de temperatura.

Stabilirea tipului de bitum (exprimat
prin penetratie) ce urmeazid a se utiliza
pentru straturile rutiere, se face in functie
de clasa tehnicd a drumului si zona clima-
tericd n care este situat acesta. Standardul
SR 174-1 reglementeazi aceasta corelare.

Plasticitatea este proprietatea materi-
alelor consistente de a se deforma sub ac-
tiunea solicitarilor, fird s se fisureze. In
cazul bitumurilor, in mod conventional,
temperatura la care bitumul inceteazi de a
mai fi plastic si devine lichid este cunos-
cutd ca punct de inmuiere. Determinarea
punctului de inmuiere se face prin mai
multe metode: metoda inel si bild (1B), me-
toda Kramer - Sarnov (KS), punctul de
picurare Ubblehode.

Punctul de rupere Fraass reprezinti
temperatura la care bitumul nu mai este
plastic i devine rigid. Aceasti temperaturd
(negativd) se mai poate determina si prin
metoda Hoepfner - Metzger (HM).

Intervalul dintre punctul de inmuiere si
punctul de rigidizare al unui bitum repre-
zintd intervalul de plasticitate al acestuia,
care trebuie sa fie, pentru un bitum cores-
punzdtor, in jur de 60°C.

O altd determinare din grupa caracte-
risticilor de plasticitate ale bitumului este
ductilitatea, care aratd modul de compor-
tare al acestuia la variatii de temperaturs,
exprimdnd tendinta lui de fisurare.
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Adezivitatea este proprietatea liantului
de a adera la suprafata agregatelor naturale
si de a lipi granulele intre ele, in momen-
tul in care granula anrobatd cu liant este
pusd Th contact cu apa apare pericolul
dezanrobirii, cu consecinte nedorite asupra
mixturilor asfaltice.

Din acest motiv, adezivitatea bitumu-
rilor este una dintre proprietatile cele mai
importante ale liantilor hidrocarbonatj.

Datoritd complexitatii studiului privind
adezivitatea, orientirile practice s-au in-
dreptat spre efectuarea unor incercdri em-
pirice, bazate pe evaluarea dezanrobarii
agregatelor naturale sau pe scdderea rezis-
tentelor mecanice ale unor epruvete din
mixtura asfalticd sub actiunea apei. Dintre
metodele empirice aplicate mentiondm
metoda Riedel-Weber, metoda Vialit,
metoda statici si metoda dinamica, metoda
cantitativi. Ultimele trei metode sunt stan-
dardizate in tara noastra.

imbitranirea bitumurilor se manifests
prin pierderea elasticitatii si coeziunii
acestora ca urmare a evapordrii uleiurilor
tn timpul fabricirii mixturilor asfaltice si,
n timp indelungat, sub actiunea factorilor
atmosferici.

Metodele de determinare a gradului de
tmbatranire a bitumului in timpul procesu-
lui de fabricare a mixturilor asfaltice sunt:
- determinarea pierderii de masé;

- determinarea stabilitatii Tn strat subtire
(TFOT);

- determinarea efectului combinat al aeru-
lui si caldurii al unui film subtire si mobil
de bitum (metoda RTFOT).

Efectele tratamentului la care este
supus bitumul sunt determinate prin masu-
rarea unor caracteristici ale acestuia
nainte si dupa Tncercare.

Metodele de apreciere a gradului de
imbitranire a bitumului in exploatare se
apreciaza prin simularea imbatranirii in la-
borator prin diferite metode, proprii fie-
carei tiri, in concordantd cu parametrii de
temperaturd si climd din tara respectivd.
Aceste metode nu sunt standardizate.

Determinarea compozitiei chimice a
bitumului se efectueaza in patru fractiuni:
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saturate, naften - aromatice (ciclice), aro-
matice polare (rdsini), asfaltene. Pe baza
analizei chimice se caracterizeaza indicii
de caracterizare, si anume: indicele de sta-
bilitate coloidald (IC), indicele de aro-
maticitate (IA).

Trebuie mentionat ca pentru caracteri-
zarea bitumului se utilizeazd in unele {ari
din Europa (la noi numai la nivel de cer-
cetare) metodele SHRP stabilite pe baza
cercetdrilor efectuate in SUA n cadrul pro-
gramului ,Strategic Highway Research
Programme”, care a avut ca scop dezvol-
tarea de metode noi de incercare a bitu-
mului in corelatie cu cerintele de perfor-
mantd ale mixturilor asfaltice impuse de
trafic, clima si alcituirea sistemelor rutiere
(rezistenta la apd, la deformatii perma-
nente, la fisurare, la oboseal3).

e Emulsii bituminoase

Emulsiile bituminoase aplicate in sec-
torul rutier sunt de tip cationic, adicd la
prepararea lor se utilizeazd un emulgator

de acid rezultat din actiunea unui acid mi-

neral asupra unei amine grase.

Principalele determindri care caracte-
rizeazd emulsiile bituminoase sunt:

- vscozitatea, care se mdsoara cu vasco-
zimetrul Engler la 20°C si reprezintd tim-
pul de curgere ale unei cantitati fixe de
emulsie printr-o duza standard compara-
tiv cu curgerea aceleiasi cantitati de ap3;

- omogenitatea, care reprezintd procentul
de particule solide rdmase prin sitare pe
sita de 0.63 mm;

- stabilitatea la stocare, care caracterizeazd
aptitudinea unei emulsii de a rezista la
stocare un timp cit mai Tndelungat fara
separarea fazelor;

- stabilitatea la transport, care caracteri-
zeazd aptitudinea unei emulsii de a re-
zista la transport;

- timpul de rupere al emulsiei, determinata
n scopul stabilirii intervalului in care emul-
sia este lucrabild. Ruperea emulsiei se
produce in contact cu agregatele natu-
rale, in contact cu stratul suport pe care
sunt aplicate sau prin evaporarea apei
continutd in emulsie. in sectorul rutier
sunt utilizate, in functie de scopul apli-
carii, emulsii cu rupere rapida (pand la 30
min), cu rupere semilentd (30...60 min),
cu rupere lentd (peste 1 h);

- compozitia emulsiei, respectiv continutul
de bitum si de apa al emulsiei.

Caracteristicile emulsiilor bituminoase
cationice sunt reglementate prin STAS 8877
si Normative AND 551 si 552.

Emulsiile bituminoase cationice se fo-
losesc practic la toate lucrdrile rutiere: pen-
tru amorsari, badijondri, tratamente bitumi-
noase, repararea defectiunilor, bitumarea
rosturilor, covoare asfaltice subtiri (slurry-
seal), anrobate bituminoase la rece, stabi-
lizdri, protectia taluzurilor etc.

e Filere
Dupi cum este cunoscut, filerul este o
pulbere minerald cu granulozitatea sub

0.63 mm obtinutd prin macinarea fini a ro-

cilor calcaroase, a cretei brute sau prin

stingerea n pulbere a varului bulgéri, ur-
matd de separarea corespunzdtoare. Mai
pot fi utilizate ca filer si alte pulberi mine-
rale sau artificiale cum sunt: cimentul, de-
seuri de carbonat de calciu, pudra de
zgurd granulatd, cenusa de termocentrali.

Cele mai bune rezultate in exploatare
le-au dat filerele de calcar sau creti.

Determindrile efectuate in mod curent
pentru caracterizarea filerelor sunt:

- umiditatea;

- continutul de carbonat de calciu;

- densitatea aparentd dupa sedimentarea in
benzen sau toluen;

- coeficientul hidrofilie, reprezentat prin ra-
portul dintre volumul ocupat de o anu-
mitd cantitate de filer dupd umflarea in
apa si volumul ocupat de aceeasi canti-
tate de filer dupd umflarea in petrol.

Caracteristicile filerului sunt cuprinse

in STAS 539.

o Mixturi asfaltice la cald

Tipurile de mixturi asfaltice sunt defi-
nite de modul de preparare (la cald sau la
rece), de materialele componente (agre-
gate naturale, lianti, filer, aditivi), de granu-
lozitatea si de dimensiunea maxima si sunt
utilizate tindnd seama de clasa tehnicad a
drumului sau a strdzii pe care sunt apli-
cate, si de rolul lor Tn sistemul rutier (strat
de bazd, de legiturd sau de uzurd).

Compozitia si caracteristicile mixturilor
asfaltice aplicate in tara noastrd sunt regle-
mentate prin standarde (SR 174-1,2 pentru
imbracdminti bituminoase si SR 7970 pen-
tru strat de baza) si normative AND.

Caracteristicile fizico-mecanice ale mix-
turilor asfaltice se determind pe epruvete
confectionate din mixturi asfaltice preparate
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in laborator, pe probe prelevate pe parcursul

executiei de la malaxor sau de la agternere,

precum si din stratul executat.
Principalele determiniri care se efec-
tueazd asupra mixturilor asfaltice sunt:

a. determinarea compozitiei mixturii (con-
tinutul de bitum si de agregate naturale,
compozitia granulometrica a agregatelor);

b. pe cilindri Marshall, confectionati prin
batere:

- stabilitatea si fluajul, cu presa Marshall;
- densitatea aparenta si absorbtie de ap3,
cu aparatul de absorbtie sub vid.

c. pe cilindri confectionati la presa de com-
pactare giratorie (presa care reproduce
compactarea din teren):

- rezistenta la deformatii permanente:
fluaj dinamic la 40°C;

- modulul de elasticitate la 15°C;
- rezistenta la oboseald: numdrul de
cicluri pani la fisurare.

d. pe plici sau carote:

- viteza de deformatie la ornieraj.
e. pe prisme confectionate prin compre-

siune:

- rezistenta la rupere prin Incovoiere.

Trebuie mentionat c& incercirile de la
punctele c-e, care presupun o dotare spe-
ciald, nu se efectueazi tn mod curent pen-
tru caracterizarea mixturii asfaltice.

e Mixturi asfaltice la rece

Determinarile asupra mixturilor prepa-
rate la rece, cu emulsii bituminoase, de
tipul slurry-seal nu sunt Tn momentul de fata
standardizate in tara noastrd. Acestea se
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referd la:

- compozitia mixturii;

- consistenta;

- timpul de rupere;

- rezistenta la uzurd in conditii de abra-
ziune umeda.

Ing. Marilena BARDAR
- CONSILIER CONSTRUCT -

in organizarea Consiliului Local Timisoara, a S.C. DRUMURI
MUNICIPALE S.A. Timisoara, a ATRAF Timisoara, a A.P.D.P.
Filiala Banat si a Departamentului IGCLT Timisoara, in perioada
23 - 24 septembrie 2004 s-a desfasurat in orasul de pe malurile
Begdi cea de-a IV-a editie a Conferintei Nationale de Drumuri
Urbane.

Comitetul de Organizare a fost alcatuit din dr. ing. Gheorghe
CIUHANDU - presedinte de onoare, primar al municipiului
Timisoara, dr. ing. Cornel BOTA - presedinte, prof. dr. ing.
Gheorghe LUCACI, prof. dr. ing. lon COSTESCU, prof. dr. ing. Adrian
BOTA, prof. dr. ing. Florin BELC, dr. ing. Dan VACARU - membri.

Temele Conferintei au fost:

e Managementul drumurilor urbane - strategii, gestiune, politici de
finantare, moderator - prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI;

* Tehnologii stiintifice pentru construirea si intretinerea drumurilor
urbane, moderator - prof. dr. ing. lon COSTESCU;

¢ Semnalizarea rutierd urband, moderator - dr. ing. Cornel BOTA.

De asemenea, s-au abordat si alte teme si dezbateri referitoare
la subiectul Conferintei.

Nu intdmplator orasul Timisoara a fost ales gazda acestei ma-
nifestiri. Demersurile pentru modernizarea drumurile urbane din
acest important orag al {drii au fost demarate cu mai multi ani in
urma si s-au concretizat intr-o abordare tehnica si tehnologici in
domeniul infrastructurii rutiere la nivel european.

Ar fi de amintit folosirea unor solutii moderne pentru realizarea
marcajelor si semnalizarilor rutiere, realizarea pe cele mai impor-
tante artere de circulatie a rampelor pietonale pentru persoanele cu
handicap, implementarea unui modern proiect privind realizarea
unui sistem unitar de monitorizare si functionare a semaforizarilor,

CONFERINTA
NATIONALA
do DRUMURI
UR B&AN E
editiaaiVoa %

TIMISOARA
23 24 SEPTEMBRIE 2004

adoptarea unor solutii optime privind reabilitarea strizilor, colabo-
rarea cu alte institutii de profil etc.
Conferinta a prilejuit si verisarea unei interesante expozitii de
postere Tn holul hotelului Reghina Blue.
(CM.)
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Inginerul de glorie al tarii (VI)

Concursul

din anul 1886

Din cele ce preced, reiese c3, concur-
sul din anul 1883 rimisese fird rezultat
satisfacitor. In vederea acestora, Ministerul
Lucrdrilor Publice a instituit o nouid
comisie compusa din domnii Yorceanu, G.
Duca, C.C. Popescu, C. Mironescu si A.
Saligny cu Tnsarcinarea si Tntocmeasci, in
sensul dispozitiilor recomandate de juriul
din anul 1883, un nou program-caiet de
sarcini care sa serveascd pentru dresarea
definitivd a proiectelor si adjudecarea
lucrarilor.

Al doilea program

Programul intocmit de comisie in sen-
sul acestei Tnsdrcindri prescria categoric si
in detaliu toate dispozitiile de observat la
dresarea proiectelor definitive si prevedea
conditiile de Tmplinit la executarea even-
tuald a lucrarilor.

in privinta cuprinsului este de observat
cd, comisia a derogat - cu aprobarea ulte-
rioard a Ministerului - de la unele din dis-
pozitiile recomandate de juriul din anul
1883.

Astfel programul prevedea ca podurile
sd se Tntocmeasca pentru o singurd cale; ca
indltimea liberd pentru podul peste Borcea
sd fie de 11 m (in loc de 30 m), permitea
apoi o variatie de trei metri in plus sau in
minus pentru adancimea de fundatie
previzutd de 30 m si cerea aplicarea rigu-
roasd a dispozitiilor englezesti, atat Tn ceea
ce privea suprafata actionatd de vant cit gi
intensitatea presiunii vantului.

Oferte pentru executarea podurilor
Programul si caietul de sarcini intoc-
mite in modul acesta s-au pus, n anul 1886,
in vederea mai multor case din striinitate
cunoscute ca fiind capabile de a executa
lucrari de natura celor previzute, cu invi-
tarea sd intocmeasca proiecte conform pres-
criptiilor programului si si le nainteze nso-
tite de oferte pentru intreprinderea lucririlor.

Urmand acestei invitatii, cinci case au
fnaintat proiecte si oferte pentru executare
podurilor peste Dundre si peste Borcea si
anume:

- Compania Braine-le-Comte;
- Compania Fives-Lille;

- Compania Cail;

- Compania Gouin;

- Compania Joret.

Examinandu-se in detaliu aceste proiecte
si oferte, s-a constatat si cu aceasti ocazie,
cd nici unul din ofertanti nu Tndeplinise
conditiile caietului de sarcini, parte fiindc
unii introduseserd modificari esentiale in dis-
pozitiile programului, parte din cauzi ci
se bazaserd pe calcule eronate, parte n
fine fiindcd ofertele erau incomplete, lip-
sindu-le masurdtori, serii de preturi,
estimdri etc.

Rezultatul celui de-al doilea
concurs

Tn atari Tmprejurdri, comisia examina-
toare a proiectelor a fost silitd sa hotirascd
respingerea tuturor proiectelor si ofertelor
$i sd recomande Ministerului si nu adju-
dece lucririle asupra nici uneia din casele
ofertante.

Deoarece sub impresia acestui rezultat
nesatisfacator cu drept cuvant s-ar putea
afirma c3, zadarnic a fost ficut apelul pen-
tru a doua oard la casele din strdinitate,
trebuie s3 observim c3 ofertele din anul
1886 au fost, indirect, de un mare folos
pentru lucrarea proiectats.

In prima linie, aceste oferte au dovedit
pand la evidentd c3d aplicarea, in intregul
lor, a dispozitiilor englezesti relative la pre-
siunea vantului conducea la rezultate
neacceptate si cu totul inadmisibile, deoa-
rece din adoptarea lor rezulta pentru su-
prastructurd un spor de greutate de aproxi-
mativ 5 tone pe m.

Tn randul al doilea, ofertele au provocat
discutii de mare importanti atat din punct
de vedere tehnic cat si financiar, in privinta
admiterii otelului ca material de suprastruc-
turd si Tn privinta adancimii de fundatie.

Vom reveni asupra acestor discutii
cand vom analiza n detaliu chestiunile sus
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citate si ne mdrginim, deocamdats, a ob-
serva cd divergenta de opinii, care s-a
ndscut Tn sanul comisiei examinatoare a
ofertelor cu ocazia acelor discutii, a n-
demnat Ministerul Lucridrilor publice s%
ceard Tn privinta chestiunilor controversate
avizul Consiliilor tehnice de pe langs mi-
nisterul lucrdrilor Publice din Franta,
Germania si Austria si a profesorului Dr. E.
Winkler.

Suprastructura

Sistemul grinzilor

Constructia podurilor peste Borcea si
Dundre suferise o mare Intarziere deoarece
concursurile tinute In anii 1883 si 1886
rémdaseserd fird rezultat practic. In scopul
de a impiedica pe viitor repetarea cauzelor
ce provocasera aceste intarzieri, Ministerul
Lucrdrilor Publice a luat hotirarea de a
efectua el Tnsdsi proiectele definitive si a
infiintat, Tn decembrie 1887, un serviciu
special fnsdrcinat cu inceperea neintar-
ziatd a lucririlor relative.

Tnainte de a expune natura acestor lu-
crdri care privesc deocamdati dresarea
proiectului general al podului peste Du-
ndre credem ca, este necesar si anticipim
prin a ardta cd acest proiect manifesti o
completd deosebire si abatere de la vede-
rile proiectantilor anteriori.

Este util sa atingem aceastd chestiune
chiar de la Tnceput, fiindci tinem si de-
clardim cd deosebirea intre proiectul ce
prezentdm si proiectele anterioare nu s-a
nascut nicidecum din tendin{a de a schimba
Cu orice pret, precum s-ar putea interpreta
de constructorii anteriori, ci este rezultatul
cercetdrilor ce am facut si la care am ajuns
aproape involuntar.

Dealtfel si importanta si seriozitatea lu-
crérii trebuia s& ne scuteasci de atari
porniri. Tncepand lucririle pentru dresarea
proiectului definitiv pentru podul peste
Dunére, se impunea de la sine datoria de a
examina toate chestiunile care erau deci-
sive pentru succesul tehnic si financiar al
lucrarii.
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Din lucrérile anterioare in aceasta pri-
vintd am céstigat convingerea ca lipsa
acestui studiu definitiv nu putea impiedica
nicidecum Tntocmirea generald a proiectu-
lui, deoarece modificarile, care s-ar putea
crede necesare Tn urma studiilor definitive
in dispozitiunea traselui, vor ramane fard
influentd asupra fundatiilor si a Tntocmirii
generale a podului pentru motivul c3, am-
plasamentul lui este limitat pe o Tntindere
relativi foarte micid pe care lungimea si
adancimea raului variaza putin.

Condusi de atari consideratiuni, ne-am
indreptat atentia asupra suprastructurii. Era
si fireasca aceastd deosebitd solicitare pen-
tru suprastructura.

Nu depindea oare de la intocmirea
suprastructurii, intocmirea podului intreg?

Nu este Tn strinsd legiturd modul de
constructie al grinzilor cu cheltuielile
totale ale lucrarii?

Dominati de dorinta de a reduce la
minimum cheltuielile, am facut studii
comparative Intre diferite sisteme de grinzi
care puteau sa intre in combinatie pentru
podurile proiectate si am ajuns, spre
sfarsit, la convingerea cé grinzile console
numite si continue articulate reprezentau,
pentru cazul de fats, sistemul cel mai
favorabil de grinzi.

Grinzile console, din punct
de vedere istoric
fnainte de a discuta valoarea meritorie
a acestor grinzi, vom rdspunde la intreba-
rea pe care involuntar ne-o punem: ,Pentru
care motive nu au adoptat proiectantii
anteriori acest sistem de grinzi?” Radspun-
sul pe care il dam este in aparenta aproape
neserios si de necrezut. Cu toate acestea
este prea adevidrat cand afirmam cd la
epoca primului concurs grinzile console
erau aproape necunoscute.
Constructia giganticului pod peste Firth
of Forth va avea, pe langd meritul de a
arita generatiilor viitoare indrizneala fara
seamin a ingineriei din secolul prezent, si
meritul de a fi scos la iveald un sistem de
grinzi care rdmdsese uitat si aproape
neaplicat.
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Cu ocazia proiectdrii acestui pod, in-
ginerii englezi propuseserd pentru supras-
tructurd diferite sisteme de grinzi - unii
grinzi suspendate, altii grinzi n arc.

Dupa ani intregi de deliberdri autori-
titile competente se hotara pentru grinzile
suspendate, lucririle se scoasera la licitatie
si se adjudecard asupra antreprenorului
John Waddel.

nsd tn anul 1880, executarea lucri-
rilor, care Tncepuse deja, fu suspendati,
contractul cu antreprenorul reziliat, sis-
temul de grinzi suspendate declarat inad-
misibil si abandonat, iar in locul lor fu
aprobat si adoptat definitiv pentru exe-
cutare sistemul de grinzi console propus de
inginerii }. Fowler si B. Baker.

Si pentru care motive aceastd radicald
schimbare? Pentru cd din asemdnarea
acestui sistem de grinzi cu celelalte sisteme
rezulta cd, grinzile console erau in toate
privintele neasemanat mai avantajoase.

Ce probd mai bunid s-ar putea invoca
pentru dovedirea acestei asertiuni decat
faptul cd, de la epoca cénd s-a Tnceput sd
se discute prin publicitate valoarea proiec-
tului pentru podul peste Firth of Forth in-
tocmit cu grinzi console, aplicarea acestor
grinzi a devenit, am putea spune, la moda
si ¢d mai toate podurile mari, care s-au
construit gi s-au proiectat incepand din anul
1883, sunt intocmite cu grinzi console.

Si nu este oare pe terenul stiintei si al
artelor imitatia proba cea mai eclatantd de
valoarea operei imitate? S3 mai pomenim
de discutiile de paternitate care au succe-
dat acestor imitatji?

Precum odinioara cetitile elene recla-
mau pe Homer, asa vedem azi pe inginerii
constructori disputdndu-si dreptul istoric
asupra grinzilor console si meritul de a fi
aplicat, de a fi inventat, ba chiar de a fi
gandit mai intéi la aceste grinzi.

Astfel vedem ci inginerii englezi pun o
mare silintd ca sd dovedeascd faptul cd ei
au conceput mai Tntdi ideea grinzilor con-
sole, cd ei au atras mai intdi atentia ingine-
rilor asupra avantajelor acestor grinzi, cd
tot ei le-au propus spre executare Tntoc-
mind cele dintii proiecte cu astfel de grinzi.
De altd parte, in Germania, se aratd ca in-
ginerul Ritter a calculat primul grinzile
console si cd tot un inginer german, pe
nume Gerber, ar fi executat primul poduri
cu astfel de grinzi. Tn fine, inginerii aus-
trieci, referinduse la proiectul podului

peste Bosphor ficut de Ruppert tn anul
1867, reclama pentru ei meritul inventiei
grinzilor console, ardtand cd inginerii ger-
mani care au construit poduri cu grinzi
console s-au inspirat din proiectul lui
Ruppert, si ca acest proiect reprezintd pro-
totipul podului peste Firth of Forth - nici
mai mult nici mai putin.

Au dreptate toti acesti ingineri, din
punctul de vedere al noutatii, fiindca nu se
poate afirma cd sistemul grinzilor console
este nou. Pentru stiinta modernd nimic nu
mai este nou. Savantii moderni urmiresc
inventiile oricit de noi s-ar pdrea - pani le
pierd urmele in Tntunericul istoriei omenirii.
Astfel s-a intdmplat si cu grinzile console.

Daca examindm grinzile care se intre-
buintau de catre vechii egipteni si indieni
pentru construirea templelor lor, gasim ci
aceste grinzi meritd, cu drept cuvant, nu-
mele de grinzi console.

Podurile care se fac de triburile silba-
tice, pentru a traversa rduri sau ravini de
mari adancimi, sunt in cele mai multe ca-
zuri poduri cu grinzi console, asa cum
reiese din cronicile si naratiunile ingine-
rilor englezi insdrcinati cu constructia cai-
lor ferate canadiene. Cu destulda mirare
aflim c3 la Wandipore, in Tibet, existd un
pod Tntocmit cu grinzi console, executat
acum 200 sau 300 de ani.

Dacd urmdrim dezvoltarea grinzilor
console constatdm cd natura lor teoreticd
se datoreazd grinzilor continue.

Inginerii englezi, Tntr-un Tnteles mai
larg si destul de caracteristic, priveau grin-
zile continue numai ca o forma travestitd a
grinzilor console si afirmau chiar cd grin-
zile continue se compun n parte din con-
sole, care incep la punctele de inflesiune si
se sfargesc la punctele de reazem.

Plecand de la atari consideratiuni era
firesc ca, mai tarziu, unii ingineri sd pro-
pund tdierea grinzilor continue in dreptul
punctelor de inflexiune si deplasarea aces-
tor puncte spre mijlocul deschiderii si sa
arate cd aceastd metamorfozi a grinzilor
continue este impreunatd cu multe si mari
avantaje.

Aceastd solutie a fost propusd mai Tntai
de inginerul Edwin Clark Tn anul 1850 n
cartea sa relativa la podul Britania. Autorul
a ilustrat cu aceastd ocazie intr-un crochiu
eforturile care se produc in grinda consola.
Tot acest inginer i-a propus lui Stephenson
adoptarea grinzilor console pentru con-



structia podului Britania. Stephenson a
examinat si a discutat aceastd propunere,
precum reiese din analele inginerilor civili
din Anglia.

in anul 1855, inginerul englez Barton a
precizat foarte ldmurit scopul si valoarea
grinzilor console. El afirma ca pentru po-
duri cu deschideri mari este o chestiune de
mare importantd ca greutatea grinzii sa se
micsoreze, cat se poate de mult, la mijlo-
cul deschiderii §i ardta c3 aceasta se poate
obtine prin deplasarea punctelor de infle-
xiune spre mijlocul deschiderii.

in anul 1858, inginerul englez Latham,
discutand grinzile console in lucrarea sa
intitulatd ,Podurile de fier”, recomanda ca
indltimea sa se faca in dreptul punctelor de
reazem de 1" ori mai mare decat la
mijlocul grinzii.

in anul 1862 profesorul Ritter a atras
din nou atentia inginerilor asupra grinzilor
console, pe care le numea grinzi continue
articulate, in cartea sa intitulata ,,Dach-und
Bruckenconstructionen” a calculat efor-
turile pentru o grinda consola.

In anul 1867, inginerul B. Baker, in
|lucrarea sa intitulatd ,Poduri cu mari
deschideri”, a dezvoltat pe larg avantajele
grinzilor console si le-a recomandat cu
mare cildurd pentru poduri cu deschideri
mari.

Caracteristica grinzilor console
Caracterul distinctiv al grinzilor console
este determinat de urmatoarele Tnsusiri:

1) Grinzile console formeazd o continui-
tate de grinzi, care se comporta intocmai
ca grinzile independente. O parte dintre
aceste grinzi se sprijind pe pile si, pre-
lungindu-se peste punctele de reazem in
formd de console, constituie puncte de
reazem suspendate pentru celelalte
grinzi.

2) Punctele de reazem suspendate se pot
deplasa ad libitum.

Avantajele grinzilor console sunt
urmatoarele:

a. Pentru deschideri mai mari de aproxi-
mativ 60 m cantitatea materialului este
la grinzile console mai mica ca la toate
celelalte sisteme de grinzi drepte. Acest
avantaj are o importantd cu atat mai
mare cu cat deschiderile vor fi mai mari,
fiindca in atari cazuri greutatea moartd
prevaleaza in raport cu greutatea mobila
si determind Tn prima linie eforturile.

b. Masele sunt concentrate in apropierea
pilelor. intocmind iniltimea grinzilor
proportional cu masele, suprafetele grin-
zilor se vor concentra deasemenea in
apropierea pilelor. in modul acesta re-
zultd o Tnsemnata reducere a eforturilor
provenite din greutatea moarta si mai cu
seamd din presiunea vantului.

¢. Posibilitatea deplasarii punctelor de rea-
zem suspendate, implicd avantajul de a
diminua fntre aceste puncte momentele
si prin urmare si cantitatea materialului.
Aceastd fTnsugire particulard grinzilor
console constituie pentru deschideri
mari un avantaj foarte fnsemnat, fiindca
permite deplasarea maselor de la mijloc
spre pile.

Pentru deschideri extraordinar de mari,
deplasarea punctelor de reazem este o
conditie sine-qua-non din punct de vedere
al montajului - precum vom arita, cand
vom trata in special despre montaj.

Este de observat ci si grinzile continue
au n parte insusirile si avantajele expuse
mai sus.

Am ardtat insd mai Thainte cd aceste
avantaje existd pentru grinzile continue in
mare parte numai in teorie si ca n practica,
dispar mai mult sau mai putin.

Tn atari conditii, grinzile continue nu
pot sd intre in combinatie fatid de grinzile
console si aceasta cu atit mai putin cu cat
cunoastem cd pentru cazul de fatd, chiar
grinzile independente sunt preferabile
grinzilor continue, cu toate ci nu intrunesc
nici una din Tnsusirile pentru care acordam
atata atentie grinzilor console.

Avantajele inerente grinzilor console,
dovedite intr-un mod atat de izbitor chiar
prin geneza lor, au rimas neapreciate de
catre constructori si grinzile console cu toate
fnsusirile lor nu s-au aplicat multd vreme
decét pentru poduri relativ nefnsemnate.

Poduri executate

cu grinzi console

Podurile care s-au executat si s-au
proiectat pand acum cu grinzi console
sunt, dupd stiin{a noastrd, urmitoarele:

- Podul peste raul Regnitz, executat in anul
1867 la Bamberg (Germania), deserveste
0 sosea si are trei deschideri (una de 45 m
si doud de 28,8 m);
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- Podul peste rdul Main, la Hassfurt
(Germania), executat in anul 1867 pentru
0 sosea, are trei deschideri (doui de 23,9 m
si una de 37,9 m);
Podul peste Dunire la Vilshofen (Bavaria),
executat la anul 1872, deserveste o sosea
si are cinci deschideri (una de 65,4 m si
patru de 51,6 m). Suprastructura se com-
pune din doud grinzi cu cate doud con-
sole si din trei grinzi cu puncte de rea-
zem suspendate, toate cu semele para-
lele. Proiectul primitiv neexecutat era
fntocmit cu grinzi cu semele poligonale;
Podul peste raul Luhe (Germania), termi-
nat la anul 1873, este cel dintdi pod
fntocmit cu grinzi console care deser-
veste o cale ferati. Acest pod are ftrei
deschideri (una de 14,124 m si doui de
13,653 m);
Podul peste Warthe (Germania), executat
in anul 1875, deserveste o cale feratd si
are cinci deschideri (dou# de 38 m, doud
de 36 m si una de 45 m);
Podul peste raul Kentucky (America de
Nord), executat in anul 1877, deserveste
calea feratd Cincinati - Southern si are
trei deschideri de cite 114,3 m. Supras-
tructura se compune dintr-o grindd cu
doud console si doud grinzi cu reazeme
suspendate;
Podul peste Sena, executat la anul 1878
la Passy, este intocmit numai pentru pie-
toni. Suprastructura este divizatd Tn dou3
parti principale. fiecare parte se com-
pune din cate dou3 grinzi console articu-
late la capete, formand trei deschideri.
in privinta constructiei grinzilor este de
observat c3, la acest pod lipseste cu de-
sdvarsire grinda centrald si ci punctele de
reazem suspendate coincid, fiind depla-
sate pana la mijlocul deschiderii. Prin dis-
paritia totald a grinzii centrale si contopi-
rea punctelor cu articulatii, independenta
grinzilor devine problematicy, fiindca intr-
un atare caz, articulatia centrald se poate
privi ca un punct de reazem fix.
(continuare in numadrul viitor)

1

1

Anghel SALIGNY
N.R. A fost respectatd ortografia din Proiect
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1. Realizarea drumurilor si podurilor
este o activitate pusd n serviciul dezvol-
tdrii umane cu implicatii socio-economice
si culturale deosebite asupra mediului na-
tural si construit. Prezentul Cod deonto-
logic se aplicd in baza prevederilor arti-
colelor 4, 5, 10, 11 si 12 din statutul
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri (A.P.D.P.) privind organizarea si
functionarea Asociatiei conform prevederi-
lor OG 26/2000 completata si modificata
de OG 37/2003 si asigurd printr-un
ansamblu de principii si reguli atitudinea
care trebuie s guverneze activitatea mem-
brilor A.P.D.P.

2. Respectarea Tntocmai a prevederilor
prezentului Cod constituie obligatie profe-
sionald si morald pentru inginerii de dru-
muri si poduri membri A.P.D.P. incilcarea
acestor prevederi de citre membrii A.P.D.P.
se sanctioneazd conform art. 12 din statu-
tul Asociatiei si art. 16 din Codul deonto-
logic.

Obligatiunile deontologice se aplicd
intocmai inginerilor diplomati si ingine-
rilor colegiu ai Asociatiei, denumiti in
continuare ingineri. Aceleasi obligatii
revin si membrilor colectivi.

3. Adoptarea, aplicarea si respectarea
Codului deontologic al inginerului se face
prin Consiliul de Onoare, alcituit dintr-un
presedinte si 5 membri alesi in cadrul Con-
siliului National.

4. Membrii Asociatiei sunt datori sa-si
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imbunititeascd permanent cunostintele
profesionale, sd caute consecvent sd ridice
standardele tehnice si stiintifice, sociale si
economice, si fie receptivi la nou si intro-
ducerea lui in proiecte si tehnologii, in
cercetare, management, fnvatdamant, exe-
cutie si administratie.

5. Onestitatea, obiectivitatea si bunele
intentii ale inginerului trebuie si fie dea-
supra oricdrei suspiciuni; el are Tndatorirea
de a trata cu maxima responsabilitate si
profesionalism obligatiile contractuale in
unititile de stat sau private. El trebuie s3
promoveze cooperarea si bunele relatii cu
ceilalti specialisti ce conduc la buna elabo-
rare a lucrarii.

6. Inginerul are obligatia de a pune la
dispozitia clientului intreaga sa capacitate
profesionald, si acorde asistentd tehnicd si
detaliile necesare, pe tot parcursul execu-
tiei pentru realizarea intocmai a proiectului.
El are dreptul si obligatia de a participa la
receptia finald a lucrdrii, de a aduce la
cunostinta clientului eventualele modificari
sau completari de solutii sau tehnologii Tn
cazuri bine justificate tehnic si economic.

7. Inginerul are obligatia de a arhiva
toate desenele, calculele, descrierile si actele
ce au dus la realizarea constructiei de
drum sau pod, conform dispozitiilor legale.
»Cartea Constructiei” trebuie completatd
periodic. Semndturile de complezentd si
lipsa de confidentialitate a realizarii lucra-
rilor sunt interzise si se pedepsesc conform
art. 12 din statutul A.P.D.P. si de prezentul
Cod deontologic. Atunci cand un inginer
de drumuri si poduri este in situatia de a
practica activitati de naturd diferitd celei de
drumuri sau poduri, acestea trebuie si fie
distincte, de notorietate publici si conexe
cu cele ale profesiei de baza. Are obligatia
de a refuza lucrdri incompatibile cu mese-
ria de inginer de drumuri si poduri.
Inginerul are dreptul si-si mentioneze
explicit numele si calitatea pentru lucrérile
pe care le-a realizat singur sau in colectiv,
de a face publicd prestatia sa prin tnscrieri
de specialitate pentru ceea ce constituie
proprietatea sa intelectuald si prin care fsi
face publicitate profesionald intr-o manierd

demnd si discretd, dar i este interzisi
membrului individual implicarea sa fin
actiuni de publicitate comerciala.

9. Pentru aceeasi lucrare elaborati de
el, inginerul nu poate executa actiuni de
verificator sau de expertizare si trebuie sa
se pronunte cu maxima obiectivitate asupra
documentelor ce {i sunt supuse spre ana-
lizd indiferent de interese sau divergente
personale fatdi de documentele celor in
cauzd, si i este interzisa acceptarea de avan-
taje de orice naturd nemeritate in scopul de
a se l3sa influentat in decizia sa si nici nu va
oferi astfel de avantaje pentru a influenta
deciziile altora.

10. Inginerul nu va folosi relatiile sale
personale sau de rudenie pentru a influenta
deciziile privind interesele personale si are
obligatia sa respecte legile in vigoare la
locul unde Tsi desfagoari activitatea.

11. Se va acorda maximd atentie im-
pactului social si asupra mediului pe care
lucrdrile proiectate sau de executie le poate
avea, ludnd mésuri corespunzitoare pentru
eliminarea sau minimizarea efectelor nega-
tive. Se vor lua misuri nu numai pentru con-
servarea mostenirilor culturale in comu-
nitdtile in care se proiecteazi si se executd
lucrarile de drumuri si poduri, ci si pentru
valorificarea si Tmbunitifirea acestora.
Totodatd se va implica in limitele compe-
tentei de inginer de drumuri si poduri n
activitdti civice conexe profesiei, urmdarind
cu perseverentd si constientizarea societafii
asupra lucrarilor de drumuri si poduri.

12. Inginerul va sprijini organele com-
petente pentru respectarea §i restabilirea
legaturilor in domeniul profesiei si Tn acest
sens va respecta drepturile altei persoane
n legdturd cu profesia sa.

13. Orice prestatie a inginerului, indife-
rent de modul de exercitare a profesiei, se
realizeazd numai pe baza unui contract
incheiat cu clientul, Tn care vor fi precizate
in mod clar clauzele recomandate de sta-
tutul A.P.D.P. cu referire la drepturile de
autor, responsabilitdti si rdspunderi, exerci-
tarea profesiei si a limitelor de competentd,
precum si cu prevederile prezentului Cod.

El va face cunoscuta clientului Tn scris



obligatia acestuia de a obtine si respecta
avizele, acordurile si autorizatiile necesare
realizdrii lucrdrilor previzute de lege si de
a actiona si activa Tn acest sens, in intere-
sul clientului.

14. Membri A.P.D.P. din Romania ris-
pund disciplinar privind nerespectarea
actelor normative pentru exercitarea profe-
siei, a Codului deontologic, precum si pen-
tru orice abateri savarsite Tn legiturd cu
prestigiul inginerilor de drumuri si poduri
si a Asociatiei acestora.

15. Consiliul de Onoare are calitatea
de organ unic de jurisdictie profesionala.

16. Sanctiunile disciplinare sunt stabi-
lite in functie de incadrarea abaterilor pre-
vazute la art. 3 si 13 de mai sus:

a) avertisment;

b) suspendarea pe o perioada de 6-12 luni
a calitdtii de membru A.P.D.P., a drep-
tului de a semna lucrdri de proiectare,
cercetare si executie, precum si aceluia
de a efectua verificari si expertize; pen-
tru membri colectivi interdictia de a
contracta lucrari de specialitate.

¢) suspendarea definitivd a drepturilor de
mai sus.

Sanctiunile disciplinare se consem-
neaza Tn cadrul A.P.D.P.

Atunci cand sanctiunile au expirat, cei
n cauza reintrd Tn drepturile avute.

17. Sanctiunile prevdzute in articolul
precedent litera a) se aplicid de citre Con-
siliul filialei la propunerea Comisiei terito-
riale de disciplina.

Sanctiunile prevdzute la articolul pre-
cedent literele b) si ¢) se aplicd de Consiliul
de Onoare al A.P.D.P. din Romania, la
propunerile comisiilor teritoriale de disci-
plind. Consiliul de Onoare nu poate aplica
sanctiuni decat pe baza raportului unei
comisii de expertizd, numitd de cdtre aces-
ta i formatd din 5 membri acceptati de cel
in cauzi. Cel in cauzd nu poate contesta
componenta comisiei de expertiza propusi
de Consiliul de Onoare decét o singurad
data.

18. Comisiile teritoriale de disciplini se
pot autosesiza, pot fi sesizate de Colegiul
filialei sau de o tertd persoand. Ele sunt

obligate sd puni cauza pe rol In maximum
15 zile de la data sesizarii.

Cel impotriva cdruia s-a ficut sesizarea
are obligatia de a pune la dispozitia comi-
siei documentele cerute si a ridspunde
intrebdrilor formulate de aceasta. Cons-
tatdrile Comisiei teritoriale de disciplind se
vor consemna 7n scris §i se Thainteazi Con-
siliului filialei impreund cu propunerile de
sanctionare formulate in art. 16 lit. a).
Propunerile de sanctionare formulate tn
art. 16 lit. b) si ¢) se Tnainteazid Consiliului
de Onoare.

19. Tnainte de a formula o hotarare,
Comisiile teritoriale si Consiliul de Onoare
vor consulta un jurist, Tnsd numai in ceea
ce priveste aspectele de drept ale cauzei.

20. impotriva hotirérii Comisiei terito-
riale de disciplini se poate formula contes-
tatie la Consiliul de Onoare in termen de
30 de zile de la data comunic#rii hot&rarii.

impotriva hotararii  Consiliului de
Onoare se poate formula contestatie la ins-
tanta judecatoreascd de contencios admi-
nistrativ competentd n termen de 30 de
zile de la data comunicarii hotdrarii.

21. Comisiile de disciplina ale A.P.D.P.
din Romania sunt foruri cu activitate juris-
dictionala si se organizeazi la nivel terito-
rial pentru fiecare filiala.

Comisia teritoriald de disciplind este
formatd din minim 3 ingineri, dintre care 2
cu minimum 5 ani vechime in profesie si 2
membri supleanti, din care 1 inginer diplo-
mat cu minimum 5 ani vechime in profe-
sie. Tn situatia in care filiala teritorial3 este
rezultatul comasdrii membrilor din mai
multe judete, Comisia teritoriald de disci-
plind va cuprinde reprezentantii fiecirui
judet si 2-3 membrii in plus la filialele mari
(Banat, Transilvania, Oltenia, Bucuresti).

Comisiile de disciplind aleg un prese-
dinte din randul membrilor lor. Hotirarile
Comisiilor de disciplini se iau cu majori-
tate simpla de voturi.

in cazul in care unul dintre membrii ti-
tulari ai Comisiei de disciplind se abtine
sau este recuzat de cel Tn cauzi, acesta
este fnlocuit de unul dintre membrii su-
pleanti. Cel in cauzi nu poate recuza com-
ponenta Comisiei de disciplind de 2 ori.

Procedura judecirii abaterilor se com-
pleteazd cu prevederile Codului de proce-
duri civila.

22. Dupad un an de la aplicarea deciziei
de retragere definitivd a dreptului sau a ca-
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litdtii de membru A.P.D.P. din Romainia,
cel In cauzi poate cere reexaminarea de-
ciziei. In caz de respingere, 0 Noua cerere
nu poate fi facutd decat dupd un an.

23. Este necesar ca Tn cadrul posibil al
unei instante judecatoresti, hotdrarea defi-
nitivd a instantei judecatoresti de con-
damnare a unui inginer, si existe la actele
dosarului rezultatul consultirii, a faptelor
ce incrimineazd, a cel putin 3 membrii ai

Consiliului de Onoare.
*

* *

Act aditional la Statutul Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania cu modificiri aprobate in
Conferinta Nationald Bucuresti, 10 martie
2004

1. La ,Cap. Il. Scopurile si obiectivele aso-
ciatiei”:

- Art. 4. - La aliniatul 3 se inlocuieste
~urmdrirea respectarii Codului deontolog-
ic al profesiunilor de ingineri de drumuri si
poduri” cu ,urmdrirea respectirii Codului
deontologic al inginerului de drumuri si
poduri (prezentat in anexd)”.

- La aliniatul 4 se inlocuieste ,dez-
voltarea cooperdrii si favorizarea progra-
mului prin:” cu ,dezvoltarea cooperdrii
prin:”.

2. La ,Cap. lll. Atestarea tehnici”:

- Art. 6. - Se finlocuieste ,asigurarea
calitdtii“ cu ,asigurarea si controlul
calitatii”.

3. La ,Cap. A. Organizarea si conducerea
asociatiei”:

- Art. 16. - Se Tnlocuieste ,majoritatea
simpld a membrilor” cu ,majoritatea
simpld a membrilor (individuali si colec-
tivi)”.

- Art. 19. - Se inlocuieste ,format din
19-35 membri si 5-7 membri supleanti” cu
Jformat din 37 membri si 7 membri
supleanti”.

- Art. 20. - Se inlocuieste ,un secretar
si patru membri” cu ,un secretar si cinci
membri”,
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¢ LEGE nr. 152 din 14 mai 2004
privind aprobarea Ordonantei Guvernului
nr. 25/2004 pentru modificarea Ordonan-
tei Guvernului nr. 17/2002 privind stabi-
lirea perioadelor de conducere si a perioa-
delor de odihni ale conducitorilor vehicu-
lelor care efectueazd transporturi rutiere.

e ORDIN nr. 693 din 13 aprilie 2004
privind modificarea Reglementarilor pri-
vind certificarea tncadrérii vehiculelor ru-
tiere inmatriculate, in normele tehnice pri-
vind siguranta circulatiei rutiere, protectia
mediului si folosinta conform destinatiei,
prin inspectia tehnica periodicd, aprobate
prin Ordinul ministrului transporturilor nr.
353/1998, cu modificdrile si completarile
ulterioare.

e LEGE nr. 112 din 7 aprilie 2004 pri-
vind aprobarea Ordonantei Guvernului
nr. 93/2003 pentru prorogarea termenului
previzut la art. 59 alin. (1) din Legea
nr. 38/2003 privind transportu! in regim de
taxi si in regim de inchiriere.

¢ ORDIN nr. 211 din 6 februarie 2004
pentru aprobarea Procedurii de reglemen-
tare si control al transportului deseurilor pe
teritoriul Romaniei.

e PROCEDURA din 6 februarie 2004
de reglementare si control al transportului
deseurilor pe teritoriul Romaniei.

¢ ORDIN nr. 169 din 1 aprilie 2004
privind reglementarea controlului in trafi-
cul rutier al ansamblurilor de vehicule for-
mate din autotractoare cu axa simpld mo-
toare si semiremorci specializate basculante.

¢ ORDIN nr. 296 din 20 februarie 2004
privind modificarea si completarea Ordi-
nului Ministrului Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului nr. 1.170/2003 pen-
tru aprobarea Normelor metodologice de
aplicare a Legii nr. 38/2003 privind trans-
portul in regim de taxi si in regim de
inchiriere - Metodologia de licentiere a
transporturilor rutiere publice de persoane
sau bunuri in regim de taxi, a transportu-
rilor rutiere publice de persoane in regim

de inchiriere, conditiile privind agrearea si
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inspectia tehnicd periodicd a autovehi-
culelor care efectueazd transport in regim
de taxi, precum si metodologia de eliberare
a certificatului de atestare a pregatirii pro-
fesionale a taximetristilor.

» HOTARARE nr. 412 din 23 martie
2004 privind organizarea si functionarea
Ministerului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului.

e HOTARARE nr. 258 din 26 februarie
2004 pentru modificarea si completarea
Normelor privind aplicarea etapizatd n
traficul intern a prevederilor Acordului eu-
ropean referitor la transportul rutier inter-
national al marfurilor periculoase (A.D.R.),
incheiat la Geneva la 30 septembrie 1957,
la care Roméania a aderat prin Legea
nr. 31/1994, aprobate prin Hotdrarea Gu-
vernului nr. 1.374/2000.

* ORDIN nr. 215 din 9 februarie 2004
pentru modificarea si completarea Nor-
melor metodologice de autorizare si efec-
tuare a transporturilor rutiere si a acti-
vitdtilor conexe acestora, aprobate prin Or-
dinul ministrului lucrdrilor publice, trans-
porturilor si locuintei nr. 1.842/2001.

o HOTARARE nr. 84 din 29 ianuarie
2004 privind organizarea si functionarea
Comitetului interministerial pentru reteaua
de transport de interes national si european.

o ORDONANTA nr. 25 din 29 ianuarie
2004 pentru modificarea Ordonantei Gu-
vernului nr. 17/2002 privind stabilirea pe-
rioadelor de conducere si a perioadelor de
odihna ale conducitorilor vehiculelor care
efectueaz3 transporturi rutiere.

e DECIZIE nr. 71 din 26 ianuarie 2004
privind implementarea amendamentelor
nr. 20, 21 si 22 la Conventia vamali rela-
tiva la transportul international al marfu-
rilor sub acoperirea carnetelor T.I.R. (Con-
ventia T.I.R.), Tntocmitd la Geneva la 14
noiembrie 1975, la care Romania a aderat
prin Decretul nr. 420/1979.

¢ ORDIN nr. 1065 din 22 decembrie
2003 pentru aprobarea Normelor metodo-
logice privind atestarea profesionald a lec-

torilor necesari procesului de pregitire si
perfectionare profesionald a personalului
de specialitate din domeniul transportu-
rilor rutiere.

e ORDIN nr. 1043 din 15 decembrie
2003 privind modificarea si completarea
anexei la Ordinul ministrului lucrarilor
publice, transporturilor si locuintei nr.
211/2003 pentru aprobarea Reglements-
rilor privind conditiile tehnice pe care tre-
buie si le indeplineasca vehiculele rutiere
in vederea admiterii in circulatie pe dru-
murile publice din Romania - RNTR 2.

¢ ORDIN nr. 1044 din 18 decembrie
2003 privind aprobarea Regulamentului
pentru desemnarea, pregdtirea profesionali
si examinarea consilierilor de siguranti pentru
transportul rutier, feroviar sau pe ciile na-
vigabile interioare al marfurilor periculoase.

¢ ORDIN nr. 1061 din 22 decembrie
2003 pentru aprobarea Normelor metodo-
logice privind activitatea de control al res-
pectdrii perioadelor de conducere si a pe-
rioadelor de odihnd ale conducétorilor
auto care efectueaza transporturi rutiere.

» HOTARARE nr. 689 din 5 mai 2004
privind stabilirea conditiilor de introducere
pe piatd a benzinei si motorinei.

o HOTARARE nr. 334 din 18 martie
2004 pentru aprobarea Acordului dintre
Guvernul Roméniei si Guvernul Republicii
Estonia privind desfiintarea regimului de vize,
semnat la Bucuresti la 23 octombrie 2003.

¢ NORME METODOLOGICE din 22
decembrie 2003 privind activitatea de
control al respectdrii perioadelor de con-
ducere si a perioadelor de odihni ale con-
ducitorilor auto care efectueazi transpor-
turi rutiere.

e ORDIN nr. 7 din 7 ianuarie 2004
pentru modificarea art. 20 din Instructiu-
nile privind examinarea medical3 si psiho-
logicd a personalului din transporturi cu
navigatiei, aprobate prin Ordinul Ministrului
Lucrérilor Publice, Transporturllor si Lo-
cuintei nr. 447/2003.



Cel de-al 4-lea Congres International
IRF al drumurilor din sud-estul Europei va
avea loc la Dubrovnik, pe 15 si 16 noiem-
brie 2004, sub fnaltul patronaj al guvernu-
lui din Croatia.

Este minunat sd vezi aceastd initiativd
IRF cd este din nou de actualitate”, spune
directorul general al IRF Geneva Wim
Westerhuis, care a negociat acordul final
pentru organizarea conferintei. ,Seriile IRF
de conferinte s-au constituit ca un impuls
incd de la inceputurile din anul 2000 in
Sofia. Este bine sd vezi cd nici un eveni-
ment din anul 2003 nu a fost doar un lucru
trecdtor, ci mai degrabd o stare de afaceri
pe termen lung”.

Evenimentul din anul 2004 promite a fi
cel mai mare vreodatd. Interesul aratat
evenimentului este clar demonstrat de
interesul crescand de participare. Prima

2/
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Conferintd, tinutd la Sofia in 2000 a atras
cca 250 delegati, la Bucuresti s-au reunit
400 delegati si cea de-a 3-a Conferinti la
Belgrad Tn 2002 a adus impreuna cca 500
participanti.

IRF a luat initiativa de a organiza o
serie de Congrese anuale pentru drumuri Tn
anul 1999. S-a decis ca fiecare Congres si
se focalizeze Tn mod specific pe interesele
infrastructurii rutiere si nevoile din sud-
estul Europei, o regiune abia iesitd din
urma a cativa ani de razboi civil. Doi fac-
tori au guvernat gandirea IRF in lansarea
acestei initiative de Congres.

Primul: desi IRF era congtientd de pla-
nurile Uniunii Europene pentru ,cori-
doarele de drum” prin regiunea de sud-est
a Europei, parea ci planurile inaintate erau,
ele insele, insuficiente pentru o imbuniti-
tire semnificativa in dezvoltarea economici.
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Al doilea: evidenta de care dispunea
IRF sugera cd dezvoltarea drumurilor in
dus-estul Europei a evoluat ca o adunituri
de proiecte nelegate Tntre ele, finantate se-
parat de un anumit numdr de Institutii finan-
ciare internationale (iFl) sau alti sponsori
internationali.

Parea sd lipseascd un plan coerent pen-
tru dezvoltarea drumurilor in cadrul con-
textului largit de dezvoltare economici
regionala.

Pentru IRF anul 1999 a reprezentat tim-
pul propice pentru a organiza un forum, la
care puteau lua parte toti reprezentatii
importanti, discutate diverse probleme de
interes comun, realizate posibile actiuni co-
mune si formulate rezolutii. Forumul initiat
de IRF a evoluat intr-o serie de Congrese
intitulate ,Congresul International IRF al
drumurilor din sud-estul Europei”,
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IRF porneste
intr-un nou inceput

intalnirea de la Clermont Ferrand,
capitala Auvergnois a Michelin si branza
de buni calitate, a Consiliului Directorilor
IRF Geneva a avut o imagine a primelor
actiuni din noul inceput IRF.

Intalnirea Statutari de Primavard a IRF,
gizduitd de Michelin, a discutat o gama
largd de probleme de la mobilitatea dura-
bild la impactul retelelor europene Trans
(TENS) intr-o Uniunea Europeana largitd; la
prezentarea Oficiului IRF de |a Bruxelles la
alegerea noilor membri in Consiliu.

Dup3a acest exercitiu intensiv, membrii
IRF au avut sansa de a gusta reputata artd
culinard din Auvergne la cina de gala de la
Castelul Regal din Saint Saturnin gdzduitd de
Uniunea Rutierd Francez3, si a doua zi dimi-
neata, de a vedea centrul de cercetare si
dezvoltare al Michelin - ficAndu-si propriile
descoperiri cu noua anvelopd pentru ca-
mioane AntiSplash (antistropire) si cit de
mare poate fi viteza Tntr-o curbd a drumului.

ntalnirea Statutard de Primavard a IRF
a venit la un timp important atat din punct
de vedere extern ct si intern pentru orga-
nizatia ce dateazd de 55 de ani.

42

Noutati la IRF

Intalnirile au avut loc intr-un moment
cand s-a pus n miscare cea mai mare
deschidere a Uniunii Europene, dezbateri
despre Eurovignette si semnarea Cartei

europene privind siguranta rutiera.

Ba mai mult, Tn cuvéntarea Tnaltului
reprezentant IRF Wim Westerhuis, dezor-
dinea din cea de-a doua jumitate a anului
2003 a fost acum inlaturatd si noul inceput
al directorului general in actiune Tony
Pearce si-a aratat primele rezultate, cum ar
fi deschiderea Oficiului din Bruxelles si un
nou concept de servicii ce urmeazi a fi
oferite membrilor - anunturi pe scurt, orga-
nizarea de conferinte si, Tn general, asigu-

rarea unei baze operationale.

Westerhuis primeste

rolul de ambasador
pe scara larga

Wim Westerhuis, directorul general al
IRF Geneva, si-a anuntat in mod oficial
noul sdu post ca Tnalt reprezentant IRF i
consultant WEB. Intr-un discurs emotio-
nant, dl. Westerhuis, care a condus IRF
Geneva in ultimii 18 ani, a aritat c3 acest
nou rol prezintd o provocare, care-i va per-
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De la stinga la dreapta: Maria GALEWSKA, Muna MUDBHARY,
Jerome MUNRO-LAFON, Sylvie GERMPERLE, Nazlan ERTAN si Nahila JUSTO

mite sd-si foloseascd talentele pentru a pro-
mova IRF ca jucator mondial.

Jin decursul ultimului deceniu, lumea
s-a schimbat in mod fundamental, si con-
tinud sd se schimbe cu o vitezd crescindi
continud. Este esential ca IRF si se
adapteze la aceste schimbdri, un proces
care este acum in mod ferm pe agendi. De
aceea este normal de a asista de asemenea
in mod serios la o schimbare in manage-
ment, de a aduce noi idei si un nou di-
namism, pe scurt «sange proaspdts. De-
sigur, nu as fi putut si nu ags fi acceptat noua
mea pozitie in IRF, fard s& md asigur ci
Oficiile de la Geneva si Bruxelles au fost
ldsate pe mdini capabile. Ultimele luni m-
au convins ca directorul meu adjunct Tony
Pearce poate asigura conducerea si directia
solicitate, si sunt increzdtor cd el este capa-
bil sa infrunte provocarile de azi cu capul
sus, si cd el poate indruma organizatia
noastra catre succese reinnoite”, a spus el.

Pearce fisi prezinta

primele actiuni
din noul inceput

Directorul general in actiune Tony Pearce a
facut legdtura intre trecut si viitor prin discur-
sul sdu care a explicat schimbarile Tncepand
cu februarie 2004 si a dat detalii despre mai
multe. DI. Pearce a profitat de prilej pentru a
prezenta personalul din Bruxelles si ce
doreste Oficiul din Bruxelles si realizeze in
termeni de consultants, legdturd si asigurarea
unei baze operationale pentru membrii. Noul
director general in actiune al IRF a prezentat
de asemenea oamenii care vor lucra Tn
Oficiul din Bruxelles: Maria Galewska,
Nahila Justo si Nazlan Ertan, care pot comu-
nica Tntre ei In sapte limbi.

viitor

Atat Wim Westerhuis, cat si Tony
Pearce au vorbit despre ambitiosul program
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ce urmeazd: A treia Conferintd a Drumului
de matase in Xifan, China; al patrulea
Congres de drumuri pentru Europa de sud-
est ce va avea loc la Dubrovnik, Croatia n
noiembrie si Tntalnirile promotionale IRF in
Moscova, Atena si Istanbul. O operatiune
privind atragerea de noi membri a avut
succes in China si a adus deja sase noi
membri.

A treia Conferintd a Drumului de ma-
tase in China, rezultat Tn urma unor ani de
negocieri si eforturi pentru a ajunge la un
acord cu Guvernul chinez pentru a incepe
colaborarea Tntre China si IRF, a fost expli-
catd membrilor de dr. Zhang Jianfei. Dr.
Zhang, insotit de o delegatie formati din
sase membri, a invitat toti membrii IRF s3
se Tntdlneascd o datd in Xiian, leaginul
miticului drum al mitasii.

Schimbare de ga

Consiliul IRF are cateva noi fete pentru
urmatorii doi ani: compania Swarco a pro-
pus ca dl. Franz Wiest sa-| inlocuiasci pe
dl. Manfred Swarovski; EGIS a propus ca dl
Remy Cunin sd-l Tnlocuiascd pe dl. Louis
van den Brule, CCFA a propus ca dl.
Pierre-Louis Debar si-| Tnlocuiascad pe dl.
Jean-Baptiste Baroni, MAK-YOL a propus
ca dl. Adnan Cebi s fie reprezentantul sau
in locul dlui Erdem, care acum reprezinta
Federatia Rutierd din Turcia. Sustinind
procentajul de femei Tn Consiliu, compa-
nia 3M a propus ca dna Claudine Gremain
s&-I inlocuiasca pe dl. Bernhard, care dupa
doud decade ca membru in Consiliu a

devenit membru IRF pe viatd avand in
vedere multiplele sale contributii pentru
IRF. A fost de asemenea aleasd si dna Anna
V Tsaplina, director general adjunct al
Asociatiei Ruse pentru Administratiile teri-
toriale de autostrdzi. IRF a urat bun venit
de asemenea dlui Ray Fisher din cadrul
Federatiei Rutiere din Australia, dr. Zhang
Jianfei, directorul general al Departamen-
tului de drumuri din China, dl. Hamad al
Mazroui, directorul executiv al Clubului de
Automobile si Turism, UAE. Michel Demarre
de la FNTP, Franta, i-a luat locul dlui
Swarovski ca trezorier al Consiliului IRF.

Hrana

pentru ganduri

CRENRA: Au apérut intreb&ri, cum ar fi
viitorul CRENRA, intr-o lume in care di-
verse federatii nationale rutiere fsi schimbi
rolul sau se Inchid. Presedintia CRENRA a
fost luata de dlI. Francois Prevost, presedin-
tele Uniunii Rutiere din Franta (URF).

Comitetul tehnic permanent pentru si-
guranta circulatiei: Primul angajament luat
de IRF in cadrul Cartei europene de sigu-
ranta circulatiei a fost indeplinit prin nfiin-
tarea Comitetului tehnic permanent pentru
siguranta circulatiei. Michael Bernhard a
fost ales ca pregedinte si Arnold Delaney
ca secretar al comitetului.

Grupuri de lucru: Au fost discutate teme-
puri de lucru privind urmitoarele teme, dar
au apdrut putini voluntari: costurile si finan-
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tarea drumurilor, probleme de mediu, re-
teaua Trans-europeana Membrii au suger-
at de asemenea grupuri de lucru privind Teh-
nologia drumurilor si Echipamente de con-
structii.

Concluzii

. Presedintele Republicii Franceze a f3-
cut din siguranta circulatiei o mare cauzi
nationald. In 2003, mobilizarea tuturor
celor interesati de aceasta a dus la reduce-
rea semnificativd a numdrului de decese si
victime pe drumurile din Franta. Aceasta a
condus la scdderea cu 20 de procente a
deceselor pe drumuri. Companiile au ini-
tiat importante actiuni de indrumare si
educatie.” (DI. Francois Prevost, in prezen-
tarea sa privind patru importante dezvoltiri
politice pentru drumurile din Franta fin
anul 2003.)

. Viitorul va fi plural.” (Patricia Le Gall,
director de mediu la Michelin, in prezen-
tarea unui raport privind mobilitatea dura-
bild, ce va fi prezentat la Bruxelles pe 5
iulie.)

LUnii oameni uiti cd in mobilitatea
durabild, existd cuvantul «mobilitate» si in
dezvoltarea durabild, existd cuvantul «dez-
voltare».” (Edouard Michelin, adresandu-se
Consiliului IRF.)

FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH e FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH

Crestere pentru Peri

Compania Peri GmbH, fabricantul de echipamente de cofraje si
dealer, care are 3600 de angajati in toatd lumea, a anuntat o cifri de
afaceri pentru anul 2003 de la 526 la 540 milioane Euro (cca. 640 la
656 milioane USD), o crestere a beneficiului total de 2,5% fat de anul
2002. Cagtigurile bi-anuale pentru 2003 au fost mai mici decét cele
din anul anterior, ca rezultat al sciderii activitdtii mondiale econo-
mice. Compania declard cad contributia la céstigurile totale de pe pie-
tele internationale au rdmas la 85%. Pentru anul 2004, Peri estimeazi
o cregtere ntre 6 si 10% si rezultatele din primul trimestru au aritat o
crestere de aprox. 20% fatd de cifra de afaceri din anul anterior.

Reguli de siguranta circulatiei
O serie de noi reguli pentru siguranta circulatiei au ap3rut n
fortd in Belgia. Guvernul belgian spune ¢ noile reguli sunt necesare

pentru reducerea numdarului alarmant de mare al deceselor rutiere,
ce are loc in Belgia in fiecare an. Citand statisticile institutului de
siguranta circulatiei din Belgia, guvernul declari c3 numirul came-
nilor decedati n anul 2002 a fost de 1350 comparativ cu 1500 anul
precedent. Printre regulile noi introduse se numard si un numir
crescut de radare de-a lungul intregii Belgii.

incredintare pentru Abertis

Cabinetul spaniol a acceptat de a incredinta concesionarea
autostrdzilor companiei Acesa, in prezent parte a Grupului Abertis,
671.215 Euro (cca. 795.000 USD) in compensatie pentru veniturile
pierdute din autostrazile cu plati in timpul perioadei 10-22 ianua-
rie 2000. Compania a fost fortati prin decret ministerial s3 reduci
nivelurile de tarif pe toate autostrizile, pe care le gestiona la acel
timp, in conformitate cu politica guvernamental3.
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La fel ca intrega gama de echipamente
pentru constructii produse de concernul
KOMATSU si care sunt utilizate peste tot
in lume, buldoexcavatorul KOMATSU
WB97S-2 se distinge printr-o fiabilitate,
manevrabilitate, productivitate si robustete
deosebite, in conditiile unei eficiente eco-
nomice deosebit de ridicate. Folosindu-se
cele mai avansate tehnologii de fabricatie,
confirmd traditia japoneza n crearea echi-
pamentelor de ultimd generatie.

Aplicabilitatea este largd, putand fi uti-
lizat in domeniul constructiilor civile, con-
structiilor de drumuri, lucrarilor de canali-
zare, alimentare cu api etc. Buldoexcava-
torul KOMATSU WB97S-2 se evidentiazd
prin versatilitatea deosebitd, posibilitatea
montdrii diferitelor atasamente optionale
prin intermediul unor dispozitive mecanice
si a unor cuple hidraulice rapide, (opera-
tiuni ugor de realizat), un motor puternic,
economic, silentios si ecologic, manevra-
bilitate ridicatdi multumitd sistemului
4x4x4 (patru rofi motoare si patru roti di-
rectoare). Datoritd dotdrii cu pompa hi-
draulici cu debit variabil ca dotare stan-
dard se obtine un consum redus de com-
bustibil, puterea livratd fiind functie de
aplicatie.

Buldoexcavatorul KOMATSU WB97S
este echipat cu un motor KOMATSU 97,8
CP turboalimentat. Capacitatea cilindrica
maritd (4,4 1) garanteazd un cuplu mdrit si
o putere, pe langd o fiabilitate exceptio-
nali. Tn plus, moderna tehnologie folosits,

emisiile de noxe minime,

asigurd

multumitd sistemului de

combustie de finalta efi-

cientd si nivelului de zgo-
mot redus.
Buldoexcavatorul

KOMATSU WB97S-2 este
dotat cu transmisia tip
~FULL POWER SHIFT”
care garanteaza tractiunea
permanentd la roti, chiar
si In timpul schimbarii vi-
tezelor, si face posibild
atingerea vitezei maxime
de 40 km/h. Controlul
automat al transmisiei tip
EGM” (Electronic Gear
Management) actioneazd asupra trans-
misiei si selectarii vitezelor, Tn modul auto-
matic si semi-automatic. Sistemul EGM
controleazd nu numai comenzile asupra
transmisiei, ci asigurd si alte functii impor-
tante cum ar fi:

- sistem de autodiagnoza;

- sistem automat de cuplare si de decu-
plare a tractiunii integrale;

- activarea sistemului de alarmare antie-
fractie prin intermediul unui cod personal.

Robustetea si eficienta transmisiei sunt
imbundtatite prin adoptarea puntilor de tip

LHeavy-Duty” si a diferentialelor pe am-

bele punti. Siguranta maximd in exploatare

este de asemenea garantata de sistemul de
franare excelent cu frind multidisc imer-
satd Tn baie de ulei cu circuite indepen-
dente activat de doui pedale separate.
Sistemul hidrostatic de directie dotat cu
dispozitivul ,LOAD SENS-

ING” asigurd o rulare

usoard si precisa. Noul sis-

tem KOMATSU ofera trei
moduri diferite de directie:

- doua roti directoare;

- patru roti directoare (trac-
tiune integrald) pentru ope-
ratiuni precise si rapide;

- directie tip ,crab” pentru
acces Tn spatii restranse.

Buldoexcavatorul

KOMATSU WB97S-2 este

dotat cu un nou display

electronic. Acesta indicd urmdatoarele in-
formatii in sase limbi diferite:

- aliniamentul puntilor fata si spate;

- viteza in km/h sau M/h;

- contor orar;

- indicatoare de avertizare pentru intretinere

si urgenta;
- operatii de intretinere programate (fiecare
500, 1.000 si 2.000 de ore de functionare).
Sistemul hidraulic tip ,SYNCRO SYS-
TEM” permite operatorului s3 execute mis-
cari simultane si foarte precise. Sistemul
este eficient din punct de vedere energetic
si are in componente doud moduri de lu-
cru: ,POWER” si ,ECONOMY”. Sistemul
hidraulic avansat include de asemenea
functia ,speed up” care creste viteza de
lucru a echipamentului de Tncdrcator.
Sistemul hidraulic: SYNCRO SYSTEM;
Tip: CLSS; Tipul pompelor: capacitate vari-
abild, pistoane axiale; Sistemul de control
al pompelor: LOAD SENSING; Supapa
principald (echipamentul de excavare):
LAFD? (,LOAD INDEPENDENT FLOW
DIVIDER”); Debitul maxim: 165 I/min;
Presiunea de lucru: 200 bar.

Distribuitor autorizat: MARCOM

Str. Drumul Odaii nr. 14A, Otopeni, jud. lifov
Tel: 021-236.21.65 ; 021-236.21.66

Fax: 021-236.21.67

WWW.Marcom.ro

office@marcom.ro



Evaluarea masurilor performante
pentru transporturile urbane

Managerii organizatiilor de transport
trebuie sd ia decizii care sd contribuie la
obiectivele orasului care sunt mai extinse
decéit eficacitatea transporturilor.

Existd o crestere a constiintei legi-
turilor intre transport si alte domenii ale
politicii publice: securitate, mediu Tncon-
jurdtor, economie, egalitate sociald si mo-
bilitate.

in mod ideal, obiectivele transportului
reflectd acele legaturi; sunt masurabile ast-
fel incat, performanta transportului poate fi
evaluatd; contribuie la indeplinirea obiec-
tivelor politice nationale si regionale ale
orasului.

Performanta transportului este apre-
ciatd in numeroase orase ale lumii, dar nu
existd un ansamblu coerent al cunostintei
despre cum transportul contribuie la obiec-
tivele urbane mai extinse.

Raportul prezintd rezultatele cercetirii
legaturii intre aceste obiective, concluzii si
recomandari.

Managementul patrimoniului
in raport cu administratia podurilor

Interesul pentru managementul inte-
grat al tuturor retelelor rutiere (drumuri,
poduri etc.) de ex. managementul patrimo-
niului (AM) este Tn crestere in toatd lumea.

Scopul acestui studiu lucrare de arti
este sd investigheze dezacordul imple-
mentdrii, ideile sau filosofiile, procesele
managementului si uneltele tehnice care se
ascund Tn spatele sistemelor infrastructurii
managementului patrimoniului deja exis-
tente sau n curs de dezvoltare, si si iden-
tifice exigentele dintre sistemele infrastruc-
turii managementului patrimoniului si sis-
temele administratiei podurilor.

Au fost incluse in studiu 29 adminis-
tratii rutiere din 19 t&ri in 5 continente re-
prezentand retele care se extind de la 270
la 98,000 kilometrii, incluzand de la 1,220
la 23,000 poduri.

Multe tdri au finceput deja aplicarea
unui sistem al managementului patrimo-
niului, dar majoritatea tirilor intentioneaz
sd aplice un sistem al managementului
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patrimoniului n viitorul apropiat. Inte-
resul Tn managementul patrimoniului este
independent de mirimea administratiei
rutiere.

Pod rutier in zona Briila - Micin

Autoritatile roméane si Corporatia de
Drumuri din China sunt in tratative pentru
semnarea unui contract de circa 300 mil.
USD pentru constructia unui pod rutier fn
zona Bréila - Mécin.

Partea chinezd a prezentat variantele
de constructie si a selectat in cele din urm3
solutia 2 privind constructia unui pod sus-
pendat cu lungimea de suprastructuri de
1.520,00 m (300,00 m + 920,00 m +
300,00 m) si a doud viaducte de acces:
viaduct mal drept - 7 x 60,00 m si viaduct
mal stdng - 10 x 60,00 m. (ing. Toma
IVANESCU)

leprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
- ONSTRUCTII DE DRUMURI S$1 PODURI

o T — |
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ITALIA

ASPHALT-THERMO
CONTAINER

GmbH

GERMANIA

Echipamente intretinere rutiera

T S
H__FMANN

Masini si vopsea de marcaj rutier

on t!e roaj_s ;

Statii si repartizatoare asfalt
ITALIA

Statii de emulsie, modificatoare de bitum,
rdspanditoare de emulsie/bitum

Statii de asfalt continue sau discontinue

& o FAYAT GROUP

'ERMONT

Echipament inspectie poduri
Platforme de lucru la inélfime

CHEVAL

FRANTA

WSS EAYAT GROUP

FRANTA

Brage: inspaction Equipment
Asnat Work Platiorms

GERMANIA

SERVICE:
Str. Aron Pumnu 1A, Sector 5
Tel.: 021-335.60.39

Str. J.L. Calderon, Nr. 42-2, Bucure]ti
Tel./Fax: 021-312.13.02, Tel.: 021-311.16.60
‘E-mail: cosim@ebony.ro; www.cosim.ro

[ SJl.
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe ILIE

A incetat din viatd unul dintre cei mai
iubiti dintre colegii nogtri de facultate,
prof. univ. dr. ing. Gheorghe ILIE.

Dupi absolvirea cursurilor universitare
- iunie 1953 - la solicitarea conducerii
Facultitii de Constructii si a Rectoratului
Institutului de C3i Ferate - conducerea Mi-
nisterului Tnvatamintului a aprobat {inerea
unei sesiuni extraordinare pentru sustine-
rea Examenului de Stat, cu scopul ca, incid
din anul universitar 1953/1954, Gheorghe
ILIE s& poatd intra in corpul didactic al
Facultdtii de Constructii Cdi Ferate. Aici a
desfasurat activitate didacticd timp de 41
de ani, in anul 1994, la virsta de 65 ani,
iesind la pensie.

La Tnceput, a fost putind ,batdlie
marii si venerabilii nostri profesori fiecare
dorindu-I la catedra pe care o conducea.
Gheorghe ILIE a ales si fie asistent la Ca-
tedra de Rezistenta si Statica Construc-
tiilor, unde a functionat in perioada 1953 -
1959, in paralel Intre 1957 - 1959 desfasu-
randu-si activitatea si la Academia Militard
Tehnici din Bucuresti.

Tntre 1959 - 1961 a fost asistent la Ca-
tedra Mecanica Constructiilor din Institutul
de Constructii Bucuresti, iar in 1961 a de-
venit sef de lucrdri gi titular al cursului de
Statica Constructiilor, pentru studentii de
la sectia Constructii Feroviare si al cursului
de Mecanici Teoretic3, pentru studentii de
la sectia de Geodezie.
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intre

in februarie 1969 a fost avansat confe-
rentiar la Catedra de Staticd, Stabilitate si
Dinamicd a Constructiilor de la Facultatea
de Cii Ferate, Drumuri si Poduri, iar din
septembrie 1975 a functionat ca profesor
titular la aceeasi catedra.

A fost un promotor in cele mai sensi-
bile probleme ale constructiilor prin faptul
ca a pus bazele unor discipline noi si anu-
me: ,Ingineria seismicd pentru cdi ferate,
drumuri si poduri®, ,Calculul spatial al struc-
turilor”, ,Optimizarea structurilor de rezis-
tentd ale podurilor”, ,Tratarea aspectelor
de calcul al structurilor rezemate pe medii
deformabile”. Tn anii 1962 - 1964 a ficut
parte din colectivul de cercetare pentru in-
cercarea podurilor si a viaductelor de cale
feratd pentru traversarea Dundrii [a Cerna-
voda - proiectate, construite si date Tn ex-
ploatare in 1895 de citre ing. Anghel
SALIGNY - in vederea consolidarii acesto-
ra, termenul de garantie dat de constructor
fiind expirat. Se mentioneazd, in mod deo-
sebit, elucidarea unor aspecte privind con-
lucrarea spatiald a diverselor elemente struc-
turale, componente ale suprastructurii me-
talice, problemi dezvoltati pe larg in teza
sa de doctorat si Tn cinci referate premiate
in anul 1964 de Ministerul invatimintului.

Tn anii 1964 - 1965 a participat la ela-
borarea unor studii privind starea de efor-
turi in arcele de rezistenta ale Pavilionului
Expozitiei din Piata Presei Libere. De ase-
menea, a facut parte din colectivul de proiec-
tare a podului de sosea peste Dundre la
Giurgeni - Vadu Oii, unde a avut contri-
butii la studiul unor solutii pentru viaducte
si pentru podul propriu-zis. O noud etapa
in activitatea sa stiintificd a constituit-o
preocuparea pentru utilizarea calculatoru-
lui la analiza structurald. in cadrul colec-
tivului de Mecanica Constructiilor de la
Facultatea de C&i Ferate, Drumuri si
Poduri, a contribuit |a elaborarea de studii
si analize privind calculul si comportarea
unor structuri de rezistentd complexe, la
evaluarea capacitatii portante si a rezervei
de rezistentd ale unor poduri existente,
printre care si podurile dundrene din zona
Fetesti - Cernavoda.

A mai cazut o stea din constelatia
constructorilor romani

A desfdsurat o activitate publicistici
bogat3, astfel ca, pe langd studiile, articolele
si comunicdrile stiintifice apdrute si prezen-
tate Tn diverse publicatii de specialitate, a
contribuit si la elaborarea unor carti, pre-
cum: ,Manualul pentru calculul construc-
tillor - voL 1, 1976”, ,Mecanica construc-
tillor - 19877, ,Statica constructiilor -
19917 si altele. Intre anii 1972 - 1981 a fost
decanul Facultatii de Cdi Ferate, Drumuri,
Poduri si Geodezie, apoi intre anii 1981 -
1984, prorector al Institutului de Construc-
tii Bucuresti. Dupd pensionare, datoritd
meritelor si calitdtilor sale deosebite, Con-
siliul Profesoral al Facultatii C.F.D.P. si
Senatul Universitatii Tehnice de Constructii
Bucuresti i-au conferit calitatea de profesor
consultant, rimanand fn continuare si cu
cea de conducitor de doctoranzi la specia-
titatea ,Statica, stabilitatea si dinamica
constructiilor’. Cu ocazia aniversdrii a 50
de ani de la absolvire, toti colegii prezenti
in aula facultdtii am propus si votat ca pro-
motia noastrd si poarte numele ,Promotia
1953 - Prof. Univ. Dr. Ing. Gheorghe ILIE”.
Toti am fost egali dar, numai pentru ci
aveam aceeasi calitate, eram studenti. Apoi,
in facultate toti am avut aceiasi profesori,
dar el, Gheorghe ILIE, a fost cel mai bun.

Lumea de astdzi - in special tinerii - ar
trebui sa stie ca pe acest pdmant romanesc
s-au ndscut si au existat si astfel de oameni,
precum a fost dragul nostru coleg
Gheorghe ILIE, chiar dacd in vremea stu-
dentiei sale a trebuit sd suporte meschina-
riile si oportunismul - ca s3 nu spunem dus-
minia - unora dintre aceia care ,roiau” in
jurul lui si probabil ca-l si invidiau, desi se
foloseau de capacitatea lui nemaiintalnita.

La varsta de 75 de ani, doua din bolile
necrutdtoare ale epocii in care trdim i-au
mécinat sdndtatea, gribindu-i trecerea n
nefiintd. La plecarea pe drumul fira intoar-
cere, toti colegii vor vdrsa lacrimi pe mor-
mantul lui dar, o lacrimd va rdméane in
inima noastrd si va curge vesnic.

Colegii din ,Promotia 1953 -

Prof. univ. dr. ing. GHEORGHE ILIE*,
a Facultitii de Constructii Feroviare
din Institutul de Cii Ferate.
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BAUMA China

e Al Il-lea Targ international pentru cons-
tructii de magini, materiale de construc-
tie, vehicule si echipamente de constructii

* 16-19 noiembrie 2004, Shanghai
Pudong, China.

¢ Contactati: IMAG

o Tel: + 49 89949-22116

e Fax: + 49 899949-22350

* Web: www.bauma-china.com

COST C12 Conferinta Finald

e 20 - 22 ianuarie 2005, Innbruck, Austria.

e Tema conferintei este ,/mbundtitirea
calitativd a structurii constructiilor cu
ajutorul tehnologiilor noi”.

¢ Subiectele propuse sunt:

- tehnologia constructiilor mixte;

- integritatea §i robustetea structurilor n
urma actiunilor exceptionale;

- design-ul urbanistic.

e Secretariat - Christian SCHAUR

e Tel: +43 664 41 12 414

e Fax: +43 512 20 62 65 20

e E-mail: office@c12-innsbruck.com

e Web: www.c12-innsbruck.com

Conferinta IABSE

e 19 - 22 februarie 2005, New Delhi, India.

¢ Temele generale referitoare la infrastruc-
turd cum ar fi habitatul si constructiile,
tehnologii pentru irigatii, infrastructuri
rutiere si feroviare, retele de curent elec-
tric si domenii cum sunt furnizori de apa
si sandtate publicd, se vor concentra pe
subiecte cu largd arie de raspandire cum
sunt adaptarea caracteristicilor locale la
mediul fnconjurdtor, necesitatea intro-
ducerii tehnologiilor inovatoare cores-
punzitoare si a materialelor de cons-
tructie. Aceste teme dezbat si ideile refe-
ritoare la constructia de drumuri rapide,
la gestionarea gi prevenirea catastrofelor
naturale, presupunind o planificare in
prealabil, a acestor calamitai.

e Principalele subiecte sunt:

- influenta ingineriei infrastructurilor asu-
pra societitii - impactul zonelor de cons-
tructie asupra societdtii si eforturile
depuse Tn vederea elimindrii sardciei;
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- materiale si tehnologii inovatoare - uti-
lizarea gi aplicarea tehnologiilor si mate-
rialelor noi T vederea reducerii siriciei;

- solutii rentabile - modalititi de reducere a
costurilor de constructie si Tntretinere a
infrastructurilor;

- eliminarea calamititilor naturale si a
sariciei - eforturile corpului ingineresc cu
privire la reducerea si prevenirea sdrdciei
in contextul dezvoltdrii durabile.

e Contact: New Delhi Secretariat - |IABSE
Conference 2005 - India National Group of
the IABSE - IDA biulding, Jamnagar House

e Shahjahan Road New Delhi - 110 011
INDIA

e Tel: +91 (0) 11 23386724

e Fax: +91 (0) 11 23399132

¢ E-mail: ingiabse@nde.vsnl.net.in

e Web: www.iabse.org

Conferinta EUROSTEEL 2005

e 8 - 10 iunie 2005, Maastricht, Olanda.

e Conferinta EUROSTEEL va descrie pro-
gresul si oportunitatile pe care structurile
din otel si compozite 1l conferd arhitec-
turii moderne i bransei ingineresti.

in acelasi timp, se vor prezenta ulti-
mele rezultate din cercetare si idei inova-
toare Tn vederea dezvoltdrii structurilor din
otel si materiale compozite.

» Depunerea rezumatelor: 28 februarie 2004.

o Instiintarea cu privire la acceptarea
lucrdrii: 15 aprilie 2004.

¢ Depunerea lucrdrilor: T octombrie 2004.

e E-mail: secretariat@eurosteel2005.info

* Web: www.eurosteel2005.info

S

Tunelurile, cheia unei
Europe durabile

¢ 10 - 12 octombrie 2005, Chambery, Franta.

¢ Au fost propuse urmitoarele teme:

A. Proiecte economice: Tn vederea cresterii
continue a restrictiilor, din ce in ce mai
severe, In tot mai multe tari, este posi-
bild gésirea altor metode de finantare?
Cum putem monitoriza costurile
proiectelor intr-o manierd optimi, pe
durata ntregului proces, de la planifi-
care i pe durata intregului ciclu viabil?

B. Siguranta tunelurilor si utilajele lor
(necesare?): Cum putem asigura sigu-
ranta zonelor de lucru si in interiorul
tunelurilor?

C. Mediul Tnconjurator structurilor subter-
ane: Cum putem controla in cel mai
bun mod impactul tunelurilor asupra
mediului, in timpul duratei de constru-
ire si dupd finalizarea acesteia, pro-
movand solutia folosirii materialelor
refolosibile?

D. Inovatiile tehnologice in vederea cons-
tructiei de tuneluri in conditii extreme
(dificile).

E. Reabilitarea si amenajarea tunelurilor
existente in vederea satisfacerii cerin-
telor stringente de securitate si protectie
a mediului ambiant.

o AFTES c/o SNCF Infrastructure - 17 rue
d’Amsterdam 75008 Paris France.

e Tel: +33 1 53 42 94 69

e Fax: +33 1 53 42 08 20

¢ E-mail: contact@aftes.asso.fr

* Web: www.aftes.asso.fr




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

Subunititile 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 Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
e Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351;
e Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;
e Uzina de emulsie Sacilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;
e Cariera de agregate Revirsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;
' > 0240 519 150.

Atributele competitivitdtii: ¢ Managementul performant
* Autoritatea profesionald
e Garantul seriozitatii si calitatii
e Lucrarile de referinta
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Céaderea Bastiliei, 65, sector 1

Bucuresti - ROMANIA 71138

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

Fax: (+4021) 230 5271

E-mail: office@searchitd.ro



