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

Personalul autorizat al firmei vi std intotdeauna la dispozitie
¢ Dintre angajati, circa o treime o reprezintd

cadre cu pregdtire medie si superioard;

* Specialigtii firmei au stagiu de pregdtire Tn strdindtate,

fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

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

S.C. “GENESIS INTERNATIONAL" S:A. reprezinta:
O societate pe actiuni cu capital
integral privat;
Obiectul de activitate:
‘constructii- drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu

¢ Reciclarea la cald a imbricimintilor
asfaltice degradate;

¢ Asternerea la rece a slamului bituminos
{“Slurry Seal”);

+ Imbracaminti rutiere din pavele de beton

tip VHI si IPRO;
¢ Ultima noutate - Statie de asfalt ERMONT - MAGNUM
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;

« |nstalatie de amorsaj BITELLI,

e Taietor de rosturi WACKER,

= Plici vibrante WACKER si INCELSON,

= Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

* Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

¢ Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

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

¢ Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A,

international @

CONSTRUCTII DRUMURI SI EDILITARE

Calea 13 Septembrie nr. 192,
sector 5, Bucuresti - Romania

Tel: 01- 410 0205
01- 410 1738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245
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Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedintele A.P.D.P. Romaénia -

Evolutia infrastructurii rutiere
romdnesti, in ultimii ani, a demon-
strat si demonstreaza faptul ci nu
se poate vorbi de un drum con-
secvent si responsabil spre Europa
fard eforturi si investitii pe
mdsurd. Bornele care marcheaza
sfarsitul si inceputul fieciarui an
reprezintd - nu numai ca simple
metafore - adevdrate repere ale
traditiei, continuitdtii si moder-
nitdtii unui domeniu de activitate
indispensabil vietii.

Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri din Romdania - Co-
mitetul National al A.LLP.C.R. - a
reusit si in anul 2004, impreuna cu
toti factorii importanti implicati in
domeniul rutier, si constituie un
adevdrat liant profesional, moral si
uman care sa-i reprezinte cu cinste
si responsabilitate pe toti membrii
sdi. Desigur, orice bilant, orice
analizd la sfarsitul unui an
inseamna de fapt o proiectie in
viitor asupra a ceea ce dorim sa
realizam.

Din punct de vedere inves-

2

titional - fird a neglija celelalte
aspecte ale activitatii rutiere - se
poate spune cd anul 2004 poate fi
considerat ca fiind ,anul auto-
strazilor”. Receptionarea primilor
100 km ai Autostrazii Bucuresti -
Constanta (pe sectorul Bucuresti -
Drajna), inceperea lucrarilor la
Autostrada Brasov - Bors, nego-
cierea si semnarea unor contracte
pentru sectorul Bucuresti - Bragov,
constituie doar citeva argumente
importante in favoarea acestei
recunoasteri.

Referindu-ne si din acest punct
de vedere la rolul Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri
in dezvoltarea unor asemenea pro-
iecte, acesta ar putea fi sustinut
prin realizarile sale deosebite, din-
tre care am putea aminti nivelul
profesional de inalti competenta
constituit in aceasti Asociatie si
recunoasterea internationald incon-
testabild datorati membrilor sai.

Se poate spune, si in cazul nos-
tru, ca numai cine nu munceste nu
are parte uneori si de nereusite.
Simpozioanele, intlnirile, con-
ferintele si alte activitati organi-
zate de Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri se regasesc, in
mod cert, si in kilometrii de dru-
muri §i poduri intretinute, mo-
dernizate sau construite in ultimul
an. $i, pentru a nu vorbi numai de
trecut, putem considera ca anul
2004 a constituit, cu toate sacrifi-
ciile, un an bun, cu impliniri si reu-
site pentru toti drumarii romani.
In ciuda unor dificultiti de ordin
economic, social si financiar se

poate spune, fdrd exagerare, cd
drumdritul romanesc a redevenit o
profesiune respectabild, investitiile,
schimbul si cantitatea de infor-
matii acumulate situindu-ne, din
acest punct de vedere, la nivelul
tarilor avansate.

Un rol deosebit in promovarea
noutitilor tehnice din domeniu
(cercetare, proiectare, consultanté
etc.) l-a avut si il are si Revista
~DRUMURI PODURI”“, a cdrei
calitate este acum apreciati de
specialisti cu preocupari diverse,
nu numai din fard, ci si din strdi-
ndtate.

Tinem sa mulfumim pe aceasti
cale tuturor celor care au fost si
sunt alaturi de noi in continuarea
materializarii acestui proiect atat
de necesar membrilor Asociatiei
noastre.

Si pentru ca trebuie sa facem
trecerea spre anul care vine, ar
mai fi de remarcat un alt aspect
deosebit de important si anume
acela al schimbului de generatii,
fie cd este vorba de tinerii ingineri
sau de ultimele echipamente si
tehnologii aparute in lume.

Colabordnd indeaproape cu ins-
titutiile de invatamant superior de
profil, Asociatia Profesionali de Dru-
muri si Poduri gi-a propus si a
reusit sd contribuie la formarea
unor specialisti tineri, cu o prega-
tire de exceptie, care sd continuie
traditiile si valorile impuse cu te-
meinicie de generatiile anterioare.
Asa cum am afirmat, de la noile
programe de proiectare pe calcu-
lator la utilajele si echipamentele



cele mai performante, drumul pe
care ne aflim dovedeste ca infra-
structura rutierd romdneasca
respecti graficul si cerintele de
performanta ale integrarii europene.
Un rol deosebit de important in
promovarea, dezvoltarea si difuza-
rea celor mai noi informatii teh-
nice l-au avut si il au in continuare
Comitetele Tehnice Nationale
A.LP.C.R.

Ce ne propunem pentru anul
20052 in primul rind, si conti-
nudm ceea ce am inceput, A.P.D.P.
consolidindu-si, astfel, rolul de
catalizator al preocupirilor profe-
sionale, tehnice si umane, ale
tuturor membrilor sai.

Anul 2005 va insemna eforturi
deosebite pentru definitivarea
celor mai importante detalii pri-
vind organizarea, la Bucuresti, in
perioada 20 - 22 septembrie 2006,
a celui de-al Xll-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din
Romdnia.

Asa cum am afirmat si in
,Circulara nr. 1“ a acestui impor-
tant Congres (apdruta in anul
2004), trebuie sa raminem con-
secventi principiului conform
cdruia ,drumul dezvoltirii trece
prin dezvoltarea drumurilor”, im-
portanta acestei manifestari fiind
marcati si de desfdasurarea ei cu
un an inaintea Congresului Mon-
dial de Drumuri de la Paris. Am
mai putea spune, de asemenea, cd

y

desfasurarea in anul 2006 a acestui
Congres vine si confirme prin sem-
nificatie si importanta realizarile si
dorinta de integrare a Romdniei in
Uniunea Europeana.

Ca si in anii trecuti, vom conti-
nua sd organizam in anul 2005, la
nivelul A.P.D.P.,, o serie de sim-
pozioane, manifestdri si intalniri
cu tematici dintre cele mai diverse
care sd vina in sprijinul membrilor
sdi. Ca parteneri profesionali gi
sociali dorim s ne implicam mai
mult decdt in ceilalti ani si in actul
decizional, pe plan profesional si,
mai ales, consultativ.

Vom promova dialogul tehnic si
stiintific, constructiv, bazindu-ne
pe valoarea, experienta si seriozi-
tatea membrilor Asociatiei.

Raportindu-ne la dezvoltarea
tehnica, tehnologica si umana a
ultimilor ani, considerim cd, in
anul care incepe este necesard si o
schimbare de mentalitate care sd
imbundtiteascd calitativ activi-
tatea A.P.D.P.

Aceasta trebuie sa se bazeze in
primul riand pe relatiile de in-
credere, profesionalism si respect
reciproc. Pe plan international
A.P.D.P. - in calitatea sa de Co-
mitet National al A.I.P.C.R. va con-
tinua sa promoveze oriunde in lume
talentul si creativitatea ingineriei
de drumuri romdinesti. Comuni-
tatea internationald apreciazd in
mod deosebit eforturile Romdaniei
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de realizare si reprezentare a unei
infrastructuri rutiere moderne si
viabile.

Din punct de vedere tehnic si
profesional, prezenta, in ultimii ani,
a unor importante firme de dru-
muri si poduri in Romania a creat
premizele unui excelent schimb
de experienta si dovada ca suntem
pregdtiti si facem fata cerintelor
domeniului pe care il abordam.

Integrarea infrastructurii rutiere
romdnesti fn Uniunea Europeana
va trebui sa insemne atdt o schim-
bare de atitudine si comportament
cdt si intelegerea faptului cd fard o
retea de comunicatii terestre bine
organizatd si dezvoltatdi nu vom
avea niciodata sanse de progres.
Pentru toti membrii sdi, A.P.D.P.
va continua sd ramana si in anul
2005 si in anii viitori liantul de
baza al aspiratiilor de care amin-
team, in ciuda multor dificultati
care suntem siguri cd ne vor
astepta.

Cu optimism si incredere,
Asociatia Profesionald de Drumuri
si Poduri din Romdnia - Comitetul
National al A.I.P.C.R. doreste acum,
la cumpdna dintre ani, tuturor
multd sandtate, putere de munca,
fericire si un calduros si sincer...
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Marti, 16 noiembrie 2004, in prezenta
Presedintelui Romaniei, dl. lon ILIESCU, a
Primului ministru al Guvernului, dl. Adrian
NASTASE, a ministrului Transporturilor,
Constructiilor gi Turismului, dl. Miron
MITREA si a ministrului de Externe, dl.
Mircea GEOANA, a fost dat in exploatare
cel de al treilea tronson al Autostrizii
Bucuresti - Cernavoda. Cei aproape 42 km,
desfasurati intre localititile Lehliu si
Drajna, se adaugd primelor doud tron-
soane cuprinse Tntre Bucuresti si Fundulea
(26,5 km) si Fundulea - Lehliu (29,2 km).

Lucrarea a Tnceput in urmi cu 36 de
luni (octombrie 2001) si a fost finantati de
cdtre Banca Europeand de Investitii si
Guvernul Romaniei, contractul avand va-
loarea de 87 de milioane de EURO.
Proiectantul a fost BONIFICA SpA - ltalia,
jar consultanta a fost asigurati de CON-
SILIER CONSTRUCT - Romania.

Constructia celor 41,61 km de auto-
stradd a fost executatd de Firma COLAS -
Franta.

De la Directia Calitate a Companiei
Nationale de Autostrdzi si Drumuri Na-
tionale din Roméania am obtinut cateva
date despre amploarea si volumul lu-
crarilor care au condus la finalizarea tron-
sonului Lehliu - Drajna.

- au fost excavati 2.800.000 m’ de padmant;
- in fundatie au fost incorporati 385.000 m’

Autostrada la nivel european
intre Lehliu si Drajna

de balast si alti 236.000 m’ de balast sta-
bilizat;

- pentru executarea carosabilului au fost
asternute 500.000 de tone de asfalt;

- au fost construite opt pasaje peste dru-
muri judetene si 12 poduri iar descir-
carea traficului din autostrada in D.N. 3A
(Lehliu Gard - Dor M3runt - Dragos Vodi
- Fetesti) se va face prin nodul rutier din
Drajna.

Ar mai trebui adidugate si cele 64 de
podete construite de-a lungul acestui nou

N
Bucuresti " "
%’\ 5 S

Tutrakan

rziceni A

- Fetesti ’/‘

[

Cernavodi

Silistra -~
- ”

Alfatar
()

tronson precum si amenajarea a opt
parcdri si spatii de servicii.

La fel ca tronsoanele Bucuresti -
Fudulea si Fundulea - Lehliu, i intre Lehliu
si Drajna autostrada are latimea de 26 m,
adicd patru benzi de circulatie, cate doua
pe fiecare sens, cu doud benzi de urgenta
(2 x 2,50 m), cu doud acostamente si cu o
linie median3 latd de 3 m.

Proiectarea si constructia au in vedere
o circulatie a autovehiculelor de 120 km/h.

Asadar, de la jumatatea lunii noiembrie
2004, la dispozitia utilizatorilor se afla
97,3 km din Autostrada Bucuresti -
Cernavoda, construitd la nivelul standarde-
lor europene si care face parte din Co-
ridorul de transport Pan-European nr. IV.

Tn prezent se afls in lucrare ultimele
doud tronsoane Drajna - Fetesti si Fetesti -
Cernavodd, in lungime de 54 km. La
finalizare, Autostrada Bucuresti - Cernavoda
va masura 151 km, Tnscriind aceasti arterd
rutierd in randul celor construite la stan-
dardele Comunititii Europene, urmand a
se finaliza intreaga constructie, in lungime
de 204 km, intre Bucuresti si Constanta,
pana in anul 2008.

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA
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Existenta unor intersectii proiectate si
realizate sub form3 de giratii pe traseul
unor strazi de categorie | si 1l, pe langi
efectul estetic, are un puternic efect de
reglementare a circulatiei. Functionarea pe
baza prioritdtii pentru fluxul deja aflat pe
inelul circular (din stinga) organizeazi ac-
cesele in intersectie. Practic, giratoriul re-
prezintd ,dispozitivul simplu, cel mai im-
portant, inventat pentru controlul circu-
latiei, Tn modul cel mai sigur si mai putin
agresiv. Ele sunt mai sigure, mai putin costi-
sitoare, mai eficace si totodatd estetice.
Avantajele cele mai semnificative rezidd
din siguranta traficului garantata de nece-
sitatea reducerii vitezei de parcurs si din
reducerea conflictelor dintre fluxuri.

Cazul Giii Turzii din Cluj-Napoca

Calea Turzii, ca arterd de penetratie in
municipiu dinspre sud (Turda, Alba-lulia,
Bucuresti) prezintd urmatoarele caracteris-
tici: lungime - 8 km - din care, 4 n interi-
orul orasului, 117,25 m diferentd de altitu-
dine numai in sectorul urban, numar de
benzi de circulatie: cite doud pe sens in
zona urband, numar de curbe - 27 pe toati
lungimea, cu valoarea minima a razei de
racordare 50 m (ultima curbd, in vecina-
tatea Pietei Cipariu), declivitate maxima
8,1 % (in zona din vecindtatea Pietei
Cipariu), valori de trafic in 2004, intre cele
doud intersectii (ora de varf): autoturisme -
1.276, vehicule de transport marfi - 366,
autobuze - 34,

Aceastd arterd se caracterizeazd printr-
un grad foarte ridicat de risc manifestat
printr-un numir de 17 accidente grave
petrecute Tn ultimii patru ani soldate cu
cinci persoane decedate, 12 persoane
rdnite grav, 31 vehicule deteriorate total i
trei cladiri avariate (una dintre ele a fost
demolatd).

De remarcat cd numai doud dintre
accidente s-au produs de citre vehicule in
urcare (Politia Rutierd). Majoritatea acci-
dentelor au avut drept cauzd vehicule
care, Tn cobordre, au dep3sit intersectia cu
str. Observatorului, voit sau din cauza
vitezei, si au devenit neguvernabile prin
cedarea sistemului de franare.

Intersectia Calea Turzii - strada
Observatorului
Intersectia reprezintd punctul nodal in

care se face separarea traficului greu, de
transport marfa si traficul usor (autoturisme,
vehicule de transport in comun, vehicule
usoare de transport marfi) care are acces
permis Tn centrul orasului. Transportul de
marfd care coboara Calea Turzii si a depasit
intersectia cu strada Buna Ziua fsi va conti-
nua drumul pe strada Observatorului, con-
form H.C.L. adoptati in vederea evitirii pro-
ducerii accidentelor Tn aval de intersectie, a
producerii congestiilor de circulatie si pentru
reducerea poludrii Tn zona centrald. In
acelasi timp, intersectia permite accesul ve-
hiculelor dinspre Cartierul Zorilor citre cen-
trul oragului (numai vehicule usoare si trans-
portul in comun) sau Turda, precum si din-
spre centrul orasului ctre Cartierul Zorilor si
spre Turda. Pentru ci intersectia este foarte
circulatd de o varietate mare de tipuri de
vehicule si pentru ci circulatia se desfisoari
nedirijat, se constatd, in orele de varf, con-
gestii ale circulatiei si timpi de agsteptare
inacceptabil de lungi pentru fluxurile care
dau prioritate de dreapta la intrarea in inter-
sectie. Acest lucru este cu atit mai suparitor
cu cat vehiculele a trei linii de transport in
comun sunt obligate s3 astepte pani la 4-5
minute pana sd poatd si accead3 in inter-
sectie (relatia str. Observatorului - centru).
Intersectia functioneazad cu prioritate pentru
fluxul principal, pe Calea Turzii datoriti va-
lorilor de trafic mari inregistrate Tn intersectie
chiar si in afara orelor de varf, se constati
congestionarea traficului in intersectie, cu
perturbarea serioasd a accesului dinspre Car-
tierul Zorilor catre centru, situatie cu atat mai
supdratoare, cu cat pe aceastd directie cir-
cula autobuze de transport urban care deser-
vesc trei linii de transport.

Intersectia Calea Turzii - strada

Buni-Ziua

Intersectia este destinatd atét circulatei

vehiculelor, cat si circulatiei pietonale si
este marginitd partial de clidiri pentru
locuit (de o parte si alta a ramurii de nord
a Caii Turzii). Aceasta se afld situatd pe
traseul unui sector din Calea Turzii care
favorizeazd o circulatie cu vitezd sporit3
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fiind cu vizibilitate foarte bung, in alinia-
ment si cu o declivitate ingeldtoare. Aceasta
face ca multi soferi, o datd ce au depésit o
prima portiune foarte sinuoasd a traseului
n amonte, cand ajung in aceastd zon3, si
accelereze si in felul acesta si fie pusi n
situatia de a nu mai putea sd stipineasci
vehiculul si s3 produci accidente. In aceasts
intersectie se constatd o oarecare dificul-
tate de virare la dreapta pe strada Buni Ziua
pentru vehiculele grele care vin dinspre
Turda si se Tndreapta citre iesirea din estul
municipiului (spre Gherla - Dej). Totodati
accesul vehiculelor dinspre strada Buni
Ziua catre Turda este dificil datorits faptului
ca trebuie sd se acorde prioritate tuturor
vehiculelor care circuld pe Calea Turzii,
artera cu trafic sustinut. Ca urmare, au fost
propuse numeroase variante de optimizare
a sigurantei circulatiei, de la ,capcane”
pentru vehicule grele, pani la bariere de
gabarit. Cum cauza principald o constituie
viteza excesiva si nerespectarea interdictiei
accesului acestui tip de vehicule spre cen-
trul orasului, s-a lansat comanda pentru
proiectarea a doud giratorii.

Propunere de amenajare

Intersectia Calea Turzii - strada

Observatorului

Intersectia a fost amenajatd sub forma
de giratoriu la care acced fluxurile:

a. pe Calea Turzii: dinspre centru spre
Feleac (Turda) si strada Observatorului si
dinspre Feleac spre centru si spre strada
Observatorului;

b. dinspre strada Observatorului spre
centru si spre Feleac (Turda).

Pentru circulatia pe relatii care nu afec-
teaza traficul din intersectie (nu se intretaie
cu alte sensuri de circulatie - nu prezinta
puncte de conflict), au fost amenajate benzi
directe care nu intrd Tn giratoriu pe Calea
Turzii, dinspre centru spre strada Observato-
rului si dinspre strada Observatorului spre
Turda pe Calea Turzii. Solutia geometrici
adoptatd are urmaitoarele caracteristici:
insula centrald are raza de 13 m, carosa-
bilul care inconjoara insula are doud benzi
de cate 3,50 m fiecare si un spatiu de sigu-
rantd de 0,5 m n jurul insulei centrale,

5
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respectiv 1,50 m la extremitatea spre exte-
rior, benzile de circulatie cu acces direct
(centru spre str. Observatorului, respectiv
str. Observatorului spre Turda) au o ldtime
de 3,50 m fiecare si sunt separate de restul
traficului prin insule fnierbate, accesul
cdtre intersectie se face pe cite doud benzi
de l3time 3,50 m.
Intersectia Calea Turzii - strada Bun&-Ziua
- Solutia geometricd adoptatd are urma-
toarele caracteristici: insula centrald are
raza de 6,5 m, carosabilul care inconjoara
insula are dou3 benzi de cate 3,50 m fie-
care, spatiul de sigurantd care inconjoard
insula centrald este de 1.50 m, accesul
citre intersectie se face pe cite doud benzi
de latime 3,50 m in cazul directiei princi-
pale (Calea Turzii), respectiv o bandi de
4,00 m cétre strada Bunad-Ziua si, una de
3,50 m citre straduta laterald dreapta la
urcare, iesirile sunt amenajate cu cate doud
benzi de circulatie de 3,50 m ldtime pentru
Calea Turzii, respectiv o bandi de 3,50 m
din strada Bund-Ziua si una de 3,50 m din-
spre stridduta laterald dreapta la urcare,
insulele separatoare amplasate in axul fie-
cadrei ramuri respectd dimensiunile reco-
mandate de standard. S-a acordat atentia
necesard pentru prevederea semnalizdrii
verticale specifice intersectiilor giratorii
pentru ca participantii la trafic sa fie aver-
tizati din timp de apropierea de o astfel de
intersectie, precum si de modul de dirijare
a fluxurilor. in acest fel, soferii vor putea s3
se Tncadreze corespunzdtor directiei n
care doresc sa se indrepte fdra risc de acci-
dente. In acest scop, vor fi previzute pre-
semnalizarea la apropierea de intersectie
la 50 - 200 m Tnaintea intersectiei, panouri
de limitare a vitezei de circulatie, Tn special
pentru vehiculele grele, panouri de ori-
entare - directiile spre care se face iesirea
din intersectie, banda directd de viraj la
dreapta si directia catre care se indreaptd,
panouri de orientare pentru traficul greu si
traseu obligatoriu, panou de confirmare a
directiei de mers spre o localitate, panouri
care indicd ocolirea insulelor de dirijare
prin dreapta, panouri care sd indice priori-
tatea gi orientarea in intersectie - cedeazi
trecerea in favoarea vehiculelor care vin
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din stanga, ocolire spre dreapta si panouri
de avertizare asupra faptului c3 intersectia
presupune viraje periculoase spre dreapta.
Intersectia tip giratoriu dintre Calea Turzii
si str. Observatorului a fost proiectatd cu
scopul de a reduce viteza vehiculelor care
coboari Calea Turzii, a crea un obstacol
pentru vehiculele grele care accedeau
accidental spre centrul municipiului, a
oferi 0 sansd de patrundere in intersectie a
vehiculelor ce provin de pe str. Observato-
rului. Datoritd caracteristicilor specifice ale
reliefului in zond, la proiectare au aparut
dificultdti in realizarea pantelor transver-
sale ale traseului inelului circular, de asa
manierd Tncat si se racordeze in mod cores-
punzdtor cu declivitdtile ramurilor care
acced la intersectie. Conform cerintelor
beneficiarului, pe distanta de 38 m decliv-
itatea ramurii care accede n intersectie
este de 2,5%. Stocarea vehiculelor se face
pe doud benzi, ceea ce oferd spatiul nece-
sar pentru aproximativ 20 vehicule.
Giratoriul proiectat pe traseul Caii Turzii la
intersectia cu str. Bund-Ziua, are rolul de a
crea acel obstacol care obligd conducitorii
auto la reducerea vitezei de parcurs pani
la valoarea de 30 km/h. In acelagi timp,
fluxul de vehicule care provine de pe str.
Buna-Ziua are sansa sd intre mai usor n
intersectie fiind obligat sd dea prioritate
numai vehiculelor aflate deja in intersectie.
La fintelegere cu proprietarii terenurilor
care mdrginesc str. Bund-Ziua, accesul spre
intersectie este ldrgit la doud benzi, iar
intrarea pe str. Bund-Ziua poate de aseme-
nea si se realizeze pe doud benzi. Din
solutiile proiectate prezentate s-ar putea
observa un neajuns, faptul ca declivititile
ramurii de acces inspre nord pe Calea
Turzii (la coborére) aduc un plus de risc la

stribaterea zonei respective.

n cazul intersectiei cu str. Buni-Ziua,
declivitatea pe Calea Turzii este ceva mai
accentuata (4,8%). Cu toate acestea, pre-
vederea de sisteme suplimentare de averti-
zare si reducere a vitezei (panouri averti-
zoare, benzi rezonatoare) va conduce la
abordarea cu viteza corectd (30 km/h) a
intersectiei si evitarea accidentelor. in
imaginea alaturatd este prezentat cazul
unei intersectii cu declivitate mult mai
mare la una dintre ramurile de acces, fird
ca Tn zond si fie inregistrate accidente din
aceastd cauza. De altfel, o consecintd
suplimentard a acestui fapt face ca giratia
sa fie mult mai vizibild pentru vehiculele tn
coborare. Tn cazul intersectiei cu str.
Observatorului insd, ramura de acces spre
intersectie prezintd o declivitate de 2,5 %
pe 30 m fnainte de intrarea in intersectie.

Utilitatea si avantajele realizirii de in-
tersectii tip giratie nu mai poate fi pusi la
indoiald. Din picate, nu existdi o preocu-
pare foarte serioasa pentru redactarea de nor-
mative de proiectare pentru artere in me-
diul urban n general, a intersectiilor gira-
torii In mod special. Ca atare, actul
proiectdrii se va produce intr-o stare de
provizorat si compromis legislativ care nu
este beneficd realizérii unor proiecte in
deplini legalitate.

(Lucrare prezentata la Simpozionul
~Strazile noastre - Prezent si viitor”
Bucuregti, 2004)

Conf.dr.ing. Carmen CHIRA

- Facultatea de Constructii si Instalatii,
Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca -
ing. Rizvan CAMPEAN

ing. Valeriu CHIOREAN

- $5.C. DRUMEX -




Potrivit Programului de Lucru al AIPCR,
ciclul 1999-2003 s-a Tncheiat cu cel de-al
XXIl-lea Congres Mondial al Drumurilor
care a avut loc in perioada 19-25 octom-
brie 2003 la Centrul International de Con-
ferinte din Durban, Africa de Sud.

Congresul s-a desfasurat potrivit proce-
durilor manualului de organizare. Progra-
mul Congresului a fost structurat potrivit
Planului Strategic al acestui ciclu in princi-
pal in jurul celor cinci Teme Strategice. Tn
plus fatd de ceremonia de deschidere ofi-
ciald, principalele categorii de Sesiuni au
fost: Sesiunea Ministrilor Transporturilor,
Sesiunile Directiilor Strategice, Sesiunile
Comitetelor Tehnice AIPCR, Sesiunea Pri-
marilor, Sesiunile Speciale, Sesiunile Supli-
mentare, Sesiunile Noilor Veniti, Sesiunile
Afiselor Tehnice.

Pentru a se da fiecirui specialist posi-
bilitatea de a face o prezentare in cadrul
uneia dintre aceste Sesiuni, organizatorii
au lansat o invitatie internationald pentru
referate tehnice cu aproape doi ani Thainte
de Congres.

in cadrul Sesiunilor Speciale s-au tinut:
Sesiunea Autoritétilor Locale, Sesiunea Co-
mund ADAR (Asociatia Directorilor de
Drumuri Africani), Sesiunea SADC (Southern
African Development Community), Sesiu-
nea OECD (Organizatia pentru Cooperare
Economicd si Dezvoltare), Sesiunea IRF
(Federatia Internationalda a Drumurilor),
Sesiunea Bincii Mondiale.

Tn plus fata de sesiunile propriu-zise, in
cadrul Congresului s-au organizat si urmi-
toarele cinci tururi tehnice:

1. Reteaua Nationald de Drumuri;

2. Portul Richards Bay: dezvoltarea dru-
murilor pentru exploatarea minereurilor
grele in mine deschise si a drumurilor cu
platd interurbane;

3. Programul Drumurilor de Acces spre zo-
nele rezidentiale;

4. Modernizarea/Extinderea Portului Durban;

5. Dezvoltarea Urbanistica a Orasului
Durban.

n paralel cu lucririle Congresului s-a
desfdsurat si Expozitia Tehnicd Tn cadrul
Centrului Expozitional Durban.

Limbile oficiale ale Congresului au fost
engleza, franceza, spaniola si portugheza.

Tntreg Programul Congresului, precum
si tofi prezentatorii de referate tehnice si
rapoarte au fost sprijiniti in efectuarea
prezentdrilor de Centrul pentru pregitirea
expunerilor, unde si puteau finisa prezen-
tarile, acestea fiind apoi stocate tntr-un cal-
culator central, programate si transmise
cdtre calculatorul din sala unde urma s se
facd prezentarea, pe data si la ora previ-
zutd n program.

&
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XXIl WORLD ROAD CONGRESS
DURBAN 2003
Connecting the World

Rapoartele prezentate la Congres au
fost Tn principal: Rapoarte Introductive;
Raportul de Activitate AIPCR 2000-2003;
Rezumatele Rapoartelor Nationale; Rezu-
matele Referatelor Individuale; Raportul
General asupra Congresului; CD-ROM-ul
Congresului; Rapoarte Post-Congres.

Tot in cadrul Congresului de la
Durban, la initiativa Comisiei pentru Co-
municare, a fost lansatd Competitia pentru
Premiile AIPCR. Scopul acestei competitii
este de a se pune in evident3 rolul sectoru-
lui de drumuri in general si cel al AIPCR n
special, precum si de a incuraja inovatiile,
a recunoagte valorile profesionale, a pro-
mova interesele tarilor in curs de dezvol-
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tare. Premiile au fost: Premiul AIPCR pen-
tru constructia, intretinerea si exploatarea
drumurilor; Premiul AIPCR pentru pro-
bleme ale tirilor n curs de dezvoltare;
Premiul pentru dezvoltare continud; Pre-
miul pentru eseuri tehnice scrise de profe-
sionisti tineri; Medalia Maurice Milne.

In preziua Tnceperii Congresului au
avut loc sesiunile statutare ale Comitetului
Executiv si al Consiliului AIPCR.

In incinta pavilionului AIPCR din
cadrul Expozitiei au avut loc urmitoarele
manifestdri tehnice speciale: prezentarea
stadiului actual al sistemului HDM-4,
prezentarea Manualului privind Siguranta
Circulatiei Rutiere si a Manualului ITS
(Sistemul de Transporturi Inteligente),
expunere privind riscul de dezintegrare a
drumurilor construite in relief accidentat,
Reteaua de Drumuri Publice a Argentinei,
Reteaua Mondiald de Schimburi Tehnolo-
gice, Crearea unui Centru Comun OECD-
CEMT de Cercetare in Transporturi, Expu-
nere privind Terminologia Tehnic3, Re-
teaua canadiand meteo pentru drumuri.

In cadrul acestui Congres accentul
principal s-a pus pe gestiunea, adminis-
trarea si dezvoltarea retelelor de drumuri,
pe economia transporturilor rutiere si fi-
nantarea programelor de lucriri de dru-
muri, pe Tmbunititirea infrastructurilor
institutionale ale administrarii drumurilor,
pe consultarea publicului si a tuturor fac-
torilor interesati in problema drumurilor,
pe antrenarea utilizatorilor in procesul de
luare a deciziilor privind viabilitatea rete-
lelor, mai degrab3 decét pe aspectele pur
tehnice.

S-a subliniat in permanentd rolul
important pe care drumurile l-au jucat
intotdeauna n dezvoltarea economics, in
a veni in Tntdmpinarea nevoilor membrilor
sdi, n promovarea cooperdrii si schim-
burilor internationale.
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A fost tutelatd de ministrul Transpor-
turilor din Africa de Sud si a avut drept epi-
graf ,Dezvoltarea continud - rolul infra-
structurii rutiere”. Au fost prezenti 22 de
ministri, sapte adjuncti de ministri, cinci
ministri regionali si patru inalti functionari
guvernamentali din 31 de tari. S-a cons-
tatat in cadrul acestei Sesiuni, ci rolul sta-
tului Tn dezvoltarea infrastructurii a evoluat,
cu precddere Tn tdrile Tn curs de dezvoltare
unde nevoile privind dezvoltarea infra-
structurilor sunt mai mari. Discutiile s-au con-
centrat asupra urmatoarelor trei aspecte:

- fncurajarea parteneriatelor pentru dez-
voltarea continud, evidentiindu-se rolul
crucial pe care aceste parteneriate 1l au,
fie intre tari, intre diverse institutii sau
intre sectorul public si privat;

- mobilizarea investitiilor private in spriji-
nul dezvoltdrii infrastructurilor publice,
care a subliniat rolul capitalului strdin
pentru a se asigura dezvoltarea continud.
Tn acest context trebuie si existe o sin-
ergie Tntre fiscalitatea rutierd si politicile
investitionale;

- managementul de calitate, o premiza pen-
tru dezvoltarea continud. Guvernele tre-

buie sa promoveze, si sprijine dezvoltarea
continud Tntr-un climat de incredere, inclu-
siv consultarea si participarea publicului si
a factorilor interesati, transparenta si res-
ponsabilitatea asupra cheltuirii resurselor,
n special a resurselor publice.

Tema Strategica 1: Tehnologia Rutiera.
Aceastd Sesiune s-a concentrat asupra
urmatoarelor aspecte:

- metode de a descrie asteptirile utilizato-
rilor privind starea tehnicd a drumurilor si
a calitatii serviciilor ce li se ofer;

- indicatori privind calitatea drumurilor
care pot fi folositi pentru misurarea
gradului de satisfacere a asteptarilor;

- inovatii in tehnologia rutierd care au fost
elaborate pe parcursul ultimilor ani pen-
tru a Tmbunatdti calitatea serviciilor.

Comitetul C1 - Caracteristicile
suprafetelor carosabile.

A dezbitut aspecte precum siguranta
circulatiei, confortul de circulatie si zgo-
motul din circulatie, subliniindu-se impor-
tanta calitdtii datelor ce se culeg in legiturd
cu starea tehnicd a drumului, necesitatea
utilizdrii echipamentelor de mare vitezi
pentru culegerea datelor cu perturbdri mi-
nime pentru circulatie, precum gi nevoia
de a se concepe si utiliza asemenea mij-
loace pentru misurarea tuturor defectelor
suprafetelor carosabile.

Aspecte Tehnice.

AIPCR si-a concentrat studiile din ulti-
ma vreme asupra compardrii rezultatelor
masurdtorilor efectuate cu echipamente
diferite asupra rezistentei la derapaj, tex-
turii si deformatiilor longitudinale si trans-
versale ale imbracimintilor. Concluzia a
fost cd nu s-a atins un nivel satisfacitor de
armonizare a masuratorilor efectuate n di-
verse tari. S-a subliniat necesitatea moni-
torizdrii permanente a retelelor de drumuri
din acest punct de vedere. Asociatiei AIPCR
i s-a recomandat sd continue s3-si exercite
rolul sdu de coordonator international al
experimentelor menite s3 armonizeze me-
todele si mijloacele de masurare a caracte-
risticilor suprafetelor carosabile la drumuri
si aeroporturi.

Comitetul C7/8 - Sisteme Rutiere.

Tn aceasti Sesiune au fost discutate ur-
matoarele aspecte:
- alegerea celui mai potrivit tip de sistem
rutier pentru o situatie datd, cu luarea in
considerare a multitudinii de factori ce
influenteazd aceastd decizie, Tn urma
unei analize tehnice temeinice;
rolul major pe care il joacid Administratiile
de Drumuri in a anticipa nevoile utilizato-
rilor in materie de mobilitate, dezvoltare
continud, reducerea timpului de parcurs;
introducerea n caietele de sarcini ale lu-
crérilor de drumuri a prevederilor privind
performantele tehnice ale drumurilor, pe
care antreprenorii constructori trebuie sa
le respecte pe timpul executiei;
alegerea tipurilor de sisteme rutiere si
introducerea criteriilor de performanti nu
se bazeaza pe o retetd universali. Ele tre-
buie sd se conjuge cu nivelul de dez-

voltare pe care tara l-a atins;

cunoagsterea comportdrii pe termen lung,
in exploatare, a sistemelor rutiere con-
struite cu materiale reciclate este diferitd
in diferite tari. Utilizarea materialelor
reciclate are multe avantaje, de aceea
aceasta rdmane o optiune care trebuie

avutd Tn vedere in continuare.

Concluziile principale au fost: (1) Fac-
torii care influenteaza alegerea tipului po-
trivit de sistem rutier diferd de la tar3 la tara
si de la o lucrare la alta. Pentru a se putea
face o comparatie echitabild intre diverse
optiuni, decizia trebuie s3 se sprijinire pe
estimdri ale intregului ciclu de viatd al sis-
temului rutier respectiv si ale comportirii



acestuia in exploatare; (2) este greu de
asociat costurile cu prevederile privind
performantele in exploatare; (3) de multe
ori materialele reciclate prezintd un grad
mare de eterogenitate Tn comparatie cu
materialele noi, de aceea introducerea pe
scard largd a materialelor reciclate este o
chestiune de durati, mai ales ci perfor-
mantele pe termen lung ale acestora nu
sunt cunoscute.

S-a recomandat Asociatiei AIPCR sd se
concentreze fn continuare asupra adoptarii
de (1) criterii mai cuprinzitoare pentru com-
pararea alternativelor de sisteme rutiere
decat costul pe durata ciclului de viats, (2)
metodologii de alegere a sistemelor rutiere
pentru reabilitarea si reconstructia drumu-
rilor existente, (3) reciclarea materialelor
din sistemele rutiere, (4) sisteme rutiere cu
duratd lungd de exploatare si metode de
dimensionare a acestora.

Comitetul C12 - Terasamente, drenuri
si straturi de forma.

in cadrul Sesiunilor acestui Comitet s-au
discutat urmitoarele:

1. Materialele naturale neconforme cu
prescriptiile tehnice din caietele de sarcini
si relevanta controlului de calitate al exe-
cutiei terasamentelor:

- masura, variabild, in care se ia in consi-
derare patul drumului la dimensionarea
sistemelor rutiere a condus la dezvoltarea
de practici diferite in diferite 3ri din lume;

- monitorizarea procesului de receptie si
punere in operd a materialelor granulare
(a celor asupra cdrora nu este posibil a se
efectua Tncercdrile Proctor) nu este intot-
deauna posibila din cauza lipsei de pres-
criptii tehnice corespunzitoare si metode
de control adecvate;

- scopurile compactarii, atit in ceea ce

priveste densitatea Proctor exprimati in
procente cat si intervalele acceptate pen-
tru procentul de umiditate variazi con-
siderabil de la o tari la alta;

- monitorizarea executiei si, ulterior, a func-
tionalitdtii in exploatare este esential,
intrucdt nefunctionarea lor corespunzi-
toare constituie cauza celor mai multe
dintre defectele terasamentelor.

2. Terasamentele sprijinite pe coloane.

Au fost analizate si discutate urmitoarele
tipuri de coloane pentru terasamente:
coloane din piatrd brutd si nisip, coloane
din beton vibrat (VCC), coloane clasice de
tip piloti batuti in combinatie cu coloane
forate continue (CFA), coloane torcretate,
saltele geosintetice.
- coloanele din piatrd brutd si nisip sunt
deja consacrate, existand detalii de proiec-
tare gi executie; au apdrut fmbunatatiri
majore in gama de utilaje de constructie
specifice; acest tip de coloane este limi-
tat, la pdmanturi foarte moi si pot fi fo-
losite impreund cu o plasd de geotextile;
coloanele din beton vibrat (VCC) se exe-
cutd cu ajutorul aceluiasi tip de utilaje ca
si cele din piatra i nisip dar sunt folosite
mult mai frecvent in multe pirti ale lumii;
se folosesc in cazul pamanturilor foarte
moi, au un cost redus raportat la capaci-
tatea portantd vertical3;

coloanele clasice de tip piloti batuti in

combinatie cu coloane de tip foraj conti-

nuu (CFA) au suferit imbundtitiri subs-
tantiale in ultima vreme; folosirea geosin-
teticelor pentru legarea acestora a imbu-

natafit substantial raportul cost-eficientd a

acestui tip de coloane de mare capacitate;

pentru fiecare tip de pimant se stabileste o

retetd specificd a materialului de legiturs;

in domeniul saltelelor geosintetice ar-
marea cu plase geosintetice a imbunatitit
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foarte mult din punct de vedere economic
executia terasamentelor sprijinite pe co-
loane; geosinteticele permit legarea ca-
petelor coloanelor fird a se folosi dale
din beton care sunt foarte costisitoare; nu
existd nsd detalii de executie si standarde
general valabile dar n unele {3ri s-au elabo-
rat Ghiduri de proiectare si executie.

3. Riscurile alunecirilor de teren la
drumuri. Urmditoarele riscuri de alunecri
de teren pentru infrastructura rutierd au fost
identificate in timpul Seminariilor organi-
zate in Nepal tn 2003, cu tema ,Gestiona-
rea continud a riscurilor alunecarilor de
teren Tn cazul drumurilor”:

- magnitudinea problemei variazi de la pe-
ricolele cele mai mari, devastatoare pen-
tru edificiul rutier ca si pentru vietile
omenesti si pentru economie, pani la
cele mai mici care necesitd doar cheltu-
ieli mai mari de Intretinere;

pand n prezent comportarea versantilor
si taluzurilor a fost studiati cu precidere
din punctul de vedere al aspectelor me-
canice si nu din acela al prezicerii poten-
tialelor instabilitati viitoare;

s-a concluzionat c3 studiile privind efec-
tul schimbarilor globale ale vremii, pre-
cum si mdrimea suprafetelor de versant
care devin instabile, si frecventa alune-
carilor, ar trebui continuate;

intelegerea riscurilor de alunecare a ver-
santilor trebuie s3 cuprindi durata intregului
ciclu studiu - proiectare - executie - exploa-
tare - intretinere;

gestiunea riscului alunecirilor de teren
de-a lungul unui traseu de drum, din pers-
pectiva exploatdrii, planning-ului si a afa-
cerilor, este un domeniu relativ nou; ges-
tiunea riscurilor de ordin geotehnic ar
trebui sd devind o parte a unei abordiri
mai globale a activititii de gestionare a
infrastructurii rutiere.

n ceea ce priveste activititile viitoare
ale AIPCR in acest domeniu, participantii
la aceastd Sesiune au ficut urmitoarele re-
comandari:

- sd se introduca compactarea inteligenta

(introducerea senzorilor, a elementelor

de control al calitdtii si a prescriptiilor

i

9



2004
NR. 18 (87)

APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA.

a
DE DRUMURI
R N

tehnice bazate pe performanta);

- 53 se introduci criterii stricte privind ale-
gerea materialelor pentru executia siste-
melor rutiere la drumuri cu Tmbracaminti
si fard Tmbracaminti;

- s3 se studieze problema terasamentelor
in tdrile cu conditii climatice extreme;

- problema terasamentelor in tarile cu penu-
rie de materiale de constructia drumurilor;

- elaborarea de standarde adecvate privind
riscul alunecirilor de teren;

- utilizarea sistemului GIS (Sistemul Infor-
matic Geografic) pentru monitorizarea
miscdrii versantilor si taluzurilor;

- utilizarea produselor secundare si refuzu-
rilor la constructia drumurilor;

- studierea portiunilor de drum adiacente
podurilor;

- elaborarea de criterii de performanti in
exploatare pentru terasamente;

- luarea in considerare a patului drumului
ca parametru in dimensionarea siste-
melor rutiere.

Tema Strategica ST2: Transporturile

Rutiere, Calitatea Vietii si Dezvoltarea

Continud

Drumurile joacd un rol crucial nu

numai in dezvoltarea economici dar si in
viata noastrd de zi cu zi cand trebuie s3
avem acces la serviciile esentiale cum ar fi
sdndtatea, educatia, bunurile de bazi si
utilitdtile pentru recreere. Dezvoltarea con-
tinud trebuie si se bazeze pe drumuri
proiectate, construite si exploatate in ar-
monie cu mediul inconjurdtor, amenajarea

teritoriului si satisfacerea nevoilor sociale;
de aceea aceasti Sesiune s-a concentrat

asupra urmdtoarelor elemente:
- drumurile ca parte integrantd a activiti-
tilor umane;
- nevoia de a gsigura dezvoltarea continua
adecvata fiecdrei regiuni in parte.
-

A d
(continuare in numarul viitor)

Ing. loan DRUTA
- 5.C. IPTANA SA. -

In perioada 16 - 17 decembrie 2004, Universitatea Tehnici de
Constructii Bucuresti, Facultatea de Utilaj Tehnologic si ICECON
Bucuresti au organizat al X-lea Simpozion national de utilaje pen-
tru Constructii.

Sectiunile tematice sunt urmatoarele: Cercetari fundamentale si
aplicative Tn domeniul ingineriei mecanice (matematici aplicate,
mecanici tehnicd, mentenantd si fiabilitate organe de masini, tri-
bologie, ingineria productiei), Utilaj tehnologic, Robotizarea si
automatizarea lucrdrilor de constructii, Ingineria i managementul
resurselor tehnologice Tn constructii, Multiculturalitate si perfor-
mant3 lingvisticd, Educatie tehnologica.

n cadrul Simpozionului vor fi organizate urmétoarele activititi:
- 0 sesiune de comunicdri ale participantilor, grupate pe sectiuni;
- prezentdri de produse si tehnologii de cétre firme de profil din tara
si din striindtate, inclusiv expozitie de produse,

- mese rotunde tematice.

Comitetul de organizare a fost compus din: Prof. univ. dr. ing.

Petre PATRUT - Presedinte U.T.C.B., membru corespondent al
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Academiei de Stiinte Tehnice,
presedinte, Prof. univ. dr. ing
Florin PETRESCU - Decan,
Prof. univ. dr. ing. d.h.c. Bratu
POLIDOR - Univ. ,Dundrea de
Jos”, Galati, membru al
Academiei de Stiinte Tehnice, Prof. univ. dr. ing. lon DAVID -
Secretar stiintific, Prof. univ. dr. ing. Constantin TONCIU -
Prodecan, Prof. univ. dr. ing. Petre ZAFIU - Sef catedrd Magsini de
Constructii, Prof. univ. dr. ing. Tudor ZLATEANU - Sef catedr3
Tehnologie Mecanicd si Organe de Masini, Prof. univ. dr. ing.
Cristian PAVEL - Sef catedrd Mecanied Tehnici.

Aceastd manifestare s-a bucurat de un deosebit interes din
partea specialistilor si invitatilor prezenti, datorat dezvoltirii infra-
structurii rutiere romanesti in urmdtorii ani, dar si importantei
tehnologiilor ce vor fi aplicate si vor avea un impact deosebit

&

FONDAT 1951 &

asupra calitatii lucrarior executate.
Costel MARIN
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Cei peste sapte mii de kilometri patrati
care alcdtuiesc suprafata Judetului
Hunedoara se bucurd de renumele unui
fericit colt de tard, binecuvantat de
Dumnezeu, inzestrat de naturd cu fru-
museti de basm, cu bogétii mari. Se Tnaltd
semefi Muntii Retezat, Parang, Sebesului,
Poiana Ruscii, Metaliferi si Trascdului, se
desfisoard depresiunile intramontane ale
Hategului si Petrosanului, precum si
culoarul raului Mures - conferind zonei un
caracter de unicitate. in tezaurul intelep-
ciunii poporului roman se spune ca acolo
unde pune si omul mina sporeste darul
oferit de naturd, de Dumnezeu.

Tn judetul Hunedoara oamenii au pus
cu nidejde, cu iscusintd mana creand
bogatii si frumuseti noi in folosul comu-
nitdtilor bastinage, ale celor cu Tndeletni-
ciri si traiul pe meleaguri hunedorene.
Asertiunea de mai sus poate fi admirabil
demonstratd in domeniul drumurilor, cu
preponderentd in cel al judetenelor si al
celor comunale, al strizilor.

Acum 35 de ani a fost constituitd uni-
tatea specializatd, care s-a numit Directia
Judeteand a Drumurilor, cu actuala
adiugire de Regie Autonomd Deva. in

cadrul unei vizite de documentare la sediul
regiei, ne-a fost oferit prilejul de a Tnregistra
cateva date de referintd despre activitatea
rodnica in constructia, modernizarea si in-
tretinerea infrastructurii rutiere judetene,
urbane si comunale din judeful Hunedoara.
Au fost executate lucrdri pe lungimea de
604,2 km de drumuri judetene, pe 140,6 km
de drumuri comunale, iar din anul 1986 si
a peste 30 km de bulevarde si artere rutiere
urbane din municipiile Deva, Petrogani,
Hunedoara, din oragele Brad, Hateg,
Lupeni, Ordstie, Petrila Uricani, Vulcan.
Au fost construite din nou, modernizate,
aduse la parametrii de exploatare core-
spunzitori zilelor noastre, peste 100 de
poduri.

O atentie deosebiti este acordata ,dru-
murilor turistice”, care reprezintd cam
30% din toate traseele fntrefinute si mo-
dernizate de citre firma. Cele din Tara
Hategului: D.J. 667 Ohaba - Nucsoara -
Cabana Pietrele - Poarta principald a
Parcului National Retezat, D.J. 709F
Slitioara - Cabana Rusu - Poarta de intrare
in Masivul Parang si altele sunt cdutate de
localnici si de oaspetii din tara si de peste
hotare.

Deva - Bulevardul 1 Decembrie
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Gazdele ne-au descris si numit unele
dintre lucrarile care au presupus desfisu-
rare de forte tehnice si umane, inteligentd
si solutii ingineresti moderne, eforturi.

D.). 107A leagd doud judete - Alba si
Hunedoara - pe parcursul a peste 70 km,
dintre care numai 34,5 km (limita judetului
Alba - Geoagiu, Bobdalna, Rapoltu Mare -
Uroi - Chimidia - Hardu - Barsdu) au fost
modernizati de drumarii hunedoreni. Este
un drum frumos si se prezintd in conditii
exceptionale de exploatare, fiindca in anul
1982 a fost modernizat cu beton asfaltic,
iar Tn anul 2000 i-a fost aplicat un strat de
uzurd prin reciclare la cald “in situ”. D.J.
761, Soimus - Certeju de Sus - Sdcdrdmb, a
fost modernizat prin turnare de beton
asfaltic. Un al treilea, D.). 706A - llia -
Branisca - Paulis - Vilisoara, are un strat de
beton asfaltic pe lungimea de 40,3 km,
aplicat in anul 2002. Am fost martorii
lucrdrilor de modernizare a D.J. 706 (Sarbi
- Valea Lungd - Vorta - Visca - Tebea) la
Sarbi, si n Visca (apartindtoare de comuna
Vorta) unde instalatia de reciclare la cald
ART 220 executa un carosabil conform
celor mai noi norme in domeniu.

Dintre cele peste 100 de poduri noi,
construite de citre regia devean3, spe-
cialigtii s-au oprit, pentru exemplificare ca
lucriri de artd reprezentative, solide, cu so-
lutii adecvate perfect locului de amplasare
si cerintelor traficului din zond, la urma-
toarele:

- podul peste raul Strei, construit pe D.C. 51,
din localitatea Santamaria de Piatrj,
langd orasul Calan, lung de 80 m, cu
patru deschideri;

- podul peste raul Crisul Alb, in aval de
Vata de Jos, din localitatea Ociu, pe
D.C. 174, cu lungimea de 60 m;

- podul durat peste raul Mures, din Gelmar,
apartindtor de orasul Geoagiu (pe D.J.
705, la km 1+800), lung de 220 m, cu
patru deschideri, construit pe coloane
Benotto; este cunoscut ca “Podul lui
Busuioc”, construit de ing. Augustin
BUSUIOC si proiectat de un alt vestit spe-
cialist In poduri din tara noastrd, ing.
Sabin FLOREA. Evident, intr-o cronica a
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Istoriei Directiei Judetene a Drumurilor
R.A Deva, isi au locul si alte lucriri de
artd - poduri construite din nou.

in perioada 1980 -1984, Regia a abor-
dat, cu lucrari de constructii si modernizari
si reteau urband, mai ales din judet. Asa
dupd cum ni s-a subliniat, au fost lucrati
peste 30 km de artere rutiere din munici-
piile si orasele judetului. in Deva,
Hunedoara, Petrosani, mai multe bulevarde
au fost supuse lucrdrilor de modernizare,
prin ldrgire la sase si patru benzi, cu supra-
fata carosabila construitd potrivit normelor
actuale de exploatare si urbanism.

in municipiul resedintd de judet, o
deosebit de frumoasd arterd rutierd este
B-dul T Decembrie, care porneste din Piata
Victoriei, “salutatd” din partea stingd de
statuia mandrului Decebal, si se opreste la
baza dealului care are in varf, ca un “cuib
de vulturi”, numai putin de vestita Cetate a
Devei.

La sfarsitul saptdmanii 15 - 21 noiem-
brie, a fost inauguratd Platforma de acces
la liftul inclinat pentru Cetate. Lucrarea, pe
cit de frumoasd, pe atit de utild, este
prevdzuta cu marcaje pentru parcari, cu
spatii de intrare si iegire citre strizile din
vecindtate, a fost executati de citre
salariatii regiei. Aprecieri favorabile au
fntrunit, din partea celor aflati in trafic
executia Centurii Devei, cu sapte km de
drum modern, cu patru benzi de circulatie,
Ccu marcaje, cu amenajarea intersectiilor,
executatd Tn anul 2004; alte tronsoane de

Instalatia ART 220, un veritabil ,tren tehnologic” la lucru pe D.J. 706, in Visca

y i

~

bulevarde si strizi municipale, lucriri care
conferd Devei o tinuti de modernitate, de
sistematizare a traficului, de ordonare a
circulatiei automobilistice si pietonale.
De-a lungul celor 35 de ani de exis-
tentd, D.J.D. - R.A. Deva a trecut printr-o
succesiune de organizidri, de perfectionare
a organigramei, a structurilor formatiilor de
productie si de executie. Acum, in anul
2004, regia este constituita din sase sectii
de drumuri:
- Sectia Brad, condusd de ing. Nicolae
STERIAN;
- Sectia Hateg, la conducerea cireia se afld

S

Conducerea Regiei (de la stinga la dreapta): ing. Petre CURETEAN,
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ing. Carmen GURAN;

- Sectia Hunedoara, condusi de ing.
Lucian NEGULESCU;

- Sectia Ordgtie, sef ing. Petre ARAPU;

- Sectia Pdulis, sef ing. Ovidiu POPA;

- Sectia Cariere-Balastiere, al cirei sef este
ing. Pompiliu CRAI.

La ora actuald, santierele - cinci la
numar - sunt dotate cu fabrici de asfalt
moderne, cu alte cinci fabrici de be-
toane, cu o fabricd de emulsie bitumi-
noasd, importata dintr-o tard din Vestul
Europei, cu o capacitate de producere de
sase tone pe ord. Regia maij are si trei ba-
lastiere care produc intre 80 si 100 metri
cubi pe ora.

Un veritabil atd al devenilor il
reprezintd cele doud instalatii de reciclare
la cald - tip ART 220, cu capacitate de 110
tone de mixturd asfaltici pe ori, cu perfor-
mante de invidiat in procesul de moder-
nizare a infrastructurii rutiere.

Prima dintre acestea are céteva state de
serviciu in firmd, precum si cu activitate in
afara tarii, cand printr-un contract de sub-
antreprenoriat a executat lucrdri de profil
in Kosovo. in afara judetului, au fost exe-
cutate reabilitiri primare la drumuri
nationale, cum a fost D.N. 1D, Albesti -

-t

ing. Gheorghe PALCANIN, ing. loan PRIP, ing. Gelu SIMINA, ec. Voicu COJOCARU
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Urziceni, a Tncd 200 km de reabilitiri ale
unor drumuri de pe raza D.R.D.P.
Timisoara. Programele ambifioase sunt
atent pregatite incid din prezent: D.J.D. -
R.A. Deva a organizat licitatie publica
pentru achizitia de utilaje si echipamente
performante  pentru  activitatea de
intretinere a infrastructurii atat pe timp de
vard cat si pe timp de iarnd initiate de actu-
alul director general, ing. loan PRIP.

In urma acestei licitatii au fost
incheiate contracte de furnizare in valoare
de 35,6 miliarde de lei, prin care firma se
va dota cu tractor si echipamente speci-
fice, instalatii de plombe asfaltice, prin
stropiri succesive, cilindri compactori,
autogredere, excavatoare, instalatie de
preparare a clorurei de calciu - antidera-
panti s.a., ultima insemnand renuntarea la
procedeul de raspandire a sdrii, cu cunos-
cutele efecte negative asupra carosabilului

si autovehiculelor.

Perspectiva imediata este favorabild; a
fost incheiat un contract de reabilitare pri-
mard a D.N. 58, Resita - Anina, in valoare
de 220 miliarde de lei, aflat deja in deru-
lare.

Pe parcursul celor 35 de ani de activi-
tate D.J.D. - R.A. Deva a Tnregistrat an de
an o cifrd de afaceri ascendenti.

Pentru anul care va fi Tncheiat in
curdnd se apreciazd ci cifra de afaceri se
ridicd la 260 de miliarde de lei. Tn anul
viitor se prognozeazd ca aceastd cifrd sa
ajungd la 300 - 310 miliarde de lei.

Asa cum enuntam mai sus, regia a tre-
cut printr-un eficient proces de perfec-
tionare a politicii de personal.

Acum se afld Tn activitate 650 de
salariati, buni profesionisti, atasati de
interesele regiei, cu respect fatd intregul
proces de productie, cu respect fatd de
beneficiari, cu respect fatd de starea dru-
murilor.

La conducere s-au aflat, Tn perioada
celor trei decenii si jumitate:

- ing. Gheorghe SEFER, n anii 1969 - 1986;
- ing. Titus IONESCU, care a indeplinit

functia de director general din 1986 si
pana in august 2004;

- in prezent, directorul general al D.J.D. -
R.A. Deva este domnul ing. loan PRIP.
Echipa manageriali este compusi din
domnii: ing. Gelu SIMINA, director ge-
neral adjunct; ing. Gheorghe PALCANIN,
director tehnic; ing. Petru CURETEAN,
director comercial; ec. Voicu COJO-
CARU, contabil gef.

Este un bun obicei ca la aniversare si
fie facute evaludri ale drumului parcurs, si
fie subliniate etapele cu rezultate bune,
perioadele cu stagndri, si fie conturate
directiile de viitor.

Un astfel de fericit prilej il va constitui
cu sigurantd si festivitatea de bilanf, de
emotionantd evocare a momentelor faste
din cele trei decenii si jumitate de
drumdrit pe arterele rutiere locale si
nationale, organizatd in municipiul Deva,
pe 17 decembrie 2004.

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Emil JIPA

Tn cadrul Programului general de implementare, in Parteneriat
Public - Privat, a Conceptului Strategic de Dezvoltare Economica si
Sociald a zonei Timigoara, Directiva 2, Obiectivul 1, Subobiectivul
pietele europene, afirmarea mdrcii timisorene ca expresie a nivelu-
lui calitativ ridicat al activitdtilor economico-sociale ale zonei”, a
fost organizati Tn perioada 08 - 12.11.2004, cea de a IV-a editie a
manifestarii “Saptdmana calitdtii timisorene”.

Cu aceastd ocazie in data de 11.11.2004, s-a desfdsurat dez-
baterea cu tema “Intretinerea cdilor de comunicatie terestre pe
baza criteriilor de performantd”, organizatd de A.G.L.R. - Filiala
Timig, A.P.D.P. - Filiala Banat, Universitatea “POLITEHNICA”
Timisoara - Facultatea de Constructii si Arhitecturd si Directia
Regionali de Drumuri si Poduri Timisoara.

Temele abordate vizind asigurarea unor conditii la standarde
europene de utilizare si exploatare Tn conditii de siguranta si con-
fort a ciilor de comunicatie terestre au fost: “Urmarirea comportarii
in exploatare a constructiilor” (Dr. ing. loan MALITA, Ing. Gabriela
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DOBRESCU), “intretinerea drumurilor pe baza criteriilor de perfor-
mantad” (Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI, Prof. dr. ing. Florin BELC,
Ing. Horatiu SIMION), “Intretinerea ciilor ferate pe baza criteriilor
de performanta” (Prof. dr. ing. Herman), “Intretinerea podurilor pe
baza criteriilor de performanta” (Prof. dr. ing. Cornel JIVA, Prof. dr.
ing. Adrian BOTA). Moderatorul acestei dezbateri a fost domnul
prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI. La dezbatere au participat ingineri
constructori de drumuri si poduri, proiectanti, consultanti, de la
societdtile de constructii, societitile de proiectare, societitile de
consultantd, Facultatea de Constructii si Arhitecturs, de la D.R.D.P.
Timisoara, Inspectoratul Teritorial de Constructii Timis, CESTRIN
Bucuresti, Regionala de C&i Ferate Timisoara.

Au luat cuvantul: ing. Bogdan VINTILA - director la CONSILIER
CONSTRUCT, dr.ing. Laurentiu STELEA - director la CESTRIN
Bucuregti, dr.ing. Liviu DAMBOIU - director la DRUMCO SRL si
prof.dr.ing. Tadeus SCHEIN - profesor la Facultatea de Constructii
Cai Ferate Drumuri si Poduri.

Au fost abordate probleme de o importantid deosebit3, dintre
care: contractarea lucrdrilor de fntretinere pe criterii de perfor-
mantd, folosind modele de contract publicate de Banca Mondial3,
asigurarea fondurilor necesare controlului de calitate a lucririlor
prin Tncercdri “in situ”, externalizarea activitdtii laboratoarelor de
specialitate si altele.

Ing. Gabriela DOBRESCU
- Sef Serviciu A.C.Q. - D.R.D.P. Timisoara -
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Inginerul de glorie al tarii (IX)

Montajul

suprastructurii

La podurile cu deschideri mari, difi-
cultétile si cheltuielile lucririlor de montare
constituie un factor important pentru suc-
cesul lucrarii, chestiunea montajului ho-
tdrdste nu numai sistemul suprastructurii ci
si conditiile de executie, in cazul tn care
madrimea deschiderii depaseste limita de
300 m.

Pentru astfel de cazuri sistemul grinzi-
lor cu console prezintd mari avantaje, asa
cum rezulta din urmitoarele consideratii.
Montajul podurilor cu deschideri mari, in
general, se poate face pe esafodaje, prin
flotare si cu sistemul de lucrare in ,porte-a-
faux”.

in ceea ce priveste sistemul cu esafodaje,
trebuie remarcat ci deschiderile mari sunt
dictate, in general, de costul infrastructurii.
Factorii care provoacd acest cost, adunati
Cu greutatea suprastructurii, determind si
costul esafodajelor astfel ci va exista o
deschidere limitd pentru care cheltuielile
cu constructia esafodajelor vor fi aga de
mari incat abandonarea lor va constitui o
conditie sine-qua-non pentru succesul
lucrarii.

Montajul cu pontoane, la care am
putea sd recurgem dupd eliminarea siste-
mului cu esafodaje, este pentru deschideri
mari foarte costisitor iar in plus implici si
riscul rdsturndrii grinzilor in timpul trans-
portului lor. Pe de altd parte, lansarea grin-
zilor este un remediu ingeldtor deoarece
pentru mentinerea suprastructurii ntr-o
pozitie exceptionald, de care nu ar trebui
sd tinem cont la calculul eforturilor, va fi
nevoie de un spor de material care va
echivala, ba chiar va intrece foloasele
rezultate din lansare.

Montajul in ,porte-a-faux” se poate
aplica cu succes la poduri cu deschideri
mari, impune Tnsd o Tntocmire speciald a
infrastructurii. Inconvenientele inerente
montajului la poduri cu deschideri mari,
expuse mai sus, se diminueazd Tn mare

mdsurd si Tn parte dispar in cazul in care
suprastructura este fntocmita cu grinzi con-
sole. Pentru a ilustra aceastd aserfiune si
spre a dovedi c3 ea este valabild si pentru
proiectul de fats, vom arita procedeul care
se va urma la montajul suprastructurii n
cazul in care o vom intocmi cu grinzi con-
sole si apoi, pentru cazul in care va fi com-
pusd din grinzi independente, asa cum
prevedeau proiectele anterioare, pentru a
compara cele dou3 proiecte din acest
punct de vedere.

Montajul suprastructurii intocmite
cu grinzi console

Vom diviza lungimea totald a grinzilor
in noud pdrti si anume:

-2 parti de cate 152 m, care formeazi
partea mijlocie a grinzilor cu console;

-2 parti a 41 m lungime si 2 pirti a 50 m
lungime, care formeazi consolele grin-
zilor;

-3 parti a 96 m lungime, care compun
grinzile semiparabolice.

Lucrarile vor incepe mai intadi cu mon-
tarea portiunilor 1 si 2. Tn acest scop, se vor
construi, la o indltime de 1 - 2 m, esafodaje
compuse din grinzi metalice, care vor fi
imprumutate, Tn mod provizoriu, de la
traveele de racordare i se vor ageza cu un
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cap pe pilele de zidarie si cu celdlalt pe
pilele provizorii compuse din piloti batuti
ta mijlocul deschiderilor. Costul aproxima-
tiv al unei astfel de pile provizorii va fi de
20.000 lei.

Ridicarea portiunilor 1 si 2 la tnaltimea
cuvenitd se va face treptat si simultan cu
Tndltarea zidariilor pilelor. Va urma apoi
montarea consolelor 3, 4, 5 si 6, care va
fncepe dupd ce portiunile 1 si 2 vor fi
ajuns la pozitia lor definitivd. Aceste
lucrari vor fi executate In parte fird esafo-
daje in ,porte-a-faux”.

Montarea, 1n final, a grinzilor parabo-
lice 7, 8 §i 9, se va face dupi sistemul cu
pontoane. Se va alege un loc convenabil
pentru instalarea unui santier pe malurile
raului, in apropiere si in aval de pod.

Grinzile se vor imbina complet pe
acest santier, apoi se vor transporta cu
pontoane pand n dreptul deschiderilor
pentru care sunt destinate si se vor ridica la
indl{imea previdzutd de proiecte intr-un
mod convenabil, cu prese hidraulice sau
prin umplerea (cu ap3) si desertarea alter-
nativa a pontoanelor.

Grinda parabolicd 7 (malul drept) se
poate si lansa. in acest caz este nevoie de
o pild intermediard provizorie, care va fi
construita pe uscat la o distant3 necesari

15
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intre culmea malului drept si prima pild de
ziddrie. In aceste conditii, montarea su-
prastructurii va putea fi executata fard difi-
cultati prea mari.

Montajul suprastructurii intocmite
cu grinzi independente

in acest caz vom avea patru deschideri
a cate 165 m. Lungimea grinzilor va fi de
172 m, indltimea lor de 22 m si greutatea
suprastructurii pe metru liniar de 8 tone
(daca o vom calcula in conditiile admise
pentru cazul anterior, adicd cu 180 kg
pentru podul incircat). Metoda cea mai
bund pentru montarea acestor grinzi va fi,
n opinia noastrd, sistemul pe esafodaje.

In acest caz, lucririle se vor executa
intocmai in modul descris pentru cazul
precedent si la fel, montarea se poate face
si cu sistemul cu pontoane. Lansarea grin-
zilor si montajul in ,porte-a-faux” sunt
excluse. Daca am compara lucrérile de
montaj, executate in ambele ipoteze,
adicd pentru grinzi console si grinzi inde-
pendente constatdm ca:

1. Pentru proiectul de fata se va putea
monta o mare parte (182 m liniari) de
suprastructurd intr-un mod foarte putin
costisitor si lesnicios - adicd in ,porte-a-
faux” - ceea ce pentru proiectele ante-

rioare nu va fi cu putintd. S-ar putea obiecta
c& acest avantaj il obtinem si in cazul n
care am intocmi suprastructura cu grinzi
continue dar observiam cd masele, montate
in ,porte-a-faux”, vor avea pentru grinzi
continue o greutate cu mult mai mare
decat pentru grinzi console, deoarece la
grinzile continue distanta intre grinzi este
constantd, pe cind la grinzile console o
putem varia pentru a rezulta minimul de
material.

2. Masele de montat sunt cu mult mai
usoare pentru proiectul de fatd decét pen-
tru cele anterioare, deoarece in cazul din
urma, suprastructura se Tmparte in patru
grinzi a 172 x 8 = 1.376 tone greutate

’ o o
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totald, Tn timp ce pentru proiectul de fata
se divide In noud parti adicd: doud parti a
152mx6t=9121; doud partia50 mx 6t
=300 ¢; trei partia 96 mx 2,6 t = 250 t;
doudpartiad4l mx 6t=2461.

De aici rezultd o mai mare inlesnire in
executarea lucrdrilor si in consecintd o
mare reducere n cheltuielile de montare,
deoarece Tn conditii egale, montajul va fi
mai economic pentru grinzile console decét
pentru grinzilor independente pentru toate
sistemele de montaj.

3. Navigatia fluviald este inlesnitd mult
mai mult la montarea grinzilor console
decét la grinzile independente, deoarece
in primul caz vor fi libere cel putin trei
deschideri tot timpul executiei lucrarilor,
spre deosebire de cel de-al doilea caz, in
care ar urma sa se lase liberd doar o sin-
gurd deschidere. Astfel lucrdrile vor fi efec-
tuate Tntr-un mod foarte economic.

4.Tn ambele cazuri, am considera ridi-
carea grinzilor la Tndltimea cuvenita se va
face simultan cu ndltarea zidariilor. Acest
procedeu este impus de consideratiile
financiare, in vederea Tndltimii la care se
aseazd suprastructura - implicd Tnsd o
dependentd intre lucrarile de montaj si
lucrarile de zidarie, prejudicioasd, in prin-
cipiu, pentru mersul si costul lucririlor.

Infrastructura

Cheltuielile datorate infrastructurii con-
stituie partea cea mai mare din costul total



al podului peste Dundre. Tn cazul de fata
aceste cheltuieli sunt foarte mari datoriti
adancimii la care suntem obligati sd cobo-
ram fundatiile si, din consideratiuni rela-
tive la navigatia fluviald, urmeazi si
pastrdm o fndltime liberd mare intre nivelul
apelor (celor mai mari) si suprastructuri.

Adancimea de fundatie

In privinta adancimii de fundatie, am
ardtat anterior ca juriul international din
anul 1883 a recomandat ca zidriile s se
coboare la 30 m sub nivelul apelor mici.
Noi am derogat de la aceastd recomandare
si am prevdzut, pentru proiectul de fat3, o
adancime de fundatie de 27 m sub etiaj sau
de 30 m sub nivelul apelor - pentru sta-
bilirea acestei adancimi de sondajele cerute
de cétre juriul international din anul 1883.

Motivele care au determinat reducerea
adancimii de fundatie de la 30 m la 27 m
vor fi enumerate in continuare.

Din profilul geologic constatim ci te-
renul care formeaza albia Dundrii la Cerna-
vodd se compune, pana la mare adancime,
din nisip. La adincimea de 30 - 31 m se
gdseste, pe o lafime corespunzitoare cu
aproximativ 2/3 din largimea riului, stinca
calcaroasd care se urcd spre malul drept si
coboard spre malul sting la adancimi
foarte mari, care nu au putut fi scoase in
evidentd prin sondajele efectuate pani
acum. Plecand de la aceste rezultate, juriul
a hotdrat s aseze o parte din zidirii pe
nisip care, in cazul de fatad si in general
pentru adancimi mari, este un teren excelent

de fundatie si oferd siguranti absolutd n
toate privintele.

Examinand Tn astfel de conditii toate
pdrerile si opiniile care motivau adanci-
mea de fundatie de 30 m, ne-am intrebat
de ce nu s-a adoptat o adancime de fundatie
mai micd, cand si mai sus se giseste teren
care indeplineste toate conditiile de solidi-
tate Tntr-un mod perfect, si ajungem la con-
cluzia cd adancimea de 30 m nu a fost dic-
tatd de consideratiuni relative la rezistenta
solului ci s-a stabilit numai in vederea
afuilmentelor.

Astfel, noi credem c3 adancimea de 30 m
nu este absolut necesara si, sprijiniti de
avizele profesorilor Franzius si Dr. E.
Winkler, afirmam ci adancimea de fundatie
de 27 m sub nivelul apelor mici este sufi-
cientd pentru a feri fundatiile de afuilmente.
In plus, reducerea cu 3 m a adancimii de
fundatie constituie o diminuare conside-
rabild a costului total al podului.

iniltimea libera

Programul elaborat de citre Ministerul
Lucrdrilor Publice pentru concursul de
proiecte din anul 1883, prescria ca iniltime
liberd 30 m, avdnd in vedere iniltimile mi-
nimale ale vaselor care circuld pe Dunire
si informatiile oferite de inginerul Hartley,
tnsdrcinat cu studiul acestei chestiuni.
Inaltimea de 30 m este indeajuns justificat3
dacd o stabilim numai dupi iniltimile
vaselor care navigheazi pe Dunire - ba
chiar este prea mici, deoarece din sus
citatul raport aflim c3, printre aceste vase
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se gdsesc si unele, putine la numar, care

au indl{imi de [a 30 m la 34 m.

Dl. Hartley aratd c3 pe Dunire circuli:

e Pe ruta Sulina - Cernavodi - Sulina: vase
cu panze cu un catarg de 30 + 34 m
ndltime; bricuri si vase cu panze cu trei
catarge cu fndl{imi de pani la 27 m.

e Pe ruta Viena - Bréila - Viena: vapoarele
Companiei Dundrene cu Iniltimi maxime
de 10,37 m; vase cu panze de Tniltimi
mici.

Pe ruta Sulina - Bréila - Sulina: vapoarele
Loydului Austriac cu catarge de tniltime
maxima de 29,67 m; vapoarele Compa-
niei Dundrene avand iniltimi maxime
de 24,76 m; vapoare cu catarge, care se
pot coborf pani la o indltime de 21,33 m
(deasupra nivelului apelor).

Pentru proiectul de fati, noi am men-
tinut indltimea de 30 m prescrisd de Mi-
nisterul Lucrérilor Publice, pe motivul ci
la stabilirea acestei iniltimi intervin si consi-
deratiuni dictate de caracterul internatio-
nal pe care 1l are navigatia pe Dunire - con-
sideratiuni care nu intrd Tn sfera atributiilor
noastre.

Pilele
In astfel de conditii, pentru o Tn3ltime
liberd de 30 m si o adancime de fundatie
de 27 m, pilele vor avea o Tniltime mare,
adicd 63 m (calculati de la baza funda-
tiei). Se pune deci intrebarea: cum vom
construi o pild cu o iniltime atat de mare?
Sunt posibile doui solutii. Putem admite sau
pile facute cu totul din zidirie sau pile
combinate, formate la partea de jos din
ziddrie si la partea de sus din metal. Exa-
mindnd aceste dou3 solutii am constatat
cd, pentru cazul de fata, pilele ficute cu
totul din ziddrie sunt preferabile celor

combinate.

Constructia pilei
Sectiunea pilei in sens orizontal are
forma unui dreptunghi racordat la capete
cu curbe si in parte, cu linii drepte. S-a
admis in special: pentru o iniltime de 42 m,
dreptunghiul racordat cu semicercuri; pen-
tru partea ocupatdi de sparghet,
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dreptunghiul racordat in aval cu semicercuri
si Tn amonte, cu linii drepte; in fine, pentru
baza pilei, dreptunghiul racordat cu elipse.
Forma acestor sectiuni a fost determinata
astfel: Din punct de vedere teoretic, drep-
tunghiul este forma cea mai avantajoasd
pentru sectiunea unei pile deoarece rezul-
tanta fortelor verticale actioneazd excen-
tric, conferindu-ne, pentru o suprafata datd,
presiunile cele mai favorabile. Nu am pro-
cedat asa pentru cid Tn practicd, dreptun-
ghiul implicd inconveniente care primeazd
avantajelor teoretice. Sectiunea dreptun-
ghiulara nu se preteaza pentru o zidarie apa-
rentd expusa la lovituri, asa cum sunt pi-
lele, deoarece colturile formeazd puncte
de rezistentd relativ micd. Din acest punct
de vedere, dreptunghiul racordat cu semi-
cercuri este mult mai avantajos pentru cd
formeazi un corp invelit de un perete con-
tinuu. Pentru a Tmpdaca, pe cat se poate, si
conditiile de natur3 teoretica si pe cele de
naturd constructivi, si ca sd punem Tn ba-
lantd avantajele sectiunilor intocmite la
capete cu semicerc si cu linii drepte, am
admis la bazi, ca formd mijlocie, o sec-
tiune dreptunghiulara racordaté cu elipse.

Presiunea
Terenul de fundatie este format - pre-
cum am ardtat deja - din nisip.

Tn conditii normale, nisipul poate suporta
cu sigurantd o presiune de 3,5 kg/em’.
Rezistenta sa la presiune va fi, ins3, cu mult
mai mare atunci cand se va afla la 0 mare
adancime si cand posibilitatea unei deplasari
este exclus3 - ca in cazul de fat3 - asa c3, in
atari conditii, suntem in drept sd sporim pre-
siunea de la 3,5 kg/cm’ la 5 kg/cm?.

Daca mai ludm in calcul si faptul cg, in
cazul de fatd, terenul la baza de fundatie
suportd Tn conditiile actuale o presiune
echivalentd cu greutatea unei coloane de
nisip, imbibat in parte cu api, de 21 m
indltime si a unei coloane de apd de 13 m
inaltime, adicd intotal de 2T mx2t+ 13 m
x 1t =55t/m sau de 5,5 kg/em’, si ci
aceastd presiune sporeste rezistenta tere-

18

nului, vom fi din nou indreptititi ca si pen-
tru acest motiv s admitem un spor de tra-
valiu.

in total, pentru proiectul de fati, noi
am admis ca presiune la fata de fundatie,
10 kg/cm?, ceea ce corespunde unui spor
de travaliu de 10 kg - 5,5 kg = 4,5 kg, peste
cel deja existent, Tnainte de executarea po-
dului. Pentru ziddrie am admis ca presiune
maxima 12 kg/cm’.

inainte de a termina, ne rimane si adiu-
gdm cd in ceea ce priveste podul peste
Borcea studiul nu este complet, deoarece
pentru acest pod nu se pot utiliza sondajele
care s-au facut Tn anul 1883 pentru pro-
iectele de concurentd. Ne tinem, in sfarsit,
sd aratdm cd domnii profesori Dr. E.
Winkler si A. Krohn, pe care i-am pus in
cunostintd de vederile noastre si le-am co-
municat si proiectul de fatd sub titlu de
informare, au aprobat dispozitiunile luate
de noi si s-au exprimat ci gdsesc Tn acest
proiect adevirata solutie pentru grandiosul
pod care va uni Cdile Ferate Romine cu
Marea Neagra.

Notd: Pentru partea istorici a acestui
memoriu au fost utilizate articole apdrute
in jurnalele ,Engineer”, ,Engineering Road
Gazette”, ,,Deutsche Bauzeitung”, ,Centralblatt
der Bauwaltunge”.

ing. Anghel SALIGNY

N.R. Multumim d-lui prof. univ. dr. ing.
Nicolae POPA, care ne-a pus la dispozitie
memoriul monumentalei lucréri

~Podul de la Cernavodi”.



|G

i
L

| ﬂﬁ' .""

lild.

- ;.';.“if"; ﬂ. M\ L "_
=, ;

pr-olec:t.ar‘e Si consult..ant.a
constructii c:u:fe
pvr“olec:t,ar‘e si consuleanta
cai Ferate

proiectare consolidari

Arad

Str. Blajului, nr. 4

Telefon /Fax: 0257/251 476
E-mail: cons@rdslink.ro
o proiectare drumuri
Str. Razboieni, nr. 24

Telefon /Fax: 0268/ 425911
E-mail: consilier@brasovia.ro
Cluj

Str. Campeni, nr. 3B

proiectare poduri
'sl pa_sade
scudii de erafic
lucrari edilicare

cercetare

Telefon /Fax: 0264/434078
E-mail: consilier@cluj.astral.ro

Constanta

laborat.or
servicii de mediu

asistenta tehnica

Sir. Cuzg Voda, nr. 32 $i consuh:.,_ar‘lt_é
Telefon /Fax 0241/520 116 '

E-mail: construct_tomis@yahoo.com
Craiova

AleeaArh. Duliu Marcu. Bl. 4, Craiavita
Telefon / Fax: 0251/432 020

E-mail: consilier-construct@oltenia.ro
Sibiu

Aleea Tabereinr. 3

Telefon/ Fax: 0269/213 952

investigatii rutiere
seudii geobehrﬂce
cadastru si lucrari

geode=ice _
asistenta Financiara

Juridica si evaluari

Timisoara

Str. Lucian Blaga, nr. 1,ap. 17 |
Telefon/Fax: 0256/437333 ‘ |
E-mail: druieneanu@web.de

Bucuresti

Str. Stupca, nr. 6 ‘ '

Telefon/ Fax: 021/434 3501,
021/434 17 05;
021/434 18 23;

E-mail: consilierconstruct@decknet. rd |
Ml
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Urmare ultimului recensamant al
populatiei, Romania are 22.403.393 locui-
tori din care 54,6% triiesc Tn mediul urban.
Din punct de vedere administrativ pe teri-
toriul tarii, sunt: orage si municipii - 265,
comune - 2.686, sate - 13.092.

Lungimea strizilor ordsenesti este de
22.789 km, din care modernizati sunt
13.447 km.

Este posibil ca cele mai multe orase s
nu dispuna de o banci informatici de date,
care sd ajute la gestionarea optimizati a
strdzilor, stabilirea strategiilor de inter-
ventie si prioritizarea lucrarilor, in con-
ditiile de cost, timp si calitate acceptabile.
Gestionarea manuali a retelei de striizi este
dificila si poate dura mai mult de 10 ani.
Cestionarea optimizatd cuprinde toate
activitatile incluse in planificarea, pro-
iectarea, constructia, intretinerea, evolutia
si reabilitarea retelei de strizi.

Sistemul de gestionare a retelei de
strazi (SGRS) este alcituit dintr-un set de
instrumente si metode specifice pentru
luarea deciziilor in vederea gisirii unor
stregii optime pentru intretinerea si ex-
ploatarea pe o anumitd perioada de timp.
Avantajul pe care 7l oferd un astfel de sis-
tem este cd oferd posibilitatea adminsitra-
torului de a selecta diverse strategii de in-
terventie bazate pe analiza cost-beneficiu.

Sistemul de gestionare in sine nu poate
lua decizii, el doar asigurd o metodologie
de procesare a datelor disponibile si face o
serie de comparatii care permit administra-
torului, care reprezinta factorul de decizie,
sa selecteze acele solutii care indeplinesc
in mod realist criteriile de decizie speci-
fice.

Pentru conceperea unui sistem de
gestiune trebuie parcurse patru etape:

- cunoasterea patrimoniului, a starii teh-
nice si a nivelului de serviciu al retelei de
strazi;

- definirea strategiilor de interventie si pro-
gramarea lucrdrilor de interventie;

- urmérirea lucrérilor realizate Tn raport cu
obiectivul propus;

- cunoagterea traficului actual si de pers-
pectiva.
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Sistemul de gestiune trebuie s& cuprindi:

- 0 bancd de date, dezvoltati pe patru ni-
vele de informatii;

- 0 aplicatie informaticd, care si permiti
interogarea bancii de date;

- o aplicatie informaticd care si permiti
gestionarea lucrarilor;

- planificarea lucrarilor de interventie.

Identificarea si segmentarea retelei

Tn mediul urban, programarea lucririlor
de intretinere pe trasee este dificild, dar
poate constitui un obiectiv. De aceea este
preferabil de a segmenta reteava, de a crea
sectoare avand aceleasi caracteristici tehnice
(sectoare omogene). O segmentare a retelei
poate fi la nivel de cartier sau de stradi. Dar,
cum sistemul de gestiune se aplici pe sec-
toare omogene, putem considera ci un ast-
fel de tronson corespunde unei sectiuni de
strada cuprinsa intre doud intersectii si care
are o lungime de céteva sute de metri.

Alegerea parametrilor de analiza.

Starea tehnicd a strizii este primul cri-
teriu luat in considerare n alegerea lu-
crérilor de interventie si prioritizarea lor.
Starea tehnicd este data de gradul de de-
gradare al structurii rutiere, caracterizat
prin uniformitate (IRl - coeficientul inter-
national de uniformitate si care caracteri-
zeazd starea de confort a utilizatorului),
capacitatea portantd (caracterizat3 prin de-
flexiuni si care reprezinti capacitatea struc-
turii de a rezista la traficul actual si de per-
spectivd), rugozitatea (caracterizeaza sigu-
ranta circulatiei) si traficul (influenteazi
clasa tehnica a strizii) etc.

Organizarea datelor
Se poate face pe patru nivele:
- primul nivel cuprinde date generale: lo-
calitate, stradd, tronson, importanta
strazii etc.;

- al doilea nivel contine date care permit
stabilirea nivelului de serviciu si starea
tehnicd determinate vizual;

- nivelul trei cuprinde date care permit sta-
bilirea starii tenice pe baza masuritorilor
efectuate;

- nivelul patru contine date care descriu
strada si care nu se iau in calcul (profil
transversal, trotuare, spatii verzi etc.).

Aceasta pune la dispozitie mai multe
nivele de acces modulabile dupi dorinti.
Se poate consulta doar baza, consulta si
actualiza sau consulta, actualiza, defini si
modifica rubrici.

Aplicatia informatici poate fi creatd si
raspundd pentru patru tipuri de lucriri:

- lucrdri cartografice permitind prezen-
tarea datelor sau rezultatelor in manier3
sinteticd sub o formd clari si usor de in-
teles vizuali; ele par a fi adaptate in par-
ticular pentru nivelurile de decizie si con-
stituie instrumente privilegiate de dialog
intre tehnicieni si factorul de decizie
politic. Ele pot fi adesea obtinute cupland
banca de date rutiere cu fisiere de infor-
matii geografice existente la organisme
specializate, cu conditia s3 se stabileasca
legatura;

schemele itinerare destinate administrato-
rilor locali; sunt instrumente bune ale dia-
logului intre administratorii locali si fo-

rurile decizionale;

analize statistice - permit prezentarea ele-
mentelor de caracterizare generald a
retelei sub o formi sugestivi; asemenea
date statistice incrucisate ar trebui si fie
instrumente deosebit de utile pentru ame-
liorarea normelor, de eliminare a con-
figuratiilor producitoare de accidente;
interogdri punctuale - sunt utilizate de
catre administratorii locali; vor putea fi
afisate prin teletransmisie, pe sisteme de
informare destinate utilizatorilor.



SISTEMUL DE GESTIUNE OPTIMIZATA

INSTRUMENTE DE LUCRU

¥ &

Refea Parcul Lucriri Config
de strizi auto de intrefinere  HPM-4

INTERFATA

& 4 DATE DE ANALIZA

Parcul auto
Refea strdzi

Transferarea datelor
citre sistemele externe

Lucrdri de intrefinere

Proiecte
Programe
Strategii

SISTEME

EXTERNE
Baze de date
PMS etc.

Sistemul de gestionare cuprinde patru

nivele:

- planificarea strategici;

- analiza de proiect;

- cercetarea si studiile privind politicile.

Planificarea strategicd - aceastd apli-
catie este utilizatd pentru planificarea
strategiilor in vederea estimirii fondurilor
necesare pentru dezvoltarea si Intretinerea
retelei de strdzi pe termen mediu si lung.
Reteaua rutierd este caracterizati de lun-
gimi ale strazii definite prin sectoare omo-
gene (clasd tehnicd, tip suprafati, stare
tehnicd, trafic).

Planificarea lucrarilor de interventie de-
fineste strategiile de interventie si anali-
zeazd prioritizarea lucrdrilor pentru sec-
tiunile omogene determinate. Rezultatul
analizei constd in alegerea strategiei op-
time care poate fi aplicatd in conditiile
unui buget restrictionat.

Analiza de proiect se referd la evalu-
area unuia sau a mai multor proiecte de
drumuri sau optiuni de investitii. Sectiunile
omogene definite de administrator sunt

INSTRUMENTE DE ANALIZA

Proiect  Program Strategie

alte sistemo:
MODELE

RDWE  RUE SEE

RDWE: Starea de degradare si efectele lucririlor de interventie
RUE: Efecte asuprautilizatorilor

SEE: Siguran{3, Energie si Efecte asupra mediului

PMS: sistem de Gestionare a Drumurilor

analizate pe o perioadd de timp determi-

natd. Analiza de proiect poate fi utilizati

pentru alegerea solutiei optime din punct
de vedere tehnico-economic luand n cal-
cul durata de exploatare, performantele
structurii rutiere Tmpreund cu costurile
aferente utilizatorilor.

Cercetarea si studiul politicilor se poate
face tinand cont de:

- bugetul alocat necesar pentru mentinerea
nivelului de serviciu in functie de clasa
tehnicd a strizii si necesitati;

- venitul obtinut din taxe si impozite de la
utilizatori;

- impactul politicilor de taxare si impo-
zitare a transportului rutier asupra con-
sumului de combustibil;

- impactul limitdrilor Incircirii pe osie;

- standarde de intretinere si reabilitare a
strazilor.

Gestionarea si administrarea optimizati
a retelei de strdzi este necesari din urmi-
toarele motive:
- asigurd prioritizarea lucrarilor;
- analizeazd lucrdrile de interventie in
functie de raportul cost/beneficiu;
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- asigura o eficientd economici ridicati a
lucrdrilor de interventie;
- functie de fondurile existente, progra-
meaza lucrdrile de interventie;
defineste strategiile care produc un bene-
ficiu total maxim din toate proiectele din
limitele de constrangere (investitii si n-
tretinere curentd) pentru perioade buge-
tare definite;
selectarea strategiilor pentru proiectele
rdmase a se realiza un beneficiu optim cu
resursele rimase disponibile;
analizarea tuturor costurilor de transport
corespunzdtoare strategiilor alternative
de ameliorare si intretinere a drumurilor;
modelarea degradirilor si efectele intreti-
nerii drumurilor asupra lor;
calcularea costurilor actuale de constructie,
intretinere si de exploatare a vehiculelor;
compararea ansamblului strategiilor de
Tntretinere;

1

i

luarea deciziei este un act responsabil,
nu trebuie si se limiteze la compararea
unei valori, a unui indicator elaborat de
un program si o valoare de referint3;

un sistem de gestiune nu inlocuieste un
gestionar; instrumentul este eficace in
ména utilizatorilor competenti, capabili
de a detecta erorile, de a cunoaste lim-
itele sistemului si de a utiliza corect pro-
dusele;

n materie de gestiune rutierd, miracolul
nu exista.

[ 71 Manual de utilizare VISAGE - Sistem
de gestiune de bazi de date rutiers,
SETRA

[2]Systeme de gestion optimise de la
voirie urbaine. Systeme logiciel
SECUR, J. L. AUBERT, G. JULIENE, J.
P. GAUTIER, T. MARCHAL

{31 Brosura de prezentare HDM-4

Ing. Bogdan TUDOR

- Inginer gef CESTRIN -
Ing. Livia DUMITRESCU

- Sef Sectie SIPS CESTRIN -

21
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Tn perioada 18 - 22 octombrie 2004, la
Kyoto, in Japonia, a avut loc cea de-a doua
conferintd internationalda |IABMAS ‘04
.Bridge  Maintenance, Safety and
Management” (Intretinerea, Siguranta si
Managementul Podurilor). Conferinta s-a
desfasurat la Centrul International de
Conferinte din Kyoto.

Conferinta a fost organizatd de [AB-
MAS (Asociatia Internationald de intreti-
nere, Sigurantd si Management al Podurilor)
cu sprijinul IABSE (Asociatia Internationald
de Poduri si Structuri Ingineresti).

Temele abordate Tn cadrul conferintei
au fost multiple si variate: sigurantd, Tntre-
tinere, management, evaluare, norme, diag-
nosticare, durabilitate, modelarea struc-
turilor deteriorate, tehnologii de urgentd,
planificare financiara, inspectie, Tncarcari,
materiale de Tnaltd performantd, noi con-
ceptii tehnice, Tncercdri nedistructive,
reabilitdri, reparatii, consolidari, predictia
duratei de serviciu, etc. La conferintd au
participat 465 persoane din 37 tari. n
cadrul acesteia au fost prezentate in plen 9
referate speciale (keynotes lectures) si 338
contributii orale, organizate pe teme Tn 63
sesiuni tehnice concurente, desfisurate
concomitent Tn sapte sdli, de céte trei ori
pe zi timp de trei zile.

Pentru prezentarea orald au fost alocate
céte 30 minute, inclusiv 5 minute pentru
discutii, la referatele speciale si cate 20
minute, inclusiv cinci minute pentru dis-
cutii la contributiile orale.

La aceastd conferintd, SEARCH
CORPORATION si-a adus contributia cu
un material intitulat ,Metode neconven-
tionale pentru consolidarea si largirea po-
durilor”, autori Victor POPA & Michael
STANCIU.

Prezentarea SEARCH CORPORATION
a suscitat un interes sporit, demonstrat atit
prin numarul mare de auditori cét si prin
discutiile purtate pe marginea subiectului
tratat, respectiv consolidarea podurilor
prin metoda hobandrii. Cu aceastd ocazie
a fost prezentat si un scurt film tehnic
privind executia podului suspendat peste
bratul Dundrea Micd la Portile de Fier Ii.
Lucrarea a fost deosebit de apreciati de
citre specialisti de marc3, atat pentru ori-
ginalitatea solutiei cat si pentru calitatea
executiei, fiind unanim acceptatd ideea de
a fi considerat primul pod suspendat cu
structurd hibrida din lume.

La conferinta IABSE de la Kobe din
1998, japonezii s-au prezentat cu un pod
de succes, respectiv podul suspendat
Akashi Kaikyo care, cu deschiderea sa de

EEEEREREERDEE

1991 m, detine recordul in lume in ceea ce
priveste madrimea deschiderii, precum si cu
podul hobanat Tatara, aflat in constructie
la acea datd, finalizat in 1999, care a
cucerit locul intdi ca deschidere la catego-
ria poduri hobanate, detrondnd astfel
podul Normandy din Franta, ce detinea
acest record din 1995, cu deschiderea de
856 m. De aceastd datd au excelat cu un
impresionant pod mobil plutitor denumit
Yumemai, construit intre insulele Yumeshima
si Maishima din portul Osaka.

Podul plutitor Yumemai are o lungime
de 410 m si reazemd pe doud pontoane
plutitoare casetate metalice, in locul unor
pile fixe. Distan{a dintre cele doud pon-
toane flotante este de 280 m.

Pontoanele au o suprafatd de plutire de
58 m x 58 m = 3364 m’, iar inidltimea
totald a acestora este 8 m, pescajul general
fiind de cca. 5 m.

Tablierul podului are o structurd meta-
licd speciald, de arce pe doud nivele (cu
raze diferite) si cu calea la mijloc. Podul
asigurd permanent o iniltime de gabarit
pentru navigatie de min. 25 m. Pentru vase
care depdsesc aceastad Tnaltime, podul este
rotit in plan orizontal, prin plutire, rotirea
facAndu-se n  jurul unui pivot fix,
permitand astfel navigatia oricdrui tip de
vas. Dupd trecerea va-
selor, tablierul este rea-
dus Tn pozitia normals,
iar circulatia auto, ntre-
ruptd pentru o scurtd
perioadd de timp, este
reluata.

intreaga constructie
metalicd a acestui pod
cantdreste 33.000 t, din
care structura plutitoare -
18.200 t, pontoanele -
6.600 t si structura de
ancorare - 8.200 t. Podul
este calculat la o vitezd a
vantului de 42 m/sec.
Calea pe pod are o
latime de 31,20 m, pen-
tru 6 benzi de circulatie
si 2 trotuare laterale.
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Ca orice vizitator ntr-o tard striini,
fard sa fii preocupat neapirat in acest sens,
reusesti totusi sd ,iei pulsul” vietii. Vizitand
Japonia rdmai impresionat cum o populatie
de peste 127 milioane de locuitori triieste
in ordine si bund armonie pe o suprafati
de numai o dati gi jumitate mai mare
decét cea a tarii noastre, din care cea mai
mare arie este acoperitd de munti stancosi.
Marele secret este seriozitatea de care di
dovadi fiecare ins in tot ceea ce face. Totul
se face cu multd muncd, cu atentie
deosebitd, cu gindire, cu pasiune si di-
ruire. Nimic nu se face la intdmplare, de
mantuiald, pe principiul ,lasi cd merge si
asa”.

La o prima impresie am crezut ci
Japonia este o tard a tunelurilor si po-
durilor. Acolo traseele ciilor de comuni-
catie nu sunt realizate pe principiul
respectdrii curbelor de nivel, ci pe princi-
piul efecientei - distanta cea mai scurti
dintre punctele de pe traseu si fluenta
maximi a traficului. In acest fel se

economiseste timpul, care este cel mai
pretios, dar si combustibilul. Asemenea

Rl

3

3 ek — - s,

SOLUTIA OPTIMA pentru: lu

créri de amenajari dru

trasee, care strabat direct muntii sau tra-
verseaza dealuri si vii, Tnseamn3 o succe-
siune continud de poduri si tunele.

Impresia finald a fost aceea de tard a
perfectiunii. Totul functioneazi ireprosabil
si este realizat la cel mai inalt nivel de ca-
litate. Automatizarea ocup4 un loc primor-
dial in viata oamenilor. Daci mergi prin
tren, nu trebuie s3 te obosesti s3 deschizi
vreo usd. Doar te apropii si aceasta se va
deschide singur3, urmand si se inchidi tot
in acelasi mod, dupi ce te indepirtezi.
Cand se inchide ins, nu se izbeste de per-
vaz, ci in momentul apropierii este franats,
astfel Tncat inchiderea sa se face fari zgo-
mot si fard soc.

Este doar un exemplu, care arati cum
sunt facute si cum functioneazi lucrurile la
ei. Cat despre oameni, desi sunt permanent
foarte preocupati, totusi sunt deosebit de
amabili, prietenosi si receptivi la orice
solicitare. Totul este si-ti simt3 onestitatea.

Am avut ocazia vizitarii a nenumirate
poduri in Portul Osaka si am vizut multe
altele pe traseul Kyoto-Osaka. Solutiile
multiple, variate si complexe aplicate la

W ' L
Rl

muri, tunele si versanti, fundatii, ...
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aceste poduri demonstreazi o mare crea-
tivitate, o Tnclinatie citre modern si nou, o
capacitate de executie la cel mai inalt
nivel de calitate.

O vizitd neoficiald la un laborator de
testdri din Osaka, condus de un bun pri-
eten, profesor la Universitatea din Osaka,
m-a convins si mai mult de seriozitatea,
rdbdarea si tenacitatea cu care se lucreazi
in Japonia.

Acest mod de lucru, denumit evident
»modelul japonez”, ar putea deveni un
procedeu sigur pentru cei care doresc s3
prospere si de ce nu si pentru noi !

Victor POPA
- $.C. SEARCH CORPORATION S.A. -

demolari structuri de constructii, dragari, derocari si productie agregate in cariera.
Gama tipodimensionala completa (40 modele) pentru excavatoare intre 2-100 tone.
Calitate germand, productivitate mare si costuri specifice de exploatare scazute.

FREZE TAMBUR PENTRU LUCRARI SPECIALE

Unic distribuitor autorizat

@ erkat
Bd. Mihail Kegalniceanu 49
Sector 5, 050108 - Bucuresti
Tel.: 3121020; Fax: 3126981
E-mail: mta@mta-group.ro
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18 - 21 ianuarie 2005
Las Vegas, S.U.A.
Contact: WOC
E-mail: www.worldofconcrete.com

20 - 22 januarie 2005

Innsbruck, Austria.

Tema conferintei este ,imbunititirea
calitativd a structurii constructiilor cu aju-
torul tehnologiilor noi”.

Contact: Secretariat - Christian SCHAUR
Tel: +43 664 41 12 414

Fax: +43 512 20 62 65 20

E-mail: office@c12-innsbruck.com

Web: www.c12-innsbruck.com

9 - 10 februarie 2005

Cairo, Egipt
Contact: International Event Partners
Fax: +44 0208 815 9571
Web: www.i-ep.com

13 - 17 ianuarie 2005
The Big Island, Hawaii
Contact: NAPA
Fax: +1 301 731 4621
Web: www.hotmix.org

24

1 -5 martie 2005
Zaragoza, Spania.
Contact: Feria de Zaragoza
Tel: +34 976 53 44 20
Fax: +34 976 33 06 49
E-mail: info@feriazaragoza.com
Web: www.feriazaragoza.com

15 - 18 martie 2005
Las Vegas, S.U.A.
Contact: ConExpo-Con/Agg
E-mail: info@conexpoconagg.com
info@ifpe.com
Web: www.conexpoconagg.com
www.ifpe.com

19 - 21 aprilie 2005
Birmingham, Marea Britanie
Contact: Traffex
Web: www.traffex.com

4 - 8 mai 2005

Verona, [talia

Vor fi prezente firme de prestigiu din
Europa si cele mai noi tehnologii care se
aplicd In domeniu la ora actuala.
Contact: Veronafiere International
Fax: +39 45 8203320
Web: www.veronafiere. it

www.samoter.com

11 - 13 mai 2005

Kielce, Polonia
Contact: Kielce Trade Fairs
Fax: +48 41 36512 12
Web: www.targikielce.pl

22 - 25 mai 2005
Viena, Austria
Contact: Aleksandra Vucak
E-mail: asecap@asfinag.at
Web: www.asfinag.at

24 - 27 mai 2005

Shanghai, China
Contact: World Wide Exhibition Services
Web: www.wes-expo.com.cn

8 - 10 iunie 2005

Maastricht, Olanda.

Conferinta EUROSTEEL va descrie pro-
gresul si oportunitatile pe care structurile din
otel si compozite il confera arhitecturii mod-
erne si bransei ingineresti. In acelasi timp, se
vor prezenta ultimele rezultate din cercetare
si idei inovatoare in vederea dezvoltirii
structurilor din otel si materiale compozite.
Depunerea lucrarilor: 1 octombrie 2004.
E-mail: secretariat@eurosteel2005.info
Web: www.eurosteel2005.info

16 - 20 iunie 2005

Bangkok, Thailanda.

Tema: ,Drumurile: O necesitate primor-
diald a natiunilor. Administrare si desfi-
surari de lucrari in secolul 21”.

Contact: Barbara Tandog (Intertraffic Exhi-
bition), Secretariatul Intalnirii Mondiale
IRF 2005.

Tel: +662 9600141

Fax: +662 9600140

E-mail: barbara@bangkokrai.com

Web: bangkokrai.com

21 - 23 iunie 2005

Buxton, Marea Britanie
Contact: Penny Lewin
E-mail: penny.levin@qmj.co.uk
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27 - 29 iunie 2005
Trondheim, Norvegia
Web: www.bcra05.no

7 - 10 august 2005
Melbourne, Australia.
Contact: ITE
Web: www.ite.org

20 - 22 septembrie 2005
Singapore Expo, Singapore
Contact: Marilyn Au
Tel: +65 6236 0988
Fax: +65 6236 1966
E-mail: mmi@mmiasia.com.sg
Web: www.mmiasia.com
www.bauconasia.com

7 -10 septembrie 2005
Frankfurt/Main, Germania.
Contact: Geoplan GmbH
Fax: +49 711960639
E-mail: info@geoplangmbh.de

24 - 26 octombrie 2005
Fuzhou, China
Contact: Cl-Premier
Fax: +65 62353530
E-mail: cipremier@signet.com.sg
Web: www.cipremier.com

27 - 30 martie 2006

Torino, ltalia

Manifestarea va constitui si un util schimb
de experientd, prezentindu-se si o expozi-
tie cu utilaje si echipamente performante.
Contact: Secretariatul Organizational
Tel: +39 011 505 900
E-mail: aiprc@mafservizi.it

A .P.D
| Asocama
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19 - 22 februarie 2005

New Delhi, India.

Temele generale referitoare la infras-
tructurd cum ar fi habitatul si constructiile,
tehnologii pentru irigatii, infrastructuri ru-
tiere si feroviare, retele de curent electric si
domenii cum sunt furnizorii de api si
sdndtate publicd, se vor concentra pe su-
biecte cu largi arie de rispandire cum sunt
adaptarea caracteristicilor locale la mediul
fnconjurdtor, necesitatea introducerii teh-
nologiilor inovatoare corespunzitoare si a
materialelor de constructie.

Aceste teme dezbat si ideile referitoare
la constructia de drumuri rapide, la ges-
tionarea si prevenirea catastrofelor naturale,
presupunand o planificare Tn prealabil, a

Reprezinta in Roménia firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI Sl1 PODURI

on :!u roads 3

Statii si repartizatoare asfait
ITALIA P EEmeRTETEee s FAYAT GROUP

Echlpamente reparatii drumuri
GERMANIA

_BREINING

assaloni  RINCHEVAL
Echipamente intretinere rutierd e iAllcEOUA
ITALIA Statii de emulsie, modificatoare de bitum,
raspanditoare de emulsie/bitum
FRANTA

M
ATC

ERMONT

ASPHALT-THERMO ST AYAT GROUP
CONTAINER
GmbH Statii de asfalt continue sau discontinue

FRANTA

' Bridas tnsprston Equipment
Al Wark Platforms

I_IU_FMAI\II\I

Masini si vopsea de marcaj rutier
GERMANIA

Echipament inspectie poduri
Platforme de lucru la naltime
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
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acestor calamitati.
Principalele subiecte sunt:

-influenta ingineriei infrastructurilor
asupra societdtii - impactul zonelor de
constructie asupra societdtii si eforturile
depuse in vederea elimindrii sdriciei;

- materiale si tehnologii inovatoare - uti-
lizarea i aplicarea tehnologiilor si
materialelor noi in vederea reducerii
sardciei;

- solutii rentabile - modalitati de reducere
a costurilor de constructie si intretinere a
infrastructurilor;

- eliminarea calamitatilor naturale si a sa-
riciei - eforturile corpului ingineresc cu
privire la reducerea si prevenirea sdriciei
in contextul dezvoltarii durabile.

Contact: New Delhi Secretariat - IABSE

Conference 2005 - India National

in data de 30 noiembrie 2004, a avut
loc la Bucuresti, Tn organizarea S.C
CONSILIER CONSTRUCT S.R.L., Simpozio-
nul cu tema ,PR Plast S - un nou produs

Group of the IABSE - IDA building,
Jamnagar House, Shahjahan Road,
New Delhi - 110 017 INDIA

Tel: +91 (0) 11 23386724

Fax: +91 (0) 11 23399132

E-mail: ingiabse@nde.vsnl.net.in

Web: www.iabse.org

10 - 12 octombrie 2005

Chambery, Franta.

AFTES ¢/o SNCF Infrastructure - 17 rue
deAmsterdam 75008 Paris France.

Tel: +33 1 53 42 94 69

Fax: +33 1534208 20

e-mail: contact@aftes.asso.fr

Internet: www.aftes.asso.fr
Au fost propuse urmitoarele
«Proiecte economice: gisirea altor metode
de finantare”, ,Siguranta tunelurilor si uti-
lajele”, ,Mediul Tnconjuritor structurilor
subterane”, ,Inovatiile tehnologice n ve-
derea constructiei de tuneluri in conditii
extreme”, ,Reabilitarea si amenajarea

teme:

pentru imbunititirea rezistentei la ornieraj
a mixturilor asfaltice”.

Lucrarile au fost deschise de citre ing.
Bogdan VINTILA, Presedintele CONSILIER

tunelurilor existente in vederea satisfacerii
cerintelor stringente de securitate si pro-
tectie a mediului ambiant.”

Vor fi prezentate informatii si tehno-
logii de ultimi generatie dintr-un domeniu
deosebit de interesant si spectaculos al

ingineriei Tn consrtuctii.
*

* *

Si in anul viitor vom continua s3 vi
informdm in legiturd cu evenimentele in-
terne si internationale care vor avea loc in
domeniul dezvoltdrii infrastructurii rutiere.

Plecand de la premisa cd informatia
reprezintd elementul principal al cunoas-
terii i progresului, prezenta la asemenea
manifestari constituie un util schimb de
experientd prin posibilitatea unei informari
corecte asupra a tot ceea ce existd si apare
nou in domeniu.

Chiar daca ofertele financiare nu sunt
ntotdeauna cele mai accesibile, ,investitia”
meritd facutd de catre firmale si specialistii
romani, mai ales cei tineri.

CONSTRUCT Bucuresti. Dintre temele si

subiectele abordate, amintim:

* Referat de specialitate - Ing. Benoit
Chavet, director PR Industrie, Franta;

* Experienta Romaniei in aplicarea PR Plast
- Ing. Gabriela GIUSCA, sef departament
cercetare Consilier Construct Bucuresti;

* Agrementarea tehnicd PR Plast - Dr. ing.
Laurentiu STELEA, director CESTRIN
Bucuresti;

Discutiile si dezbaterile au reliefat ne-
cesitatea promovdrii Tn continuare de citre
firmele romanesti a unor produse si tehno-
logii care sa asigure conditii superioare de
calitate si confort drumurilor.

Experienta utilizarii cu succes a acestui
nou produs Tn Romania a fost demonstrata
prin utilizarea acestuia de cétre firma
CONSILIER CONSTRUCT Bucuresti.

Victor STANESCU
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Situat3 in strada Polona nr. 56, sector 1,
IiNet — Bucuresti (in aceeasi cladire cu firma S.C. * —
CONSITRANS S.R.L.), S.C. GEOSTUD **:** e
S.R.L. reprezint3 una dintre cele mai tinere e ———— -
I{ [ l L I r\ [ firme tn domeniu. Specializatd mai ales n CERTIFICATE
SOCIETATEA ROMANA PENTRU ASIGURAREA CALITATII activitati de testdri si analize tehnice in
ROMANIAN SOCIETY FOR QUALITY ASSURANCE K K . X DOSN:A::M
SUS— domeniul infrastructurii rutiere, construc- s oy the crganzse
g e comp tiillor, cdilor ferate etc., firma a reusit pas o ol CEOSTUD SR
-&fpﬁu“‘f,ﬁ?flgn’?,sai‘ 3 cu pas sa se impuni in domeniul sdu de N "':“‘*“""“WI
o . . . . esling al L ly tesis.
w-muom--mm / activitate. Domeniu care mai cuprlnde Sl D of geotechnical studles and i
b__am i ] b d d . . gnpactsmdlesof " and o m 10
ela 9rarea € StU. s perspectlve geo- developmantatudleamtheenvnrvnmenlnlar\dgeotechnwalﬁelds
tehnice, studii de impact si bilant de me- hes rplmeniod ad maties 8

Quality Management System

diu, monitoriziri de mediu, studii de cer-
'winch fulfils tha requirements of tha following slandard

cetare-dezvoltare in domeniul mediului si 1SO 9001:2000
geotehnicii. e 0 - 18
Ca o recunoastere a acestei activitdti, Registration Number : RO - 2014
i AN ; : - Tt - fes
Societatea Romani pentru Asigurarea Cali- - L QZ W_ Ik
tatii a oferit firmei recunoasterea Sistemu- PN Pesaac
lui de Management al Calitatii SR EN ISO &gug_%g;%ﬁ%%
9001:2001 e ooy s 712 B s e oy 528 FEMA, L A S
SRAL b Thecths Baedd e U DIGITE Buteess
VA STAM LA DISPOZITIE DENTRU: De L inffiadanct moastrsimm dnl
Proiectare Drumuri prech s i fpboTemenc tnkoN: 4 cOMpLLNT
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale W ,{0 proiectanii Ae W{’WM

- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei

- studii de fundati Brsdibiadinalosresingameritinomanedlin
- proiectarea drumurilor si autostrazilor domerisy verdictul coleglon soitni find
- urmarirea in timp a lucrarilor executate Bmgurbntcunoslne pecineme o Aorim.

- management in constructii Proiectare Doduri

- coordonare si monitorizare a lucrarilor

" - expertize de lucrari existente, de catre experti auforizati
- studiii de teren o . - N ;
- experiize si verificar de proiecte - studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice
_ studii de frasee in proiecte de fransporturi = Proiecte pentru lucrar auxiliore de poduri
- elaborare de standarde s - asistenta fehnica pe perioada executiei
specificatii fehnice - incercar in-situ
- supraveghere in exploatare
- programarea lucrarilor de infretinere
- amenaijari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentdtii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor
- analize economice si califative ale executiei de lucrar

VA ASTEDPTAM SA NI ( CUNOASTETI!

At

7 7 I (4 “i"’

" & M/{m 021 2331320 molil: 0788/522142
MW@W
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Aspecte specifice

Productivitatea echipamentelor tehno-
logice (masinilor) de constructii reprezinti
0 normad, care exprima capacitatea de pro-
ductie a maginilor intr-o unitate de timp
data. Pentru definirea acestui concept se
mai folosesc si notiunile de randament sau
debit.

Productivitatea reprezintd de fapt un
raport Tntre cantitatea de lucrare si timpul
de realizare al ei:

9 M
7
in care:
P - productivitatea, Tn UM/UT;
Q - cantitatea de lucrdari realizatd in timpul

T, in unitdti de misurd naturale UM;

T - timpul de realizare a cantititii de lucrare

Q, In unitdti de timp UT.

Ca UM se folosesc unititi de masura
specifice tipului de lucrare pe care o reali-
zeazd masina (m*, m?, ¢, litri etc.), iar ca UT
se foloseste de reguld ora, dar se pot folosi
i unitdti superioare cum ar fi: schimbul,
ziua, luna, anul.

Intre productivitatea pe ora si produc-
tivitatea pe o unitate de timp superioard nu
existd un raport direct egal cu raportul din-
tre unitatile de timp, deoarece intervin fac-
tori care influenteaza diferit mirimea pro-
ductivitatii, in functie de unitatea de timp
la care se raporteazi. Spre exemplu, Tntre
productivitatea pe ord si productivitatea
zilnica se poate scrie relatia:

P~'=/f’2K;.‘~[4 @)

n care:

P - productivitatea zilnic3, tn UM/zi;

P - productivitatea orari, in UM/or;

K - coeficientul de utilizare al timpului de
lucru in cadrul schimbului (K3
0,9..1; Ky = 0,75..0,9; K,
0,65...0,75);

ng - numdrul de schimburi pe zi;

d, - durata unui schimb de lucru, in ore.
In functie de conditiile care se au n ve-

dere la stabilirea productivititii masinilor
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Productivitatea echipamentelor
tehnologice de constructii

de constructii se deosebesc trei moduri de definire a acesteia, cirora le corespund trei tipuri
de productivitati: teoretica sau constructivd, tehnici si de exploatare.

ductivitatea teoretici sau constructivi

Productivitatea teoretica P, serveste pentru aprecierea calitativi a maginii si se stabileste

n urmdtoarele conditii:

- material ideal (conventional-teoretic), care nu isi modifici proprietitile in procesul de
productie;

- pentru parametrii tehnici teoretici de lucru ai masginii, conform cirtii tehnice a acesteia;

- cu personal de naltd calificare pentru deservirea masinii;

- organizare foarte bund a procesului tehnologic (fird intreruperi tehnologice si cu utiliza-
rea masinii la capacitatea nominali etc.).

Pentru o masind datd, P, are valoare unici si se Tnscrie n figa tehnic3 sau in prospecte.
Pentru calculul lui P, se folosesc relatii diferite in functie de principiul de functionare al
maginilor:

- cu functionare ciclica (excavatoare, buldozere, autoscrepere, autogredere etc.);

- cu functionare continud: in sectiune cvasiconstantd (benzi transportoare, drigi refulante,
pompe etc.), Tn portii (elevatoare cu cupa, benzi transportoare cu casete, roti desecitoare etc.)
sau Tncadrate n flux cu debit cvasiconstant (ciururi vibratoare, concasoare etc.).

in continuare, sunt prezentate relatiile de calcul ale productivititilor teoretice pentru
diverse tipuri de echipamente tehnologice pentru constructii avand in vedere principiul de
functionare al acestora.

Utilaje cu functionare ciclici

A= 7“, UM/ora (T, exprimati in ore) (3)
7 - 2 L+t @
A= 60%, UM/ora (T, exprimatd in minute) (5)
- 36002 y .
£ = 36007:, UM/ora (T, exprimatd Tn secunde) (6)
1 60 3600

NV, =— respectivi — - —— (7)
, 7 spectl 7 .

£= /Vc"Ql, UM/ori @)
n care:

0. - cantitatea de lucrare (material ideal) realizatd intr-un singur ciclu, in UM;
T, - durata ciclului, in ore;

N, - numdrul de cicluri pe or;

n - numdrul de operatii simple Tn care se poate descompune ciclul de lucru;
t; - durata unei operatii simple a ciclului;

t, - timpul pierdut aferent unui ciclu;

i - indicele operatiei simple a ciclului;

UM - unitati de masurd naturale.



Utilaje cu functionare continud, cu deplasarea materialului in sectiune
cvasiconstanti
e Exprimatd volumetric:
A =604K ., m’ford 9
e Exprimatd gravimetric:
£ = 604K ., t/ord (10)

o
in care:

A - suprafafa teoretica in sectiune transversald a materialului in miscare, in m’;

v - viteza medie de deplasare a materialului, Th m/min.;

K, - coeficientul de ocupare a suprafetei cu material (de concentratie);

p - densitatea medie a materialului, in t/m’.

Utilaje cu functionare continui, cu deplasarea materialului in portii
e Exprimatd Tn unititi de incircdtura:

P= M, buc./ord (11
V4
¢ Exprimatd volumetric:
P/ = M/ m’/oré (12)
® Exprimatd gravimetric:
£ =359, tford (13)
in care:

g - cantitatea de material dintr-o portie, in UM (buc, m");
v - viteza de deplasare a portiilor, In m/min;

p - pasul (distanta) dintre portii, Tn m;

p - densitatea medie a materialului, in t/m’.

Utilaje cu functionare continud, incadrate in flux cu debit cvasiconstant

£ =5"¢g, m/jord (14)

in care:
S - suprafata constructivi de lucru, ih m?;
g, - productivitatea specificd, in m’m* - ori.

Trebuie avut Tn vedere faptul ¢ la utilajele cu actiune ciclicd mirimea productivitatii
depinde in mod esential de schema tehnologic de mecanizare, prin mirimea lui T, (dura-
ta ciclului). Durata ciclului unei masini T, reprezintd suma timpilor componenti ai proce-
sului de lucru al maginii respective, desfisurat intre dou3 faze succesive identice. Cea mai
uzuald unitate de mdsurd pentru durata ciclului este minutul. Se pot folosi insa si secunda
sau ora, tindndu-se cont de acest fapt in structura dimensionali relatiilor. Durata ciclului
depinde de tipul masinii, de parametrii tehnici si tehnologici ai acesteia, de echipamentul
de lucru folosit si de schema de mecanizare aplicati. Pentru determinarea duratelor
ciclurilor masinilor de constructii se pot aplica trei metode:

- determinarea pe bazi de calcul;
- determinarea prin cronometrare tehnologic;
- prin metode mixte (calcul si cronometrare).

Cel mai frecvent se aplica metoda mixta. Pentru aceasta se descompune ciclul in timpii
componenti. Timpii care se pot determina pe bazi de relatii analitice se calculeazi, iar
ceilalti timpi se cronometreazi sau se determin statistic. In cazurile cand descompunerea
ciclului este incertd se face cronometrarea completi a acestuia.

Productivitatea tehnica

Productivitatea tehnicd P, serveste pentru corelarea lucrului masinilor din sistema de
utilaje si pentru programarea tehnologica optimist a lucrarilor, reprezentand totodati un
indicator tehnic cétre care trebuie s3 tindd productivitatea de exploatare. P reprezintd can-
titatea de produciie realizatd de masind in timp de o ord de functionare continui in
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conditiile unui material real (concret) si cu
organizarea perfectd a lucrului.
Productivitatea tehnici tine seami de
interactiunea utilaj-material de prelucrat,
intr-o tehnologie de lucru riguros precizati
prin schema de mecanizare.
Exprimarea matematica a lui P este:

A =RHKI’.", UM/ori (15)

unde K E{K”,K”,Kw,KI,..‘}

n care:

P, - productivitatea teoretic3, in UM/or3;

n - numdrul de coeficienti specifici mate-

rialului;

K - coeficientii specifici materialului care
afecteazd marimea productivitatii
(tabelul 2).

Coeficientii &7, influenteazi de reguld
capacitatea de lucru a maginii (capacitatea
cupei, sarcina de ridicare nominali, di-
mensiunile echipamentului etc.) marind-o
sau micsorand-o.

Ca urmare, coeficientii pot avea valori
supraunitare sau subunitare, putand mari
sau micsora productivitatea, urmand ca ei
sd fie folositi in relatie corespunzitor cu
efectul tehnologic cunoscut, dupid cum
urmeaza:

- coeficientii subunitari care trebuie s3 mic-
soreze productivitatea se vor utiliza la
numadrator (K, = K));

- coeficientii subunitari care trebuie s3 mi-
reascd productivitatea se vor utiliza la
numitor (£ = L);

&

- coeficientii supraunitari care trebuie si
micsoreze productivitatea se vor utiliza
la numitor (X, = %);

i

- coeficientii supraunitari care trebuie si
mareasca productivitatea se vor utiliza la
numdrdtor (K, = K)).

Pe baza masuritorilor efectuate, pre-
cum si pe baza datelor din literatura de
specialitate, se poate afirma ci, la un mo-
ment dat Py a utilajelor din aceeasi familie
si de aceeasi capacitate nu diferd semni-
ficativ, indiferent de marca de fabricatie.
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. \; Tabelul 2 - Coeficientii de influenti asupra capacitatii de lucru a echipamentului
OB ROMANIA L ) Simbol coeficient Denumire coeficient Valori limit3
coeficient de afanare
- excavatoare 1,15-1,35
K, - screpere 1,15-1,40
) ] - autofncdrcatoare 1,05 -1,55
Astfel, un excavator cu capacitatea nomi- - buldozere, autogredere 115-155
nali a cupei de 1 m’, indiferent de pro- coeficient de umpllere - -
ducitor (Poclain - Franta, Caterpillar - - excavatoare 093-110
SUA, Liebherr - Germania etc.), realizeazi K, ’ ’
- - o - screpere 0,75-1,15
o productivitate tehnica de 170 m'/ord, la A
- autoincdrcatoare 0,50-1,10

saparea in teren mijlociu de categoria a-Il-a. — ;
coeficient ce tine cont

P; se foloseste pentru calculul normei de K, o o ] 0,50-1,10
deviz a utilajului. de umiditatea pdmantului
coeficient ce tine cont de revarsari
K, 0,75 - 0,95

laterale ale pdmantului

Productivitatea

Tabelul 3 - Coeficientii de influentd asupra duratei ciclului si a timpului de lucru

de exploatare

Simbol . - Valori
coeficient Denumire coeficient it
Productivitatea de exploatare Py este K, coeficient de reducere a puterii in functie de altitudine 0,70 - 1,00
folositd pentru evaluarea capacitaii orare K, coeficient ce tine cont de calificarea mecanicului 0,55 - 1,00
reale de productie a maginilor si pentru K, coeficient ce tine cont de influenta conditiilor meteo-climatericey 0,80 - 1,00
calculul normei de timp é acestc.)ra. Ppeste K, coeficient ce tine cont de unghiul de rotire 0,71-1,32
repr?zfeTtat?\ de produucpa reallz.até de Ao K coeficient ce tine seama de abaterea de la lungimea
maglvna in timp dg (2 ord de functionare, in ! optim a cursei de sipare 0,80 - 1,00
urmitoarele conditi de lucru: K, coeficient ce tine cont de modul de descércédre 0,87 - 1,00
i mat?riualﬂreal (concrejt);v . K, coeficient ce tine cont de organizarea tehnologic3 a lucrarilor 0,65 - 1,00
i ma";'?? In stare tehnica bAuna; . K, coeficient ce tine cont de panta de lucru 0,60 - 1,40
i cond|F|1 normale de ll.JCIU intr-un §arv1t|er le K, coeficient ce tine cont de starea drumului 0,60 - 1,00
) 2[}81’:}':\?{;2?:::I;)ugtlli:s)rcctvir;sgilllgrlarfzs:?- C-ogﬁde:t ce.tinev coAntt d[e .natura lucrdrilor
. : . ) . i de categoria pamantului
d.UCtIVI de o.rdm tehnologic, organizatoric ?excavatoare 0,90 - 1,20
sl ConstructIVf 3 ' K - serepere 0,70 - 1,00
- cu un mecanic cu calificare medie. :  autoincircitoare 0.60 - 1,00
- scarificatoare 0,74 - 1,60

2 =P7HKf =f:HKf’ H/r (16)

masuratd Tn UM/or3,
unde KT €K, K, K, K, KK 1 K K,

- corelarea fluxului tehnologic si a utilajelor in cadrul sistemei;
- conditii de lucru (modul descarcirii, configuratia terenului, unghiuri de rotire etc).
Productivitatea de exploatare calculati cu relatia (16) se mai numeste si productivitatea

KO,KJ,_,} de exploatare normati sau planificatd /.

in care: Avand in vedere productia realizati efectiv se poate defini si productivitatea de

m - numirul de coeficienti care influen- exploatare realizatd sau efectiva /7.

teaz3 utilizarea timpului de lucru; Pentru ca masinile si lucreze eficient este necesar s fie indeplinita relatia:

"
K7 - coeficienti care afecteazd mdrimea pro- FpsPi=F
ductivitdtii prin modificarea ciclului
de lucru sau a timpului efectiv de lu- Bibliografie

cru (tabelul 3). 1. Bardescu, I. - Tehnologia si mecanizarea lucrdrilor de constructii civile si industriale, Ed.

Coeficientii &7 sunt de regula subuni- Didactica si Pedagogica, Bucuresti, 1985
tari si tin cont de: 2. Zafiu, Gh.P.; Gaidos, A. - Ingineria si managementul resurselor tehnologice in cons-
- indeménarea muncitorului: tructii, Ed. MATRIX ROM, Bucuresti, 2001.
) modlflcareia p aram.et.r.llor functionali ca ur- Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
mare a uzdrii magin; Conf. univ. dr. ing. Aurelian GAIDOS
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Filiala ,OLTENIA“ a Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri a organizat in
zilele de 17 si 18 noiembrie 2004 sim-
pozionul cu tema ,Reabilitarea sub lupa
calitatii”.

Dati fiind amploarea pe care au luat-o
in ultimii ani lucririle de reabilitare si, in
special, cele de reabilitare primara, discu-
tiile, temele si dezbaterile au vizat urma-
toarele aspecte:

* asigurarea continuitdtii acestor tipuri de
lucrari, conform programelor elaborate;
e asigurarea la timp a surselor de finantare;
e urmirirea executdrii unor lucriri de cali-
tate in conditiile unor costuri cat mai

scazute;
* asigurarea conditiilor de sigurantd a circu-
|latiei pe perioada lucrdrilor de reabilitare; constructori, furnizori de echipamente; Concluziile sunt acelea cd numai lu-
e 0 mai striansi colaborare intre beneficiari, e urmirirea in timp a evolutiei lucrarilor cririle de bund calitate pot asigura in condi-
firmele de proiectare si consultantd, dup3 perioada de receptie etc. tii optime utilizarea drumurilor reabilitate.

O Soluri si Structuri '
T

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

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

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

Freyrom
A o Str. Chitila Triaj nr. 49, sector 1
< v e e Bucuresti - ROMANIA
; Tel.; (40)21 220 2828
Fax: (40) 21 220 4541
e-mail: office@freyrom.ro

Pod peste Canalul Dunare -
Marea Neagra, la Cernavoda
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Dezvoltarea continua a retelei de dru-
muri si autostrdzi precum si cresterea trafi-
cului in ultimii ani si Tn perspectivd, duce
la o crestere a impactului negativ asupra
mediului. Unul dintre factorii de mediu
afectati este apa. Inci din cele mai vechi
timpuri au apdrut reglementdri nescrise,
apoi scrise, referitoare la raporturile dintre
societate si membrii sdi, la raporturile din-
tre acestia si raporturile lor cu tot ceea ce
fi Tnconjoard. Protectia apelor in naturd a
devenit o problemi actuali in toate tirile
europene n ultimii ani. Pentru aceasta s-a
creat o bazi legislativa si normativa si anume:
- Legea protectiei mediului nr. 137/1995;
- Legea apelor 107/1996;

-In statele membre ale Uniunii Europene
(U.E.) a fost adoptata Directiva Consiliului
85/337/EEC, care a fost amendatd prin
Directiva Consiliului 97/T11/EEC;

- Ordinul 44/1998 al Ministerului Trans-
porturilor;

- STAS 4706/88 Ape de suprafat3;

- NTPA 001 Ape uzate evacuate.

Insd natura nu respecti nici o lege si
nici un normativ prescris de om, ea are
legea ei ,Legea Naturii” care uneori este
foarte durd cu oamenii.

Sistemul drum-vehicul-mediu tncon-
jurdtor a influentat si va influenta viata pe
pamant si nu numai, aducdnd-o in pozitii
favorabile unei dezvoltiri echilibrate dar,
de multe ori, acest sistem conduce pe plan
local si global, la un dezechilibru al na-
turii. Constiinga faptului ¢3 intensitatea ac-
tivitdtii umane sporeste presiunile asupra
mediului, fie prin consumul necontrolat de
resurse si spatiu fie prin producerea unor
deseuri pe care natura nu le poate absorbi
fara afectiuni, a determinat comunitatea inter-
nationald sa treaca la initierea si sustinerea
unor acfiuni concrete pentru preintam-
pinarea, contracararea si eliminarea reper-
cusiunilor factorilor perturbatori ai echili-
brului ecologic si a impus masuri de dimi-
nuare - pand la eliminare - a efectelor
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negative induse de executia unor lucriri.

Constructia cdilor de comunicatie are trei

puncte de conflict cu circuitul apei tn na-

turd care este un ,motor” al mediului incon-
jurdtor (figura 1), acestea fiind:

- scurgere de suprafatd - prin modificarea
cursului apelor de suprafats;

- infiltratie - prin modificarea nivelului
apelor subterane;

- precipitatii - prin influenta caracteristicilor
si calitdtii apelor de citre trafic si ntre-
tinerea suprafetei caii de comunicare.

Impactul poate fi evitat dacd lucririle
de deviere se executd corespunzitor si in
deplind cunostintd de implicirile de mediu
afectate §i care trebuiesc protejate atat Tn
timpul executiei lucridrilor cét si dupi fina-
lizarea lor, ca si integrarea lucririlor exe-
cutate in cadrul natural. Constructia ciilor de
comunicatii modificd scurgerea apelor de
suprafatd concentrand si evacuand apele
prin lucréri de dirijare Tn multe cazuri cu o
vitezd de curgere mai mare decét cea na-
tural3 (figura 2).

In functie de conditiile locale, aceste mo-
dificdri dacd nu sunt executate corespun-
zdtor si In cunostintd de cauzd a conditiilor
locale, a intregii evolutii, a evenimentelor
in timp - pot duce la eroziunea solului,

T

Apa inmagazinata in

gheatan sl zapada m{

Fig. 1. Trei puncte de conflict cu circuitul apei in natura

Apa inmagazinata
in atmosfera

inundatii, viituri, Innamoliri etc., influen-
tand mediul prin lucririle executate, aces-
tea nefiind benefice ci cu adevirat nefaste.
Asemenea efecte au loc adesea in imediata
apropiere a drumului unde sunt dezvoltate,
de reguld, si comunititi urbane; de aceea
efectele sunt considerate cu atat mai nega-
tive cu cét afecteazi in principal factorul
uman. Impermeabilitatea partii carosabile
duce si ea la o sporire a debitului si vitezei
de curgere a apei. Misurile de reducere a
vitezei apelor pot reduce substantial poten-
tialele impacte. Exemplele includ aici ve-
getatia, prundisul, canalele de api si reteaua
de drenuri. Alegerea si amplasarea traseului
pot duce la fncadrarea drumului in zone
mai putin sensibile din punct de vedere al
mediului si la mentinerea putinelor zone
pastrate nealterate.

Principalele surse de poluare specifice
drumurilor si circulatiei rutiere pot fi impér-
tite Tn patru categorii, dupd perioada si in-
tensitatea poluirii:

* poluarea specific lucririlor de constructie
a drumurilor (pericada de executie);

¢ poluarea sezonierd, determinati de in-
terventiile in timpul iernii;

* poluarea cronici pe timpul de functio-
nare a lucrédrilor. Se manifestd prin emisii

Condensare

Transpiratie

Apa Jnmégazinata
in oceane




* Scurgerea naturald a apsi

Cale de comunicafie

Zona afectatd Modificarea de scurgere a apei

Fig. 2.

de noxe produse de gazele de esapa-
ment, de uzura soselei si a cauciucurilor,
uzura autovehiculelor etc.;
poluarea accidentald se manifestd in
cazul accidentelor de circulatie in care
sunt implicate vehicule ce transportd
substante periculoase sau toxice, subs-
tante ce se pot deversa pe platforma dru-
mului, Tn santurile de evacuare a apelor
din precipitatii sau pe terenurile de la
marginea drumului.

in afara celor patru surse principale de
poluare mentionate mai sus, trebuie avuti
n vedere si 0 altd sursa posibili de poluare
reprezentatd de unitatile economice, so-
ciale, turistice etc. care, in mod inevitabil,
vor apdrea si se vor dezvolta Tn apropierea
drumului.

Sursele de poluare specifice lucririlor
de constructie ale drumului sunt diverse si
semnificative. Constructia unui sector de
drum necesitd excavarea, transportul si pu-
nerea in operd a unor volume importante
de terasamente, realizarea unor lucriri de
artd importante (poduri, pasaje, viaducte etc.),
amenajarea pentru circulatie a platformei
drumului.

Modificarea nivelului apelor subterane
se produce de obicei prin drenajele care se
executd pentru drumuri si prin constructia
debleurilor care coboara orizontul apelor
subterane pe suprafetele aldturate iar ram-

bleele si structurile pot ridica orizontul
apelor subterane. Aceste efecte pot provoca
eroziuni, deteriorarea solului, pierderea ve-
getatiei, uscarea fantanilor cu api potabils,
micgorarea productivitatii agriculturii, im-
pact negativ asupra vietii oamenilor, ani-
malelor si plantelor.

Poluarea sezonierd

in timpul iernii, pentru topirea ghetii de
pe carosabil, se impristie cca 2 - 4 m* de
sare pe 1 km de sosea. Efectul poluant al
sdrii Tmprdstiate pe carosabil este in gene-
ral redus, dar poate avea efecte semnifica-
tive in lacurile si baltile de la marginea dru-
mului, cand se suprapun si conditii locale
de relief. Aceastd apreciere are Tn vedere
lucrdrile de drenare, colectare si evacuare
a apelor din precipitatii, lucriri care asigur
atdt o portantd corespunzitoare pentru struc-
tura drumului cat si reducerea poluérii
terenurilor adiacente lucrarii.

Poluarca cronici

Poluarea cronicd se referd la substan-
tele poluante sub formi solid4, lichidd sau
gazoasd evacuate in mediu prin circulatia
autovehiculelor T timpul exploatirii dru-
mului. Poluantii proveniti din circulatia ru-
tierd au urmatoarele surse:

- uleiuri si grasimi minerale;

- reziduuri provenite din uzura pneurilor;

- reziduuri metalice provenite din uzura si
coroziunea vehiculelor;

- reziduuri de combustibil nears;

- reziduuri provenite din uzura soselei.

Poluantii proveniti din sursele amintite
pot fi grupati dupa cum urmeazi:

a. Materii solide rezultate din uzura ciii de
rulare, uzura pneurilor si coroziunea orga-
nelor metalice ale vehiculelor.

- Uzura imbracdmintei soselei depinde
de trafic, de tipul anvelopelor autovehi-
culelor si vechimea imbricimintei rutiere.

Tn cazul structurilor de beton de ci-
ment, uzura soselei este reprezentatd de par-
ticule minerale iar in cazul structurilor as-
faltice, aceste particule contin cca 5%
bitum.

- Uzura anvelopelor autovehiculelor
este reprezentatd prin pulberi ce contin
carbon, urme de zinc si cadmiu. Orienta-
tiv, particulele provenite din uzura anvelo-
pelor, pentru un trafic de 10.000 veh./zi,
contin 10 - 20 g/zi/km zinc, 10 - 60 mg/zikm
cadmiu si 0,6 - 1,2 kg/zi/km carbon.

2004
NR. 18 (87)

APDP.
ASOCIATIA

7 | pRoFIsIONALA
/ DE DRUMUR]
/ | 51 PODURI

Y DIN ROMANIA

- Coroziunea si uzura pieselor metalice
ale autovehiculelor, parapetelor, panourilor
etc. explicd prezenta Fe, Cr, Ni, Cu in
apele de siroire.

Coroziunea se manifesti mult mai
intens iarna.

b. Reziduuri lichide, reprezentate prin
uleiuri si grdsimi provenite din pierderi de
la blocul motor, punti si cutia de viteze.
Aceste reziduuri se depun pe sosea in ames-
tec cu particulele de cirbune, bitumul, hi-
drocarburile si particulele fine provenite
din uzura c3ii de rulare.

Poluantii solizi si lichizi, se depun, in
cea mai mare parte, pe calea de rulare si
sunt antrenati in urma ploilor, in santurile
laterale ale drumurilor si de aici condusi
citre diversi emisari existenti in Tmpreju-
rime, respectiv: rduri, parauri, canale de
desecare, virogi, santuri, terenuri agricole.

La stabilirea variantelor de traseu ar
trebui sd se tind cont de sensibilitatea zo-
nei studiate. Sensibilitate care poate fi pusa
in evidentd de interactiunea drum-mediu
si de influenta asupra urmitorilor factori:
- apa de suprafatd: cursul apei, scurgerea,
zonele inundabile, nivelul scizut al apei;

- apa subterand: mirimea pénzei freatice,
directia de scurgere, vulnerabilitatea;

- caracteristicile solului: gradul de permea-
bilitate, filtrarea;

- utilizarea apei: apa potabil3, agricultura,
piscicultura;

- probleme cu calitatea fizici si chimici a
apei;

De exemplu documentatia elaborati
de CE (Ministerul Transporturilor din Franta)
pe baza studiilor privind incircarea apelor
pluviale drenate de pe platforma autostri-
zilor recomandi valorile de calcul ale con-
centratiilor poluantilor, prezentate in
tabelul 1.
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Valorile de calcul prezentate in tabelul 1,
au fost determinate pentru un trafic de
10.000 veh./zi. Se face mentiunea ca
existd o relatie lineard intre emisiile de
poluanti si trafic. Calculul concentratiei po-
luantilor se face pe baza evaludrii debitelor
meteorice drenate de pe platforma drumului.

Pentru evaluarea debitelor meteorice a
fost utilizat ,indrumitorul privind tratarea
scurgerii apelor meteorice in proiectarea
drumurilor publice” si STAS 9470 - 73
»Ploi maxime. Intensitati, durate, frecvente”.
Conform documentatiei amintite, debitul
apelor meteorice (Q,) este dat de relatia:

g,=m-S-d-i

in care:

Q,, - debitul de apd meteoricd, (I/s)

m - coeficient care tine seama de capaci-
tatea de inmagazinare a canalelor si de
durata ploii de calcul

Tabelul 1. Poluanti antrenati in apele pluviale de pe platforma drumurilor

Poluantul Emisii in ape (kg/km. 15 zile)
Materii in suspensie 60
CCO (consum chimic de oxigen) 20
CBO; 2,7
Zinc 0,065
Plumb 0,125
Hidrocarburi - HC 0,25

S - suprafata bazinului aferent sectorului
de drum (ha)
¢ - coeficient de scurgere care depinde de
tipul suprafetei de scurgere
i - intensitatea ploii de calcul (//s.ha) care
depinde de frecventa (f,) durata ploii de
calcul
Se calculeaza debitul de apd meteorica
cdzut pe o suprafatd aferentd unui kilo-
metru de drum si apoi volumul total de apa
pentru durata ploii de calcul rezultata. Ur-
meazd calculul concentratiilor de poluanti
n apd (mg/l) si apoi compararea acestora
cu limitele de poluanti impuse de NTPA -
007/2002 pentru apele ce se descarci in emi-
sari. In cazul depisirii concentratiilor li-
mitd admise se prevad masuri de micsorare

a acestor concentratii. Aceste masuri pre-
vazute vor fi parte component a proiectu-
lui de constructie a ciii de comunicare.

Trebuie acordatd o importantd deose-
bitd impactului lucrdrilor asupra factorilor
de mediu atat in timpul lucrdrilor cat si pe
perioada de exploatare ulterioard a obiec-
tivelor realizate.

Ing. Susan VEACESLAV
- 5.C. CONSITRANS S.R.L.-

STEF! PRIMEX sz.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI FR[MEX 5. R L ﬁslrﬁuior ecxdusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), v oferd o gamii largt de produse si solulii apte de a rezolva
problemele dumneavoasir legute de: aparilia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiri de terenuri, diguri; combaterea eraziuni ii solului; miirirea capacitifii porfante  terenurilor
slube: impermeabiliziiri depozite de deseuri, depozite subterane, candle, rezervoare; hldromulullt si rosturi de dilatafie pentru poduri, hidroizolafii terase.

TEHNOLOGII §I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

® geogrile 5i geotextile;
o hidroizolufi poduri;
o dispozitive de rost;

o geomembrane HDPE;
» saliele INCOMAT.

Geocom pozit
HaTelit ®

oxecm,

> M
®

UTILAJE DE CONSTRUCTII

Noi si SECOND - HAND

© huldoexcavatoare, inciircitoare, (ﬁrdn{mmnﬂm
© maiuri ;lpfiimi:mtnwe . &

© (ompresoare;
i ® fiiietor de rosturi;
: © grupuri elecirogene;
o » vibratori heton.
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

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




2004
NR. 18 (87)

>

APDP.
| ASOCIATIA

7 | promsioNaLa
/ DE PRUMURI
/ $1 PODURI
DIN ROMANIA

POV UK

In perioada 1 - 3 decembrie 2004 sau
desfisurat la Bucuresti lucrérile Comi-
tetului Tehnic C 3.4 al Asociatiei Mondiale
de Drumuri. Au participat 40 de specialisti
in problemele de iarn3, dintre care 28 din
alte téri. Programul reuniunii a cuprins: pre-
zentarea a patru referate din partea Romaniei,
prezentarea a doud referate din partea ta-
rilor participante, activitatile de pregdtire
ale Congresului Mondial de iarnd din mar-
tie 2006 de la Torino (ltalia), vizita tehnica
pe ruta Bucuresti - Bragov cu prezentarea
echipamentelor si utilajelor pentru deszd-
pezire la baza din Predeal, dezbateri, dis-
cutii si schimburi de experienta.

Tn numirul viitor al revistei vom reveni
si cu alte amdnunte privind desfdsurarea

reuniunii. Simona DECU-JEREP

Ca o consecintd a dezvoltarii infrastructurii rutiere in ultimii ani La inceputul lunii decembrie, la sediul C.F.D.P., Comisia de
si a recunoasterii performantelor scolii de drumuri si poduri roma- Doctorat a acordat acest titlu doamnei ing. Anca GRIGORAS,
nesti, tot mai multi tineri isi perfectioneaza pregitirea profesionald, director tehnic al S.C. CONSITRANS S.R.L., pentru lucrarea ,Opti-
numirul doctorilor in ingineria drumurilor si podurilor fiind din ce mizarea consoliddrii sistemelor rutiere la sporuri de sarcini”.
in ce mai mare. Tmbinand armonios profunda pregitire teoreticd cu experienta

practici, cele sase capitole ale tezei de doc-
torat au cuprins teme precum: evolutia si
agresivitatea traficului rutier, tehnici de ma-
surare, tipuri de investigatii, prelucrarea si
interpretarea datelor; factorii care determind
defexiunea cdii de rulare; influenta condi-
tiilor de mediu; metode de calcul privind
consolidarea sistemelor rutiere suple; criterii
de dimensionare; procedee de programare §i
consolidare a sistemelor rutiere; compararea
unor solutii echivalente din punct de vedere
tehnic; modelarea probabilisticd a progra-
marii investitiilor etc.

Felicitind-o si noi, la rdndul nostru, pen-
tru performanta realizatd, credem céd d-nei
dr. ing. Anca GRIGORAS trebuie sd i se aldture
si alti tineri dornici de competitie si afirmare.

Costel MARIN
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in practica reparérii, consolidirii si rea-
bilitdrii podurilor de beton existente fn ex-
ploatare se intdlnesc adesea situatii in care
doud betoane turnate in etape diferite,
eventual de calitdti diferite, si fie obligate
sa conlucreze impreund sub actiunea incir-
cdrilor de exploatare. Este cazul cand peste
structura de rezistentd a podului existent
se realizeazd turnarea unei plici de supra-
betonare din beton armat, cind se pune
problema conlucririi intre cele doud be-
toane. In toate aceste situatii apare o soli-
citare de forfecare intre cele doui betoane
turnate Tn etape diferite, forfecare surveniti
fie datoritd lunecirilor produse la fibra de
contact dintre cele doud betoane ca
urmare a solicitirilor de exploatare, fie ca
urmare a fenomenului de contractie sau
altor fenomene a celor doud betoane de
varste si calititi diferite. Tn lucrare se pre-
zintd realizarea conlucririi dintre dou3 be-
toane turnate in etape diferite, unele con-
sideratii privind calculul acestei conlu-
crdri, precum si rezultatele obtinute ca ur-
mare a realizarii la podurile din beton exis-
tente Tn exploatare, prin turnarea unei
plédci de suprabetonare din beton armat.

Realizarea conlucrarii

La reabilitarea podurilor din beton exis-
tente in exploatare, la suprastructuri, inter-
ventiile care se realizeaza trebuie s con-
duca la urmatoarele rezultate: sporirea ca-
pacitatii portante a structurii podului, core-
spunzatoare clasei de incdrcare necesare,
mdrirea partii carosabile, asigurarea de
spatii de sigurantd, trotuare pentru circu-
latia pietonilor, reducerea numérului de
rosturi la strictul necesar si utilizarea dis-
pozitivelor de acoperire a rosturilor mo-
derne si confortabile, realizarea unei hidroi-
zolatii sigure, a unei suprafete de rulare
confortabile, concomitent cu asigurarea
scurgerii apelor pluviale de pe pod.

Tn cazul suprastructurii podurilor exis-
tente Tn exploatare, realizate din beton ar-
mat sau beton precomprimat, cand este
necesara sporirea capacitatii portante a
structurii de rezistentd sau largirea partii
carosabile, aceste deziderate se rezolvi
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Observatii privind reabilitarea podurilor
prin turnarea unei placi de suprabetonare

prin turnarea unei placi de suprabetonare
din beton armat peste structura de rezis-
tenta. Structura existentd veche si placa de
suprabetonare turnati trebuie si alci-
tuiascd o structura de rezistentd unitars.
Pentru ca realizarea plicii de suprabe-
tonare sa asigure scopul urmirit, este nece-
sard asigurarea conlucrdrii Tntre cele doud
betoane turnate in etape diferite, respectiv
structura de rezistentd existentd si betonul
nou din placa de suprabetonare. Conlu-
crarea dintre betonul armat monolit turnat
nou si structura de rezisten{d existentd a
podului (placa, grinzile principale, antre-
toazele) se asigurd prin aderenta dintre
cele doud materiale pe suprafata de con-
tact (fig. 1), prin utilizarea conectorilor rea-
lizati din otel-beton (fig. 2) si prin combi-
narea celor doud procedee prezentate an-
terior, aderenta dintre cele doud materiale
pe suprafata de contact si utilizarea conec-
torilor din otel-beton. Fortele de lunecare
se transmit de |a structura de rezistentd ve-
che la placa de suprabetonare noui prin

aderenta betonului si prin conectori. Pen-
tru a se asigura o aderentd buni intre cele
doua betoane turnate in etape diferite, su-
prafata structurii de rezistent3 existenti a
podului trebuie si fie cat mai rugoasi. O
suprafatd se considerd realizatd in mod
intentionat rugoasa dacd prezinti o rugoz-
itate uniforma cu deniveldri de cel putin 6
mm. Aderenta poate fi Inbunitititd prin
spituirea suprafetei existente care vine in
contact cu betonul nou pe o adincime de
10...20 mm sau prin realizarea unei su-
prafete de contact crenelatsi, care poate fi
formatd din suprafete netede, in cazul unei
dale din beton armat (fig. 1.a), respectiv in
cazul podurilor pe grinzi din beton armat
sau beton precomprimat (fig. 1.b).
Indltimea minima a crenelurilor este de
6 mm, dar poate creste pani la 20...30 mm,
in functie de importanta elementului de cons-
tructie (fig. 1.a si 1.b). Acest procedeu este
cel mai raspandit datoritd simplitatii de
executie. Conectorii pot fi realizati sub
forma de bare izolate fixate vertical sau

1
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a) in cazul podurilor pe dale

Placa de suprabetonare noua
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Antretoaze existente

b) in cazul podurilor pe grinzi

Fig. 1. Realizarea conlucririi prin aderenti
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Fig. 2. Realizarea conlucrdrii cu ajutorul conectorilor

fnclinat sau sub formd de bucli. Cei real-
izati sub formd de bare izolate vor fi
prevazuti la un capit cu cioc, iar celilalt
fard cioc. Conectorii se recomand3 si se
execute din otel-beton PC52 avand
diametrul cuprins intre 8...20 mm. Ei se vor
amplasa la distanta de minim 100 mm si
maxim 500 mm. Fixarea conectorilor de
structurd veche se realizeazi prin forarea
unor gduri cu adancimea minima 10+ d, n
suprastructura existentd avand diametrul
mai mare cu 3..5 mm decit diametrul
barelor (d) din care este realizat conec-
torul, iar ancorarea lor in aceste giuri se
realizeazd folosind rasini sau pastd de
ciment (fig. 2.a). Conectorii fixati in supras-
tructura existentd vor patrunde n betonu!
din placa de suprabetonare pe o lungime
minima de 30 - d. In figurile 2.b si 2.c sunt
prezentate modurile de dispunere a conec-
torilor in cazul podurilor dalate realizate
din fasii cu goluri, precomprimate. Pentru
studiul conlucrédrii betonului turnat fin
structuri in etape diferite in cadrul
Laboratorului de Beton din Timisoara, sau
efectuat cercetdri experimentale pe epru-
vete turnate din betoane de aceiasi clasi si
clase diferite. Aceste incercari au scos in
evidentd cd fatd de rezistenta la forfecare
purd, aderenta dintre doud straturi de
betoane de aceeasi clasi si de clase di-
ferite, turnate la diferentd de varstd de 7

zile si 14 zile si incercate la 28 de zile de
la ultima turnare reprezinti, in medie,
38,33%, aceste rezultate au fost obtinute
turnand beton pe beton, fird interpunerea
unui strat de lapte de ciment, mortare spe-
ciale sau adezivi pe bazi de risini epox-
idice Tn diverse compozitii.

Consideratii privind asigurarea con-
lucrarii

Pe suprafata de contact, pe |ingi for-
tele de lunecare in plan orizontal, se dez-
voltd si forte verticale care tind s3 des-
prindd placa de suprabetonare din beton
armat de structura existenti a podului. Din
acest motiv, conlucrarea prin aderenti este
acceptatd numai Tn combinatie cu un
numdr minim de conectori care si preia
fortele verticale de intindere. Aceste bare
pot sa lipseascd numai daci valoarea efor-
turilor unitare tangentiale de lunecare pe
suprafata de contact nu depaseste anumite
valori date de norme.

Aderenta poate fi luatd in considerare
la transmiterea fortei de lunecare, daci nu
sunt depdsite eforturile unitare tangentiale
de lunecare T, specificate in literatura de
specialitate. In toate cazurile cand efortul
unitar tangential din lunecare depiseste
valoarea T =1,35 N/mm’, se vor prevedea
conectori pentru preluarea lunecirii. In
consecintd, forma si dimensiunile conecto-
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rilor trebuie astfel alese incat si fie capa-
bile s& preia in conditii optime atét fortele
de lunecare cét si forta de intindere, rezul-
tatd din tendinta de ridicare a plicii de
suprabetonare. Conectorii sunt solicitati la
fortele de lunecare rezultate din Tncirca-
rile exterioare preluate de structurd, precum
si acelea rezultate din unele deformatii
impuse (contractia betonului, variatia de
temperaturd). Sectiunea minimi a conec-
torilor necesari pentru preluarea luneca-
rilor din contractie poate fi considerati de
circa 5,00 cm?’/m*. Conectorii sunt utilizati
cénd efortul unitar tangential de lunecare
depdseste valoarea 1,35 N/mm?, insi este
mai mic de 3,00 N/mm?* sau 0,28 R_,, unde
R, este rezisten{a caracteristici a betonului
la compresiune. Se accepti ca intreaga
fortd de lunecare si fie preluati de conec-
tori. Determinarea numarului de conectori se
face pe baza calculelor de dimensionare
n conformitate cu normele in vigoare.

Distributia conectorilor in lungul struc-
turii existente se face pe baza diagramei de
luneciri, in aga fel incit toti conectorii si
fie solicitati de forte egale. Se recomandi o
distributie uniform3 a conectorilor. Dis-
tantele dintre conectori in lungul structurii
de rezistentd existente se recomandi si nu
depaseascd 600 mm, sau de 4 ori grosimea
placii de suprabetonare (4 - h,). Distantele
dintre conectori in sens transversal struc-
turii de rezisten{ existente se recomandi
s respecte urmdtoarele conditii: 2 4, + 25
mm sau 2 4 - d, unde d, este diametrul
conectorului, in mm. Suprafata minima a
sectiunii transversale a conectorilor 4,
necesara pentru a prelua forta de ridicare a
plécii de suprabetonare si a asigura trans-
miterea fortei de lunecare prin aderents, in
conformitate cu normele in vigoare, tre-
buie sd reprezinte, pe 1T m lungime struc-
turd existentd de pod, cel putin 4,20,15
A, sau 4,2 4,25 cm’, unde 4, reprezinti
aria suprafetei de contact situati deasupra
axei neutre, calculatd pe 1 m lungime de
structurd existentd.

Rezultate obtinute

Podul de pe drumul national D.N. 59,

Timigsoara - Jimbolia, peste raul Bega
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Veche, la Beregsiul Mare, km 17+970, cu
trei deschideri de 7,00 m + 24,00 m + 7,00
m, sistem static grindd simplu rezematd cu
console si contragreutdti, realizat din be-
ton armat, construit in anul 1964, dimen-
sionat la clasa de incédrcare I, convoi A13
si S60, a fost consolidat prin realizarea
unei plici de suprabetonare din beton
armat de clasa C 20/25, avand grosime va-
riabild 12...22 cm, peste structura existentd
a podului, asigurindu-se conlucrarea din-
tre placa noud si grinzile principale ale po-
dului cu ajutorul conectorilor si calculat
pentru clasa de fncarcare E, convoi A30 si
V80. Momentele de incovoiere determi-
nate pentru pod, respectiv in cazul supras-
tructurii vechi si a celei noi cu placa de
suprabetonare sunt prezentate in tabelul 1.
Din tabelul 1 se observa cd prin realizarea
conlucririi dintre placa de suprabetonare
si structura existent si prin dispunerea de
armaturi suplimentare deasupra reazemelor
in placa noui din beton armat, capacitatea
portanti a podului consolidat a crescut, Tn
medie, cu 55,88 % fatd de cea a podului
existent. Podul de pe drumul judetean D.).
692A, D.N. 69 - Sinandrei, peste paraul
Beregsiu, la Sanandrei, km 2+800, cu trei
deschideri, 8,10 m + 11,94 m + 8,10 m,
sistem static grindd simplu rezemats, real-
izat din beton precomprimat, fisii cu
goluri avand h = 52 cm, a fost construit in
anul 1975, dimensionat la clasa de
incarcare |, convoi A13 si 560, s-a propus
consolidarea prin realizarea unei plici de
suprabetonare din beton armat de clasa C
25/30, avand grosimea variabilda 12...22

cm, peste fasiile cu goluri, asigurandu-se
conlucrarea dintre placa noud si fasiile cu
goluri prin intermediul conectorilor, fiind
calculat pentru clasa de incércare E, con-
voi A30 si V80. Momentele de Tnhcovoiere
calculate pentru pod, respectiv in cazul
suprastructurii vechi si a celei noi cu placa
de suprabetonare sunt prezentate n tabelul
1, pentru deschiderea de calcul | = 7,30 m
si | =11,30 m. Din tabelul 1 se observa ca
prin realizarea conlucririi dintre placa de
suprabetonare si structura existentd, capac-
itatea portantd a podului a crescut, in
medie, pentru cele doud deschideri de cal-
cul, cu 65,59 % fatd de cea a podului exis-
tent. Podul de pe drumul judetean D.).
792B peste Valea Moneasa, km 24+689, la
Moneasa, cu o singurd deschidere de
14,07 m, sistem static grinda simplu reze-
matd, realizat din beton armat, doud grinzi
principale cu sectiunea T, nu se cunoaste
anul constructiei si nici clasa de incarcare
la care a fost dimensionat, s-a luat in con-
siderare clasa de incdrcare echivalentd cu
clasa I, convoi A13 si S60.

Lirgirea si consolidarea podului s-a
realizat prin executia a doui grinzi noi din
beton armat, precum si a unei placi de
suprabetonare din beton armat de clasd C
20/25 in grosime de 25 cm, peste supras-
tructura existentd si asigurarea conlucrarii
cu suprastructura veche prin intermediul
conectorilor. Aceste lucrdri executate au
condus la sporirea capacitétii portante a
podului existent, corespunzitoare clasei
de Tncarcare E, convoi A30 si V80. Mo-
mentele de incovoiere calculate pentru pod,
respectiv in cazul suprastructurii vechi si a
celei noi cu placad de suprabetonare sunt
prezentate in tabelul 1. Din tabelul 1 se
observi c3 prin realizarea conlucrarii din-
tre placa de suprabetonare si structura exis-
tentd, capacitatea portanti a grinzilor

podului nou a crescut, in medie, cu 45,98 %
fatd de cea a grinzilor podului existent.

Concluzii

Reabilitarea podurilor din beton armat
si beton precomprimat existente in ex-
ploatare pe reteaua drumurilor nationale,
drumurilor judetene si locale prin realizarea
unei plici de suprabetonare din beton
armat, peste structura existenta a podurilor,
este o metodi de executie simpla care con-
duce la cregterea capacititii portante a
suprastructurii podurilor.

Avand in vedere cele prezentate in lu-

crare se pot formula urmitoarele concluzii:
e |ucrdrile de reabilitare realizate la podu-
rile existente Tn exploatare sunt lucriri ne-
cesare readucerii acestora la parametrii nor-
mali de functionare, realizindu-se prelun-
girea duratei de exploatare, precum si creg-
terea gradului de confort si siguranta in ex-
ploatarea acestor poduri;
e prin realizarea unei plici de suprabeto-
nare la podurile existente in exploatare se
asigurd dimensiunile necesare de gabarit si
se obfine Tmbunatatirea capacitaii portante
a suprastructurii podului (grinzi principale,
antretoaze etc.) atit la momente fnco-
voietoare cét si la forte tdietoare, aceasta
datoritd conlucrdrii plicii de suprabe-
tonare cu structura de rezistenta a podului,
care se realizeza cu ajutorul conectorilor;
e prin realizarea conlucrdrii dintre placa
de suprabetonare si structura podului exis-
tentd, capacitatea portantd a grinzilor prin-
cipale si fasiilor cu goluri pentru podurile
prezentate a crescut, in medie, cu 55,818
%, fatd de situatia podului existent.

Prof. dr.ing. Cornel JIVA
- Universitatea , Politehnica”
din Timisoara -

Tabelul 1. Momentele de incovoiere determinate pentru poduri

. Momente determinate (tf - m) )
Denumire pod . . . - Cresterea momentului
tioul podului Grinda | Sectiunea | Deschiderea Pod existent Pod cu placd . i cii d bet %)
si tipul podului de caleul | (m) de suprabetonare prin realizarea placii de suprabetonare (%
Beregsau, 1si2, Camp | = 24,00 +490,290 +785,159 +60,14
beton armat grinzi T | Reazem c=7,00 -569,950 -864,149 +51,62
Sanandrei, 10 fasii Camp 1=7,30 +21,280 +35,520 +62,94
beton prec. cu goluri | Reazem |=11,30 +40,60 +68,410 +68,25
T4 1 camp | = 14,07 +150,360 +236,474 +57,27
Moneasa, grinzi T
Betonarmat | 2§13, | 5 |=1407 | +150,360 +202,522 +34,69
grinzi T
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Consiliul Interministerial pentru Sigu-
ranta Rutiera - C.I.S.R., Parteneriatul
Global pentru Siguranta Rutiers - G.R.S.P.
Romania, Ministerul Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului - M.T.C.T., Autori-
tatea Rutierd Roméand - A.R.R. si Secreta-
riatul C.1.5.R./G.R.S.P. au organizat ultima
sedintd din anul 2004 a Parteneriatului
Global pentru Sigurania Rutierd din
Romaénia Tn data de 9 decembrie. Sedinta a
cuprins urmdtoarele teme:

* Prezentarea noilor membri G.R.S.P.
Roménia: Nestle Rominia, Lexis;

¢ informatii despre Programul Global
al G.RS.P,;

o infiintarea unei Organizatii a e Discutii privind participarea mem- * Proiecte de programe G.R.S.P. pen-
Institutiilor pentru Siguranta Rutierd si a brilor G.R.S.P. Romania la Campania tru anul 2005;
Ingineriei de Trafic O.I.R.S.; »Centura de Siguranti” 2005;

e Evaluarea Conferintei CONAT - ¢ Rapoartele proiectelor desfisurate de Drd. ing. Ovidiu SATALAN
Brasov 2004; G.R.S.P. in anul 2004; - Director S.C.I.S.R. -

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

) FEANEEAANT
T T T | VESTA INVESTMENT
ey Calea Bucurestilor nr.1
_ OTOPENI, Romania
e - Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.03

-

""1\ e-mail: market@vesta.ro

f 3 ¥ http//: www.vesta.ro

Indicatoare, panouri si produse'reflectorizante!
pentru semnalizare rutiera, ferovi"a‘r&si.i%:i_‘a’ri pub
Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe'timpjde’n
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de ghida
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal. >
Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor.

Triunghi presemnalizare avarie.

Echipamente ADR.
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Realizarea obiectivului de investitii
Canal Dunire - Marea Neagr3, a condus la
dezafectarea tuturor traversarilor existente
pe traseul canalului inainte de inceperea
lucrérilor.

Tn cadrul obiectivului de investitii a
fost inclusd refacerea legéturilor rutiere
intre cele doui maluri ale canalului, cu
asigurarea gabaritului de navigatie. Face
exceptie refacerea legiturii directe a ora-
sului Cernavodi cu gara Cernavoda-Pod.

Legitura rutierd a fost restabilitd pe un
traseu ocolitor cu lungimea de 14 km iar
accesul pasagerilor la si de la statia CF a
fost asiguratd prin traversarea canalului cu
bacul.

Tn scopul restabilirii acestei legituri, in
cadrul ,Programului social de urgentd
pentru Tmbunititirea conditiilor de viatd
din orasul Cernavodd”, ca investitie
conexi a obiectivului de investitie al
Centralei nuclearo - electrice Cernavodi, a
fost inclusd si lucrarea ,Acces rutier la
statia Cernavoda-Pod si Autostrada Fetesti
- Cernavodi”, realizdndu-se astfel si
posibilitatea evacudrii Tn caz de necesitate
a populatiei oragului Cernavoda.

Pentru stabilirea amplasamentului

lucrdrii au fost studiate, Tn etape succesive,

mai multe variante, avandu-se in vedere
urmitoarele considerente: realizarea unor
relatii de circulatie optime cu reteaua
stradald si drumurile existente, realizarea
unui acces cit mai convenabil la statia CF
Cernavod3, realizarea unor elemente geo-
metrice cAt mai convenabile, afectarea in
cat mai micd masurd a patrimoniului exis-
tent.

Pe parcursul fazelor de proiectare au
fost studiate mai multe solutii privind alca-
tuirea podului principal: pod hobanat ne-
simetric, grindd continud cu zdbrele cu
doud deschideri.

Tn cadrul licitatiei, aldturi de solutia de
bazi, ofertantii au prezentat si solutii pro-
prii, alternative, comisia de adjudecare a
licitatiei declarand castigdtoare oferta alter-
nativa prezentatd de CCCF S.A.

Societatea EUROMETUDES S.A. a
elaborat detaliile de executie in colaborare
cu catedrele de specialitate din cadrul Uni-
versititii Tehnice de Constructii Bucuresti.

Pentru un birou de proiectare activ,
fiecare nou proiect este o provocare,
deoarece fiecare constructie trebuie sa fie
unicat vizutd prin prisma arhitecturii, cro-
maticii organizdrii structurii de rezistenta.

Lucrarea prezentatd a Tmprumutat per-
sonalitatea complexd a autorilor ei, a be-
neficiarului, proiectantului si constructoru-
lui, individualitati puternice, care apreciazd
deopotrivd pitorescul, eleganta, designul

modern, eforturile lor conjugate concre-
tizandu-se in final intr-un concept unitar si
expresiv.

Traversarea canalului se realizeazi
prin: viaduct mal drept (spre gard),
L = 88,00 m, pod principal (peste Canal),
L = 172,50 m, viaduct mal sting (spre
orag), L = 267,00 m.

Din punct de vedere al traseului, via-
ductul de pe malul drept si podul principal
se afli pe un aliniament ce traverseazi
normal Canalul. Pe malul sting, printr-o
curbid cu raza de 900 m, traseul se inscrie
deasupra strazii Crisan si se racordeaza la
strada Nicolae Titulescu.

Podul principal

Infrastructura

Elevatiile pilelor sunt de tip lamelar,
din beton armat, cu sectiune dreptunghiu-
lard 18,00 x 3,50 m, fiind previzute cu
goluri interioare. Ambele pile sunt fundate
pe céte 16 coloane cu diametrul 1,50 m.

Coloanele pilei mal drept au fisa de
20,00 m cu fincastrare in calcar, iar
coloanele pilei mal stang au fisa de 40,00 m
cu Tncastrare Tn marna.

Suprastructura

Suprastructura este alcituitd dintr-un
tablier metalic cu arce si grinzi de rigi-
dizare, de tip Nielsen, cu platelaj ortotrop,
sustinerea grinzilor de citre arce realizan-
du-se prin intermediul unor tiranti Tncru-
cigati, alcatuiti din toroane. Lucrari cu su-
prastructurd alcituitd din arce tip Nielsen
au fost realizate in Belgia, Norvegia,
Germania, Japonia. Lungimea totald a
tablierului este 172,50 m, deschiderea de
calcul fiind 171,00 m, cea mai mare
deschidere din tard pentru poduri de sosea.
Ségeata arcului la cheie este de 28,00 m.

Arcele si grinzile principale au sectiune
casetatd 1,00 x 1,60 m. Transversal, arcele



sunt solidarizate prin contravantuiri alci-
tuite din rigle cu sectiune casetat3.

Tiran{ii sunt confectionati din cable
Freyssinet de tip hoban, alcituite din
toroane T15, prevdzute cu ancoraje am-
plasate in interiorul casetelor arcelor si
grinzilor. Hobanele sunt protejate in exte-
rior printr-o teacd din polietilend de tnalta
densitate ce indeplineste atat rolul de pro-
tectie anticorozivd, cat si rol estetic.

Viaductele de acces

Infrastructura

Pilele si culeile sunt fundate pe coloane
forate cu diametrul 1,50 m, tncastrate in
roca de bazi.

Solutia constructivdi a elevatiilor la
pilele viaductelor de acces a fost impusa
de necesitatea asiguririi gabaritului de cir-
culatie pe intregul tronson al strizii Crisan
affat sub viaductul mal sting. Din aceastd
cauzd, elevatia pilelor este de tip cadru,
din beton armat, cu stalpi dreptunghiulari
si rigld, avand lumina intre stalpi de 7,00 m
si Tndltimea liberd minimi de 4,50 m.

Suprastructura

Ambele viaducte au suprastructura
realizatd din tabliere mixte cu conlucrare,
alcétuite din grinzi metalice cu inim3 plin
si platelaj din beton armat. Platelajul este
realizat din dale prefabricate din beton,
legate prin intermediul conectorilor rigizi,
de talpa superioarid a grinzilor metalice.

Drumuri de legatura
Podul asigurd legdtura rapidi la gara
din b-dul Titulescu pe deasupra strizii
Crisan, amenajdndu-se corespunzitor

legdturile la reteaua stradala.

Principalele cantititi de lucrari
La realizarea obiectivului, s-au fnregis-
trat urmdtoarele cantititi de lucriri:
coloane forate cu diametrul 1,50 m - 3.100
m, beton - 14.000 m’, otel beton - 1.250 ¢,
confectii metalice - 2.500 t, fascicule SBP -
2.600 m, tiranti Freyssinet - 1.300 m.

Dupi finalizarea lucririlor la structura
de rezistentd si realizarea elementelor de
cale, trotuar, parapet s-a trecut la incer-
carea podului principal si a viaductelor de
acces in scopul verificirii eforturilor
unitare si a deplasdrilor din procesul de
exploatare, si a validarii modelului de cal-
cul avut in vedere la projectare. Concluzia
desprinsa Tn urma Tncercirii intregii struc-
turi a fost aceea cd modelul de calcul a fost
bine ales, diferentele intre valorile misurate
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si calculate fiind sub 5%. De asemenea,
Tncercarea a reliefat comportarea perfect
elastica a structurii gi rezervele de capaci-
tate portantd de care aceasta dispune.

~Adevirata incercare” a structurii s-a
realizat insd cu ocazia deschiderii circu-
latiei Tn data de 9 august 2002, in prezenta
Primului Ministru al Romaniei, cind dupa
ceremonia de inaugurare a lucrarii ce a
primit numele de ,Podul Sf. Maria”,
locuitorii din Cernavodi au ocupat ambele
trotuare si Tntreaga parte carosabild, par-
curgand pe jos distanta dintre cele dous
maluri ale canalului, pe cea mai noui
stradd a orasului.

Realizarea acestei lucrari, de la con-
ceptie pand la aducerea in amplasamentul
definitiv, a adus cateva elemente de nou-
tate, realizate in premierd n Romania,
printre care:

- schemd staticd Arc Nielsen multiplu, rea-
lizat pentru prima oar4 in tara noastrs;

- record de deschidere pentru poduri de
sosea L = 171,00 m;

- structurd metalicd asamblati integral prin
suduri;

- utilizarea in premierd tn Romania a to-
roanelor Freyssinet pentru tiranti;
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- stabilirea in premierd a eforturilor de tra-
gere pentru fiecare toron din fiecare ho-
ban, in acord cu procedeul izotensiunii
aplicat de Freyssinet si validarea modelului
de calcul avut in vedere la proiectare;

- executia pilotilor forati - 1.500 mm de pe
corp plutitor cu foreza Leffer cu tubu-
laturd metalici recuperabili;

- aducerea tablierului in amplasament
printr-o operatie de rotire;

- transportul prin plutire pe o traiectorie
circulard a tablierului.

Pentru noul pod rutier de la Cernavoda
s-a avut Tn vedere promovarea celor mai
moderne si eficiente solutii si tehnologii in
domeniu, atit pentru rezolvarea in cele

mai bune conditii a executiei cdt si pentru
asigurarea unei intretineri facile cu efecte
benefice asupra durabilititii in timp a
lucrdrii. De asemenea, solutia adoptatd a
permis realizarea unei lucrdri cu un aspect
estetic deosebit si cu implicatii benefice
asupra costului final al lucrérii.

Lucrarea a fost prezentatd in cadrul a
doud congrese nationale de drumuri i
poduri, doud simpozioane internationale
privind podurile peste fluviul Dundrea, in
articole publicate de prestigioase reviste de
specialitate din tard si din strdindtate, fiin-
du-i acordat, in anul 2003, premiul AGIR.

Atat caracterul deosebit al acestui
proiect ct si realizarea sa, au fost sesizate
si de specialisti din tari cu traditie in dome-
niul podurilor, care numar
Freyssinet Magazin dedicat special acestei
lucrari ficeau urmatoarea remarca:

»Cu arcul sdu rosu, hobanele albe si
finetea sa structurald, podul Sf. Maria de la

Tntr-un

Cernavodi se impune ca un proiect de artd
modernd, inscriindu-se in traditia marilor
lucrari romanesti din otel de la sfarsitul
secolului XIX.”

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

Polyfelt Romanla

B-dul Unlrii, bl. C2, ap. 20, Buziu, Roménia
Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Moblle +40 724 221 846, info@polyfelt.ro

—

La realizarea acestei lucrdri au partici-
pat: Societatea Nationald Nuclearelectrici
(investitor),  Societatea  CNE-INVEST
Cernavodd  (consultant),  Societatea
EUROMETUDES (proiectant), Societatea
CCCF Bucuresti (antreprenor general),
Grupul FREYSSINET a asigurat furnizarea apa-
ratelor de reazem, dispozitivelor de aco-
perire ale rosturilor si tensionarea tirantilor
podului principal.

Ing. Mihai DOVANCESCU
- S.C. EUROMEDUTES S.A. -

N.R. Investitia prezentatd in acest ma-
terial, datoritd calitatilor sale unanim recu-
noscute, a primit recent , Trofeul calitatii in
constructii”. Intr-un cadru festiv deosebit,
diploma a fost inmdnata doar... construc-
torului, ceilalti participanti la realizarea lu-
crdrii nefiind, se pare, nici micar anuntati
sau pomeniti. Necontestind cu nimic me-
ritele premiantului, considerdm totusi cd
fard aportul si sprijinul celorlalti, perfor-
manta obtinutd ar fi fost greu de realizat.
Cat despre gestul in sine, comentariile
sunt, credem, de prisos!

- geocompozite antifisura
- geotextile

- geogrile
- geocompozite pentru drenaj

- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

®

Geosynthetics




Cel mai inalt pod din lume se afl3 in
valea Ladakh intre raurile Dras si Suru din
lantul muntos Himalayan? Valea se intinde
la o altitudine de aproximativ 5.602 m
(18.379 picioare) peste nivelul mirii pe
partea indiana a Kashmirului. Numit Podul
Baily, are numai 30 de metri (98 picioare)
lungime, si a fost construit de armata in-
diand n august 1982?

Podul care std cel mai sus peste ape
este podul Royal Gorge de peste raul
Arkansas din Colorado, SUA? Construit in
1929 pentru 350.000 $, misoard 321 m
lungime peste apa?

Cel mai mare pod din lume este Trans
Bay Bridge de 13,27 km lungime, care
leagd San Francisco de Oakland? A fost
construit Tn 1936 la un cost de 77 milioane
de dolari. Cel mai lung pod din lume este
podul Pontchartrain in New Orleans, SUA
cu o lungime totald de 38,6 km. A fost ter-
minat in 1956.

Cel mai scump pod este podul Seto-
Ohashi-Kojima in Japonia? La 13,22 km
lungime, a fost construit in 1988 la un cost
de 8,3 miliarde de dolari.

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

Cel mai aglomerat pod din lume este
podul Howrah peste raul Hooghly din
Calcutta? in plus, fatdi de 57.000 de
vehicule pe zi, mai trec si un imens numar

de pietoni peste cei 457 m lungime si 22 m
ldtime.

Timpul pe care oamenii 7l petrec pe
drumuri a fost considerat la 1,1 ore pe per-
soand pe zi n toate societdtile? Distanta
medie parcursi este 12.000 km pe an. In
total, populatia lumii cilitoreste peste 23
trilioane km pe an, din care 53% cu
masina, 26% cu autobuzul, 9% pe cale
feratd, 9% transport rapid cum ar fi cu
avionul si 3% pe biciclete, barci sau alte
mijloace. Se estimeazi c3, datoriti dez-
voltarii transportului public de mare vitez3,
timpul de cilitorie va scidea la doar 12
minute persoand/zi pani in 2050. Din volu-
mul total al traficului mondial, 35% va fi cu
magina, 20% cu autobuzul, 41% transport
de mare vitez3, si 4% pe cale ferati.

Masinile sunt cea mai mare sursj sin-
gulard de poluare a aerului si siricire a
stratului de ozon? La scard globali, sursele
de transport de astdzi se estimeazi c3 ar fi
responsabile de 40 pani la 60% din emisia
primarad din ozon a NOx si hidrocarbonu-
lui; 70 pand la 80% din emisia de CO;
85% din poluarea cu benzen; 4% cu SOx
si aproximativ o treime din toate emisiile
de CO,, n acest proces stergind de pe
suprafata Paméntului paduri, lacuri, cursuri
de apad si teren agricol, afectand deopotrivi
oameni si animale.

Se estimeazd cd in 2050, americanul
mediu va cildtorii 14000 km (8750 mile)
pe an cu masina? Ceea ce inseamni ci vor
conduce la fel de mult ca si astizi.

SUA are cele mai multe autostrizi, dru-
murile europene Tnsi sunt mai aglomerate?
Tn Europa, magsinile cil4toresc peste 1.000
km de drum pe an, in comparatie cu o
medie de 500 km de drum pe an in SUA.
Belgia are cele mai multe drumuri pe kilo-
metru patrat din lume.
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Cel mai mare “Parking lot” din lume se
gaseste Tn mall-ul West Edmonton, Alberta?
El poate cuprinde 20.000 de masini.

Exista aproximativ un miliard de bici-
clete in lume, de dou3 ori mai multe decat
motociclete? Aproape 400 de milioane de
biciclete sunt in China. Cu toate ci
Leonardo da Vinci a desenat cateva schite
generale a unui dispozitiv ce arati ca o
bicicletd, francezul De Sivrac a construit
primul vehicul tip bicicletd in 1690. Se
chema calul de hobby. Pedalele au fost
addugate in 1840 de un fierar scotian,
Kirkpatrick Macmillan, care este creditat
ca inventator al bicicletei adevirate.

Marca Mercedes a fost Tnregistrati
dupd moartea lui Daimler, in 1900 iar
steaua fn 3 colturi a devenit marci inregis-
tratd? Daimler a desenat odati emblema
pe o carte postald citre sotia sa, steaua
simbolizand cresterea afacerii in transpor-
turi pe pdmant, pe mare si in aer.

Luminile de trafic erau folosite Tnainte
de aparitia motoarelor? In 1868, o lantern
cu semnale rosii si verzi era folositi la
intersectiile din Londra pentru a controla
fluxul de trisuri si pietoni.

Atunci cand masinile cu motor au fost
introduse Tn SUA la sfarsitul anilor 1890,
ofiterul de politie William Potts a folosit
semnalele de cale feratd pentru traficul
stradal, adiugind lampi de chihlimbar?
Lampile sale electrice au fost instalate in
1920 n Detroit, Michigan, SUA. Primul
semafor automat de trafic a fost inventat
mai tarziu in 1920 de Garrett Morgan si
folosit in Cleveland, Ohio, SUA.

Wilbur si Orville Wright nu au fost
doar norocogi cand au ficut primul zbor?
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Tn tinerete s-au jucat cu modele de hartie
functionale si pdna in 1901 au facut sute
de teste n tunelul aerodinamic. Tn 1902,
planorul lor a fost cea mai mare masind
zburdtoare construitd vreodata.

Tn Seattle, Washington, un sofer
petrece o medie de 59 de ore blocat in
trafic in fiecare an? In marele Seattle sunt
mai multe masini decat oameni; fiecare
gospoddrie ajungand la o medie de 10
drumuri cu masina pe zi. Tn conformitate
cu Sierra Club, “maginile si camioanele
americane reprezintd 20 procente din con-
sumul mondial de benzina.”

In medie, o persoani face intr-un an n
jur de 2 milioane de pasi?

Prima locomotivd cu aburi a atins
viteza de 8 km/h?

Trenurile moderne calitoresc cu 500
km/h?

Tn 1815, locomotiva lui Stephenson, cu
aburi, rula pe o cale cu o litime de 1,42 m
intre sine? Mai tarziu a addugat 1,3 cm la
ldrgimea caii de rulare. Urma sa devina
deschiderea standard (1,44 m).

In Decembrie 1830, cel mai bun pri-
eten al lui Charleston, a tractat un tren cu
vagoane pe calea feratd din South
Carolina, introducand astfel calea feratd in
America?

In 1888, Frank ). Sprague a finalizat
prima cale feratd electrificatd? Avea 19 km
in Richmond, Virginia. Oricum Tnsd, prima
locomotivd electrici a fost introdusd
numai in 1895.

2L

Trenurile Diesel au rulat pentru prima
datd in 19252 Cel mai rapid tren diesel din
lume este cel rusesc, TEP80, care a atins
viteza de 273 km/h.

Tn 1901, pentru prima dat3 este folosits
0 magind pentru fugd, de cétre 3 spérgdtori
de banci, in Paris?

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

Tn 1906, primul Mare Premiu Auto este
tinut la Le Mans, Franta, castigat de un pilot
roméan pe nume Ferenc Szisz intr-un Renault?

In anul 1921, Avus Autobahn din
Berlin devine prima autostradd din lume?

n 1922, apare prima masina de politie,
numitd “urmdritorul de banditi”, lansata la
Denver, Colorado, folosind un motor

Cadilac?

Un drum din regiunea Vittel din Franta,
este acoperit cu un covor? Acesta, gros de
doi milimetri, are rolul de a impiedica even-
tualele infiltrari de benzina ale masinilor in
sol, unde Tsi au originea rezervele celebrei
ape Vittel, exportatd in intreaga lume.

Viteza record atinsd de o bicicleta este
de 270 km/ora?

in 1694 este atestat documentar la
Giurgiu un santier naval, unde pentru intaia
oard se construiesc nave mari?

in 1773, se termin& de construit prima
locomotivi realizata la Resita, care ia dru-
mul Expozitiei mondiale de la Viena?

Intre 1878-1879, sunt construite primele
tuneluri din Romania, pe Valea Prahovei?

Tehnica incalzirii trenurilor cu aburi a
fost inventata in 1887 de un roman pe
numele de Teodor Dragu?

Primul motor diesel cunoscut Tn tara
noastrd purta marca M.A.N. si a fost insta-
lat [a Craiova, aviand 120 de cai putere?

Primul automobil vazut in Bucuresti a
fost un Mercedes Benz adus de la Londra
de catre doc. T. lonescu?

Transportul persoanelor cu troleibuze a
fost inaugurat la Sibiu, acestea numindu-se
“firobuze”?

La putin timp dupa creeare, A.C.R. or-
ganizeazd prima cursd de automobile din
tara noastrd. La acest eveniment, media de
viteza a fost de 66 km/h?

Primul tramvai cu aburi introdus in
Bucuresti circula pe ruta Bariera Sf. Vineri
- Gara de Nord?

In septembrie, este consemnatd prima
participare a automobilelor la manevre
militare Tn Dobrogea?

in 1930 a fost introdus in Romania
asfaltul, acesta fiind folosit pe scard largd Tn
constructia drumurilor?

in 1694 este atestat documenter la
Giurgiu un santier naval unde pentru ntaia
oard se construiesc nave mari?

Tot in 1932, isi face aparitia pe strazile
din Bucuresti, prima femeie taximetrist
profesionist, care era si prima din Europa?

Primul pod de piatrd din tard (Podul
Minciunilor) a fost construit in 1859 la Sibiu?
Selectie realizati de

Victor STANESCU



Doi politisti se intdlnesc:
- M4, se apropie Craciunul, ti-am cumpdrat
un ou Kinder.

Se intdlnesc si a doua zi:
- Ce zici, ti-a plicut oul?
- Ciocolata era excelentd, dar capsula am
inghitit-o cam greu.

ES *

Un politist vine-ntr-o zi acasi cu un
televizor ultimul rdcnet.
- De unde ai televizoru’? intreabd sofia.
- L-am cdstigat la un concurs organizat de
politie.
- Ce fel de concurs?
- De matematica.
- §i ce v-au dat de facut?
- ,Cat fac 5x5¢7 lar eu, cu 17, am iesit pe
locul trei.

* *

- La sectia de politie, vine un birbat
alergdnd si strigdnd:
- Domnule politist, te rog, aresteazd-md
imediat, inchide-ma!
- Dar ce s-a intamplat?
- Am tras cu pistolul in nevasti-mea. Patru
cartuge!
- Ai omorét-o, nenorocitule?
- Nu, din pdcate nu am atins-o. De aceea,

vd rog, bagati-ma intr-o celuld, repede!
*

* *

- Si ce probe aveti cd inculpatul era
beat cand l-afi oprit si i-afi cerut permisul

de conducere?
- Pii, domnule judecitor, s-a aplecat si a
incercat sa facd sul linia albd continud din
mijlocul strizii.

* *

- Dv. l-ati accidentat? il intreabd agen-
tul de circulatie pe automobilistul care,
iesit din masgind, priveste buimac la omul
intins pe trecerea de pietoni.

- Nu l-am accidentat, fereascd sfantul, nici
nu l-am atins! Voia s treacd, i-am cedat

trecerea si el, de uimire, a lesinat!
*

* *

La postul comunal de jandarmi se pre-
zintd un individ cu aripa maginii infundata.
- Domnule plutonier, avefi vaci negre in
satul acesta?

- Din cdte stiu eu, nu.
- Dar capre negre?

- Nu, nu cred.

- Cai negri?

- Nu. De ce intrebati?

- Inseamna ca am lovit un popa.
*

* *

Trece unul pe stop cu magina, politistul
nu zice nimic. Parcheazd pe interzis, poli-
tistul nimic. Se duce la politist, ii d& un pumn,
degeaba. Il scuipd, il calca pe pantofi... tot
nimic.

Pleacd fluierind. Politistul aleargs, il
prinde si-i trage o bitaie pe cinste.

- Bine, ai trecut pe stop, n-am zis nimic. Ai

L
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parcat neregulamentar, m-ai scuipat, dar

nu admit sd fluieri fals din Bach!
*

* *

Un politist interpeleaza un individ beat
turtd care incearca sd se urce la volanul
maginii sale:

- Chiar intentionezi sd sofezi in halul dsta?
- N-am de ales. Nu vezi cd nu-s in stare s-o
iau pe jos?

* *

Un tip se ritdceste cu masina pe undeva
pe la tard. Intr-un sdtuc se gindeste s
meargd la postul de politie si intrebe pe
unde se afla. Ajungdnd in fata postului de
politie, coboard si chiar atunci un civil iese
din sediul politiei. Soferul il intreaba:
- Nu vd supdrati, sunteti cumva politist?
- Bine cd esti tu destept, ii rdspunde tipul

care iesea din sediul politiei.
*

* *

Un politist rural isi pune cascheta albs
si iese la sosea. Opreste un automobilist
care depdsea vizibil viteza admiss. Acesta
se justifica:

- Stiti, eu sint medic primar si md grabesc
la o interventie.
- Pe cine pacélesti dumneata? Crezi cd noi
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mai suntem militienii de altd data? Ori egti

medic, ori esti primar!
*

* *

Dupé 5 ore de urmdrire cu masina, un
politist reuseste s3-1 opreascd pe lon:
- Stimate domn, as dori s4 va felicit, deoarece
nu ati comis nici o greseald de circulatie si
s& vd premiez cu 5 milioane de lei.
- V4 multumesc! Mdcar acum pot s3-mi
fac si eu permisul.

Maria:
- Domnule politist, nu-I luafi in seamda ca
asa vorbegte el cind e beat.

Soacra-sa:
- M4, loane, ti-am zis io sd nu ludm ma-
sina asta furatd!

O voce din portbagaj:

- loane, mai e mult pdnd trecem granita?
*

* *

Un sofer care depdsise binisor viteza
legali este oprit de un politist care ii cere
permisul. Cel vinovat se executd. Dar in
permis se afla o bancnotd de o sutd de
dolari pe care era scris cu creionul: ,Am
gresit, jur cd n-o s se mai repete. Si iartd-
ne noud greselile noastre!”. Politistul com-
pleteazd calm procesul verbal de contra-

ventie, 7l pune pe impricinat 54 semneze,
apoi i-1 intinde, impreund cu bancnota in

wWwwi.resursadefun.ro
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cauzi. Pe partea cealaltd scria: ,Dv. puteti
gresi, scdpati ieftin, eu n-am voie sd

gresesc. Si nu ne duce pe noi in ispita!”.
*

* *

Putin dupd miezul noptii, un betiv se
invdrtea Tn jurul unui stdlp. Un politist,
care fsi ficea rondul de noapte, se apropie
de el si 7l intreabd ce face, la care betivul 7i
zice cd Tsi cautd cheile. Asadar, se pun
amdndoi pe ciutat. Dupd o vreme, cdu-
ténd In zadar, polifistul il intreabd pe om
daci e sigur cd le-a pierdut acolo, iar aces-
ta ii rdspunde:

- De fapt, le-am pierdut la stalpul celdlalt,
dar aici e lumind...

* *

Ardeleanul, ajunge cu Dacia la o ben-

zindrie. Neavdnd prea multi bani la el, il
intreabd pe vénzdtor:

- Cat costa litrul de benzina?

- 10.000.

- Dar o picaturd de benzind cdt costa?

- P4i... cdt sd coste? O picdturd?! Nimic!

- Atunci picurati-mi si mie 20 de litri in re-
zervor!

* *

Un ardelean ce cdldtorea cu trenul
pentru prima oard, di s intre in wc-ul de
la un capat al vagonului. Cum deschide
usa se zdreste in oglindd si zice ,,no, pardon,
no!” Se adreseazd dupd un timp nasului
rugdndu-1 si elibereze wc-ul ca sd-1 poatd
folosi si el. Nasul deschide usa wc-ului cu
cheia sa speciald si se zdreste si el in
oglinda, dupd care spune:

- Imi pare rdu bade, dar nu-I pot da afard
pe dansul, ca-i ceferist de-al nostru!!!

www.resursadefun.ro

*

* *

Doi ardeleni se intorc cu trenul de Ja
Bucuresti. La un moment dat, in apropiere
de Cluj, lon citre Gheorghe:

- Mai Gheo, cum crezi tu cd se zice corect:
Cluj sau Cluuuuj?

- D-apoi, eu cred cd Cluuuuj.

- Da’ de ce, ma?

- Da’ cine dracu te grabeste?
*

* *

Doi ardeleni in gard, la ghiseul de
bilete:
- Domnisoard, doud belete.
- Da, sigur, pdnd unde?
- Gheorghe, ii spuniem?
- Nu.
- Domnisoard, doud belete, va rog!
- Sigur, dar dacd nu-mi spuneti unde
mergeti, nu stiu c4t sa vda cer.
- Gheorghe, 7i spuniem?
- Apdi, spune-i.

- Noi merem la nunta.
*

* *

Un ardelean vine in Bucuresti si asteaptd
verdele la un semafor. Un sofer trece cu
viteza printr-o baltd si-i umple pe toti cu
zoaie, din cap pdnd-n picioare. Bucurestenii
urld dupd el scosi din minti, numai arde-
leanul se uitd mirat:

- Apdi, stafi linistiti ca trebe s-opreascd!

- Ce sd opreascd, dom’le, esti tampit?! N-ai
vdzut ce vitezd avea?

- Apoi cum, nu opreste?

- Nu! Da’ mata pe ce lume trdiesti?

- Apdi la noi Tn Ardeal, cand se-ntdmpla de
te udid un sofer, apoi opreste, te ia in ma-
sind, Tsi cere iertare, te duce acasa, iti dd sd
mdindnci si nu se lasd pdnd nu stai la el
vreo trei zile in gazda pe banii lui. lar la
plecare iti cumpdrd si televizor.

- E, pe dracu, zice bucuresteanul. Ti s-a



intdmplat matale asta!?
- Nu mie, da’ i s-o-ntdmplat nevesti-miil
*

* *

Badea Gheorghe si badea Vasile pe
drumul Clujului vad o broascs testoasa:
- Vasile, ce-o fi asta?
Sta Vasile si cujetd, si cujeta...
- Gheorghe, asta or 1i ceva, or mere undeva.
*

* *

Intr-un sat uitat de lume un politist isi
facea sectorul prin curtea postului cénd
deodatd vede o limuzind c& se aproprie in

vitez4. Hop, sare-n drum, il opreste pe
sofer si-i cere 100.000 de lei pe motiv c§ ar
fi condus periculos!! Tipul d& banul firs s&
zicd nimic si pleacd. A doua zi, cam la
aceeagi ord, aceeasi limuzind trece pe sosea
si din nou faza se repetd si tot asa cteva
luni bune. Dar intr-o zi nu mai apare tipul.
Trece inca o zi... Deja politistul era ingrijo-
rat si i se cam lungise gatul de atsta privit
peste gard in asteptarea limuzinei. Toatd
povestea fine cam o lund, dupd care apare

limuzina! Politistul il opreste ia banu’ dar
intreaba:
- Dom’le, da’ unde ai fost
de ai lipsit atsta?

Tipul rdspunde plictist:
- In concediu!
- Cuuuuum?!? In con-
cediu? In concediu pe
banii mei?

* *

Avocatul:
- Si unde a avut loc acci-
dentul?

Martorul:
- Pe la kilometrul 499.
- Bine, bine. Si unde se
gaseste kilometrul 4997
- Probabil intre kilometrii
498 i 500.

* *
Cum se verificd etangeitatea magsinilor

japoneze?
Se pune o pisicd in interiorul masinii,
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apoi se inchid usile si geamurile si se
astupd sistemul de ventilatie, iar dacs pisi-
ca moare in 24 de ore inseamnd cd magina
e etansa.

Cum se verificd etangeitatea maginilor
Dacia? Se pune o pisici in interiorul ma-
sinii, se inchid usile si geamurile si se

AR
X ﬁ.\.""

astupd sistemul de ventilatie, iar dacd pisi-
ca nu jese din masind in 24 de ore

inseamnd cd magina e etansa.
*

* *

Dupd o sdptimdnd de stat in comd in

urma unui accident, sotul se trezeste in
sfarsit. Sotia era alituri de el. El ii spune:
- Draga mea, ai fost aldturi de mine cdnd
am fost concediat, cind am ficut accidentul,
ai fost acolo 1dngd mine cand mi-au murit
pdrintii, cdnd am fost jefuit... acum esti
aici... Vreau sa-fi spun ci... F4, imi cam
porti ghinion!

* *

Un infractor este interogat la politie:
- Spune, dom’le, ce-ai ficut!
- Pdi am furat o cisternd cu vin. Jumitate
am baut-o §i cealalts jumadtate am vindut-o...
- Si ce-ai facut cu banii?
- l-am baut!
Fotografii preluate de Ia:
www.resursadefun.ro
www.cere.ro
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Pentru anul 2005 pretul unui abo-
nament va fi de 2.355.000 lei.

Tarifele de reclama si publicitate
(fird TVA) vor fi urmatoarele:

e Coperta IV: 32.000.000 lei

* Copertile 11 - 11I: 25.000.000 lei

* 1/1 pagini: 17.000.000 lei

e 1/2 pagini: 9.000.000 lei

S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L.
Reg. Com.: }40/7031/2003

Cod fiscal: R 15462644

IBAN: RO89BPOS70402779045R0OLOT,
BancPost, scursala Palat CFR

S.C. Media Drumuri-Poduri S.R.L.
si  Revista DRUMURI PODURI
ureazi tuturor cititorilor si colabora-
torilor s&i fideli Sarbétori fericite,
multd sdndtate, implinirea tuturor
dorintelor si un calduros si sincer ,La
Multi Anil”. §i in anul care vine vom
continua sd fim aldturi de dumnea-
voastrd cu articole interesante, din
cele mai diverse domenii:

® reportaje;

e tehnologii;
solutii tehnice;

e cercetare stiintifica;
reabilitdri;

o drumuri locale;

* poduri;

Vom fi alaturi de dumneavoastra
si in anul 2005!...

* mapamond rutier;

e simpozioane;

* evenimente;

o intdlniri;

e siguranta circulatiei;

o autostrdzi;

* mediu;

e restituiri;

e puncte de vedere;

* management;

o calitate;

» informatii diverse.

Preocuparea noastrd va fi aceea
de a imbunatati permanent conti-
nutul si calitatea acestei publicatii,
asteptind din partea dumneavoastrd
noi propuneri si sugestii.

o[a Mul,tijni $i dramari cit mai bune /
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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 ofera: ¢ Emulsii bituminoase cationice
* Asternere mixturi asfaltice
e Betoane asfaltice
e Agregate de carierd

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

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

* Statia de anrobaj Sacalaz, telefon: 0256 367 106;

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

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

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

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

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

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

e Cariera de agregate Revirsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
TN -4z 0240 519 150.
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Atributele competitivitdtii: « Managementul performant
 Autoritatea profesionala
» Garantul seriozitatii si calitatii
e Lucrdrile de referinta



