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

Personaiul autorizat al firmei va std intotdeauna fa dispozitie
' » Dintre angajali, circa o treime o reprezinta
cadre cu pregatire medie si superioars;

* Specialistii firmei au stagiu de pregdtire in strdindtate,

fiind recunoscuti $i atestati pe plan international.

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

]

international

CONSTRUCTII DRUMURI SI EDILITARE

S.C. “GENESIS INTERNATIONAL" S.A. reprezinta:
O societate pe actiuni cu capital

integral privat;
Obiectul de activitate:

lucrariide constructii drumuri si edilitare

Aplicd cele mai noi tehnologii in domeniu

e Reciclarea la cald a imbracimintilor
asfaltice degradate;

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

o Tmbricaminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;

e Ultima noutate - Realizarea de
termohidroizolatii cu spume poliuretanice

O dotare la nivel international )

e Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;

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

= |nstalatie de amorsaj BITELLI,

» 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 Angliaj, precum si

e Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

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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In anul 2003, au fost redefinite
traseele din cadrul retelei T.EM.
Relatia de transport Europa Centrald
(Austria, Ungaria) - Asia (Turcia) se
poate realiza pe doud rute distincte:
Austria - Ungaria - Romdnia - Bulgaria
(Marea Neagrd) - Turcia sau Austria -
Ungaria - Serbia - Bulgaria - Turcia.

Pe ruta care nu trece prin
Romdnia, ponderea autostrdzilor
existente este de circa 64%, pe cénd
pe ruta ce ar traversa tara noastrd,
ponderea sectoarelor de autostradd
este de numai 45%. Pe sectorul
Budapesta - Edirne, pe care cele
doud rute sunt concurente, ponderea
sectoarelor de autostrada pe ruta ce
ocoleste Romdnia este de 30% din
1.100 km, fatd de mai putin de 10%
din 1.220 km pe ruta ce trece prin
tara noastra. Ruta prin Romdnia este
mai lungd iar ponderea sectoarelor
de autostradd existente este foarte mica.

Pentru ca Romdnia sa nu rdamand in
afara rutelor de transport international

2

este necesar sd se accelereze ritmul de constructie a autostrdzilor pe teritoriul {irii
noastre. Avantajul temporar, pe care il avea Roménia datoritd situatiei din fosta
lugoslavie, incepe sd dispard datoritd stabilizarii situatiei din zond.

Pe teritoriul Romadniei, intre Bucuresti si Budapesta sunt definite doud cori-
doare alternative pentru dezvoltarea autostrazilor din coridorul TEM: Budapesta
- Debretin - Oradea - Cluj-Napoca - Brasov - Bucuresti sau Budapesta - Szeghed
- Arad - Timisoara - Deva - Sibiu — Pitesti - Bucuregti.

Prima rutd are o lungime de 840 km iar cea de a doua are 846 km, deci cele
doud rute sunt aproximativ egale.

in prezent, in Romdnia, sunt operationali 113 km de autostrada in zona de
sud-est a {drii: Bucuresti - Pitesti 97 km si Cernavodd - Fetesti 17 km.

Cu cei 113 km de autostradd aflati in exploatare, Romdnia este printre
ultimele tdri din Europa in ceea ce privegte lungimea retelei de autostrazi.
Aceastd constatare intareste faptul ca in domeniul constructiei autostrazilor din
Romdnia sunt foarte multe de facut, iar timpul nu este unul dintre aliatii nostri.

In urmdtorii 1-2 ani reteaua de autostrazi din tara noastrd se va mdri la 248
km, deoarece lucrdrile de executie la Autostrada Bucuresti - Cernavoda sunt in
diferite stadii de finalizare. Sectorul Fetesti - Cernavodad va fi si el reabilitat.
Lucrdrile de constructie si reabilitare ale Autostrazii Bucuresti - Cernavodd sunt
co-finantate de Guvernul Romdniei, Banca Europeand de Investitii si Uniunea
Europeana.

Putem spune cd dezvoltarea retelei de autostrdzi in Romdnia este o provo-
care si, in acelasi timp, o responsabilitate a intregii societdfi.

Planul de amenajare a teritoriului national, aprobat prin legea nr.71/1996,
defineste directiile de dezvoltare a retelei de autostrdzi si drumuri expres sau

in operare
Secliuri aprobate
Sechuni care se vor analiza

Tari membre TEM

.
:“‘ *



== Drumun Exgpres

Actostraz

drumuri cu 4 benzi de circulatie. In virtutea prevederilor acestei legi, traseele
infrastructurilor rutiere urmeazd sa se stabileasca prin studii de fezabilitate si
planuri de urbanism, intocmite conform prevederilor legale. Cea mai recentd
lege ce defineste Programul prioritar de constructie a autostrdzilor si drumurilor
nationale cu patru benzi de circulatie este Legea 451/2003 care defineste
optiunile actualului guvern. In cadrul acestei legi, programul de constructie al
retelei de autostrdzi este impdrtit in doud etape: p4na in 2015, cdnd urmeazd si
se finalizeze sau sd se afle in diferite stadii de executie, 1.534 km de autostrizi
noi si etapa dupd 2015, cdnd se vor realiza incd 948 km de autostrdzi noi. La
incheierea programului definit in Legea 451/2003, Romdnia va avea peste
2.500 km de autostrazi.

Este un lucru unanim recunoscut cd autostrazile prezintd atdt avantaje din

punct de vedere tehnic cum ar fi:

- capacitate mare de circulatie;

- viteza mare de deplasare (cca. 120 km/h);

- conditii de sigurantd sporitd a traficului, cdt si avantaje socio-economice cum
ar fi: crearea premiselor unei relansdri economice generate de investitiile
majore atat de necesare Romdniei, crearea a noi locuri de munca, accelerarea
dezvoltirii socio-economice a regiunilor traversate atat in mod direct, in perioada
constructiei, ¢t si in mod indirect, dupd darea in folosintd, asigurarea unei
legdturi rutiere rapide intre centrele economice importante, centre care sunt in
acelasi timp si mari generatoare de trafic si nu in ultimul rénd, integrarea euro-
peand a Romdniei depinde in mare mdsurd de legiturile rapide care se pot face
prin intermediul autostrdzilor.

Realizarea unui sector de autostradid implicd costuri relativ ridicate com-
parativ cu alte cai de comunicatie rutiere de categorii inferioare. Din experienta
tarilor cu retele dezvoltate de autostrdzi, corelatd cu experienta autohtond, cos-
turile specifice variaza in medie intre 4 si peste 20 milioane euro/km in functie
de zona de relief traversatd si de conditiile locale, astfel:

Zond ses  deal munte
Cost minim (mil. Euro) 4.0 5.0 6.0
Cost maxim (mil. Euro) 6.0 7.0 20.0
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Datoritd costurilor foarte mari de
constructie, pentru realizarea cu suc-
ces a unei retele nationale de auto-
strazi, strategia de implementare tre-
buie realizati in etape, tindnd cont
de fondurile disponibile, de planifi-
carea acestora si de evolutia continui
a traficului. Astfel, pentru demararea
investitiei initiale, mdirirea rentabili-
tatii economice a investitiei si, impli-
cit, alocarea in mod eficient a fon-
durilor disponibile, etapizarea poate
fi facutd atat in profil transversal cat si
in lungul traseului:

- in profil transversal. La inceput se
construieste doar o singurd cale de
autostradd, pe care urmeazd a se
desfasura traficul in ambele sensuri
(cu luarea unor misuri specifice de
siguranta circulatiei), urmdnd ca exe-
cutia celei de-a doua céi sd se reali-
zeze pe mdsura cresterii traficului;

- in lungul traseului. In loc sa se cons-
truiascd autostrada in totalitate, se
construiesc etapizat sectoare ale
acesteia pe masurd ce se estimeazd
cd ele devin rentabile prin traficul
ce 1l atrag.

Datoritad lipsei de fonduri, progra-
mul de autostrdzi a demarat timid in
perioada 1990 - 2003 prin reabili-
tarea Autostrazii Bucuresti - Pitegti,
demararea lucrdrilor pentru con-
structia sectorului Bucuregti - Fetegsti
si reabilitarea sectorului Fetesti -
Cernavoda. Lucrdrile de constructie
si reabilitare cuprind circa 250 km. In
acelasi timp, fn perioada 2000 -
2003, s-au revazut si actualizat studiile
pe principalele culoare pe care urma
sd se dezvolte refeaua de autostrizi,
iar acolo unde nu existau studii aces-
tea au fost produse.

3
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Directia prioritard de dezvoltare a
retelei nationale de autostrazi trebuie
sd fie spre vest asigurand in primul
rand legatura intre tdrile Uniunii
Europene. In aceste conditii trebuia
decis pe care dintre cele doud cu-
loare alternative trebuia inceput: pe
directia Bucuresti - Ploiesti - Brasov -
Tdrgu Mures - Cluj-Napoca - Zalau -
Oradea - Bors sau pe directia
Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Deva -
Timisoara - Arad - Nddlac.

Din analiza acestor doud directii a
fost selectionat pentru a demara
lucrdrile de constructie in prima faza
culoarul Bucuresti - Brasov - Oradea.

Aceastd optiune a Guvernului
poate fi sustinutd cu mai multe argu-
mente care vor fi prezentate in con-
tinuare.

Pentru a incepe dezvoltarea unei
retele este necesard construirea unei
Lcoloane vertebrale” din care s se
ramifice refeaua de autostrdzi si dru-
muri expres si la care sd se racordeze
refeaua de drumuri nationale.
Analizénd culoarele propuse pentru
dezvoltarea refelei de autostrazi prin
Legea 451/2003, culoarul Bucuresti -
Brasov - Oradea este mai potrivit
acestui rol, datoriti faptului ca
aceasti autostradd traverseazd tara
aproximativ prin mijlocul ei, avdnd
orientarea sud-est - nord-vest.

Asa cum este propusd, prima
etapd de dezvoltare a retelei de
autostrdzi poate fi asemuitd cu o re-
tea de tip arbore avdnd ca nod prin-
cipal Bucurestiul. ,Radacinile” arbo-
relui sunt drumul largit la patru benzi

Bucuresti - Giurgiu si Autostrada

4

Bucuregti - Constanta. Arborele are doud ramuri principale, una indreptindu-se
spre nord si una care se indreptd spre nord-vest (Autostrada Bucuresti - Pitesti -
Sibiu — Deva - Timisoara - Arad - Nddlac). Ramura de nord se ramifica la ran-
dul ei in doua subramuri: una care se indreaptd spre nord-vest (sectorul de
autostradda Ploiesti - Brasov - Oradea) si alta care se Indreapta spre nord-est (sec-
torul de autostradd Ploiesti - Moldova). Continudnd in aceeasi notd, putem
spune ca sectorul de autostradd Bucuresti - Ploiesti este tulpina arborelui in timp
ce sectoarele de autostrdzi spre Transilvania si Moldova sunt ramurile arborelu.
Rolul de ,coloand vertebrali” este intirit si de modul cum Autostrada
Bucuregti - Brasov - Oradea se integreaza in reteaua de drumuri nationale. Prin re-
teaua rutierd existentd, se asigurd legdtura intre autostrada si centrul Munteniei
(D.N. 6 si D.N. 72), Dobrogea (A2 si D.N. 2B), sudul Modovei si sud-estul
Transilvaniei (D.N. 11), centrul Modovei (D.N. 13A), nordul Moldovei (D.N. 1C
si D.N. 17), Ardealul (D.N. 1) si Maramuresul (D.N. 1C si D.N. 1F). Marea majori-
tate a drumurilor au fost reabilitate sau vor fi reabilitate in etapele 4, 5 sau 6. In
acelagi timp, prin ldrgirea D.N. 1 la patru benzi pe numai 60 km (pe sectorul
cuprins intre Figdras si Tdlmaciu intrucdt sectorul Brasov - Fagdras va fi deservit
de autostradd) se poate realiza legdtura cu cealaltd ramurd prioritard de dez-
voltare a refelei de autostrazi, sectorul Sibiu - Deva - Timisoara - Arad - Nddlac.
In acest fel s-ar face legdtura intre cele doud coridoare prioritare de dezvoltare
al autostrdzilor si ar rdmdne pentru a fi construit intr-o fazd ulterioard sectorul
de autostradd Pitesti - Sibiu. Acest sector are ca principal dezavantaj faptul ca
se dezvoltd in conditii de teren dificile cu costuri ridicate, nedeservind pe sec-
torul Curtea de Arges - Sibiu, de circa 100 km, nici o localitate importanta.

Autostrada care se dezvoltd pe coridorul Bucuresti - Brasov - Oradea deser-
veste direct peste 25% din populatia tarii. Pe traseul autostrdzii se afla sapte muni-
cipii resedintd de judet si anume: Bucuresti, Ploiesti, Brasov, Targu Mures, Cluj-
Napoca, Zaldu si Oradea. Autostrada Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Deva -
Timisoara — Arad - Nddlac deserveste direct numai 18% din populatia tarii. Pe
traseul autostrdzii se afld sase municipii resedintd de judet, si anume: Bucuresti,
Pitesti, Sibiu, Deva, Timisoara si Arad.

Autostrada Bucuresti - Brasov - Oradea a fost impdrtita in mai multe sectoare
distincte, atdt din punctul de vedere al modului de abordare cdt si din punctul
de vedere al modului de finantare. Sectoarele caracteristice sunt:

- Bucuresti - Ploiegti;

- Comarnic - Predeal - Cristian (Brasov);

- Cristian — Oradea.

In cadrul studiului de fezabilitate pentru Autostrada Bucuresti - Bragov, s-a sta-
bilit cd pentru a spori rentabilitatea proiectului, in prima etapd sd se construiasca
sectorul Bucuresti - Ploiesti, la profil complet, iar pe sectorul Comarnic - Predeal
- Cristian (Brasov) sd se construiasca doar prima cale de autostradd. Deoarece pe
sectorul Ploiesti - Comarnic, D.N. 1 a fost largit recent la patru benzi si incepe ldr-
girea D.N. 1 in zona municipiului Ploiesti (pe fosta centura preluatd de C.N.A.D.N.R.)
constructia autostrazii se amédnd pdnd cdnd volumele de trafic vor creste astfel
incdt capacitatea existentd de circulatie va fi depdsitd (estimativ, anul 2025).
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* Bucuresti - Ploiegti

Sectorul are o lungime de 62 km si urmeaza a se construi la profil complet
in sistem de parteneriat public privat. Valoarea estimatd a investitiei la nivelul
studiului de fezabilitate este de 320 milioane Euro. Negocierile cu firma aus-
triacd Strabag sunt programate a se termina in primul semestru al acestui an, iar
lucrdrile sunt programate sd inceapd in toamna acestui an sau la inceputul anu-
lui viitor. Constructia va dura 3,5 - 4 ani.
e Comarnic - Predeal

Sectorul are o lungime de 36 km si se construieste in prima etapd doar o cale
de autostradd in sistem de parteneriat public privat. Valoarea estimata a investitiei
la nivelul studiului de fezabilitate este de 330 milioane Euro. Negocierile cu firma
francezd Vinci sunt in curs de desfisurare si se vor termina in cursul acestui an,
iar lucrdrile sunt programate sd inceapd anul viitor. Constructia va dura 4 - 5 ani.
¢ Predeal - Cristian (Brasov)

Sectorul are o lungime de 22 km si se construieste in prima etapd doar o cale
de autostradd in sistem de parteneriat public privat. Valoarea estimati a
investitiei la nivelul studiului de fezabilitate este de 181 milioane Euro. In cadrul
acestui contract se reabiliteazd si se largeste la un profil cu platformd de 13 m
D.N. 73B (Cristian - Ghimbav) pentru a asigura o mai bund legdturd a autostrdzii
la refeaua rutierd existentd. Negocierile cu firma israeliand Ashtrom sunt in curs
de desfisurare si sunt programate a se termina in primul semestru al acestui an,
iar lucrdrile sunt programate si inceapd in toamna acestui an sau la inceputul
anului viitor. Constructia va dura 3,5 - 4 ani.
e Cristian (Bragsov) - Oradea

Sectorul are o lungime de 415 km si se construieste la profil complet.
Valoarea contractului de constructie este de cca. 2.2 miliarde Euro. Finantarea
este asiguratd de statul romdn, partial printr-un credit de la Exim Bank din Statele
Unite si partial prin credite comerciale de la diverse banci. Valoarea totald a
investitiei este de 3,5 miliarde Euro. Lucrdrile vor fi efectuate de firma americand
Bechtel, vor incepe anul acesta in luna iulie si vor fi finalizate in 2012.

Necesitatea constructiei unei retele nationale de autostrdzi nu poate fi negatd
nici din punct de vedere tehnic, nici economic, nici social. Si din acest punct
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de vedere Romdnia are de recuperat
un handicap mare fati de celelalte
tari invecinate. Reteaua de autostrdzi
este poate unul dintre indicatorii In
care diferenta este foarte mare.

in viitorul apropiat vor incepe
lucrdrile pentru constructia a circa
545 km de autostradid pe culoarul
Bucuresti - Brasov — Cluj-Napoca -
Oradea. Pentru aceste lucrdri, Gu-
vernul a gdsit solutia finantarii, atat
prin Parteneriat Public-Privat a 123 km,
cat si printr-un credit garantat de stat
pentru restul de 422 km. Aceste so-
lutii au permis o implementare rapida
si o demarare rapidd a lucrarilor. In
cazul contractelor de PPP, negocie-
rile au durat circa un an, iar in cazul
sectorului Brasov - Oradea negocie-
rile au durat circa sase luni. Pe baza
experientei de pdnd acum, printr-o
finantare IFl, durata de implementare
a proiectului ar fi fost mult mai mare,
lucrdrile de constructie putind de-
mara cel mai devreme in 2006. In
acelasi timp, constructia sectorului
de autostradd Sibiu - Deva -
Timisoara - Arad - Nddlac nu a fost
abandonatd. A fost asigurati finan-
tarea printr-un credit BEl negociat in
2003, a sectorului Lugoj - Timisoara -
Arad. Constructia va Tincepe la
mijlocul lui 2006 sau in 2007. In per-
spectiva aderdrii la Uniunea Euro-
peand, realizarea unor cdi de comu-
nicatii rutiere de mare capacitate i
viteza cu tarile din vestul Europei este
probabil una dintre cele mai impor-
tante sarcini ce stau in fata actualului
Guvern si a celor ce vor urma.

Ing. Michael STANCIU
- Presedinte
SEARCH CORPORATION -
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Tn conformitate cu Art. 15 din Statutul
A.P.D.P. Conferinta National3, desfasurata
in data de 10 martie la Bucuresti, a fost
statutar constituitd fiind prezenti 106 de-
legati din cei 116 alesi la conferintele teri-
toriale. Conferinta a avut urmdtoarea
ordine de zi:
1. Raportul Consiliului national privind
activitatea desfdsuratd pe anul 2003

2. Raportul activitdtii economice pe anul
2003

3. Raportul comisiei de cenzori

4. Aprobarea Programului de activitate pe
anul 2004

5. Aprobarea bugetului de venituri si chel-

tuieli pe anul 2004
6. Acordarea premiilor A.P.D.P.

7. Discutii

in urma prezentirii materialelor, a
discutiilor si a votului deschis s-au hotarat
urmdtoarele:

- aprobarea Raportului de activitate pe
anul 2003 a rezultatelor economico-fi-
nanciare pe anul 2003, Raportului comi-
siei de cenzori si descircarea de gestiune
a Consiliului National, Programul de
activitati pe anul 2004 si bugetul de veni-
turi si cheltuieli pe anul 2004;

- s-a analizat posibilitatea participarii cu
un delegat din partea A.P.D.P, la

e ———— —
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Congresul Euroasphalt&Eurobitume din

mai 2004, de la Viena. Termen:

31.03.2004;

- Tn scopul obligativitatii atestirii tehnice
de catre A.P.D.P. a tuturor societdtilor
care lucreazd in proiectare, consul-
tantd, executie, intretinere la toate cate-
goriile de drumuri, se va solicita punctul

i

de vedere al Directiei Tehnice a Minis-
terului Transporturilor, Constructiilor si
Turismului. Termen: 30.04.2004;

se face un apel cétre firme pentru spri-
jinirea efectiva a practicii studentilor, prin
sponsorizarea hranei si eventual a ca-
zdrii. Termen: 30.04.2004;

se va cuprinde Tn Programul de activitati
intdlnirea la nivel teritorial privind uti-
lizarea emulsiilor bituminoase, pe zona
Moldovei, odatd cu actiunea propusi de
filiala Bacdu n luna septembrie 2004;

se va infiinta un grup de lucru, care si
stabileascd sarcinile unei persoane n
functia de secretar general al asociatiei,
care sd se ocupe de toate problemele care
apar fintre doud Conferinte. Termen:
10.04.2004;

se va analiza propunerea de a desfisura
Conferinta Nationald n doud sectiuni:
una n care se aprobd planurile de masuri
si una tehnicd, Tn care si se discute
strategiile sau o temd propusi. Termen:
30.04.2004;

se va forma un grup de lucru din per-
soane provenind din  A.P.D.P,
CN.AD.N.R.,, M.F. si MT.C.T. pentru
fntocmirea unui raport privind starea




tehnicd a drumurilor publice din Roménia,
ce va fi apoi tnaintat Guvernului. Termen:
15.04.2004;

- se va solicita la C.N.A.D.N.R. posibili-
tatea modificdrii instructiei de iarnd, care
este depisitd in forma actuald. Termen:
15.04.2004;

- pand la sfarsitul lunii mai 2004, se va
realiza Circulara | pentru Congresul Na-
tional de Drumwri si Poduri, ce va avea
loc la Bucuresti, in 2006. Pentru organi-
zare s-a format un comitet din 17 per-
soane de la diverse unitdti si un comitet
stiintific ce va analiza lucrdrile propuse
pentru Congres;

- A.P.D.P. va publica anul viitor Mono-
grafia podurilor, autor ing. Gheorghe
BUZULOIU si cartea ,A.P.D.P. - 15 ani
de existentd”, ce va cuprinde prezenta-
rea Asociatiei gi lista tuturor membrilor
individuali i colectivi.

Ca masuri organizatorice, s-au hotarat
urmatoarele:

- nlocuirea d-lui Marius POPESCU, care a
demisionat din functia de presedinte al
filialei Oltenia cu dl. Ovidiu BIOLAN, si
inlocuirea membrilor Cristian BECHERU
si Bogdan TRASCULESCU, pentru lipsi
de activitate, cu Carmen CHIRA si
Eduard HANGANU.

- cooptarea fn Consiliul National si Biroul
Permanent a directorului general al
C.N.A.D.N.R., dl. ing. Mihail BASULESCU.

- aprobarea modificarii Statutului, la “Cap. V.
Organizarea si conducerea Asociatiei”: Art.

19 - Se finlocuieste “format din 19-35
membri” cu “format din 19-37 membri”;
Art. 20 - Se inlocuieste “un secretar si patru
membri” cu ,un secretar si cinci membri”.
Pentru anul 2003 au fost acordate urma-
toarele premii, aprobate de Consiliul National:
Membri individuali:
* “Anghel Saligny” pentru activitatea de
exceptie:
-ing. Nicolae OITA - director S.C.
DRUMCO Timisoara
e “Flie Radu” pentru activitate deosebitd
in domeniul proiectarii:
- ing. Gheorghe BUZULOIU - director
S.C. BEPS Bucuresti
* “lon lonescu” pentru activitate deose-
bitd in domeniile invidtamantului si cer-
cetdrii stiintifice:
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- prof. dr. ing. lordan PETRESCU -
Facultatea C.F.D.P.
- conf. dr. ing. Valentin ANTON -
Facultatea C.F.D.P.
“Tiberiu Eremia” pentru activitate deo-
sebitd Th domeniul executiei de lucrari:
-ing. Imre NEMES - director S.C.
Drumuri si Poduri Covasna
- ing. Dumitru POPESCU - director
RADJP Constanta
“Laurentiu Nicoard” pentru activitate
deosebitd n domeniile administratiei si
intretinerii drumurilor:
-ing. Alexandru GALEANU - sef
S.D.N. Campulung Moldovenesc
-dr. ing. Gheorghe BURNEI - sef
S.D.N. Caransebes
Membri colectivi:
“Anghel Saligny”
- S.C. SEARCH CORPORATION
“Elie Radu”
- S.C. EUROMETUDES
“Tiberiu Eremia”
- RAJDP Vilcea
“Laurentiu Nicoara”
- DRDP Timisoara
Filialele vor duce la indeplinire hoti-
rarile Conferintei.

Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedinte A.P.D.P. -
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/ Dintre toate modurile de transport, cel rutier este de departe \

cel mai periculos, producind cele mai multe pierderi, atit in costuri
umane cat si materiale. Acest fapt insd este vazut, respectiv in tdrile
dezvoltate a fost vazut, ca un rdu necesar pentru a asigura mobilitate
individuali maritd pentru c4t mai mulfi cetiteni. in tirile membre ale
Uniunii Europene in anul 2000 au murit peste 40.000 de persoane si
au fost ranite circa 1,7 milioane in accidente rutiere. Costurile directe
ale accidentelor rutiere se cifreaza la 40 miliarde EUR iar costul social
total se aproximeazd a fi de circa 160 miliarde EUR, ceea ce reprezinta
2% din PNB-ul tirilor UE. In baza unei decizii a Comisiei Uniunii
Europene, in perioada 2000-2010 in tarile membre ale UF trebuie s
se reducad numdrul celor decedati in accidente rutiere la jumitate. in
mod evident, si in cazul tarilor care vor intra sau vor urma sd se inte-
greze in Uniunea Europeand se va pune un accent mare pe aceastd

Kproblem:i.

/

Situatia accidentelor in Romdnia in
perioada ultimilor 14 ani este prezentatd
in diagrama din fig. 1.

Se poate observa cd nici intr-o perioa-

este cel mai mic posibil (bineinteles daca
nu se imbundtiteste activitatea de pre-
venire a accidentelor si de diminuare a
gravitatii lor).

Din pdcate si in domeniul sigurantei
rutiere persistd o atitudine care incearca sa
prezinte situatia existentd ntr-o lumind favo-
rabild, probabil in ideea cd dacd ceva nu
pare asa de grav s-ar putea sd nici nu fie. Un
exemplu tipic este cd, pentru comparatii
internationale, in statisticile de accidente

da de 13 ani (din 1990 pand tn 2002) nu

publicate in Romania se utilizeazi rata de
mortalitate, care este numarul decedatilor
in accidente rutiere raportat la populatie.
Spre exemplu in 2002, in aceste conditii,
Roménia cu o ratd de 1,11 morti la 10.000
locuitori se afla pe locul 12 dintre 29 de
tdri, majoritatea europene, devansand toate
tarile central europene care vor deveni
membre UE Tn 2004 si o parte dintre mem-
brele Uniunii Europene (Austria, Franta,
Belgia, Spania si Grecia). In baza acestui
parametru pare ca situatia nu este foarte
rea. Dar acest parametru nu este corelat cu
situafia sigurantei rutiere sau cu gradul de
expunere, ci mai mult cu densitatea popu-
latiei, gradul de motorizare si dispunerea
spatiald corelatd a populatiei si a
vehiculelor. in literaturd se consider3 ci
este un parametru care arata rolul acciden-
telor rutiere n starea de sanitate publici.
Pentru a ardta cad acest parametru duce la
rezultate hilare este destul s3 subliniem ci
printre tdrile care au situatia mai bund
decadt Romania se afla Ucraina si Turcia,
ambele recunoscute de specialisti ca avand
o situatie tragicd a sigurantei rutiere.
Pentru a ilustra cele sustinute mai sus,
n tabelul 1 respectiv tabelul 2 se prezinta
cate un ,clasament” al majoritatii tarilor
europene, incluzand si SUA. in tabelul 1
»Clasamentul” este alcdtuit in functie de

am reusit s reducem la jumdtate numadrul

@ Accidente grave m Morti T?\ial}:—éiaéfﬁé_thiere}

decedatilor in accidente rutiere, desi in
anul 1990 a fost o situatie absolut iesita 300

din comun ceea ce a facut ca numarul

decedatilor si fie mult peste nivelul ,nor- 3 250

mal”, corespunzdtor conditiilor existente =

la momentul respectiv. > n 200
Printr-o modelare bazatd pe extrapo- % §

lare respectiv pe modelul Smeed, subsem- @ £ 150

natul a ajuns la concluzia ca in anul 2010 -‘é o

ne putem astepta la un numér de circa - f'-; R

1600-1650 de decedati in accidente, ceea §

ce corespunde la 64 - 66% din valoarea e

anului 2000. Dar tindnd cont de metoda )

utilizatd respectiv de efectele maririi limi-
telor de vitezd Tn afara localitatilor ince-

pand cu introducerea noii legislatii rutiere,
este foarte probabil cd numarul de 1.600

8

Fig. 1. Variatia relativd a numarului accidentelor grave
si al decedatilor in accidente in perioada 1989 - 2002



indicele de mortalitate, asa cum se obis-
nuieste in statisticile din Romdnia si se
realizeze comparatia internationals, fin
timp ce in tabelul 2 tarile au fost ordonate
in functie de valoarea indicelui de fatali-
tate, care este raportul dintre numdarul
decedatilor n accidente rutiere si numarul
autoturismelor. Se poate vedea ci in acest
»Clasament” Romania este pe locul 24, in
imediata vecinatate a Greciei, care are si-
tuatia sigurantei rutiere de departe cea mai
gravd in Uniunea Europeana.

in concluzie, se poate sustine cd si-
tuatia nu este deloc atat de buna cum pare
pentru responsabilii care trebuie si ia de-
cizii si, dincolo de aspectul etic, anume ci
statul este obligat s asigure dreptul la viati
si la sigurantd al cetdtenilor ei, chiar si
motive economice ar sustine o marire a
investitiilor de resurse (materiale si umane)
n imbunatatirea sigurantei rutiere.

Tn primul rand trebuie subliniat c&, in
opinia noastrd, problemele retelei de trans-
port rutier din Romania si ale sigurantei ru-
tiere precare nu se datoreazd, cum se sub-
liniaza in nenumdrate randuri, faptului cd a
crescut foarte mult numdrul de autove-
hicule iar capacitatea retelei nu a crescut
adecvat (,nu s-au construit drumuri noi”),
adica nu este o problemad cantitativa ci una
calitativd. Aceastd inadecvare calitativa a
cvasitotalitdtii elementelor care formeaza
sistemul este sursa principald a proble-
melor si, ca atare, Imbunatdtirea calitativa
a acestora este solutia problemelor.

Infrastructura de transport
si sistemul de semnalizare

Principala dificultate o considerdm ca
fiind lipsa sau inadecvarea la cerintele mo-
derne a standardelor si normelor tehnice uti-
lizate Tn domeniu. Nu ma refer la cele legate
de construirea infrastructurii ci la aspectele
legate de trafic si de siguranta rutierd. Nu
existd o infrastructurd coerenta si unitara din
punct de vedere al organizarii gi dirijarii trafi-
cului. Se pot intilni grave erori, cum ar fi:

- acces direct pe autostrada dintr-o parcare
ad-hoc;

- drum cu trei benzi, fird ca acest lucru s
fie necesar din motive de capacitate,
marcat neconform cu legislatia in
vigoare (desi conform cu un standard
facut pe baza unei lipse crase de profe-
sionalism);

drum cu aproape 4 benzi (D.N. 2 pe o

portiune mare);

treceri de pietoni in zone cu limitd de vi-
teza cu mult peste 50-60 km/h (pe D.N. 69
n Timis existd o trecere de pietoni cu li-
mita de 100 km/h);

indicatoare de Tnceput sau sfarsit de lo-
calitate cu mult dincolo de zona in care
exista pericolele tipice pentru zonele lo-
cuite (am TntdInit locuri unde indicatorul
de localitate este cu 400 m inainte de pri-
ma casd);

drumuri cu conditii geometrice mult
peste nivelul cerut de clasa functionald a
drumului respectiv, ceea ce duce la miri-
rea artificiald a vitezelor fluxului;

i

2004
NR. 8 (78)

APDP.
| ASOCIATIA

| PROFESIONALA
/ ; DE PRUMURI
Z ., §1 PODURI
" DIN ROMANIA

- limitdri de orice fel (dar mai ales de vi-
tezd) utilizate inadecvat. Fie limitari prea
drastice pe tronsoane de traversare a lo-
calitatilor mici, acolo unde s-ar putea im-
pune limitd peste limita generalj, fie lipsa
unei minime calmari de trafic atunci cand
situatia o cere (spre exemplu la trecerile
de pietoni in localititile mici);

- iluminarea stradal3 slabd sau inexistenta.
Cel putin trecerile de pietoni marcate ar
trebui obligatoriu si fie iluminate in sar-
cina administratorului de drum.

Se mai pot intélni si erori care, desi nu
intrd in categoria celor grave si evidente,
sunt cel putin discutabile. Un grup carac-
teristic de probleme este legat de situatia
intersectiilor de tip sens giratoriu.

Tabelul 1 Tabelul 2
Nr. | Indicativul Indicele de m(.)rtalitate Nr. | Indicativul Indicele de m9rtalitate
crt. de tara Idecedati la crt. de tard (decedati la
10.000 locuitori) 10.000 locuitori)
1 UK 0,59 1 UK 1,39
2 SWE 0,67 2 SWE 1,52
3 NOR 0,76 3 CH 1,71
4 FIN 0,77 4 GER 1,77
5 CH 0,83 5 NOR 1,88
6 TRK 0,86 6 FIN 1,90
7 GER 0,91 7 USA 2,01
8 DEN 0,93 8 ITA 2,03
9 UKR 1,05 9 AUT 2,43
10 IRL 1,11 10 DEN 2,70
11 ITA 1,11 11 FRA 2,78
12 ROM 1,11 12 BEL 3,21
13 HUN 1,19 13 IRL 3,27
14 AUT 1,21 14 POR 3,30
15 BG 1,24 15 ESP 3,43
16 FRA 1,29 16 SLO 3,69
17 BEL 1,44 17 CZ 4,32
18 CZ 1,45 18 EST 5,06
19 ESP 1,47 19 HUN 5,32
20 USA 1,53 20 BG 5,59
21 SLO 1,57 21 LIT 5,89
22 BLR 1,59 22 POL 6,78
23 EST 1,61 23 GRE 7,91
24 POL 1,63 24 ROM 8,39
25 POR 1,65 25 UKR 10,11
26 LIT 1,73 26 LAT 11,18
27 GRE 2,01 27 BLR 12,46
28 RUS 2,03 28 TRK 14,36
29 LAT 2,43 29 RUS 15,01
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Tn primul rand nu este definitd clar gi
univoc diferenta dintre un sens giratoriu
(roundabout) si o piatd sau intersectie cir-
culara (traffic circle). Din acest motiv intal-
nim situatii hilare in care sunt semnalizate
si dirijate ca sens giratoriu cazuri cum ar fi
o intersectie in X |3rgitd semaforizatd sau o
piatdi de forma circulard (pentru ca are
bucli de tntoarcere pentru tramvai), dar in
care existd o directie principald si pon-
derea virajelor stinga este sub 10%.
Efectul fiind, cd accesele din directia prin-
cipald pierd prioritatea.

Se pare ca n general, cu mici exceptii,
cei in drept considerd cd orice intersectie
de forma circulara este sens giratoriu, ceea
ce este complet gresit, cel putin in confor-
mitate cu normele tehnice actuale utilizate
in tirile dezvoltate (normele tehnice din
SUA, Australia, Regatul Unit, Olanda,
Germania, etc.) dar gi Tmpotriva princi-
piilor de inginerie.

O altd problema este legatd de dimen-
siunile intersectiilor de tip sens giratoriu,
cu precadere cu cele din afara localitatilor.
in conformitate cu normele tehnice infor-
mative ale Administririi Federale a Dru-
murilor din SUA, o intersectie de tip sens
giratoriu cu o singurd bandd Tn intersectie
(si, evident, accesele cu o singurd banda),
poate functiona, Tn cel mai rdu caz (cu o
pondere de 40% a vehiculelor care vireaza
stanga, ceea ce este cu mult peste normal)
fard nici o problemi de capacitate pana la
o medie zilnicd anuald cumulata de
20.000 vehicule etalon. Ceea ce depéseste
semnificativ volumele de trafic intdlnite in
intersectiile observate de noi (D.N. 79 cu
D.N. 7 - drumul de centurd - langd Arad,
D.N. 79 respectiv D.N. 76 cu D.N. 1 - dru-
mul de centurd - langd Oradea si D.N. 2
cu D.N. 24 |angd Mardgsesti). Toate exem-
plele date sunt sensuri giratorii cu intrérile
pe dou#i benzi si cu doud benzi in inter-
sectie, cu insula centrald de dimensiuni
foarte mari, si cu toate accesele foarte late
si cu geometrie care nu obligd la reducerea
semnificativi a vitezei, cum este de dorit.
Tn schimb, la intersectia dintre D.N. 76 si
D.N. 1 exista limitare de viteza la 40 km/h
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de la 250 m distanta de la intersectie (si se
mai i impune, autorul a observat aparat de
madsurare a vitezei In misiune).

Legat de marcaje si semnalizare, cu
precidere in orasele mari intalnim situatii
n care numarul de benzi de intrare este
mai mare decit cel de iesire din intersectie,
deci trebuie s3 se realizeze impletirea a
doua fluxuri chiar in intersectie.

Legislatia rutierd si aspectele
juridice ale accidentelor rutiere

Prima observatie care trebuie notatd este
cd nici pand tn 2003 nu s-a reusit ca o lege
a circulatiei rutiere s3 fie discutata si votata
de Parlamentul Romaniei, ea a trebuit sa fie
promovatd sub formd de ordonantd de
urgentd si, ca atare si mult mai putin discu-
tatd. Dar este oarecum de inteles, daca ne
amintim cateva dintre propunerile ficute Tn
comisia de specialitate a Parlamentului
(legalizarea utilizarii detectoarelor de radar,
legarea amenzilor de salariul mediu pe
economie sau reducerea la derizoriu a
amenzilor pentru neutilizarea centurii de
sigurantd) si analizim efectele benefice al
acestora asupra sigurantei rutiere.

Chiar si ordonanta de urgenta privind
circulatia pe drumurile publice cat si regu-
lamentul sdu de aplicare contine mai multe
probleme, unele grave.

In conditiile in care pentru Romania
ponderea pietonilor printre decedatii in
accidente rutiere este de departe cea mai
mare 1n Europa (in 2000 a fost de 47,42%,
fn timp ce media europeand era de
23,07%), reglementdrile privind pietonii
sunt extrem de importante. Dar in normele
de aplicare a legii circulatiei pe drumurile
publice articolul care se refera la traver-
sarea pietonilor spune scurt si extrem de
concis cd: , Traversarea drumului public de
cétre pieton se face perpendicular pe axul
acestuia, numai prin locurile marcate ori/si
semnalizate cu indicatoare, iar in localitafi,
in lipsa acestora, pe la coltul strazii, dupa
ce s-a asigurat ca o poate face in sigurantd
pentru el si ceilalti participanti la trafic.”

Textul de mai sus inseamnd, pe de o
parte, ca n afara localitatilor, dat fiind fap-
tul cd in majoritatea zdrobitoare a situa-
tillor nu exista treceri de pietoni, toate tra-
versirile sunt ilegale. Pe de altd parte, arti-
colul sugereazd ci traversarile pe trecerile
de pietoni sunt regula, iar celelalte situatii,

dintre care doar unele sunt acceptate si
numai in localitdti, sunt exceptiile.

in raportul final al proiectului PROMIS-
ING finantat de Uniunea Europeand ce a
avut ca scop gasirea de solutii pentru sigu-
ranta si mobilitatea participantilor la trafic
vulnerabili (pietoni, ciclisti si utilizatorii de
motorete) se aratd cd in anii 1960 si 1970
rolul principal al regulilor de circulatie era
organizarea deplasarii ordonate a fluxurilor
de automobile si, ca atare, pietonii erau
considerati ca fiind externi fluxului princi-
pal, necesitand protectie dar fiind si ele-
mente perturbatoare pentru traficul de auto-
vehicule, metoda de protectie fiind limi-
tarea la maxim n migcari a pietonilor. Pe
de altd parte, legislatia europeand actuala
contine compromisuri intre drepturile de
miscare a pietonilor si a autovehiculelor,
care nu mai considerd ca pietonii sunt ele-
mente deranjante n trafic. In general, pie-
tonii trebuie sa foloseascd o trecere de pie-
toni marcatd, daci existd una Tn apropiere
(in Franta ,apropierea” se defineste ca fiind
de 50 m), dar trebuie si acorde atentie
traficului chiar si in acest caz.

Spre exemplu, in codul rutier elvetian
se aratd ¢i pietonii , vor traversa drumul cu
prudentd si pe traiectoria cea mai scurtd,
utilizdnd, acolo unde este posibil, o trecere
de pietoni. Pe astfel de treceri au prioritate,
dar nu trebuie sd inceapd traversarea
brusc”. Tn plus intr-un alt articol, se arata
ci ,Conducdtorii de vehicule vor facilita
traversarea drumului de cétre pietoni”, fara
sd spund ci doar pe trecerile marcate pen-
tru pietoni.

Codul rutier din Spania aratd doar ca
pentru a traversa altundeva decét pe o tre-
cere de pietoni, pietonul trebuie sd se asi-
gure cd nu pericliteazd siguranta sa si a
celorlalti. Tn plus, dacd existd trecere de
pietoni, nu este permisd traversarea in
proximitatea trecerii de pietoni.

Chiar si Tn SUA, tara cu nivelul de
motorizare cel mai mare din lume existd o
cu totul altd filozofie a reglementarii inter-
sectarii fluxurilor pietonale cu cele de auto-
vehicule. Spre exemplu in statul Oregon,
codul rutier postuleaza ca pietonii au prio-
ritate la toate intersectiile, dati fiind regula
generala ca la orice intersectie se consi-
derd cd este trecere de pietoni, chiar daci
nu este marcatd. Dacd nu existd marcaj,
atunci trecerea de pietoni este Tn prelun-
girea trotuarului, iar dacd nu exista trotuar



atunci este o fagie de minim 2 m inaintea
intersectiei. Dupd aceasta se definesc
exceptiile, unde pietonii fie nu au priori-
tate, fie le este interzisd prezenta si misca-
rea (autostrdzi si drumuri de trafic de tranzit
pe care vitezele limitd legald sunt ridicate
sau anumite locuri care reprezintd pericol
special). Exemplele ar putea continua

Efectul diferentei de abordare legisla-
tivd a problemei are influentd importantd
asupra comportamentului conducatorilor
de vehicule. Cum in Romania orice pieton
care traverseaza altundeva decét pe o tre-
cere de pietoni marcata este considerat ca
a traversat in ,loc nepermis”, conducatorii
de vehicule au o atitudine de tip ,sa aiba
grijd pietonii de ei” si vitezele cu care se
conduce Tn localitati, cu precadere in cele
mici traversate de drumuri majore, sunt
periculos de ridicate. Simplificand s-ar
putea spune ca este o filozofie in care tim-
pul (si, implicit, banii) automobilistilor este
mai valoros decat timpul si viata pietonilor.

Un alt aspect legislativ important, care
influenteaza atdt siguranta cdt si fluenta
traficului este cel al prioritatii.

In primul rand, in legislatia din Romania
nu se defineste ce implicd acordarea prio-
ritatii. Un rdspuns superficial ar fi cd nu tre-
buie definit pentru ca este evident. Dar la o
analizd mai atentd trebuie sd ne punem
intrebarea, cand trebuie sa ldsam sa treacd
un vehicul care are prioritate si este in raza
noastra de vizibilitate. intreband studentii
de la Ingineria Transporturilor, raspunsul
majoritatii a fost ca, nu este voie sa obli-
gam pe cel care are prioritate sd isi modi-
fice (de loc) viteza sau traiectoria. Raspun-
sul concorda cu tot ce reiese din tot ce
influenteazad atitudinea soferilor romani
(indiferent cd au sau tocmai pierd priori-
tatea) si Intr-o abordare superficiala ar fi
chiar avantajos din punct de vedere al si-
gurantei, printr-o abordare ,acoperitoare”, cu
coeficient de sigurantd avand valoare mare.

Pe de alta parte, aceasta definitie duce
la diminuarea capacitdtii de circulatie a
intersectiilor, dat fiind ca acorda o prea
largd prioritate si mareste intervalul critic
de succedare cu care functioneaza intersec-
tiile. Chiar si din punct de vedere al sigu-
rantei are efecte perverse, intrucat mareste
timpul de asteptare a celor care pierd pri-
oritatea si relativ repede si des Ti face sa
accepte intervale de succedare riscante in
conditiile in care cei care au prioritate nu

accepta sa fie deranjati (spre exemplu sd
reducd usor viteza) de traficul subordonat,
ceea ce maregste riscul accidentelor in in-
tersectii. Practic in acest fel se poate spune
cd este ca §i cum intersectia ar exista doar
pentru fluxul secundar.

in legislatia altor tiri, cu precadere a
celor cu situatia de sigurantd rutiera mai
bund, cel mai adesea se considerd ca s-a
acordat prioritate dacd vehiculul de pe
drumul principal nu a fost obligat si-si
modifice brusc viteza sau traiectoria (spre
exemplu vezi codul rutier din Spania sau
Ungaria). Tn acest fel capacitatea si viteza
fluxului pe drumul principal se reduc usor,
dar acest fapt este compensat foarte bine
de mdrirea semnificativd a capacititii pen-
tru drumul secundar, capacitatea totald a
intersectiilor (si a intregii retele) crescand.

O altd problema a prioritatii este legat
de viteza vehiculelor de pe drumul princi-
pal, dar acest aspect mai ridicd o problem4,
anume modul in care sistemul juridic
aplica legislatia, interpretind-o. Concret
este vorba de principiul de baza c& priori-
tatea trebuie acordata indiferent de viteza
de circulatie a celui care are prioritate. Din
experientd proprie cunosc cd atat cei care
investigheazd accidentele (politia si par-
chetele) cat si cei care judecd cazurile,
interpreteaza ad litteram acest principiu,
considerand ca depdagirea de vitezi a celui
de pe drumul principal este eventual doar
0 cauza concurentd dar In nici un caz nu
este cauza principald, determinanti a acci-
dentului. Aceasta atitudine este una co-
rectd si pragmatica atata timp cat viteza nu
depaseste cu mult limita de viteza legali.
O depésire cu 10-30% este una accep-
tabila, dar si atunci trebuie analizat prin
reconstructia dinamicii accidentului, daca
s-ar fi rulat cu viteza legald nu s-ar fi putut
evita accidentul prin franare sau evitare.

Daca insa limita legald a fost depasita
cu mult, spre exemplu pe un drum E s-a
rulat cu 140 knmv/h sau mai mult ori intr-o
localitate cu 80-90 km/h sau mai mult,
atunci cel care trebuie sa acorde prioritate
(sau pietonul care incearcd si traverseze)
este pus in situatia de a evalua gresit timpul
pe care il are la dispozitie pentru manevra.
Intr-un astfel de caz trebuie s3 se ia in con-
siderare cd cel care avea prioritate, prin
depdgirea vitezei limitd cu mult, devine,
sau n orice caz poate deveni, cauzatorul
principal al accidentului. TIn acest fel se
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poate impune o atitudine mult mai preven-
tiva si previzibild a participantilor la trafic.

Aceeasi atitudine ar trebui luatd in
considerare si in cazul in care un pieton
este lovit intr-o zond unde nu era protejat
(deci nu avea prioritate) dar vehiculul rula
cu vitezd semnificativ mai mare decét limita
legala de vitezd (a se vedea cazul unor
persoane foarte batrane, care sunt Tn stare
sd ia pe nepregdtite soferi, sirindu-le brusc
in fata masinii).

Aportul industriei asiguririlor
la siguranta circulatiei

La ora actuald companiile de asigurare
din Roménia nu au un aport misurabil la
imbundtdtirea sigurantei rutiere, desi ele
sunt singurele care prin reducerea numérului
si a severitdtii accidentelor si-ar mari pro-
fiturile cu siguranta, deci ar cgstiga bani.

Cateva exemple care sustin fraza uni-
vocd de mai sus.

- in activitatea Consiliului Interministerial
de Sigurantd Rutierd sau la conferintele si
simpozioanele legate de siguranti rutierd
nu este reprezentat (poate cu exceptii
despre care eu nu am informatii) nici
unul dintre companiile mari de asiguriri,
cu exceptia uneia relativ mici, legata de
unul dintre organizatorii acestor mani-
festari, anume de U.N.T.R.R.;
companiile nu fac lobby pentru imbuna-
tatirea legislatiei, nu fac eforturi spre a-si
construi bazele de date de accidente;

nu finanteaza nici cercetarea si nici pro-
paganda de siguranta rutieri.

nu insistd sd se ia in serios legislatia in
ceea ce priveste sistemele de protectie
pasivd a pasagerilor (nu cerceteazi daci
in cazul vatdmarilor corporale ale pasa-
gerilor acestia au avut legate centurile de
sigurantd sau nu).

nu fac investigatii §i expertize proprii si
nu au specialisti angajati dar nici nu an-
gajeaza experti externi decat foarte rar si

i

1

mai ales doar pentru a reduce nivelul
despagubirilor.

in tarile unde siguranta rutierd este
mult mai buni decét la noi, companiile de

11
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asigurdri au un rol extrem de important
prin resursele (materiale si umane) pe care
le folosesc Tn acest scop si le pun la dis-
pozitia celor care pot face ceva pentru
fmbundtatirea sigurantei rutiere, prin care
si profitul lor se mareste.

Gestionarea sigurantei rutiere

Rolul acestui articol nu este sd prezinte
variante de structuri complexe care pot
prelua managementul sigurantei rutiere,
pe de altd parte trebuie subliniat cd un ast-
fel de sistem trebuie sd aiba o structura ie-
rarhicd pe mai multe niveluri, fiind nece-
sare atdt colaboriri pe verticald cét si co-
laborare si coordonare pe orizontald. De
asemenea, un astfel de sistem necesitd un
numir semnificativ de specialisti pregatiti
sistematic si organizat, nefiind permis ca
acest sistem si se bazeze pe o expertiza
profesionald creata doar prin experientd
aleatoare transmisd pe cale orald ca fol-
clorul si cunostinte acumulate pe cale
autodidacta.

Un astfel de sistem trebuie sa se ba-
zeze pe un buget predictibil avand surse
variate: bugetul public al statului, bugetul
ministerelor de resort, veniturile din amenzi,

\RouTE/

S.C. APTEST ROUTE S.R.L.
tntr. Mihai Criciun 21
sect. 1, Bucuresti

Toel.ffax: 021/668.57.87
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cotd parte din taxa de drum, cotd parte din
profitul companiilor de asigurari, surse pri-
vate, granturi de cercetare-dezvoltare si
altele. Tn conditiile in care pierderile la
nivel social datorate accidentelor repre-
zintd circa 2-3% din PNB, un buget de 0,1-
0,5% din PIB ar putea fi considerat unul
rezonabil, cu conditia ca astfel sa se
reducd semnificativ pierderile.

Nu se poate vorbi de un sistem eficient
de gestionare fird o bazd de date fiabila,
bogatd tn informatii, rapidad si accesibila.
Sperdam ca prin proiectul PHARE care toc-
mai se deruleazd se va naste o astfel de
bazi de date si va fi nu doar ardtatd ca o
mare realizare.

O ultima observatie importantd este ca
nu este voie sd se confunde activitatea de
gestionare a sigurantei rutiere cu activitatea
de constrangere-impunere a legislatiei,
care este doar o parte a managementului
sigurantei rutiere. Astfel, ct mai urgent tre-
buie ca politia rutierd sa fie degrevata de
activitdti care nu sunt de competenta ei si
s3 fie |3sata sd Tgi foloseasca resursele pen-
tru ceea ce are de facut: controlul traficului
si impunerea legislatiei si a ordinii in re-
teaua rutierd. Bundoara, aprobarea proiec-
telor care implica siguranta rutierd respec-
tiv auditarea de siguranta rutierd trebuie sa
fie preluatd de o institutie independenta de
administratorii de drumuri si de politie. in
structura actuald aceastd institutie ar putea
fi Autoritatea Rutiera Romana, care actual-
mente se ocupa doar de transporturile rutiere.

DEFLECTOMETRU CU PARGHIE BENKELMAN

1600

Pentru a realiza o Tmbunatdtire semni-
ficativa a sigurantei rutiere in Romania este
nevoie de o schimbare radicald a atitudinii
si a felului de abordare a problemelor din
partea tuturor celor care sunt implicati intr-un
fel Tn gestionarea sigurantei rutiere.

Printre propunerile care pot avea efecte
pe termen scurt trebuie amintite:

- mirirea ratei de utilizare a centurilor de
sigurantd si mentinerea unor rate ridicate;

- managementul vitezelor spre a reduce vi-
tezele medii dar si vitezele cele mai mari
pe toate tipurile de drumuri (inclusiv pe
autostradd);

- impunerea drasticd a principiilor legate
de vizibilitate (,sa vezi si sa fii vazut”);

- controlul mai atent al traficului in conditji
meteo necorespunzatoare.

Pentru mbunititirea pe termen lung
este nevoie de o schimbare de paradigma,
fira de care eventualele Tmbundtdtiri pe
termen scurt vor fi diluate si doar marirea
volumelor de trafic va fi singura care va
duce la diminuarea numdrului de acci-
dente grave si a victimelor lor.

Dr. ing. Attila GONCZI

- Universitatea , Politehnica”

din Timisoara,

Catedra de Transporturi si Logistica -
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Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

ZSOROCAMS

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

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

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

e Statia de anrobaj Sacailaz, telefon: 0256 367 106;

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

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

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

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

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

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

» Cariera de agregate Revdrsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
- 0240 519 150.

Atributele competitivitatii: ¢ Managementul performant
* Autoritatea profesionala
e Garantul seriozitatii si calititii
e Lucrarile de referinta
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(continuare din numarul trecut)

intr'o descriere de clitorie dela lasi la
Bucuresti, se aratd cd Tnainte de a ajunge
la Bucuresti s'a facut un popas in satul Pa-
serea, care este la o distantd numai de
doua ceasuri de capitala!

Cati oameni cildtoreau pe atunci intre
lasi si Bucuresti? Cei mai multi locuitori
din lasi nici n'au vazut noua capitald a
Romaniei. Cei mai multi tdrani nici nu
esau din satul lor, nu cunosteau macar nici
orasul cel mai apropiat. Asemenea cazuri
se intalneau in Basarabia pana la razboiul
mondial. Si astdzi?

Intre anii 1867 - 90, Ungaria intretinea
drumurile cu aproviziondri anuale de 75
mc piatra; iar dupd 1890, traficul era incd
mai redus, asa cd era suficientd numai
cantitatea de 50 mc piatrd pe km si an.
Pela 1900, incepe sa se ceara desfiintarea
soselelor noastre nationale!

Pe de alta parte Tnsd, apare pe lume o
noud masind - motorul cu explozie - dupa
ce in 1859 colonelul Drake reuseste Tn
Titusville (America) sd instaleze prima
sondd de petrol. Imediat s'a procedat la
exploatdri intensive petrolifere. De atun-
ci lumea trieste sub semnul petrolului, a
aurului negru, a aurului lichid. La Tnceput,
din cauza lipsei de sosele si cai ferate in
regiunile petrolifere, pretul petrolului oscila
intre limite enorme, decis de eventuale
supraproductii. Astfel, in 1860, preful
unui butoi de petrol a fost 20 dolari; iar

in Decemvrie 1861, pretul se coborase
numai la 10 centi. in 1863, pretul se urci
la 8 dolari etc. Dacd masina cu aburi de-
gradase toate drumurile pela 1830,
motorul cu explozie va degrada si el
toate drumurile: pela inceputul secolul
nostru!

La 1892, isi face aparitia automobilul
Ford; in 1893 apare motorul Diesel; in
1900, Zeppelinul; in 1909, avionul fratilor
Wright. Asociatia Internationald a Congre-
selor rutiere ia fiintd in 1908. Pand la
razboi, s'au tinut 3 Congrese internatio-
nale (Paris, Londra si Bruxel). La congre-
sul din 1913, cand inginerii americani au
referit asupra noilor sisteme rutiere, repre-
zentantul Angliei a declarat jenat cd nu
cunoaste sistemele noi si intretinerea lor.

Dupd rdzboi, la congresul din Sevilla
(1923), inginerii englezi aveau deja expe-
rienta noilor sisteme si de atunci continua sa
fie indrumatorii Europei, in materie de asfaltaj.

Fatd de miscarea extraordinard de pe
soselele de azi, viata dinainte de rdzboiu
ne apare cu totul patriarhald. Te plimbai pe
sosele cu trasura numai vara, in timpul
zilei si pe vreme frumoasa, in cantecul cio-
carliei. Rar dacd mai intalneai o cdrutd pe
drum. Trecerea unui automobil printr'un
sat era un eveniment extraordinar.

Bicicleta pe atunci era o aparitie diavo-
leascd. Cantonierii nostri au desfundat 80
de ani aceleasi santuri care niciodatd nu

erau complect desfundate. Cine pe atunci
se hazarda noaptea pe sosele, sau pe
vreme rea?

Pe soseaua AB din problema ce dis-
cutdm, dacd circulau 100 tone pe zi,
fnainte de 1914. Razhoiul a pus lumea in
miscare; iar automobilul a contribuit ca
aceastd miscare sa se facd pe sosele cu o
intensitate ce nu poate gasi asemadnare in
toatd istoria omenirii. In secolul trecut,
lumea se misca cu trenul. Astizi lumea se
miscd fncd mai mult cu trenul, se misca
intens pe toate soselele, se miscd cu
avionul. S'a socotit ca in medie, fiecare
belgian, face anual 31 cilitorii cu trenul;
iar in Germania de fiecare locuitor, s'au so-
cotit anual 26 calatorii, precum si trans-
portul a 7 tone marfa. Oricate mijloace de
locomotiune s'ar inventa, toate ar fi astizi
utilizate in plin. Cand au mai trdit vreodata
in Dacia felix, dou3zeci de milicane de
locuitori? Acum doui secole, imperiul en-
glez apdrea |dbartat, dezunit; caci era ne-
voe de trei luni de zile pentru a'l stribate.

Azi, prin multiplele mijloace de comu-
nicatie, imperiul apare strdns, unit, con-
centrat: e nevoe de o sdptimani pentru a'l
strabate. in prezent, se cauti si se asigure
ntre unitdtile componente ale imperiului,
legdturi de automobil prin sosele interna-
tionale. Omul astizi Tsi pretueste timpul cu
minuta. Fiecare desfagoard astdzi o activi-
tate enorma: cata Tnvatatura, cargi, gazete,
teatru, cinema, muzica, sport, céte activi-
tati felurite in diverse cercuri... Ce stia
Aristotel savantul antichitdtii? Azi ar ra-
mane repetent la examenul de clasa |
liceala. La rezolvarea problemei dru-
murilor, trebue neapdrat sd se tind seamad
de noile situatii si noile cerinti de miscare
rapidd, care trebue si fie numaidecét sat-
isfacute. Noi nu ne ddm seama citd stan-
jenire aducem circulatiei bunurilor si per-
soanelor, prin proasta stare a drumurilor
noastre! Si in celelalte tari, activitatea ruti-
erd vine pe urma cerintelor de circulatie si
nu precede sau previne aceste cerini.
Noi fnsd nu numai cd nu ne putem tine de
automobil, dar am rdmas si de caruta.

S'a afirmat din acest loc, ca in celelalte
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tari, administratiile drumurilor se ocupd li-
nistite numai de fintretinerea soselelor.
Problemele rutiere ar fi toate rezolvate, iar
traficul ar fi stabilizat. Asa sa fie?

Sa ludm cateva exemple: in 1927, cand
Statele-Unite aveau peste 20 milioane de
automobile, s'a construit pentru automo-
bile ,tunelul olandez” (Holland Tunnel)
sub Hudson, in lungime de 2,6 km.
Dispunerea ciii s'a ficut pe baza unui trafic
viitor, probabil. Ei bine, numai dupa céteva
luni dela deschiderea tunelului, traficul
real (1.900 vehicule pe ord) a fost de doud
ori mai mare decét cel socotit de ingineri,
ca viitor, probabil! A trebuit ca imediat sa
se construiascad podul suspendat Washington,
peste Hudson, cu deschidere de 1.067 metri!

Tn Anglia, creste anual numdrul auto-
mobilelor cu 200 - 400.000. in 1933 au
c3litorit numai cu autobusele 400 mil-
ioane de pasageri. (Circulatia maxima de
cildtori cu trenul Tn tara noastrd a fost nu-
mai de 46 milioane pasageri, Thainte de
crizd, 1926). In fiecare siptimini, se
nregistreazd in Anglia: 120 morti si 5000
de raniti, pe urma accidentelor de circu-
latie pe sosele. (in America, numdrul celor
morti in accidente de circulatie este de
40.000 anual). Pe mdsurd ce soselele se
construesc si se ingrijesc din ce in ce mai
bine, numirul automobilelor creste, viteza
de circulatie se mareste. In strainitate, mai
existd si problema ciclistilor; iar in Anglia,
in tinuturile cu populatie foarte densd, se
pune si problema pietonilor. Olanda are 3
milioane biciclete (la 200.000 automo-
bile); Belgia a avut in 1926: 1 1 mil. bici-
clete; iar in 1931: 2 mil., pe cata vreme

inainte de rdzboi, in 1914, a avut numai
200.000. Copenhaga este orasul cu cele
mai multe biciclete. In toate aceste tdri, a

fnceput sa se construiasca o retea speciald
de piste ciclabile, langa reteaua rutierd
propriu zisd. Germania are lucrdri avansate
in aceastd privintd, ea avand un numdr de
17 milioane biciclete si a prevazut con-
structia unei retele de 50.000 km in valoare
de 250 mil. R.M. O tecnicd rutierd speciala
isi gdseste aplicarea la constructia si
intretinerea acestor piste. in Anglia, se vor
construi Tn unele regiuni si piste pentru
pietoni si se vor desfiinta pasajele de nivel.
Tn Italia se proiecteazd si se construiasca
sosele speciale rezervate numai traficului
greu de camioane. (Camionale).

Intensitatea de circulatie Tn orasele
englezesti este foarte mare si devine din ce
fn ce mai mare: 60 - 80.000 t/zi, pe sec-
tiunile circulate (intensitatea maxima de
circulatie Tn Bucuresti atinge 30.000 tone
pe zi). Acelas lucru si pe sosele: 30 -
50.000 ¥/zi. Soselele existente n'au fost
construite pe baza acestui trafic si acum
trebue sd se facd o revizuire a tuturor im-
bracamintilor si ca rezistenta si ca derapaj.
in America, sunt chiar pe sosele, sectiuni
cu un trafic de peste 100.000 t/zi. Dacd
n'ar fi bantuit criza mondiala atata vreme,
desigur cd problemele rutiere ar fi avut o
amploare inca cu mult mai mare.

In Anglia, se mai pune problema su-
praldrgirii platformelor actuale, fatd de
intensificarea enorma a traficului, pe unele
tronsoane. in adevir, pe o bandi de sosea
(3-3,50 m), nu se poate circula cu un trafic
oricat de mare. Este indispensabil ca intre
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masinile ce merg Tn convoi, sd rdmand un
spatiu suficient, pentru frandri tn eventuale
cazuri de pang, accidente... Acest spatiu e
cu atat mai mic, cu cat viteza este mai
micd. S& admitem ci la fiecare 5 secunde
sa treacd o masind: pe ord nu vor putea cir-
cula decat 20 de vehicule. Nu e cazul,
pentru Romania, sd insistdm asupra acestei
chestiuni. De retinut este cd in Anglia va
trebui sd se largeascd unele platforme, ca
sd Tncapd pe ele tot traficul, Tn bune con-
ditiuni de circulatie si siguranta.

Prin urmare, cum spune un inginer
german, tecnica rutierd n'are vacantd. n
Basarabia, existd si conditii specifice, care
au mai contribuit la intensificarea traficu-
lui: putindtatea soselelor si lipsa de cai fer-
ate suficiente. Sosele fiind putine, ele sunt
foarte circulate mai ales pe vreme rea.
Cum se dd n circulatie o sectiune noud de
sosea, se intensificd brusc traficul si se ob-
servd o descircare a drumurilor apropiate,
mai ales a celor cu directie paraleld cu so-
seaua. La noile autostrade germane, s'a ob-
servat o usurare de trafic pand la 50% pe
arterele vechi, principale (Reichsstrassen),
din vecinitatea autostradelor. In schimb s'au
fnregistrat sporiri mari de trafic pe noile au-
tostrade (maximul atins astdzi: 12.000 ¥/zi).

Cinci capitale de judet in Basarabia nu
au linie feratd si atunci soselele de legéturd
cu gara cea mai apropiati au un rol
enorm. Tara noastra are o retea de 11.200
km de cai ferate. Basarabia are numai 1.300
de km, in loc de 2.000 km, in raport cu
suprafata. Este o reguld, care se poate ver-
ifica Tn mai toate tarile: reteaua de sosele
nationale este egald cu reteaua feroviard.
De aci rezulta cad Basarabia trebue sa aiba
2.000 km de sosele nationale si 2.000 km
de cdi ferate. Ori, existd azi numai 750 km
de sosele nationale si numai 1.300 km de
cale ferata.

(Textul respectd ortografia timpului)

Insp. gen. ing. Nicolae PROFIRI

Din ,,Buletinul Institutului Romén
pentru Betoane, Constructii si Drumuri,
iul. - sept. 1937
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Wallodi Weibull a inventat in 1937 ceea ce mai tirziu a devenit cunoscut sub numele de sistemul de distributie Weibull
(Abernethy, 1996). Lucrarea sa publicati in 1951 asupra acestui subiect, intitulatd ,,O functie de distributie statistici de larga apli-
cabilitate” a lansat metoda de distributie Weibull, odatd cu observatia ci aceasta ,,... ar putea din cind in cdnd si fie de folos”
(Weibull, 1951). Pentru a exemplifica modul in care metoda de distributie Weibull se poate aplica cu succes, Weibull a folosit rezis-
tenfa la intindere a otelului, distributia granulometrica a cenusilor vulcanice, rezistenta fibrelor de bumbac, lungimea Cystoideae,
ciclul de rezistenti la oboseala in timp a ofelului, indltimea barbatilor adulti in Marea Britanie si Iitimea boabelor de fasole.
Respectind spiritul original din lucrarea lui Weibull, lucrarea de fati se ocupd de ciclul de viati al suprafetelor carosabile, al
imbracamintilor rutiere flexibile in statul Washington, ca un studiu de caz pentru aplicarea metodei Weibull de distributie.
Departamentul Transporturilor din Statul Washington (WSDOT) administreazd cca. 11.300 km de drum efectiv (deci, indiferent de
numdrul de benzi de circulatie) - aproximativ 30.000 Km de bandi de circulatie desfasuratd pe teritoriul statului Washington
(WSDOT, 2001). WSDOT cheltuie cca. 130-150 mil. USD pe an pentru procesarea si reabilitarea acestor imbriciminti (Sivanes
Waren, 2003).

Majoritatea acestei refele (87%) cuprinde imbracaminti din asfalt turnat la cald sau imbriciminti flexibile. Ciclul de viati
al suprafetelor acestor imbrdcaminti, definit ca fiind perioada de timp intre doud reabilitiri consecutive, este o buni unitate de
mdsurd pentru performantele in exploatare ale imbracamintilor si pentru valoarea globald a acestora.

Prezentul studiu de caz examineazd distributia ciclului de viatd a suprafetelor imbracamintilor flexibile din reteaua admi-
nistrati de Departamentul Transporturilor din Statul Washington si apoi modeleazd aceastd distributie cu ajutorul metodei
Weibull adaptati de distributie. Parametrii Weibull sunt obtinuti cu ajutorul metodei Regresiei de Rang Mediu (MRR) si
Probabilititii Maxime (ML). Se fac si comparatii intre datele efective si cele doud metode de evaluare a parametrilor prin exami-
narea functiunii densitate, fiabilitate si ratd de esec. Pe baza cunoasterii fizice a imbracimintilor drumurilor si o analizi a curbei
de probabilitati Weibull si a functiei hazard (risc) se propune si se examineazd o metodi Weibull.

A

suprafata existentd (denumitd ,covor as-
faltic”, fie frezarea unui strat subtire din
imbriacimintea existentd (cca. 2,5-10 cm)

Sistemele rutiere se construiesc de regula prin executia unuia sau mai multor straturi de si acoperirea acestuia cu un strat de o
material deasupra terenului existent (denumit ,pat”). Sistemele rutiere se impart tn doua ca- grosime echivalentd din mixtura asfaltica
tegorii, in functie de materialele din care sunt construite: la cald.

- Sisteme rutiere rigide. Acestea sunt sisteme rutiere din beton de ciment Portland, care nu Tn scopul de a coordona efectiv si efi-
se deformeaza apreciabil sub incarcaturile din trafic. Sistemele rutiere rigide reprezinta cient activitatile de Tntretinere si reabilitare
cca. 13% din imbracdmintile drumurilor modernizate din statul Washington. la un cost minim al ciclului de viat3, De-

- Sisteme rutiere flexibile. Acestea sunt sisteme rutiere din anrobate bituminoase intrucat partamentul Transporturilor din Statul
intreaga structurd rutierd se deformeazi la trecerea sarcinilor din trafic. Sistemele rutiere Washington foloseste o procedura sistema-
flexibile reprezintd cca. 87% din imbracamintile drumurilor din statul Washington. tizatd denumita generic ,sistem de gestio-

Ambele tipuri de sisteme rutiere se pot construi pentru a rezista o perioadd lunga de nare a imbracdmintilor” (,pavement mana-
timp (peste 40 de ani) Tnainte de a fi nevoie sd fie nlocuite (reconstruite total). Cu toate gement”).
acestea, suprafata acestora (primii 5-10 cm de deasupra) au nevoie de regula de o reabili- Departamentul Transporturilor din Sta-
tare periodicd pe masurd ce ele incep sd se fisureze si sa formeze figase. Dacd suprafetele tul Washington foloseste un sitel compute-
carosabile nu se reabiliteaza, ele se pot deteriora pana la punctul in care va fi necesara rizat Tn gestionarea fmbracamintilor denu-
inlocuirea intregului sistem rutier, o operatiune cu mult mai costisitoare. mit Washington State Pavement Manage-

Ciclul de viatd al suprafetelor/imbracamintilor flexibile este utilizat ca o variabila alea- ment Sistem (WSPMS) care contine o mul-
toare Tntrucat deciziile Departamentului Transporturilor din Statul Washington cu privire la titudine de date privind imbracamintile fo-
reabilitarea sistemelor rutiere flexibile au fost fn trecut mai avansate decat cele privind losite pentru a urmari degradarea imbra-
reabilitarea suprafetelor Tmbracamintilor rigide, iar suprafetele imbracamintilor rutiere camintilor, predictia degradarilor viitoare
flexibile se reabiliteazd mai des, ceea ce conduce la o bazad de date mai mare. Reabilitarea si prioritizarea lucrarilor de reabilitare.
suprafetelor imbracamintilor flexibile se face de reguld la fiecare 10 pana la 20 de ani, Lucrarile/proiectele de reabilitare se
functie de materialele folosite si volumul de trafic. Lucrdrile tipice de reabilitare ale su- executd de obicei atunci cand suprafata
prafetelor presupun fie asternerea unui strat suplimentar subtire (5-10 cm grosime) peste Tmbracamintilor s-a deteriorat pani la o

s

17



2004
NR. 9 (78)

U 14 URT

L

APDP.
ASQCIATIA

>
O * PROFESIONALA /
PR

« DIN ROMANLA

valoare limita stabilitd (,prag”). Valoarea
limitd este acea valoare de determinare a
imbracamintii la care suprafatd acesteia se
considerd a fi atins sfarsitul ciclului de
viatd de serviciu si trebuie reabilitata.

Caracterizarea (evaluarea) ciclului de
viatd a suprafetei imbracamintii drumului
constituie 0 metodd importantd de evaluare,
consemnare si urmdrire a comportarii Tn
exploatare a imbracamintilor in Statul
Washington.

Aceasta caracterizare, ficutd de regula
prin calculul mediei aritmetice simple,
constituie un indicator important al cali-
titii Imbracdmintei si o reflexie a calitatii
executiei, calitdtii proiectdrii, a preciziei
prognozei si a valorii de intrebuintare pe
care publicul utilizator o priveste ca rezul-
tat al investitiei pe care o face in intreti-
nerea Tmbracdmintilor rutiere.

Culegerea de date privind starea m-
bracamintilor drumurilor poate ajuta De-
partamentul Transporturilor din Statul
Washington precum si antreprenorii sa abor-
deze problema cat mai devreme cu putinta.

Printre bazele de date imense, WSPMS
inregistreazd ntreaga istorie a constructiei
imbracamintii fiecdrui tronson de drumuri,
inclusiv tipul Tmbracdmintii (sistemului ruti-
er), anul executiei si grosimile straturilor.
Ficandu-se prezumtia cd fmbracamintile
rutiere se reabiliteazd atunci cind ating
sfarsitul ciclului de viatd (de exploatare),
lungimea ciclurilor de reabilitare se poate
folosi ca un echivalent rezonabil pentru pre-
lungirea ciclului de viatd a Tmbracamintii.

Sectiunea de fatd descrie setul de date
utilizat in cadrul analizei. in cadrul

= 1
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Fig.1: Histograma ilustrdnd distributia ciclurilor de reabilitare
pentru imbracamintile rutiere flexibile din Statul Washington.

WSPMS reteaua de drumuri a Departamentului Transporturilor din Statul Washington este
impartita in tronsoane mici, omogene din punctul de vedere al sistemelor rutiere (ca ordin
de mdrime 1,5 Km sau mai putin). Exista cca. 27.000 de asemenea tronsoane, denumite
»unitdti de analizd”. Din aceste 27.000 unitati de analiza cca. 18.000 au imbracaminti flex-
ibile. Datele constructiei imbracamintii acestor 18.000 unititi de analizi au fost analizate
si filtrate. Unitdtile de analizd care nu fuseserd reabilitate au fost excluse din analizi
intrucdt acestea erau tronsoane pentru care data executiei Imbracamintii nu era cunoscutd
Cu precizie.

Tronsoanele care au fost reabilitate de mai multe ori au primit un punctaj unic pentru
fiecare reabilitare cu covor asfaltic. Setul de date rezultat consta in 14.097 de punctaje (de
date). In figura 1 se prezinti o raportare grafici sub formi de histogrami a datelor.

Modelul Weibull se poate adapta la date Tn mai multe feluri; in toate acestea cele doud
metode larg utilizate pentru evaluarea parametrilor Weibull sunt (Abernethy, 1996):

1. Regresia de rang mediu (MRR). Foloseste o curbd a patratelor minime ale stirilor de
raportare graficd a rangului mediu pentru a determina parametrii Weibull. Avantajele sunt
(i) usurinta folosirii si simplitatea intelegerii (i) si analiza vizuala a reprezentirilor grafice
poate dezvalui evolutia dinamica a degradarilor fizice. Dezavantajele sunt (1) pentru loturi
mari de esantioane este mai putin precisd decat estimarea probabilitatii maxime si (2)
variatia permanentd tn jurul liniei patratelor minime nu este uniforma - dispersia la capatul
inferior este mai mare ceea ce tinde si suprapondereze datele in aceasta zona.

Abernethy (in 1996) a considerat cd aceasta este acceptabild declarand: ... terminatia
inferioara liniei (curbei) constituie zona ce prezintd intervalul cel mai mare si, prin urmare,
supraponderarea, esalonarea tn plus a primelor cedari este acceptabila si, de fapt, de dorit”

2. Probabilitatea maxima (ML). Foloseste functia probabilitatii maxime pentru a deter-
mina parametrii Weibull. Avantajele sunt: (1) caracteristicile statistice excelente ale sale si
(2) pentru loturi mari de esantioane aceasta tinde sa fie mai precisa decat MRR dezavanta-
jele sunt: (1) nu existd nici o reprezentare grafica bund a rezultatelor; (2) rezultatele tind s
fie orientate intr-o anumita maniera pentru loturi mici si moderate de esantioane.

Abernethy (in 1996) si Skinner (si altii Tn 2001) recomanda MRR pentru loturi mici sau
medii de esantioane atunci cand ciclurile cedarilor sunt relativ fard erori si ML pentru loturi
mari de date (mai mari de 500 de cedari) si cand erorile aleatoare ale ciclului cedarilor sunt
susceptibile pentru toate loturile de esantioane cu exceptia celor mai mici de 30. ML pare



a fi un instrument mai bun pentru estimarea parametrilor Weibull pentru ciclul de viata al
imbracamintilor flexibile din WSDOT deoarece:

1. Loturi mari de esantioane. Lotul de esantioane la valoarea de 179.097 este sub-
stantial mai mare decat limita de 500 peste care Abernety (1996) si Skinner (2001)
sugereazd a se aplica procedura ML.

2. Erorile aleatoare ale intervalului pana la cedare. Marimea efectiva a acestui interval
este timpul pana cand imbracamintea atinge nivelul limita (pragul) de degradare. Acesta nu
este intotdeauna timpul exact la care imbracamintea se reabiliteaza, din doua motive: in
primul rand, timpul pana la deteriorare este o variabild continud, in timp ce ciclul de reabil-
itare este o variabila discretd intrucdt ea este urmarita doar anual si nu este inregistrata in
fractiuni de an, in al doilea rand, reabilitarea nu se face intotdeauna exact la timpul cand
imbrdcdmintea atinge valoarea pragului de degradare prestabilit. Constrangerile bugetare
sau neprogramarea adecvata a lucrarilor cauzeaza de multe ori intarzierea sau accelerarea
reabilitarii. Aceste conditii introduc erori aleatoare in estimarile ciclului de cedare.

Prezenta sectiune descrie mai intai prezumtiile de baza utilizate in estimarea Weibull
si, apoi, descrie metodele MRR si ML de estimare a parametrilor.

Prezumtiile Estimarii Weibull

Tn scopul modelarii datelor cu ajutorul unei singure distributii Weibull se fac citeva
prezumtii cheie:

- datele au o distributie Weibull. Aceasta este prezumtia cea mai importantd chiar daca s-
au fiacut modificdri privind bonitatea datelor este improbabil ca ,ipoteza nuld” (adicd
datele au o distributie Weibull) va fi respinsd. Acestea fiind zise, distributia Weibull este
o prezumtie rezonabila intrucat datele privind ciclul de viatd sunt de reguld modelate prin
distributia Weibull sau logaritm natural, iar distributia naturald logaritmica constituie o
adaptare la datele bazate pe analiza preliminard cu ajutorul programului Reliosoft
Weibull ++6.0.

- datele nu sunt cenzurate. Aceasta este rezonabil intrucit toate datele folosite au fost de
calitate acceptabild. Excluderea elementului ,suprafata imbracamintii” ar putea constitui
date cenzurate, intrucat aceste suprafete existd, Tnsd nu au cedat Tnci. Abernety (1996)
mentioneazd cd excluderea datelor cenzurate are un efect mic asupra pantei curbei
Weibull (B) si au tendinta de a diminua caracteristica ciclului de viata (8), conducand la
o estimare conservatoare.

- modelul de cedare simplu dominant. Aceastd prezumtie care este necesard dacd datele
vor fi modelate cu ajutorul distributiei Weibull simpld, poate cd nu e adevirata. Sistemele
rutiere sunt structuri complexe care cedeaza in diverse moduri.

Cu toate ci nu toate aceste prezumiii sunt considerate adevirate este util ca model
ciclul de viata al imbracamintilor rutiere flexibile din Statul Washington printr-o distributie
Weibull. Dar in astfel de model se pot trage concluzii despre ciclul de viata a imbraca-
mintilor flexibile si a validitatii acestor prezumtii, care se pot folosi pentru rafinarea mode-
lului Weibull.

Estimarea parametrilor Weibull prin regresia rangului mediu (MRR)

MRR este metoda cea mai simpld si cea mai uzitatd pentru estimarea parametrilor
Weibull. Ea da rezultate rezonabile si nu este singularad din punct de vedere al calculului.
Pentru efectuarea unei estimari MRR s-au folosit urmatoarele etape:

1. Se creeaza o reprezentare probabilisticd in Microsoft Excel cu ajutorul urmatoarelor
ecuatii:

In[ln(%ﬂt)ﬂ=—ﬁln(9)+[3|n(T), prin urmare: y—axis=ln[ln(1_::(t)ﬂ

si y—axis=In(T)

2. Se determina ordinul de marime alocat ciclului de viata al preciziei imbracamintii.
Fiecare durata de viata contine mai multe cedari ale sistemului rutier, prin urmare se cal-
culeaza numai rangul mediu al ultimei cedari dintr-un anumit an. Aceastd cedare se pre-
supune ca va apdrea chiar la sfarsitul anului, constituind astfel ultima observatie din anul
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respectiv. De exemplu, in anul unu exist3
120 de cedari. Prin urmare, numarul 120
este alocat ca ordin de mdrime al anului
unu. In mod similar, pentru anul doi existd
294 cedari. Prin urmare numdirul 414
(adica 120 ceddri in anul unu plus 294
cedari in anul doi) este alocat ca ordin de
marime pentru anul doi. Metoda MRR este
destul de credibila si va conduce la esti-
madri rezonabile ale parametrilor.

3. Se calculeaza rangurile medii cu
ajutorul urmatoarelor aproximari:

Vn+0,4

unde:
j = ordinul de marime al observatiei
n = marimea egantionului

4. Se determind limitele de confidentd,
superioard si inferioard, la 90% (o = 0,10)

j

(n-j+1)
lim. inf. = ]
=
=22n-j+12)"  (n—]+1)
j
— 1 __F
(n—i+1)  Z2j2n-j+

lim. sup. = 14 J F,
(n=j+1)) S2iam-i+y

A se observa cd intervalul de confi-
dentd este bazat pe un numir de 45
puncte reprezentate pe grafic si nu toate
cele 14.097 de esantioane.

5. Se determind ciclul de viatd carac-
teristic () si panta Weibull (B) din acest
grafic prin regresarea lui x pe vy, folosind o
adaptare a patratelor minime (vezi tab. 1):

y=a+bx
unde
n n
XiZYi
leyl d=1 =t
6= i=1
" 2
n .
inz_ i=1
n
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Figura 2 ilustreazd reprezentarea gra-
ficd Weibull, iar tab. 1 ilustreaza estimarile
parametrului Weibull conjugat cu calculul
abaterii medii si standard.

Numai coeficientul de corelare explica
proportia de puncte Weibull care se pot
ilustra prin linia de regresie; el nu este un
indicator de incredere. Mai mult, alocarea
artificiala a rangurilor mediane maregte co-
relarea observatd (Abernethy, 1996). Ta-
belul 2 reda ecuatiile Weibull rezultate.

Estimarea parametrilor Weibull
prin Probabilitatea Maxima (ML)

Functia probabilititii maxime este, de-
asemenea, 0 metodd raspanditd pentru es-
timarea parametrilor Weibull si a fost apre-
ciatd indeosebi pentru caracteristicile sale
statistice. Estimarea ML determind panta
Weibull (B} si ciclul de viata caracteristic (6)
care maximizeaza functia probabilitate
logaritmica:

n

ZXﬁInx[
o ——Zlnx oo
S

i=1

=

>4
é =1
n

Solutia la prima ecuatie este interactivd
n timp ce a doua ecuatie se poate rezolva
fntr-o manierd directd. Nu este prezentat
nici un grafic intrucat nu exista nici o cale
potrivitd pentru a se ilustra Tn mod intuitiv
estimarea ML versus datele efective pe un
singur grafic (Abernethy, 1996). Graficele
care indica ,liniile” din parametrii estimati
nu sunt semnificative. Liniile prezentate nu
sunt rezultatul unei regresii liniare si prin
urmare, adesea, acestea nu aratd ca si cum

®  Punctele de rang mediu
Linia regresiei patratice minime

99 | eee-- Limitele de confidenta la 90%

1 10

100

Fig. 2. Graficul Weibull

Tabelul 1. Estimdrile parametrului Weibull prin MRR

Parametrul Valoare
Panta Weibull (B) 1.8951
Ciclul de viata caracteristic (8), in ani 14.1962
Ciclul mediu de viata, in ani 12.60
Abaterea standard, in ani 6.92
Coeficientul de corelare (y) 0.9916
Panta de date (un rang mediu -

a fost pus pe grafic pentru fiecare an)

Tabelul 2. Ecuatiile Weibull determinate prin estimdrile parametrilor MRR

Denumire

Ecuatia

Functia probabilitate - densitate

t
£(t) = 0,0142408%" e—[ 14,1962

]L&m

Nivelul de incredere

[ t ]1 895
e 14,1962

Rit) =
Rata de cedare h(t) = 0,01242t08%
Tabelul 3. Estimdrile parametrului Weibull prin ML
— Valoarea Intervalul de confidentd | Intervalul de confidenta
la 90% (minimd) 90% (maxima)

Panta Weibull () 2,1428 2,1166 2,1696
Ciclul de viata

. 14,4544 14,3376 14,5723
caracteristic ()
Media, in ani 12,80 N/A N/A
Abaterea standard, n ani 6,29 N/A N/A
Puncte de date 14.097 N/A N/A

Tabelul 4. Ecuatiile Weibull determinate prin parametrii ML estimati

Denumire

Ecuatia

Functia probabilitate - densitate

[ t )2 1426
f(t)=0,00700t"14%8¢ \ 14:4544

Nivelul de incredere

)2,1426

Wt) — e—[m

Rata de cedare

h(t) = 0,00700 1428

20



ele corespund bine cu datele. Suportul de hartie pentru graficele Weibull este special con-
ceput pentru a permite regresia liniard a datelor distribuite dupa modelul Weibull; ea nu
este gandita sd ilustreze Tn mod intuitiv rezultatele estimate prin ML. Tabelul 3 indica
estimarile calculate prin ML, iar tabela 4 indica ecuatiile Weibull rezultate.

Analiza

Examinarea estimarilor parametrului Weibull si compararea metodelor de estimare
poate pune in evidentd capacitatile si slabiciunile fiecarei metode, precum si rafinarea in
estimare a modelului. Sectiunea de fatd compara cele doud metode de estimare, iar apoi
face o serie de observatii care ar putea sugera Tmbunatatiri de adus modelului singular
Weibull.

Compararea celor doud metode

Fiecare model este destul de direct si se poate aplica cu un efort rezonabil prin inter-
mediul Microsoft Excel. In general, ambele metode dau rezultate similare, totusi metoda de
estimare ML pare a fi mai precisa.

Ambele metode de estimare a parametrului Weibull dau rezultate comparabile.
Ciclurile de viatd caracteristice estimate (0) se referd la numai 0,258 ani (94 zile), totusi
pantele Weibull (B) sunt distantate la 0,2477 unitati. in timp ce amandoui metodele de esti-
mare au o anumita tendinta in unele situatii (Montanari, 1997), esantioanele mari ii face pe
algoritmii de corectie tendentiosi, precum cei analizati in Cacciari (1996) si devin irele-
vanti. De exemplu, corectia ML sugeratd de Ross (1994) este neesentiala:

N=2 14097-2 ) _
ﬁirrpartial _ﬁx( N_O,%]_ﬁX(MJzﬂ

Intervalele de incredere pentru cele doud metode sunt destul de diferite. Din cauza pro-
cedurii de reprezentare graficd obtinutd prin metoda MRR, linia de regresie a fost cores-
punzdtoare la numai 45 de puncte, rezultand intr-un interval de incredere la 90% destul
de apreciabil. Si invers, toate cele 14.097 puncte sunt explicitate prin metoda ML, ceea ce
conduce la un interval de incredere la 90% foarte strans pentru panta Weibull (B) si pen-
tru estimdrile ciclului de viatd caracteristic (8). Desigur, alte prezumtii ar fi putut fi ficute
cu ajutorul metodei MRR pentru a genera mai multe puncte (de date), totusi este greu de
folosit metoda MRR fira a face o prezumtie brutd atunci cadnd nu exista date suplimentare
care si expliciteze modul Tn care punctele de date multiple (in cazul de fata, peste 1.200
ntr-un ciclul de viatd de 11 ani), care au aceleasi cicluri de viatd masurate, trebuie gradate.

Figura 3 ilustreazd ambele estimari ale distributiei Weibull utilizand date reale. Se deduce
ci estimarea MRR se potriveste cu datele mai bine Tn unele zone (intre cca. 5 si 10 ani), in

0.11 5

== Date reale
Estimarea regresiei de rang mediu

0.18 A . e .
=es Estimarea probabilitdtii maxime

0.08 o

0.06 A

0.04 4

0.02 4

0.00 & T T T

Fig. 3. Comparatia distributiei probabilititii intre date reale,
regresia rangului mediu si estimarile ML
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timp ce estimarea ML concorda cu datele
mai bune pentru cicluri de viatd scurte
(mai putin de cca. 5 ani) si cicluri de viatd
mai lungi {mai lungi decat cca. 15 ani).
Acesta este Tn concordantd cu observatiile
lui Abernethy (1996) potrivit cirora meto-
da MRR tinde sa supraaprecieze datele pe
portiunea mai coboratd. Cu toate cd esti-
marea ML poate fi pe global mai potrivita
pentru esantioane mari de date (Abernethy,
1996 si Skinner, 2001), datele privind im-
bracamintile rutiere din statul Washington
mai vechi de 20 de ani sunt limitate si,
probabil, contin erori insemnate, intrucat di-
namica degraddrii indici faptul ci ciclurile
de viatd mai lungi de 20 de ani sunt foarte
improbabile. Mai mult, cea mai mare pre-
ocupare o constituie degradarile timpurii
ale Tmbracdmintilor. Prin urmare, numai
din analizarea figurii 6, metoda ML este
preferatd pentru cicluri cuprinse intre O si
3 ani, in timp ce metoda MRR este prefe-
ratd pentru cicluri intre 4 si 13 ani. Metoda
ML este deci preferatd pentru cicluri de
peste 20 de ani. Ambele metode produc
un ciclu de viatd mediu calculat (12,60 ani
pentru MRR si 12,80 ani pentru ML) care
compara valoarea calculata ca fiind foarte
apropiata de media aritmetica de 12,83
ani, ceea ce este modul Tn care Adminis-
tratia Drumwrilor din Statul Washington
caracterizeazd de regula ciclul de viati pe
intreg teritoriul.

Figura 4 asigurd functiile nivelului de
incredere ale celor doud estimiri cu date
reale. Estimarea ML pare a fi mai precisi
cu precddere pentru cicluri de viata de
peste 13 ani. Intrucat cele mai multe m-
bracaminti flexibile se reabiliteazd Tnainte
de a Tmplini 15 ani de exploatare, nivelul de
ncredere care prezinta cel mai mare inte-
res se afld in intervalul O si 15 ani. In acest
interval metoda MRR supraapreciaza nive-
lul de incredere, iar metoda ML apreciazi
corect nivelul de incredere (cu toate ci
ambele estimdri sunt destul de apropiate).

Figura 5 ilustreazi ratele de degradare
ale celor doud estimiri, cu date reale. Asa
cum era de asteptat, ambele estimari indici
o functie de hazard monoton crescitoare

= ———
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pentru toate ciclurile de viatd. Evaluarea
ML concordd mai bine cu datele in inter-
valul O la 4 ani, precum si in intervalul
peste 12 ani. Estimarea MRR concorda cu
datele pana la 11 ani, dupd care concor-
danta este destul de slaba.

De asemenea, intrucat intervalul ce
prezintd interesul cel mai mare este 0 la 15
ani, fiecare din cele doud metode sunt
adecvate pentru modelarea ratei de degra-
dare n intervalul de cel mai mare interes.

Pe global, cu toate ca ambele metode
produc pante Weibull (B) si cicluri de viatd
caracteristice (0) asemdndtoare, rezultate
pentru functia densitatii probabilitdtii, ni-
velul de incredere si rata de degradare au
o alura destul de diferita. Este mult mai im-
portant a modera mai precis datele in in-
tervalul 0 la 15 ani, intrucat datele peste
20 de ani sunt (1) limitate si (2) suspecte,
ntrucét analiza dinamicii degradarii indica
faptul cd putine Imbracaminti rutiere supra-
vietuiesc peste 20 de ani. Bazat pe aceasta,
metoda MRR este putin preferata, desi sub-
aprecierea sa asupra degradarii pe perioada
primilor patru ani creeazd dificultati.

Moduri posibile de degradare multipla

dominanti

Cu toate ca ambele estimari concorda
rezonabil cu datele pentru intrarile speci-
fice de cicluri de viatd, nici una nu oferd o
concordantd bund pentru intreaga gamad
de cicluri de viata ale imbracamintilor flexi-
bile. Aceasta indica fie faptul ca (1) mo-
delul Weibull a fost o alegere nepotrivita,
iar alt model ar concorda mai bine fie ca
(2) datele reprezintd o combinatie a distri-
butiei Weibull cu o altd distributie.

Tn cazul in care modelul Weibull nu a
fost o alegere bund, atunci coeficientul de
corelare (r') pentru metoda MRR ar trebui
si fie sub 0,97 sau 0,95 (Abermethy,
1996). Totusi un coeficient de corelare (r2)
de 0,992 cu punctajul de date de 14.097
este destul de mare; in special daca se tine
seama cd modurile posibile ale cedari-
lor/degradarilor multiple nu au fost luate in
considerare in aceasti etap. in plus, in ana-
liza care utilizeaza programul Weibull ++6,0
ML estimarea exponentiald, normald, normal

1.00 i

=== Date reale
Estimarea regresiei de rang mediu
== Estimarea probabilitatii maxime

0.90 4
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0.104
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Fig. 4. O comparatie a nivelului de incredere intre date reale
si regresia rangului mediu si estimarile ML
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Fig. 5. O comparatie a ratei de degradare intre date reale
si regresia rangului mediu gi estimarile ML

logaritmica si Weibull a curbelor demonstreaza ca estimarea Weibull este cea mai potri-
vitd. O explicatie mai plauzibila pentru neconcordanta modelului este un set de date care
contine moduri de degradare dominante multiple. Este important de mentionat ca in cazul
in care existd mai multe moduri de cedari fard a exista unul dominant, atunci modelul de
distributie este exponential. Dacd, in schimb, existd multiple moduri dominante privind
cedarile, atunci distributia rezultata pentru cedari poate fi adesea modelatd prin o combi-
natie Weibull.

Curbele din diagrama Weibull (fig.6) referitoare la ciclul de viata al suprafetei caro-
sabile din statul Washington sunt indicii modurilor de cedari multiple.

Curburile la 5 si 20 de ani sunt de retinut. Abermethy (1996) recomanda o cercetare
foarte atentd a partilor degradate in incercarea de a separa datele pe populatii multiple.
Dacd aceasta se poate efectua cu succes, diagrama separata Weibull va rezulta in mod
corespunzitor. In acest caz cercetarea foarte atenti nu poate furniza nici un reper core-
spunzdtor. Desi PMS din statul Washington inregistreazd multe fenomene de cedare, in
final cedarea suprafetei carosabile este cel mai frecvent o combinatie complexd a diferi-
telor moduri de cedare facand dificild o separare a datelor in mul{imi omogene a diferitelor



moduri de cedare. Degradarea partii carosabile ar putea fi totugi simplificatd in doud cauze

de baza:

(1) cedare prematura datorita defectelor de constructie sau inexactitatilor din proiectare;

(2) cedari generale datorate solicitarilor si mediului.

Defectele de constructie si deficientele majore din proiectare sunt erori umane nein-
tentionate sau necoreldri materiale care au tendinta sa se manifeste in primii cativa ani din
ciclul de viatad al suprafetei carosabile, Tn timp ce deteriorarile generale sunt un rezultat al
imbadtranirii normale a suprafetei carosabile care apare de reguld intre 6 si 20 ani in functie
de tipul suprafetei carosabile, structura traficului si sarcinile din acesta, mediul ambiant,
etc. De aceea, ar fi benefic sd se creeze un model Bi-Weibull pentru fiecare cauza a
ceddrilor constituind un mod concurential al cedarilor suplimentare, curba din diagrama
Weibull (fig.6) dintre cca. 7 si 30 ani poate arata cd cedarile generale ale sub-multimilor
au fie un minim diferit de zero privind ciclul de viatd, fie un logaritm distribuit normal
(Abermethy, 1996). Ambele explicatii au sens deoarece:

- dacd o suprafatd carosabila nu face obiectul unor defecte din constructie sau inexactititi
n proiectare, ea va ceda rar, sau deloc, fn primii sdi ani de existents;

- suprafetele carosabile supuse cedarii generale suferd de reguld de o cedare progresiva.
Raportul timp-cedare rezulta din multiplicarea a mai multe efecte, iar cedarile maresc
probabilitatea de a determina ceddri mai mari. Aceste categorii de situatii sunt adesea cel
mai bine modelate printr-o distributie logaritmica normala.

Urmatorul capitol examineazd un model Bi-Weibull primar intr-o incercare de a core-
spunde cu datele privind ciclul de viata al suprafetei carosabile din statul Washington DOT.

Cand se face o distributie a catorva constituenti Weibull distribuiti omogen submul-
timilor, atunci este recomandabil sa se modeleze fiecare din aceste sub-multimi pentru a
se obtine un model general mai bun pentru distributia originald. In acest capitol se exami-
neaza cedarile ciclului de viata al suprafetelor carosabile flexibile pentru doua timpuri con-
curentiale, dupa care sa se creeze un model Weibull pentru statul Washington DOT.

Determinarea submultimilor
pe tipuri de cedare
Cedarile imbracamintilor flexibile din statul Washington DOT se vor diviza in doud
tipuri: ,defecte premature” si ,cedare generald” asa cum au fost descrise mai Tnainte. Tn-
trucat nu existd nici un fel de date pentru o divizare clard a cedarilor suprafetei carosabile
flexibile din statul Washington in sub-multimile descrise, toate ceddrile cuprinse intre O si

@ Puncte de rang mediu

.99+

y419319Ln(x) 5.1402
R’ = 09831

0.304 =1 5254Ln(x) 4.6879 Y
0.20 R' 0.9933 Y

T
1 10 100

Fig. 6. Diagrama simpld MRR Bi-Weibull
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5 ani vor fi considerate ca fiind cedari din
Ldefecte premature”, in timp ce celelalte
ceddri vor fi considerate drept ,cedari ge-
nerale”. Abermethy (1996) mentioneazi
cd acest tip de divizare nu este practic
niciodatd adevarat, dar ... uneori el poate
fi aproximativ adevirat” (subliniat in textul
original). n tabelul 5 se prezinti o divizare
a modurilor de cedare.

Estimarea parametrului

MRR Bi-Weibull

Tabelul 5. Submultimi in functie
de modul de cedare

Mod cedare Cediri | Cenzurate’
Defecte premature| 1.346 12.751
Cedadri generale | 12.751 1.346

*) Cand se analizeazd un anumit mod de ce-
dare, toate punctele datelor care au cedat da-
toritd acelui mod sunt luate in considerare, in
timp ce toate celelalte puncte din date sunt
considerate ca fiind cenzurate. Parametrii
Weibull pentru fiecare submul{ime au fost
estimate utilizind o metodd MRR simpla 1n
Microsoft Excel prin utilizarea metodei ML cu
o licentd de evaluare a programului Weibull
++6,0 de la Reliasoft.

Cele mai simple mijloace (si in acelasi
timp si cele mai putin exacte) pentru a estima
un Bi-Weibull ar fi tragerea unei linii pen-
tru fiecare submultime pe o diagrama
Weibull (fig. 6). Aceasta va avea ca rezultat
o listd a parametrilor estimati mentionati in
tabelul 6. ntrucat pantele Weibull (B) sunt
atat de apropiate intre ele, estimarea MRR
Bi-Weibull nu asigurd o prea mare imbu-
natétire si nici o apreciere mai detaliata.

Tabelul 6. Estimarea parametrilor
Bi-Weibull simpli

Defecte | Cedari
Parametrul

premature | generale
Panta Weibull (B) 1,524 1,9319
Ciclulde viatd -~ | o 145 | 14 3063
caracteristic (0), ani
I 19,47 | 12,69
de viati (ani)
:‘\batgrea standard, 13,02 6,84
in ani

Traducere si adaptare
drd. ec. Aurel PETRESCU
- Director general adj. ec. CN.A.D.N.R. -
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ROMSTRADE este firma recunoscutd si specializatd in tehnologia aplicabildi dome-
niului reconditiondrii drumurilor. In ultima perioada a investit resurse si energii deosebite in
domeniul recicldrii ,in situ” in profunzime a structurilor rutiere dupa ultimele modele

europene.

In baza colaborarii intre ROMSTRADE si Wirtgen Romdnia drumurile romanesti vor be-
neficia de o solutie moderna de reciclare cu ajutorul echipamentului complex - Reciclatorul

WR 4200.

Argumentul principal al Reci-
clatorului WIRTGEN WR 4200
este refacerea rapida si economicd
a structurilor rutiere degradate. Teh-
nologia utilizata de echipamentul
german constd in frezarea stratului
rutier cdegradat, pe toata latimea
unei benzi de circulatie, maci-
narea, malaxarea materialului
frezat cu adaos de lianti hidraulici,
emulsie bituminoasa sifsau bitum
spumat. Etapa finala a procesului
tehnologic consta in repartizarea si
precompactarea uniforma cu grinda
vibrofinisoare a materialului de as-
ternere reciclat, dupa modelul
profilelor proiectate. Rezultatul
obtinut este o structura rutierd cu o
capacitate portanta capabild sd sa-
tisfaca cele mai exigente conditii

de trafic.

Reciclatorul WIRTGEN WR 4200 se caracterizeaza prin:

e [atimea de lucru intre 2,8 m si 4,2 m permite reciclarea completi a ben-

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

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

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

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

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

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

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



Avantajele recicldrii la rece

Resurse materiale. Se utilizeazd materialul din structura rutierd existentd
reducandu-se la minim aportul de agregate, transport, consum de energie
etc.

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

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

Durata. Durata de executie redusd datd de productivitatea mare a utilaju-
lui si scurtarea fluxului tehnologic in comparatie cu metodele conventio-
nale de reciclare.

Siguranta circulatiei. Desfasurarea intregului proces tehnologic pe o sin-
gurd banda de circulatie si pe o lungime de lucru limitatd permit men-
tinerea unei depline sigurante a circulatiei in zond.

Fiabilitate. Procedurile tehnologice de inaltad calitate aplicate confera
structurilor rutiere mentinerea unor costuri de reparatie si intrefinere
reduse.

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

reabilitare a structurilor rutiere
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. Aplicarea sistemului de administrare a drumurilor .
[a nivelul retelei de drumuri judetene Constanta

In prima parte a articolului aparut in nr. precedent al revistei, s-a prezentat necesitatea implementarii sistemului de ad-
ministrare optimizati a drumurilor (Pavement Management System - PMS) in Romdnia.
Este bine cunoscut faptul ca prin utilizarea unui sistem de administrare optimizati a drumurilor:
- se rezolvd c4t mai multe probleme in limita constrangerilor bugetare existente;
- se urmdregte ca investitiile in reabilitarea drumurilor si fie ficute intr-un mod ct mai eficient, tinind seama atit de costurile
administratorilor cit si de efectul pe care starea retelei de drumuri il are asupra costurilor utilizatorilor rutieri;
- se oferd posibilitatea administratorilor de drumuri de a sti care este starea tehnici a retelei de drumuri, unde sunt necesare
interventii, cind este momentul s se intervind, care sunt lucrdrile prioritare si care este modul optim de alocare a resurselor

bugetare existente, etc.

de drumuri judetene Constanta.

in consecinti, Societatea Consilier Construct a aplicat sistemul de administrare optimizats a drumurilor la nivelul retelei

Aplicarea acestui sistem s-a realizat prin utilizarea modelului economic HDM4 (Highway Development and Management
\System), model dezvoltat de Banca Mondiali si acceptat de Comisia Europeani.

J

Consideratii asupra

modelului HDM4

Modelul de analizd economicid HDM4,
include 4 submodele:

- Road Deterioration (RD), predictie a
evolutiei n timp a conditiilor de stare in
functie de lucrarea de intretinere (deter-
mind costurile lucririlor)

- Road User Effects (RUE), efectele asupra
utilizatorilor (determind costurile de
exploatare a vehiculelor, ale accidentelor
si ai timpilor de lucru)

- Social and Enviromental Effects (SEE),
efectele sociale si asupra mediului (deter-
mind efectele emisiilor de noxe, predictia
numarului de accidente)

- Works Effects (WE), stabilirea programelor
de lucrari (determina costurile lucrarilor).

Calibrarea modelului HDM4
n vederea utilizirii modelului HDM 4
intr-un mod cit mai corect, a fost necesard
configurarea acestuia, prin luarea in con-
siderare a parametrilor specifici conditiilor
climaterice si traficului din tara noastra.
Calibrarea a fost efectuati pentru:
- volumul de trafic, clasa drumului, geo-
metria drumului, calitatea constructiei,

26

conditii privind calitatea imbricdmintii,
conditii tehnice pentru starea de degra-
dare, conditii tehnice pentru planeitate
pe categorii de drumuri, rezistenta struc-
turald a structurii rutiere (numirul struc-
tural), tipurile climatice, prin luarea in
considerare a datelor referitoare la: clasa
de umiditate, precipitatii medii anuale,
temperatura medie anuald, amplitudinea
anuald a temperaturii.

- pentru tipurile de vehicule reprezenta-
tive pentru parcul auto din Roménia si a
constat Tn: definirea caracteristicilor de
bazd pentru fiecare categorie de ve-
hicule, definirea costurilor economice si
financiare pentru: vehicule noi, com-
bustibili, lubrifianti, piese de schimb,
Tntretinere vehicule, care pot fi actuali-
zate periodic.

Stabilirea

prioritatilor
de intretinere

Evaluarea stirii tehnice
a retelei de drumuri judetene
Evaluarea starii tehnice a drumurilor ju-
detene administrate de Consiliul Judetean

Constanta a implicat investigatii de teren
pentru determinarea caracteristicilor aces-
teia, cu echipamentele din dotarea Socie-
tatii Consilier Construct, pe sectiuni omo-
gene stabilite pe cele 19 drumuri analizate,
totalizand 849,400 km.

Se mentioneaza ca drumurile analizate
au si sectoare de drum pietruite si de
pamant. Sectiunile omogene (184) au fost
stabilite pe baza vizualizarii retelei de dru-
muri, In conformitate cu prevederile regle-
mentdrilor in vigoare.

Rezultatele investigatiilor de teren pen-
tru fiecare sectiune omogena au fost expri-
mate in valori medii ale caracteristicilor
stdrii tehnice.

Pe baza valorilor caracteristicilor stirii
tehnice au fost atribuite acesteia califica-
tive, n conformitate cu prevederile instruc-
tiunilor tehnice CD 155-2000.

Se mentioneazd cd au fost efectuate
madsurdtori pentru stabilirea distantei reale
intre bornele kilometrice si a lungimii reale
a drumurilor implicate in analizi, pozi-
tionarea limitelor santurilor, podetelor,
pasajelor, intersectiilor, zonelor inundabile,
indicatoarelor, marcajelor gi intrarifiesiri
localitati.

Pentru determinarea modului de alci-
tuire a structurii rutiere au fost efectuate
sondaje in corpul drumului.



Constituirea bazei de date

Pentru utilizarea datelor obtinute in
urma investigatiilor, Tn mod eficient in ac-
tivitatile de Tntretinere §i reparare a dru-
murilor, a fost necesard crearea unei baze
de date. Tn acest scop a fost conceput un
program de gestiune a datelor care este
structurat astfel:
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Analiza economicd
cu modelul HDM4

Analiza economica a fost realizatd pe
40 de sectiuni omogene pentru sectoarele
modernizate si doud pentru sectiunile cu
pietruiri, specifice modelului HDM4, in
care sunt incluse sectiuni de pe drumuri
diferite, caracterizate de aceeasi parametri.
Aceste sectiuni au rezultat ca urmare a
grupdrii sectiunilor omogene pentru care
exista date in baza de date, ludndu-se in
considerare datele de trafic si starea teh-
nici. In lucrare sunt prezentate doar rezul-
tatele analizei pentru drumurile si sec-
toarele de drum modernizate.

Pentru efectuarea analizei economice,
au fost stabilite doua alternative de analiza
pentru fiecare sectiune analizatd: alternati-
va baza si alternativa de intretinere lucr.

Tipurile de lucrari definite pentru fiecare
alternativi de analiza sunt urmatoarele:

» CTREFEfis - plombarea imbracamintii bi-
tuminoase conditionatd de suprafata
afectatd de degradari si anume, total su-
prafatd degradatd > 10 %.

¢ CTREFEfisp - plombarea Tmbrdacamintii
bituminoase programatd anual cu ultimul
an de aplicabilitate 2003.

o CTREFEgr - plombarea Tmbracamintii bi-
tuminoase conditionatd de numarul exis-
tent de gropi/km si anume > 10.

¢ CTTRC - tratament bituminos de supra-
fatd conditionat de total suprafatd afec-
tatd de degraddri (mai mare de 15% si mai
mica de 30%) cu periodicitate la 5 ani.

e CTTRP - tratament bituminos de supra-
fatd programat, cu periodicitate la 5 ani.

¢ CTCvC - covor asfaltic in grosime de 4,0
cm, conditionat de valoarea indicelui de
planeitate (IRI>5,5) si periodicitate la 6 ani.

DM et v e, e Tl
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¢ CTCvP - covor asfaltic in grosime de 4,0
cm, programat cu periodicitate la 6 ani.

¢ CTRANFC - ranforsare cu grosime total
de 8 cm, conditionatd de valoarea
indicelui de planeitate (IRI>7,5), cu perio-
dicitate la 8 ani.

e CTRANFP - ranforsare cu grosime totald
de 8,0 cm, cu periodicitate la 8 ani.

Analiza economica a fost realizatd la
nivel proiect de intretinere a retelei de dru-
muri din reteaua de drumuri judetene si a
constat in compararea mai multor lucrdri
de intretinere cu una sau doud lucrdri de
baza pentru fiecare sectiune de drum
prestabilitd si estimarea viabilitatii tehnice
si economice a acestuia. Perioada de ana-
liza pentru drumurile modernizate este de
7 ani (2002 - 2008), perioadd corespun-
z3toare cu cea de proiectare pentru ranfor-
sarea structurilor rutiere existente pe dru-
murile judetene, in conditiile unei rate de
actualizare de 12%.

Analiza economica cu modelul
HDM4 are ca parametrii de baza starea
tehnica a drumurilor implicate in analiza
si un set de costuri, pentru o perioada de
analiza predefinitd. Acest set de costuri se
referd la: capitalul investit, costurile
lucrarilor de fintretinere, costurile de
exploatare a vehiculelor, costurile timpi-
lor de parcurs al autovehiculelor, acestea
fiind optionale. Ca urmare a efectuarii
analizei economice cu modelul HDM4,
au fost studiate toate rapoartele si au fost
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extrase urmatoarele rapoarte reprezenta-
tive:

- raport beneficiu - cost care contine cos-
turile lucrdrilor (C) pentru total proiect fata
de alternativa de bazi, beneficiul total net
(B), valoarea netd actualizata (NPv) si rata
interna de rentabilitate (RIR), in conditiile
aplicarii ratei de actualizare de 12%;
costurile pentru alternativele de analiza
pentru fiecare an al perioadei de analiza,
pentru fiecare sectiune de drum, fird
aplicarea ratei de actualizare - care
contine costurile lucrarilor si ale utiliza-
torilor pe sectiuni atat pentru alternativa
bazd, cat si pentru alternativa lucriri de
intretinere lucr, pentru drumuri si sec-
toare de drumuri modernizate, pentru
fiecare an al perioadei de analizd, fara
aplicarea ratei de actualizare. Costurile
utilizatorilor includ costurile de exploa-
tare a vehiculelor si cele care decurg din
timpii de parcurs ai autovehiculelor;
compararea costurilor curente raportate la
alternativa de baza, pe total proiect, pentru
fiecare an si evaluarea beneficiilor nete;
costurile anuale ale agentiei si utilizatorilor
in conditiile aplicarii ratei de actualizare;
costurile anuale ale agentiei si utilizato-
rilor fara aplicarea ratei de actualizare;
heneficiile nete anuale Tn conditiile apli-
carii ratei de actualizare comparativ cu
alternativa de baza;

evolutia parametrilor de stare tehnica pen-
tru fiecare an al perioadei de analizi,
pentru fiecare sectiune, pentru ambele
alternative (baza si lucrari de intretinere);
- valoarea costurilor lucrdrilor pe fiecare

sectiune.

Din analiza indicatorilor economici re-
zultd viabilitatea economici a proiectelor
privind fintretinerea Drumurilor Judetene
Constanta (drumuri modernizate), pusd in
evidentd de valoarea ratei interne de
rentabilitate (RIR = 13,8%), a raportului
beneficiu/cost (B/C = 1,98) sau a valorii
nete actualizate (NPv = 0,881).

Stabilirea prioritatilor de intrefinere

Pentru ca pe reteaua de drumuri ad-
ministratd de Consiliul Judetean Constanta

28
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Tabelul 1
km 42+000 - km 49+000 L=7,0km
DJ 391
) km 95+500 - km 98+600 L=3,1km
D) 222 km 177+000 - km 179+000 L=2,0km
D] 223 km 9+000 - km 10+000 L=1,0km
DJ 225 km 1+000 - km 6+000 L=5,0km
km 344500 - km 464600 L=12,1 km
DJ391A
km 52+100 - km 59+000 L =69 km
D] 392 km 21+400 - km 234000 L=1,6km
Tabelul 2
D) 226 km 25+000 - km 27+000 L=20km
D) 228 km 0+000 - km 144000 L =14,0 km
D) 222 km 171+000 - km 177+000 L =6,0km
TOTAL 60,7km

(sectoarele modernizate) sd se asigure cir-
culatia in conditii bune, in cadrul unui
buget limitat, a fost prevdzutd executia
plombarii imbricimintii bituminoase, in
anul 2002, conditionata de suprafati afec-
tatd de degraddri gi anume total suprafati
degradatd > 10%, pe toate sectiunile anali-
zate. Se precizeaza ci a fost luat Tn con-
siderare acest tip de lucrare de reparatii ca
fiind lucrarea minima ce se poate executa
pe un drum.

La alternativa bazd pe sectiunile cu
stare tehnicd 1 si 2 au fost previzute in anii
urmatori, lucrdri de intretinere de tipul
covor asfaltic programat cu periodicitate la
6 ani sau ranforsarea structurii rutiere cu
periodicitate la 8 ani, conform tabelului 2.
La alternativa lucrdri de intretinere lucr au
fost definite lucrari de intretinere eficiente
atat din punct de vedere tehnic cit si eco-
nomic, pentru perioada de analizi (7 ani).
Se mentioneazd cd pentru anul 2002 buge-
tul alocat pentru reteaua de drumuri jude-
tene Constanta, pentru lucrdri de intreti-
nere si reparatii (plombdri, tratamente, co-
voare si ranforsiri) este de 410.000 USD.

in urma analizei economice a rezultat
ca la nivelul anului 2002, pentru bugetul
alocat cel mai eficient din punct de vedere
economic este executia urmdtoarelor lu-
créri pe sectiunile de drum:

- plombarea imbrdcdmintii bituminoase
conditionatd de suprafaja degradatd -
CTREFEfis (vezi tabelul 1).

- tratament bituminos de suprafati, progra-
mat - CTTRP (vezi tabelul 2).

Pentru executia lucrdrilor de intretinere

prevdazute pentru asigurarea unei stdri

tehnice bune pe toata reteaua de drumuri

modernizate pe toati perioada de analizi

sunt necesari 44,600 mil. USD.

Pe baza acestor rezultate Consiliul Ju-
detean Constanta a putut avea o viziune
clard in ceea ce priveste bugetul necesar
pentru mentinerea drumurilor in conditii
optime si de sigurantd, alocarea fondurilor
existente si prioritizarea lucrdrilor de rea-
bilitare si intretinere pe drumurile aflate in
administrare.

Atunci cand se decide aplicarea unui
sistem de administrare a drumurilor (PMS),
autoritdtile rutiere trebuie si sustini toate
eforturile necesare pentru a ajunge la o
functionare optimi: culegerea de date cu
mijloace adecvate (metode, tehnici, apara-
turd) si actualizarea lor Tn mod regulat, cali-
brarea modelelor economice folosite etc.

Tn concluzie, constréngerile bugetare si
eforturile financiare necesare intretinerii
retelei de drumuri din tara noastrd sunt
motivele pentru care utilizarea unui sistem
PMS performant este de o importanti cru-
ciala.

Ing. Mariana NICULESCU
- S.C. Consilier Construct S.R.L. -



[ Vocatia constructivd a bistritenilor isi are obdrsia in cele mai vechi timpuri.\

Dupd durarea caselor, constructia de drumuri este si ea multimilenard. Avem
dovezi incontestabile. in vecinitatea renumitei localititi Piatra Fintinele existi
fnceputul unui drum comunal vechi de peste doua mii de ani. Localnicii si spe-
cialistii ii spun ,,Drumul romanilor”. Porneste din Drumul National nr. 17 (Dej -
Bistrita - Vatra Dornei - Campulung Moldovenesc - Suceava), de la km 108 + 700
si dupa 9 km ajunge in satul Ciosa apartinitor comunei Tiha Bargiului. Isi
pdstreazd si in zilele noastre configuratia constructiva initiald, semn al temeiniciei
lucrului ficut de cdtre inaintagii nogtri latini, acoperit cu pavele din piatrd. Dar si
localnicii s-au priceput la cdile de comunicatii intre comunititile umane, ficindu-
le c4t mai accesibile in cadrul lor natural. Se spune, pe nedrept, ca populatia
postromanicd a avut un cult mai mic fata de drumuri. Reteaua rutierd a Judefului
Bistrita-Nisiud, studiati de-a lungul evolutiei ei, este o dovada palpabili a faptu-
lui cd localnicii s-au ingrijit de drumuri. Prezentarea, in paginile care urmeazi, a
Societitii Comerciale LUCRARI DRUMURI PODURI S.A. BISTRITA se vrea o

Qrgumentare a asertiunilor de mai sus. /

incepand cu luna decembrie a anului
1998, S.C. LUCRARI DRUMURI PODURI
S.A. BISTRITA a continuat activitatea fostei
Directii Judetene de Drumuri si Poduri
Bistrita-Ndsdud, apoi a R.A.D.P. Bistrita-
Nisiud, reprezentdnd mai exact profilul si

bituminoase pe lungimea a aproape 69 km,
au aplicat Tmbracaminti bituminoase
ugoare pe D.J. 172G (Nuseni - Saratel -
Jelna - Cusma - Livezile) la km 27+486 -
km 35+094, in localititile Monariu si
Jelna, apartindtoare de comuna Budacu de
Jos; acelasi tip de lucrari pe D.J. 172K
(Reteag - Branistea - Ciregoaia), km 6+110
- km 10+450, in comuna Branistea si Tn
satul apartindtor Ciresoaia.

Un important volum de muncd a fost
incorporat in lucrdrile de amenajare $i con-
solidare a urmatoarelor drumuri: D). 172C

tipul de lucrari din programul propriu, sta-
bilit de catre unicul actionar Consiliul Ju-
detean Bistrita-Ndsaud. Trecand in revista
etapele parcurse pdnd in prezent, prima
noastra gazda, dl. Ing. Alexandru ORTAN,
seful Serviciului Administrare drumuri
judetene si lucrdri publice al Consiliului
Judetean, s-a oprit asupra unor demersuri

mai importante din ultimii patru ani.
Firma a avut programe de lucrdri pe
unele sectoare ale celor 27 de drumuri ju-
detene, care se desfisoarad pe lungimea a
760,734 km, ale celor 83 de drumuri co-
munale, care masoard, in total, 434 km, pe
mai multe artere rutiere urbane si pe tron-
soane ale celor cinci drumuri nationale,
intinse pe aproape 310 km ai judetului. in
mod concret au fost executate tratamente

[
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(Josenii Bargaului - Strdmba - llva Mica -
Lesu - Lunca Lesului) km 0 - km 94000 in
localitatile Josenii Bargdului si llva Mici;
D.). 172C, km 17+227 - km 194667, in
comunele llva Mica si Lesu; D.J. 171 (Uriu
- Spermezeu - Borleasa - Tarliusa - limita
jud. Maramureg) km 19+600 - km 22+600,
in localititile Lunca Borlesei, comuna
Spermezeu, Borleasa, comuna Tarliusa;
D.). 173 (Bistrita - Budacu de Sus - Sieu -
Teaca - Milag - limita jud. Mureg) km
494300 - km 60+300, in localititile
Ocnita - Teaca si Milas.

Societatea a executat o comanda a
Consiliului judetean de modernizare a D.).
172C, in comuna Lesu, la km 214227 - km
224177, care a constat in aplicarea
imbracamintii din mixturd asfalticd, in
construirea a 74,35 m ziduri de aparare,
175,12 m ziduri de sprijin debleu, 96,75
m ziduri de sprijin rambleu, 141,50 m dru-
muri laterale, trei podete, unul tubular si
douid dalate, alte lucrdri accesorii (indica-
tori km, table indicatoare, parapeti).

Un capitol cu greutate in bilantul
firmei 1l reprezintd lucrarile executate la
D.N. 17C. Este vorba de consolidarile la
terasamente, in sectorul de la km 18+200
ntre localitétile Liviu Rebreanu si Nasaud,

care au insemnat refacerea drumului na-
tional, construirea a 84,7 m zid de sprijin,
din fasii prefabricate, executarea a 20 m

DJ 154 (limita jud. Mures - Sdrata - DN17) Km 42+000
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de dren longitudinal sub rigold, construi-
rea a 85 m parapet tip New Jersey, re-
paratii la imbracdmintea carosabilului s.a.

Dupa calamitdtile din anul 2001, firma
a mai executat lucrdri de refacere pe
acelasi D.N. 17C, la km 4+200, care, in
mod concret, au constat in consolidarea a
70 m de drum, 56 de coloane Benotto, la
adancimea de 10 m, executarea unui dren
longitudinal pe 76 m, cu latimea de T m si
adancimi cuprinse intre 5,75 msi 7,15 m;
constructia unui podet, refacere imbrica-
minte asfaltica.

Pe reteaua drumurilor publice din ju-
detul Bistrita-Ndsdud sunt amplasate 232
poduri, in lungime de 4.254,57 m. Dintre
acestea, 157, lungi de 3.228,95 m, sunt
construite pe drumurile judetene, iar 75 pe
drumurile comunale, acestea masurand
1.025,62 m. Grija pentru viabilitatea ar-
terelor rutiere, precum si cateva conditii
favorizante au contribuit la construirea

30
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Podul de la Rusu de Sus, pe DJ 172A (Beclean - limita jud. Cluj), km 6+300

O reusitd lucrare de arti - regularizarea Viii Sieu si a afluentilor sii, Ia Mariselu

unei bogate si interesante zestre de lucriri
de arta.

in primdvara anului 2001 in judet s-au
produs mari calamitati, soldate cu dis-
trugeri de poduri, cu drumuri stricate din
cauza inundatiilor si alunecirilor de teren.
in consecinti au fost alocate importante
fonduri de la Bugetul statului: 44 de mi-
liarde de lei pentru refacerea podurilor si
drumurilor judetene si alte 27 de miliarde
de lei pentru Tnldturarea urmdrilor calami-
tatilor naturale pricinuite drumurilor si
podurilor comunale. In acel moment, ser-
viciul de specialitate al Consiliului Jude-
tean a Intocmit un documentat si oportun
program de lucru, care a fost adoptat de
Consiliul Judetean si incredintat pentru
practici S.C. LUCRARI

punerea in

DRUMURI  PODURI S.A. BISTRITA.
Demersul managerial energic si competent
s-a finalizat cu un bilant extrem de pozitiv.
Firma a construit Tntr-un singur an, 2001,
15 poduri mari. Alte 28 de poduri au fost
reficute si consolidate. Un numir de 68 de
podete si punti au fost date in exploatare.

Acum, dupd asezarea lucrurilor, ca-
drele de conducere, specialistii firmei si
serviciul de resort al Consiliului Judetean
sunt Tn mdsurd sa Tntocmeasca un top al
celor mai interesante si, chiar, spectacu-
loase lucrdri de artd durate pand in 2004
pe arterele rutiere de interes judetean si
comunal.

Cel mai lung pod a fost construit de
catre firmd pe D.). 172C (Beclean - Agrisu
de Sus - Agrisu de Jos - Cociu - Mogoseni -
Floresti - Nimigea de Jos - Mocod - Zagra -
Poienile Zagrei - Suplai), km 22+080, peste
raul Somesul Mare, in localitatea Nimigea
de Sus. Are cinci deschideri a cate 27 m,
este construit din grinzi tronsonate si ten-
sionate, in curba.

Din beton armat a fost construit pe D.).
172 (km 11+873) peste raul Sieu, la Cociu,
un pod maiestos, cu patru deschideri a
cate 33 m, din grinzi din beton, torsionate
si tensionate. La edificarea lui a participat
direct, in calitate de sef de santier, actualul
director general al firmei, ing. Mihai
APOPEL.

La titlul ,,cel mai interesant pod” con-
cureazd, n castigator, lucrarea de artd din
satul Rusu de Sus, comuna Nusgeni.
Frumoasa si durabila constructie se afld
amplasatd peste Valea Melesului, pe D.J.
172A (Beclean - Rusu de Jos - Rusu de Sus



- Nuseni - Beudiu - Bozies - Apatiu -
Strugureni - Chiochis - Limita jud. Cluj). Se
afirmd ca proiectantul si-a sustinut teza de
doctorat cu acest... pod.

Un alt pod reprezentativ este cel cons-
truit peste raul Bistrita, care asigura legdtura
intre municipiul resedintd de judet cu Valea
Budacului. Este vecin cu un altul mai vechi,
pentru circulatia pe sensul al ll-lea.

Evident, pentru Tintregirea imaginii
podurilor, se cuvine s3 fie pomenite si cele
doud punti pietonale suspendate. Una este
puntea pietonala la zona de agrement
Bistrita, peste rdul Bistrita Ardeleana, in
lungime totald de 100 m, cu deschiderea
centrald de 72 m, proiectatd si construitd
de citre firmi. Pe cét este de utild pe atét
este de frumoasd, putind participa la un
concurs cu cele mai originale lucrari simi-
lare din tara.

Aproape identica este si puntea pieto-
nala peste raul Somesul Mare, la Nimigea
de Sus, cu lungimea totald de 148 m,
avind deschiderea centrald de 92 m.
Proiectdnd-o si construind-o, specialistii
firmei se bucurd, zilnic, de recunostinta
locuitorilor Nimigei de Sus, care au acces
direct la gara aflatd pe celilalt mal al rau-
lui, exact vizavi de localitatea lor. Pana sa
fie gata lucrarea, ca sd ajungd la gard, erau
nevoiti sd ocoleascd 8 km, pe la un pod
aflat in aval.

Enumerand lucrdrile de artd reprezen-
tative pentru firma si pentru judef, este
locul sa fie addugat obiectivul din planul
firmei, finantat din fonduri PHARE, intitulat
.Refacere lucriri de regularizare a Vaii
Sieu si afluenti, la Mérigelu”, in comuna cu

acelagi nume. Lucrarea poate lua, fard nici
o opozitie premiul de cea mai frumoasa
amenajare de profil.

A fost executata regularizarea albiei pe
3.200 m, au fost facute consoliddri si pro-

tectie vegetala pe aproape 1.500 m, sunt
trei praguri de cadere, 1.075 m pereu zidit
(adica terasamente apdrdri de maluri cu
gabioane si cu zidarie), trei rampe de
acces, decolmatarea a 550 m de afluenti.
Tot din fonduri PHARE a fost executata si
lucrarea intitulatd Reabilitare dig de
apdrare vale Apatiu si refacere drumuri in
localitatea Buza Catun, comuna Chiochis.
A fost reficuti albia pe 3.400 m, consoli-
dari si refaceri maluri pe 2.900 m, au fost
construite opt podete din elemente prefa-
bricate, s-a ficut supraindltarea drumului
pe 2.080 m. Vocatia constructiva a

Podul peste Somesul Mare, la Nimigea de Sus (DJ 172C), construit de bistriteni

Podul de Ien, coerit, peste Silduta, com. George Cosbuc
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drumarilor bistriteni este probata, astfel, cu
madiestrie si durabilitate.

Tinutul Ndsaudului este pastratorul
unor originale si vitale lucrari de artd in
domeniul drumdritului - podurile din lemn
acoperite. La ora actuald sunt tn folosintd
patru astfel de bijuterii ale mestesugului
tardnesc nasdudean.

Evident, cel mai reprezentativ este
podul din lemn construit peste raul
Sédlauta, amplasat pe o ulitd a comunei
George Cosbuc, care are ca punct de
inceput in D.N. 17C (Bistrita-Nasdud -
Telciu - Romuli - Moisei) km 31+600. A
fost durat in anul 1939, de catre iscusitii
mestesugari n constructii din lemn,
condusi de Gheorghe BULZ si lftenie
BUGNAR din comuna Nimigea de Jos.
Atunci, pentru procurarea materialului, a
fost tdiata padurea din Dosu Ursului. Are
lungimea de 35 m, ldtimea de 3,5 m, inal-
timea corpului de trecere de 3,60 m, iar
fniltimea pani la creastd este de 6,30 m.

De foarte multe ori, Sdlauta s-a
ndpustit asupra podului cu viituri napras-
nice, care au lovit in peretii laterali. A
rdmas nezdruncinat datoritd unui secret de
proiectare si constructie: centrul de rezis-
tentd nu se afla in baza podului, ci in
partea de sus, spre acoperis, prin grinzile
solide si Tmbinarile mestesugite in tocmite
de dulgherii-podari de atunci.
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Am mentionat ca este cel mai repre-
zentativ pod acoperit, construit in ntre-
gime din lemn. Este si cel mai vizitat, in
afara celor care-l traverseaza pentru tre-
burile gospodaresti din zonele riverane
Salautei, fiindcd se afli in vecinitatea
Casei memoriale ,George Cogbuc”.

Alte trei astfel de lucrdri de arta se afla
intr-o altd localitate nu mai putin vestita —
llva Mare. Toate se afla in acest an, 2004,
in folosintd. Construite peste raul llva,
doua dintre ele au ca datd a finalizarii anii
1945 - 1947. Locuitorii sus-numitei co-
mune le folosesc in drumurile lor catre
terenurile proprietate personald, la
muncile campului si la strdngerea rodului
pamantului.

Cel de-al treilea este mai mic i mai
vechi. A fost construit in anul 1908 si fo-
loseste accesului unui locuitor la gos-
podaria lui, intocmitd pe malul raului.

Inginerul Alexandru ORTAN, una din-
tre amabilele noastre gazde, a tinut si enu-
mere si alte... functionalitati ale podurilor
acoperite. Tn vreme rea, drumetii se ada-
postesc aici de ploi. Tot cand este timp
urdt, podurile sunt si locuri unde tinerii se
adund pentru jocul la hord, gospodarii Tsi
tocmesc ajutoarele de care au nevoie.

O sugestie ne permitem in intregirea
originalei infrastructuri rutiere: marcarea
lor prin panouri informative, ca semn de
admirare a constructiei lor, ca aducere
aminte si recunostintei fatd de Tnaintasii de
pe acele locuri, care au ldsat spre amintire
urmasilor admirabile dovezi materiale des-
pre traiul lor, cu folos comunitatii umane.

Dupd cum ni s-a relatat, organizarea si
definitivarea structurii firmei a fost un proces
pe durata a mai multor ani. La ora actuala
sunt doud unitdti de productie, una la
Bistrita, condusa de subinginerul loan BOTIS
si cea de a doua cu sediul in oragul Beclean,

al carui sef este subinginerul MATHE David.
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intalnire de lucru: directorul eoomic, ec. Mircea CHERECHES, directorul gneral,

ing. Mihai APOPEI, ing. Alexandru ORTAN si directorul tehnic, ing. Ovidiu FODOREAN

Trebuie amintit si seful sectiei de utilaj
industrial, ing. Alexandru FERENT. Sectiile
enumerate au in subordine opt formatii de
lucru. Tot ceea ce reprezinti drum
judetean si poduri, cu grad de dificultate
ridicat, reprezinta activitatea proprie a S.C.
LUCRARI DRUMURI PODURI S.A.
BISTRITA, avénd incorporate priceperea,
competenta, responsabilitatea firesti.

Directorul general, inginerul Mihai
APOPEI, a absolvit studiile de specialitate
la lagi, iar din anul 1974, inci din perioa-
da stagiului, a fost si este prezent in acti-
vitatea si viata firmei. Pand in 1996, a tre-
cut prin functii de executie: sef de lucrari,
sef de lot, responsabil cu productia la san-
tierul din Beclean. Desi lucreaza si traieste
pe meleagurile bistritene de aproape 30 de
ani, incd nu a pierdut renumitul calm
moldovenesc (s-a nadscut la Bicaz), modul
cald si apropiat de colaborare cu ocamenii,
colegi si subordonati.

Directorul tehnic de productie este ing.
Ovidiu FODOREANU, absolvent al
Facultatii de Constructii din Cluj-Napoca,
Sectia C.F.D.P., in anul 1984. Directorul
economic, Mircea CHERECHES, este, evi-
dent, un specialist Tn materie, absolvent al
A.S.E. Cluj-Napoca. Echipa de conducere
lucreaza in aceasta configuratie din anul
1997. Deci, ani buni de lucru in comun,
ani de cunoastere, de formare a unor relatii
de tncredere, de sprijin, de propulsare a
ideilor si solutiilor in folosul firmei.

Directorul general ne-a infitisat si céte-
va acte doveditoare a capacitatii tehnice

de care dispune firma.

Acum, in martie 2004, S.C. LUCRARI
DRUMURI PODURI S.A. BISTRITA are
LCertificatul in conformitate cu Standardul
ISO 9001/2001 al sistemului de manage-
ment al calitatii”. Firma are ,Atestatul pen-
tru executie lucrdri drumuri gi poduri pe
D.N., D.., D.C., strizi” eliberat de
A.P.D.P. din Romania. A obtinut si ,Ates-
tatul pentru organizarea si exploatarea pro-
duselor de balastierd”.

Unui numar de noua specialisti I-a fost
acordat ,Atestatul de responsabili tehnici
cu executie n domeniul constructiilor
infrastructurii rutiere”.

in sfarsit, in ,panoplia” firmei se afl3 si
»Certificatul de conformitate pentru agre-
gatul de balastierd, sorturi naturale si sor-
turi concentrate”.

Face parte din aceasta echipa, desi din
punctul de vedere al organigramei lucreaza
in alt loc, si ing. Alexandru ORTAN, ab-
solvent din 1979 al Facultitii de Cons-
tructii, Sectia C.F.D.P. Cluj-Napoca, in
prezent seful Serviciului Administrare dru-
muri  judetene si lucrdri publice al
Consiliului judetean.

Profesionalismul ridicat, buna colabo-
rare intre salariati, indiferent de locul ocu-
pat in ierarhia firmei, o abordare realista a
programului de lucrari pot fi considerate
premise ale bilantului pozitiv inregistrat de
constructorii bistriteni.

Pagini redactate de lon SINCA
Foto: Emil JIPA



1. Asigurarea de sedii pentru filialele
Bacdu, Brasov, Bucuresti, Dobrogea in
spatii oferite de membri colectivi sau
cu chirie si a unui responsabil la sediu
permanent in timpul programului de
lucru. Termen: esalonat pdnd la de-
cembrie 2004

. Atragerea de noi membri individuali si
colectivi in cadrul filialelor, atat din
tard cat si din striinatate, pastrand cri-
teriul de calitate profesionald. Termen:
permanent

. Organizarea de cursuri de calificare in
diverse meserii - cursuri de perfectiona-
re in diverse specializdri drumuri si
poduri (Filiala Transilvania); - curs
postliceal pentru tehnicieni fn cons-
tructii si administrarea drumurilor, la-
boranti si (Filiala Banat).
Termen: permanent

. Extinderea formei de pregatire continud
prin invitimantul la distantd in colabo-
rare cu Facultatea C.F.D.P. Bucuresti.
Termen: permanent

. Continuarea activitdtii Consiliului de
Onoare pentru protectia profesionald a
membrilor. Termen: permanent

. Pregitirea celui de-al Xll-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din anul
2006, la Bucuresti. Termen: tot anul
2004

maistri

Martie 2004
¢ Simpozion cu tema “Utilizarea emulsi-
ilor bituminoase”, Bucuresti - A.P.D.P.
Central, Nivel national

Aprilie 2004
e Seminar cu tema “Utilizarea geosinte-
ticelor Tn tehnica rutierd”, Cluj-Napoca -
Filiala Transilvania, Nivel national

Mai 2004
Simpozion cu tema “Utilizarea degeu-
rilor industriale (zgurd de oteldrie) in
tehnica rutierd”, Targoviste - Filiala
Muntenia, Nivel teritorial
JTransfagardsan - trecut, prezent si
viitor”, vizitd de lucru si prezentdri de la
executie si pand in prezent, Transfiga-
rasan - Filiala Brasov, Nivel teritorial

lunie 2004
Simpozion cu tema “Lucrérile de reabili-
tare drumuri - sub lupa calitdtii”, Craiova
- Filiala Oltenia, Nivel teritorial
Organizarea unei mese rotunde cu tema
“Situatia actuald a retelei de drumuri
publice din judetul Valcea”, Ramnicu
Valcea - Filiala Valcea, Nivel teritorial

lulie 2004
Schimb de experientd privind stabili-
zarea solului cu zgurd de furnal pe un
sector de 2 km, Braila - Filiala Dobrogea,
Nivel teritorial

Septembrie 2004
Masd rotundd cu tema “Strategia de rea-
bilitare a drumurilor judetene si comu-
nale din judetul Bacdu”, Bacdu - Filiala
Bacdu, Nivel teritorial
Organizarea in colaborare cu S.C. Dru-
muri Municipale a celei de-a 1V-a Con-
ferinte Nationale de drumuri urbane,
Timisoara - Filiala Banat, Nivel national

Octombrie 2004
Simpozion privind intretinerea drumu-
rilor pe timp de iarnd, lasi - Filiala
Moldova, Nivel teritorial
Simpozion cu tema “Mixturi asfaltice
performante”, organizat in colaborare cu
unitdti din zond, Deva - Filiala Hune-
doara, Nivel teritorial

Noiembrie 2004
Organizarea unei Tntalniri intre adminis-
tratori ai retelei rutiere, constructori si
societdti renumite de consultantd in
domeniu, Bucuresti - Filiala Bucuresti,
Nivel teritorial

Decembrie 2004
Tntalnirea de lucru la nivel international
a comitetului tehnic 3.3. Viabilitatea pe
timp de iarnd, Bucuresti - A.P.D.P.
Central, Nivel international
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Urmdrirea aparitiei lunare n anul 2004
a Revistei ,DRUMURI PODURI*“.
Sprijinirea autorilor de lucriri tehnice,
prin anchetd de tiraj si tratarea aparitiei
lucrérilor.

Accesul tuturor membrilor la consulta-
rea revistelor de specialitate din striina-
tate, la care A.P.D.P. este abonat.

Urmarirea de citre toate filialele a n-
casarii cotizatiilor, sursd importanta pen-
tru activitatea asociatiei. Termen: lunar
Continuarea controlului economico - fi-
nanciar la toate filialele A.P.D.P. Ter-
men: decembrie 2004

Initierea unor actiuni pentru realizarea
unor spatii de agrement in cadrul filia-
lelor pentru membri A.P.D.P. si familiile
lor; se solicitd sprijinul filialelor. Ter-
men: Trim. Il 2004
Organizarea de vizite tehnice si excursii
de cétre filiale pentru membri si stu-
denti. Termen: perioada de vard
Organizarea de activitti sportive in ca-
drul filialelor si a unor concursuri pe tar
(sah, fotbal, tenis de masd). Termen:
trim. Il 2004. Loc de desfisurare:
Suceava - Filiala Suceava.
Continuarea organizdrii taberei de vard
si de iarnd. Termen: iulie-august 2004.
Loc de desfasurare: Piscu Negru - Filiala
Bucuresti
Dr. ing. Mihai BOICU
- Primvicepresedinte A.P.D.P. -
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Nicoleta lleana DUMITRU este absolventa a Facultdtii de Cai Ferate Drumuri i Poduri din cadrul Institutului de Constructii
Bucuresti, in iulie 1991, iar in decembrie 2003 a absolvit Colegiul de Inginerie din cadrul Universititii de Stat din Kansas (SUA), cu |

titlul de Master of Science.
Experientd profesionali:

2001 - 2003 Asistent universitar in cadrul Universitatii de Stat din Kansas (KSU)

1999 - 2001 Inginer principal in cadrul Ministerului Transporturilor, Administratia Nationald a Drumurilor

1993 - 1999 Inginer principal proiectant VIACONS - S.A.
1991 - 1993 Inginer proiectant SEARCH CORPORATION

Degraddrile provocate din cauza feno-
menului de oboseald a stratului de beton
asfaltic afecteaza durata de viata si perfor-
mantele sistemelor rutiere flexibile. Cauza
principald o constituie Tncdrcarea repetata
produsd in special de traficul greu. Aceasta
fmpreund cu conditiile de mediu (umidi-
tate, precipitatii, Tnghet-dezghet etc.) si
proprietitile fizico-mecanice a materi-
alelor din straturile de baza si a betonului
asfaltic au ca rezultat distrugerea siste-
melor rutiere flexibile.

Acest referat prezintd tTn mod succint
lucridrile de cercetare si testare efectuate in
cadrul unui proiect finantat de catre Depar-
tamentul de Transport din Kansas (KDOT).
Obiectivul lucririi de cercetare cu titlul de
mai sus, a fost determinarea fenomenului
de oboseali si a proprietdtilor fizico-meca-
nice a betoanelor asfaltice tipice, utilizate
in mod curent in constructia de drumuri
din statul Kansas, precum si comportarea
diferita functie de variatia si corelatia lor
cu temperatura.

Pentru atingerea obiectivului au fost
realizate doud tipuri de teste si anume:

a) teste de Tncovoiere repetatd (oboseald)
pe grinzi din beton asfaltic;

b) teste pentru determinarea modulului dina-
mic resilient pe cilindrii din beton asfaltic.

Pentru acest studiu au fost testate trei
tipuri de mixturi asfaltice. Aceste mixturi,
cu diverse granulometrii ale agregatelor,
continut variat si tipuri diferite de bitum,
au fost selectate de KDOT ca fiind repre-
zentative pentru statul Kansas. in total au
fost testate aproximativ 200 de grinzi cu
dimensiunile de 5 x 7,5 x 41 cm si 80 de
cilindrii avand diametrul de 10 cm si
fndltimea de 15 cm.
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Pentru testarea elementelor de probi
din mixtura asfaltica (grinzi si cilindrii) s-a
folosit un echipament fabricat de ,Indus-
trial Process Controls” din Australia, care
are urmatoarele componente:

a) sistem pentru achizitionarea de date;

b) sistem hidraulic pentru realizarea incar-
carii repetate;

¢) PC pentru prelucrarea datelor obtinute
in urma testarilor;

d) Camerd izotermica.

Sistemul de achizitionare de date digi-
tizeazd semnalele analog transmise de
cétre traducdtor si transferd aceste date in
calculator pentru procesdri ulterioare. De
asemenea aplicd si ajusteazd Tncarcarea
aplicatd elementului de probad supus tes-
tdrii printr-un ,actuator” (dispozitiv care
asigurd incarcarea-descdrcarea elementu-
lui de probd supus testarii), care este co-
nectat cu sistemul hidraulic printr-o servo
valva controlatd electronic.

Camera izometricd asigura pdstrarea si
controlul temperaturii care poate fi men-
tinutd intre -15 si +60"C.

Testul de Tncovoiere repetatd (obo-
seald) a fost realizat in conditii de defor-
matie controlata. Pe o grinda simplu reze-
mata a fost aplicatd o Tncircare simetrici la
1/3 din deschidere. in aceasti configuratie,
echipamentul aplicd prin actuator forta
necesard pentru a se ajunge la deformatia
dorita (prestabilita). Sistemul de achizitie
de date monitorizeaza continuu forta apli-
catd de actuator si mareste sau micsoreaza
forta acesteia pand ce grinda de asfalt
ajunge la deformatia maxima prestabilita.
Aceasta este masuratd in treimea mijlocie
unde momentul Tncovoietor este constant
(uniform), iar forta taietoare este nul3.

Tncarcarea repetatd aplicati a fost de
tip sinusoidal, cu frecventa de 10 Hz.
Grinzile au fost testate la patru nivele de
microdeformatii si patru temperaturi (4, 10,
20 si 30" C). Dupa ce un test tipic este ini-
tiat si toate datele de intrare sunt introduse,
echipamentul afiseaza rigiditatea initiala a
elementelor de probd supuse testarii si cal-
culeaza rigiditatea finala ca fiind jumadtate
din cea initiala. Unele grinzi testate nu au
atins valoarea de rigiditate de 50% din va-
loarea initiald, n special cele testate la
nivele mici de microdeformatii. Pentru
acestea, numarul de cicluri de ncdrcare
pana la cedare au fost estimate folosindu-
se regresia liniara.

Testele pentru determinarea modulului
dinamic resilient au fost realizate la cinci
trepte de temperaturi (4, 10, 20, 30 si 35°C)
si la cinci frecvente diferite (10, 5, 1, 0.5,
0.1 Hz). incircarea aplicatd de actuator a
fost de compresiune axiald de tip sinu-
soidal, fiecare element testat fiind supus in
cadrul fiecarui test la cele cinci frecvente
n ordine descrescatoare. Deformatia a fost
Tnregistratd de doi traductori montati dia-
metral simetric, iar media citirilor a fost uti-
lizatd in calcul.

Modulul dinamic resilient a fost calcu-
lat prin Tmpdrtirea fortei (consideratd de la
valoarea maxima pozitiva pani la valoarea
maxima negativad) la deformatia recupera-
bild in cadrul unei incircari repetate de tip
sinusoidal.

Datele pentru fiecare test de incovoiere
repetatd si incdrcare axiald de compresiune
au fost salvate in fisiere binare si ASCIl si
ulterior introduse in MS Excel pentru ana-
lize numerice. Analiza statistici, folosind
programul SAS (Statistical Analysis System),



a fost utilizatd pentru a identifica factorii
care afecteazd durata de viata si rigiditatea
pentru grinzi i modulul dinamic resilient
pentru cilindrii. Modelele de regresie mul-
tipla liniard au fost evaluate considerand
urmadtoarele criterii:

a) valoarea R2, care indica efectivitatea
unui model de regresie matematicad si
cat din variabilele dependente sunt ex-
plicate de variabilele independente;

b) nivelul de semnificatie a coeficientilor
de regresie.

In modelul de regresie folosit pentru
grinzi, s-a considerat cd durata de viata de-
pinde de deformatia verticald, rigiditatea
initiald si procentul de goluri de aer din
mixtura.

Pentru cilindrii, Tn modelul de regresie
liniard dezvoltat, s-a considerat cd modulul
dinamic resilient depinde de temperatura,
procent de goluri de aer si frecventa de
aplicare a incdrcdrilor repetate.

Tn urma sintetizarii testelor efectuate s-au
putut trage urmitoarele concluzii:

a) factorul principal care influenteaza com-
portarea elementelor de proba de asfalt
supuse testarilor, fie grinzi sau cilindri, a
fost temperatura. Orice micd variatie Tn
temperatura de testare a condus la
schimbdari semnificative Tn caracteristi-
cile fizico-mecanice a mixturilor;

b) dupd cum era de asteptat, rigiditatea
scade cu cresterea numarului de tncar-
cari repetate;

¢) grinzile testate la un nivel scizut de de-
formatie au avut o duratd de viatd mai
mare decat cele testate la un nivel mai
mare de deformatie. De asemenea dura-
ta de viati a fost mai lungd la grinzile
testate la temperaturi joase;

d) tipul de mixturd care a avut continut de
polimer in bitum a avut durata de viata
cea mai lunga in testul de oboseala (in-
covoiere repetatd);

e) valoarea absolutd a deformatiei totale
cregte in timp indicand o acumulare de
deformatii plastice in timpul testului
ciclic de compresiune;

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

Indicatoare, panouri siproduse’reflec! _

pentru semnalizare rutiera, feroviara'sijlucrari publice
Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe'timp,de noa
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de ghidare
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal.

Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor.

Triunghi presemnalizare avarie.

Echipamente ADR.
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f) gradatia agregatelor precum si con-
tinutul de bitum afecteazd valoarea
modulului dinamic resilient;

g) prezenta polimerului n liant (bitum) nu
a influentat valoarea modulului dinamic
resilient;

h) cu cat volumul de goluri de aer din mix-
turile asfaltice testate a fost mai mic cu
atdt durata de viatd a elementelor de
probd supuse testirii a fost mai mare;

i) dupd cum era de asteptat, toate mixturile
asfaltice testate au avut un modul dina-
mic resilient mai mare la temperaturi
joase si la frecvente mari.

Ing. Nicoleta lleana DUMITRU
- Asist. Univ. Tehnicd de Stat
Kansas, 5.U.A. -
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S.C. Societatea de intretinere si Reparatii Drumuri S.A. - Timisoara

Tehnologie moderna si eficienta

APDP.
ASOCIATIA
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de punere in opera a mixturilor asfaltice
HEENEESNESNESN S EEEEESEEE R EERDEN

In prezent la noi in tard, la repararea
drumurilor pe suprafete mici, plombarea
gropilor etc., se foloseste cu precidere o
tehnologie clasicd constand din transpor-
tul mixturilor de la statia de preparare la
locul de punere in operd cu autobascu-
lante, descdrcarea Tn gramada, Tmpragtie-
rea si nivelarea manuald a mixturii in vede-
rea pregatirii suprafetei pentru compactare
prin cilindrare.

Aceastd tehnologie prezintd unele
dezavantaje ca de exemplu: consum mare
de manoperd, respectiv productivitate sci-
zutd, pierderi de material mari, distanta de
transport de la statie la locul de punere in
opera fiind limitata de timpul necesar pen-
tru rdcirea mixturii pini la limita inferioard
necesard punerii optime Tn operd.

Pierderile mari de material, se produc
la incdrcare - descircare, descirciri inter-
mitente, curdtirea peretilor benei etc., si
pot ajunge pand la 15%. Pentru nliturarea
sau diminuarea acestor dezavantaje, S.C.
Societatea de intretinere si Reparatii
Drumuri S.A. - Timisoara a aplicat in ulti-
ma perioadd o tehnologie noud, utilizand
o instalatie din import Germania {utilaj) de
tip Asphalt-Thermo-Container (ATC).

Descrierea instalatiei
Utilajul este alcatuit dintr-un sagiu
obisnuit pe pneuri si cabina de conducere

auto pe care este montat un container in

Foto 1. Exe

O N : :
cutia lucrarilor cu utilajul ATC
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care se incarcd mixtura asfalticd. Pentru
reducerea pierderilor de cildurd con-
tainerul este prevdzut cu termoizolatie. De
asemenea este dotat cu un arzator (incilzi-
tor) cu gaz actionat de termostat, un tablou
de comandd, snecuri transportoare, un
jgheab de descircare, clapetd de evacua-
rea gazelor arse. Arzdtorul (incilzitorul), este
alimentat cu 2 butelii cu gaz a cate 35 kg.

Utilajul este conceput pentru o capa-
citate de 2,5; 5,0; 7,5; 10; 15 si 20,0 tone.
S.C. Societatea de Tntre;inere si Reparatii
Drumuri S.A. - Timisoara utilizeaza uzual uti-
lajul ATC 75 cu capacitatea de 7,5 t (4,5 m’)
si ATC 100 cu capacitatea de 10 t (6,0 m’)
pentru lucrdrile de reparatii (plombiri) a
fmbracamintilor rutiere degradate. Utilajul
este conceput pentru o duratd de functionare
de 8 ani cu 9 luni/an x 15 zile/lund x 8 ore/zi.

Tehnologia noud utilizata

Se Tncarcd containerul utilajului la ca-
pacitatea prescris3, din statia de preparare
a mixturii asfaltice. Se transportd la locul
de punere Tn oper, la orice distanta dorit3,
temperatura amestecului fiind mentinutd
constantd cu ajutorul arzitorului (incilzi-
torului), actionat de termostat Cu ajutorul
snecurilor transportoare, prin intermediul
jgheabului de descircare se debiteazd mix-
tura pe suprafetele dorite. Debitul mixturii
descarcate este reglat de la tabloul de
comandd, asa de exemplu daci lucririle se

B A

desfasoard intr-o intersectie care trebuie
descongestionatd cit mai repede, debitul
va fi reglat la maxim. Prin intermediu jghea-
bului de descarcare rabatabil si manevrat
de cdtre un muncitor se asterne mixtura pe
suprafetele dorite si manual se niveleazi,
pregdtind suprafetele pentru compactare
prin cilindrare. Operatia de nivelare este
mult mai usoard comparativ cu cea de la
tehnologia clasicd, deoarece prin inter-
mediul jgheabului de descdrcare mixtura
se agterne aproape uniform. Un aspect al
executiei lucrdrilor cu utilajul ATC este
prezentat in fotografia de mai jos. Men-
tionam ca utilajul ATC poate fi utilizat cu
rezultate bune si pentru impristierea mate-
rialelor antiderapante pe timp de iarna.

Eficientd economica
Tehnologia noud propusd are avantaje
tehnico-economice importante fat3 de teh-
nologia clasici, dintre acestea amintindu-le
pe urmatoarele:
- reducerea manoperei cu 25% (2-3 mun-
citori fatd de 4-5 muncitori);
- productivitate sporitd (250 m’/h fati de
200 m'/h);
- pierderi de material reduse (0% fatd de 5 -
]50/0);
- costul lucrérilor mai redus cu aproximativ
100.000 lei/m?;
- in final lucrédrile executate sunt de calitate
superioard.

Concluzii

Tn concluzie apreciem c3 tehnologia de
executie a lucrdrilor de reparatii a imbrici-
mintilor rutiere cu utilajul ATC, aplicati de
citre S.C. Societatea de Intretinere si Reparatii
Drumuri S.A. - Timisoara cu bune rezultate,
este moderna si eficientd. O recomanddm a fi

folositd si extins3 in intreaga tara.
Dr. ing. loan PATCAS
- Profesor Universitar U.P. - Timisoara -
Ing. Constantin ANDRIS
- Director General S.C. SIRD S.A. -
Timisoara -
Ing. Adrian PATCAS
- Responsabil A.Q. S.C. SIRD S.A. -
Timisoara -



O variantd ocolitoare pentru un drum
cu doud benzi de circulatie de 3,5 km se
afl3 in constructie pentru a degaja traficul
foarte aglomerat din orasul Toome din
Nordul Irlandei.

Ruta care include si un pod cu grinzi
cu talpa supericard curb3, aviand o
deschidere de 100 m, peste raul Bann, se
construieste peste argila moale aluvionara
in valea inundabili a raului Bann.
Proiectul realizat de Tensar International,
folosind armiturd de baza Basetex, a fost
adoptat pentru asigurarea unei solutii com-
petitive financiare si a costului de con-
structie.

Caracteristicile pimantului din valea
raului sunt improprii, cu mai bine de 20 m
adancime de depozite aluvionare moi si

turba pe fiecare parte a rdului. Proiectul
Tensar propune, alaturi de firma de consul-
tantd Bullen Consultants din Glasgow, Scotia,
folosirea in faza initiald de proiectare grade
diferite de Tnalta rezistentd pentru geotex-
tilele Basetex, cu un modul ridicat de intin-
dere si dilatare mici, pentru a combate
rezistenta scazuta a solului de dedesubt.

Basetex a fost folosit la fiecare cale de
acces pentru pod, ca parte din platforma
cu piloti pentru a rezolva ncdrcérile
taluzului Tn subsolul slab, reducand depu-
nerile de consolidare pe termen lung la
ciile de acces citre pod. in alte parti, ar-
mitura de bazi a taluzului a fost folositd
pentru a intercepta caderi de suprafete, ce
s-ar putea extinde la fundatia cu rezistenta
scazuta a solului.

VA STAM LA DISPOZITIE PENTRU:

Proiectare Drumuri

- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale

- pregatire documente de licitatie

- studii de prefezabililate gi fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei

- studii de fundatji
- proiectarea drumurilor si autostrazilor
= urmadrirea Tn timp a lucrdrilor executate
- management in constructii
- coordonare si monilorizare a lucrdrilor
- studii de teren
- expertize si verificari de profecte
- studii de trasee in proiecte de transporturi
- elaborare de standarde si
specificatii tehnice

A.PD.P.

Net =

CERTIFICATE

De la infiintarea noastra in anul 2000, am
reusil sa fim cunosculi oi apreciati ca parte-
neri seriosi si competenti in domeniul proiec-

Ldrii cle infrastructurn rutiere.

lere pe care ne-o dorim.

Proiectare Poduri

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- proiecte pentru lucriri auxiliare de poduri
- asistentd tehnic3 pe perioada executiei

- incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor

- documentatii pentru transporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in

constructia podurilor

- analize economice si calitative ale executiei de Jucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTﬁm\ b ,_\\

Suntem onorati sd respectam traditia si va-
loarea ingineriei tomanestt in domeniu, vei
dictul colegilor nostri tiind singura recunoas-
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Basetex a fost asternut cu umpluturd
granulard provenind de la cariera firmei de
constructii FP McCann, realizand astfel ta-
luzuri la peste 6 m de nivelul vii raului.
Aceasta solutie tehnica a redus depunerile
si a Imbunatatit performanta fundatiei adi-
acente la culeea podului.

Si peisagistica, ce include vaste plan-
tatii de origine locald, va integra armonios
taluzurile tn mediul Tnconjurétor.

Beneficiarul este Serviciul de drumuri
DRD din Nordul Irlandei, avand ca con-
ducitor de proiect firma Arup din Belfast.

Traducere gi adaptare din Revista
,,WORLD HIGHWAYS”, nov./dec. 2003

R
'Ev

Str. Pincota nr. 9, bl. 11n, sc. 3, pafter, ap. 5ER
sector 2, Bucuresti

Tel.ffax; 021-2331320 mobil: 0788/522142

E-mail: maxidesign@zappmobile.ro
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Repartizatoarele - finisoare de asfalt
model Marini sunt concepute in noua ti-
puri dimensionale si constructive (tabelul
1) respectdnd o structurd generald unitard
(fig. 1).

Corespunzator acestei structuri se vor
prezenta in acest articol unele aspecte ino-
vative care particularizeaza cele trei sec-
tiuni principale: magina de baza, sistemul
de alimentare cu material, echipamentul
de nivelare-precompactare.

1) Masina de bazi este realizatd in doui
variante diferentiate dupa sistemul de de-
plasare care poate fi pe pneuri (P) sau pe
senile (S).

a) Sistemul de deplasare pe pneuri este
actionat hidrostatic de o pompa cu debit
variabil si motor hidraulic in circuit inchis.
Ansamblul, cutie de viteze i diferential cu
blocaj total, asigurd transmisia, dezaxati
(cu schimbarea pozitiei axei), la roti prin
angrenaje.

Tabelul 1
Modelul .| Debitul Latimea Puterea Gabarite [mm]
constructiv/ A . {Masa
R ld asternerti stratului motorului g
pistemul de [t/ora] [mm] [kwW] [ Latime | Lungime| Indltime
deplasare
1 2 3 4 5 [} 7 8
MF 221/P 80 1400 - 2600 (3200)| 21,5 4,3 | 1560 4220 2250
MF 331/P 160 1700 - 3100 (4000)| 43,5 7,15 1700 4905 2500
MF 571/P 500 |2500-4750 (6850) 112 15,51 2250 5600 2870
MF 691/P 600 | 2500 - 4750 (8150) 118 17 | 2500 6642 2926
MF 704/S 500 |2500 -4750 (7550) 93 16 | 2500 6070 2910
MF 904/S 600 2500 - 4750 (8600) 118 18,8| 2500 6420 2910
MF 905/S 600 | 2500 - 4750 (8600) 118 18,8 2500 6420 2910
MF 1005/S 800 |2500-4750 (9200) 133 20,3| 2500 6420 2910
MF 1007/S 800 2500 - 12700 133 20,3| 2500 6420 2910
REPARTIZATOR :
3 SECTIUNI PRINCIPALE
BUNCAR DE B'EM;‘EEA
RECEPTIE
|
TRANSPORTOARE |
CU RACLETI
3- ECHIPAMENTUL DE |

| ST NIVELARE-PRECOMPACTARE |

2- SISTEMUL DE ALIMENTARE (PLACA V|BROF|NISOARE) H

|FORMAT DIN 3 SUBSISTEME | =

Fig. 1. Sectiunile operationale ale repartizatoarelor
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Tn plus existd posibilitatea de tractiune
auxiliard, suplimentard, pe una sau pe
doud osii fatd, cu o pompa cu debit vari-
abil si grupuri motoreductoare hidraulice
montate in serie/paralel. Tractiunea fatd se
decupleazd automat in cazul deplasirii in
».marche arriere” sau la viteza de transfer
(deplasarea intre punctele de lucru). Blo-
cajul diferentialului pe osiile fatd se face
prin comanda electrica.

Rotile spate au o mare suprafata de rea-
zem cu posibilitatea, la necesitate, de um-
plere cu apd pentru cresterea aderentei.

b) Sistemul de deplasare pe senile este
prevazut cu transmisie hidrostatica in cir-
cuit inchis cu pompa cu debit variabil si
motor cu dubld cilindree pentru fiecare
senila in parte. Transmisia la senile se face
prin dezaxare (schimbarea pozitiei axei) cu
angrenaje si reductoare epicicloidale (pla-
netare).

Directia cu comanda electricd propor-
tionald si controlul vitezei senilelor se face
prin sistemul informatizat PLC (Program-
mable Logic Computer). Senilele sunt
intinse automat. Reductorul este previzut
cu frand pentru pierderea de presiune (de-
blocare hidraulica). Rolele de sustinere a
senilelor sunt de tip ,heavy duty” / ,regim
greu”, grupurile din spate fiind supradi-
mensionate.

Postul de conducere cu consola de co-
mandd (sistem ,SIDE VIEW"/“Vedere late-
rald”, brevetat) poate fi deplasat la dreapta
sau la stinga cu o ,porte - a - faux” / ,cale
falsa” posibila de 0,80 m fati de axul
masinii, pentru o vizibilitate optimala.
Scaunul de conducere este ergonomic re-
glabil pentru confortul si securitatea de lu-
cru maxime. Pupitrul de comandi este
echipat cu aparaturd generali de bord si de
control a parametrilor echipamentului de
nivelare - precompactare. Vizibilitatea este
totald gratie dimensiunilor reduse la mini-
mum ale capotei motorului.

2) Sistemul de alimentare cu material
este alcatuit din trei subsisteme: buncirul
de receptie, transportoarele longitudinale
cu racleti si snecurile transversale de repar-
tizare.



DIAMETRU

VITEZA
REDUSA A
SNECULUI

MARE AL
SNECURILOR

SECTOARE ANTI-
SCURGERE ALE
SNECURILOR

Fig. 2. Controlul segregdrii

Tabelul 2
. B Extensie hidraulica Extens.le'
Tipul placii mecanica
HF | HE | HD | HCG/HCE | HS500 | HB MB
Latimile de bazd 1,40 | 1,70 1,70 | 2,50 2,55 | 2,50 2,50
ale placii [m]
Latimi asigurate prin 2,60 | 3,10|3,70| 4,75 500 | 4,75 -
extensie hidraulicd [m]
Latimi asigurate prin 320 | 3,80|4,00| 7,55 755 | 9,20 | 12,70
extensie mecanicid [m]

a) Buncarul de receptie de mare capa-
citate (4,0 - 7,5 m') posedd o parte fata
supralargitd pentru a facilita accesul benei
autobasculantei si este prevdzut cu role
basculante pentru Tmpingerea acesteia.
Peretii laterali sunt inclinabili hidraulic.

b) Conveierele cu racleti sunt actionate
independent cu comanda proportionald si
nu sunt dependente de viteza de avans a
finisorului. Racletii si plicile de transport
sunt din otel rezistent la abraziune.

¢) Snecurile de repartizare sunt de ase-
menea independente intre ele si echipate
cu sectoare interschimbabile din fonta cu
crom, de inalti rezistent3. Ele sunt reglabile
tn iniltime, existdnd optiunea pentru re-
glajul hidraulic, ceea ce asigura grosimi de
raspandire variabile cuprinse intre 5 si 300
mm. Prin solutiile constructive adecvate se
elimina posibilitatea de segregare a mate-
rialului (fig. 2).

Conveierele cu racleti si snecurile de
repartizare sunt actionate prin motoare
hidrostatice comandate prin senzori ,tout -
ou - rien” / ,totul sau nimic” sau proportio-
nale. Rotatia snecurilor de repartizare poate
fi inversatd optional.

Circuitele hidrostatice ale finisoarelor
din seriile MF 3 si 5 au pompele cuplate
direct cu motorul Diesel. Pe celelalte fini-
soare pompele sunt montate pe cutii de
distributie. Circuitele hidrostatice auxiliare
sunt de tip ,load - sensing” / ,simte Tncar-
carea”, pentru optimizarea sarcinii mo-
torului.

3) Echipamentul de nivelare-precom-
pactare (placid nivelatoare/vibrovinisoare
fig. 3) este disponibil Tn doud variante cons-
tructive: cu extensie hidraulicd (flexibil)
sau cu extensie mecanica (rigid).

a) Placa nivelatoare/vibrovinisoare cu
extensie hidraulica.
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Partea centrala a placii nivelatoare este
alcatuitd dintr-o singurd placa fara sarniere
(articulatii) axiale. Intinzitoarele superioare,
actionate cu un levier reversibil, permite
efectuarea de profile transversale convexe
pand la 6% si concave pand la 7% uti-
lizand capacitatea de deformare a tilpii
inferioare, construitd dintr-o singurd bu-
cati. Sectoarele laterale sunt extensibile
hidraulic si sunt reglabile rapid in indltime
si in inclinare (unghi de atac) printr-un dis-
pozitiv interior actionat cu un volant fard
demontare sau desurubare de buloane.
Precizia si stabilitatea reglajelor, care pot fi
facute in timpul functionarii, elimina toate
imbricdminte, rezultate ca urmare a un-
ghiului de incidentd al placii. Astfel, l&r-
gimea de raspandire este reglabild contin-
uu, de la lungimea plicii de bazad pana la
lungimea maxima specifica fiecarui model
constructiv, dupi care se pot adduga ele-
mente (boxe de extensie) aditionale.

Lungimea placii de bazd este reprezen-
tatd de lungimea paértii fixe care poate fi de
patru dimensiuni: 1,40 m, 1,70 m, 2,50 m
si 2,55 m. Largimile reglabile continuu co-
respunzitoare celor trei dimensiuni ale
plicii de baza pot fi: 2,60 m, 3,10 m, 4,75
m si 5,00 m. Prin addugarea unor elemente
aditionale se pot atinge latimile maxime
corespunzitoare fiecdrui model de placa
de baza (tabelul 2).

b) Placa nivelatoare/vibrovinisoare cu
extensie mecanica.

Conceputd particular rigida pentru a
permite largimi mari de repartizare este
previzuti cu legiturd centrald fard sar-
niere. Permite realizarea de numeroase
profile de repartizare gratie multiplelor ca-
zuri diferite de extensie. Largimea ma-
ximd, obtinutd numai prin elemente aditio-
nale atasate la placa de bazad MB 2,5 de
2,50 m, poate atinge 12,7 m.

Indiferent de varianta constructivé,
echipamentul de nivelare-precompactare
prezintd unele particularitdti care ii confera
o mare capabilitate tehnologica si anume:

- incdlzirea cu arzatoare cu GPL, inde-
pendente unele de altele; fiecare arzitor
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este alimentat prin electrovalva proprie si
controlat prin propriul sau detector de
flacars;

- sistemul automat de aprindere si de
control al flacarii asigurd securitate ma-
ximd si permite posibilitatea de echipare a
arzdtoarelor cu un sistem propriu de re-
glare a incalzirii placii nivelatoare;

- precompactarea este asiguratd de o
grinda batdtoare cu frecventa reglabild si
talpd de Tnalta rezistenta;

- placa este prevazuta cu vibratoare cu
trei marimi posibile pentru amplitudine si
frecvente reglabile;

- echipamentul permite reglarea pro-
filului de raspandire concav sau convex
prin comandd manuald sau motorizats;

- fixat pe amortizoare (silent blocuri),
asigurd o mare stabilitate in lucru gratie
echilibrului de forte si este rabatabil in tim-
pul transportului.

in fig. 4 se prezintd o parte din aceste
facilitdti tehnologice in cazul placilor tip HC.

Principalele avantaje ale modelului HB
2,5 de placi nivelatoare sunt fiabilitatea,
rentabilitatea si usurinta in folosire. Cons-
tructia simpld din oteluri speciale, cu pro-
prietati antiuzurd certificate, conferad echi-
pamentului rezistente mecanice garantand
raspandirea uniformd a mixturii Tn situa-
tiile de lucru deosebit de dificile. Usurinta
si rapiditatea de montare si de demontare
a elementelor este alt atu al plicii HB 2,5.
Aceastd placa se plaseaza printre modelele
cu o Tnaltd capacitate de compactare per-
mitdnd s& se obtind un fnalt grad de com-
pactare pentru orice tip de material si gro-
sime folosite. Principiul sistemului constd
dintr-o grinda vibranta cu profil geometric
variabil (fig. 5). Astfel profilatd si asociati
cu parametrii potriviti ca amplitudine si
frecventa, grinda exercitd o actiune de com-
pactare Tn doud faze distincte si secven-
tiale (fig. 6) in concordantd cu deplasarea
masinii, ceea ce elimini necesitatea de so-
lutii multiple de grinzi.

Aceasta elimind complicatiile cons-
tructive, oscilatiile orizontale asupra mate-
rialului, dificultatile de reglaj si proble-
mele de fiabilitate.

PERFORMANTELE ECHIPAMENTULUI

H GREUTATEA ECHIPAMENTULU! | g

< RIGIDITATEA STRUCTURH | g

|| EXTINDERE PRIN GHIDAJE TELESCOPICE (HIDRAULIC) |

~_ 4 CONECTAREAUSOARA A ECHIPAMENTULUI |

-|  INCALZIRE UNIFORMA $I CONTROLATA |

._| BATERE $! VIBRATII

Fig. 3. Echipamentul de nivelare pre-compactare

Controlul arzatoarelor Lcs Controlul temperaturii

|| 4 ARZATOARE LLPG INDEPENDENTE.

B ARZATOARE CU AER PRIMAR
SUPRAALIMENTATE

B CONTROLUL INDIVIDUAL AL
FLACARII: punerea in functiune a
valvelor LPG

M REGLAREA RAPIDA a inaltarii sia
atimii placii

M GRINDA DE BATERE S| PLACA DE
NIVELARE cu frecvente variabile,
controlate.

M BOMBAMENT CENTRAL:
de la +6% la -7%

B conTROLUL AUTOMAT AL
TEMPERATURII de incélzire a placil

LCS - SISTEMUL DE CONTROL AL
APASARII (Load Control System)
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GRINDA | ' PRE-COMPACTARE PRIN | /\‘ R
CU DUBLA ——— ACTIUNEA VIBRATORULUI |
ACTIUNE |
SUPRAFATA
NETEDA A Pe ansamblu finisoarele Marini dispun
COVORULUI de echipamente si dotiri care le conferd
{/g capabilitdti tehnologice superioare (fig. 7).
g . Controlul grosimii stratului este asigu-

> ST RN . .
rat prin reglarea corespunzitoare a punc-

tului de fixare a placii nivelatoare simultan
cu cea a unghiului de atac precum si a de-
bitului.

Calitatea lucrarii i controlul grosimii

"MATERIAL TASAT SUB i
' PLACA NIVELATOARE

stratului sunt facilitate de controlul ali-

Fig. 6. Batere si vibratii mentdrii cu material si de viteza constanti
de asternere (fig. 8)
COVOR NETED $I CU GROSIMEA UNIFORMA O caracteristicd speciald a echipa-

mentelor de nivelare gi precompactare
Marini o reprezintd greutatea acestora care
contribuie semnificativ la eficacitatea pro-
cesului de asternere si compactare a mix-
turilor asfaltice.

n plus, finisoarele prezintd unele faci-
litati de mentenanta si sigurantd in exploa-
tare reprezentate prin:

- pasareld cu suporti antivibratili pe toatd
lungimea placii, inclusiv extensiile;

- placi limitatoare laterale de grosime redus3,
reglabile si demontabile cu usurint3;

- numdr redus de puncte de gresare, cu
acces usor, si grupate;

- deschideri speciale pentru curitirea inte-
rioard ugoard dupa folosire;

- echipamente pentru montajul de captori

 CONTROLUL WALTARISHECURLOR <,
"ﬂ
= PLACA NIVELATOARE PERFORMANTA

Fig. 7. Calitatea asternerii cu ultrasunete;

- incalzirea plécii prin comand3 termostatica;
- usurinta utilizdrii si totala securitate a sis-
temului de 1incilzire, garantate prin
aprinderea automata fractionati a
diferitelor grupe si prin detectorul elec-
tronic de flacara, care in caz de stingere
repetd aprinderea si inchide accesul

IVITEZA CONSTANTA DE ASTERNERE o Cy
=t HEE
._l SERVO-VALVA POMPEI DE TRACTIUNE

- ADERENTA LA TEREN A TRACTIUNII gazului in absenta flacarii;
- aparataj electronic optional pentru nivel-
GREUTATE MAXIMA PE AXELE MOTOARE | ment longitudinal sau longitudinal si
transversal.
FACILITATEA DE BLOCARE A DIFERENTIALULUI | Partea grafica folositd pentru ilustrarea

acestui articol a fost procesatd dupa docu-
mentatie provenitd de la Fayat Group -

gt

TRACTIUNE FRONTALA AUXILIARA |

- CAPACITATE MAXIMA DE INCARCARE | ¢==m Marini, pusd la dispozitie de Cosim
Trading S.R.L.

i MOTOR DIESEL PUTERNIC I <= Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU

- Universitatea Tehnicd Bucuregti

Fig. 8. Viteza de agternere Facultatea de Utilaj Tehnologic -

A1
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Dupa ce in articolul precedent a fost
inclusd o sinteza a datelor privind mediul
de trafic din localitatea liniard Bugteni, n
articolul de fatd se vor prezenta date referi-
toare la accidente: locatia, clasificarea,
cauzalitatea, metodologia de analizd a
acestora, dar i masuri de Tmbunatitire a
sigurantei pentru localitati liniare.

[ ;J|_— )
1Zeior

Informatiile referitoare la accidentele
rutiere petrecute pe D.N. T Tn traversarea
localitatii liniare Busteni in perioada 1997
- 2002 au fost colectate de la Inspectoratul
de Politie Prahova si de la Politia Busteni.

Pe parcursul celor 5 ani considerati in
analizd au avut loc 55 accidente, cu o ratd
medie de 7 accidente/an care s-au soldat
in medie cu 2 morti, 5,8 rédniti grav si 0,3
raniti usor/an.

Numirul mediu de accidente de pe
traseul D.N. 1 in traversarea orasului liniar
Busgteni este de 1,16 accidente/km, iar nu-
marul mediu de accidente de pe toate dru-
murile nationale din judetul Prahova este
de 0,54 accidente/lkm. Comparind aceste
valori se observd cd existd o concentrare
dubli de accidente/km pe traseul D.N. 1
din Busteni, fatd de ansamblul retelei de
drumuri nationale din judet.

Daci pe ansamblul judetului procentul
accidentelor in care au fost implicati con-
ducitori auto aflati in tranzit (intre cele
mai mari orage din tard) este de 53% din
totalul accidentelor, in orasul Busteni acest
procent este mult mai mare, 78%. Acest
fapt scoate in evidentd functia de arterd de
tranzit pe care o indeplineste D.N. 1 n tra-
versarea localititii liniare Busteni. Volu-
mul traficului de tranzit prin oragul Busteni
a fost estimat la cca. 15.000 vehicule/24h
la nivelul anului 2002.

Analizadnd pe de o parte localizarea,
tipologia si cauzalitatea accidentelor, iar
pe de alti parte spatialitatea si localizarea
functiunilor urbane, traseul drumului

Tabelul 1
Numar . . S it
[c\jr; Zoni sector DN | accidente s;fc:‘;:cc;dj:e:i Nume?r Vlcvtlrfé
grave Morti | Raniti
Piatra Arsd
1 [ km 126+000 - 16 Accidente intre vehicule (tip 6) 2 20
km 128+000
Poiana Tapului
2 | km 1284000 - 6 Accidente cu pietoni (tip 2) - 7
km 130+200
Centru
3 | km 130+200 - 12 Accidente cu pietoni (tip 2) 2 10
km 131+500
Centru Nord
4 1 km 1314500 - 6 Accidente cu pietoni (tip 2) 3 3
km 132+750

66%

31%

3% 3%

M Un singur vehicul B Vehicul Tn acelasi sens [ Vehicule in sens opus

Implicati pietoni Vehicul in inersectie

Fig. 1. Distributia accidentelor pe tipuri

8%
32% '

3%

10% 39% 18%

Viteza neadaptata Il Conducere imprudenta

I Nerespectarea distantei Abateri pietoni

Neacordare prioritate pietoni
I8l Neacordare prioritate vehicule

~ Alte cauze

Depisire neregulamentari
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Fig. 2. Distributia accidentelor pe cauze




13%
B Decedati (D) Riniti ugor (RU)
Raniti grav (RG)

Fig. 3. Distributia accidentelor in functie de gravitatea lor

52%
35%

13%
[¥ Pe trecerea de pietoni Deplasare in lungul drumului

Traversand drumul

Fig. 4. Distributia victimelor pietoni in raport cu pozitia in momentul accidentului

13%

36%

13%

B km 126+000 - km 128+000 km 130+000 - km 131+750
= km 128+000 - km 130+000 Mkm 1314750 - km 132+750

Fig. 5. Distributia accidentelor pe sectoare de drum

5%

10%
34% o

28%

23%

m00:00-6:00 76:00-10:00 10:00-14:00
M14:00 -18:00 18:00-24:00

Fig. 6. Distributia accidentelor pe intervale orare
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national D.N. 1 1n traversarea orasului liniar
Busteni a fost impartit in patru sectoare ca-
racteristice, asa cum se vede in tabelul 1.

In urma localizirii accidentelor si a di-
feritelor analize/clasificiri s-au evidentiat
pentru fiecare sector numarul acestora, gra-
vitatea, tipologia, perioadele de timp cu
concentrdri de accidente etc. In diagra-
mele din figurile 1-7 sunt prezentate sin-
tetic rezultatele semnificative obtinute.

Analizele efectuate in cadrul acestui
proiect pilot au permis structurarea modului
in care ar trebui sa se desfisoare un audit de
siguranta circulatiei Tntr-o localitate liniara.

Tinand seama de nivelul ridicat al trafi-
cului din orasul turistic Busteni, dar si de
numarul si tipologia accidentelor de circu-
latie care au avut loc in ultimii ani pe D.N.
1 in zona acestei localitdti liniare a fost
posibild definirea metodei de audit.

in schema bloc din figura 8 se prezinti
sintetic modul de desfasurare a unui audit
de siguranta circulatiei intr-o localitate
liniard. Pentru ierarhizarea masurilor de
imbundtdtire a sigurantei circulatiei intr-o
astfel de localitate a fost necesari o
Tmpdrtire a localitdtilor liniare ce fac
obiectul auditului astfel:

- sat liniar definit ca o localitate mici
dispusd-in lungul unui drum, fard strizi
paralele care si preia/redistribuie trafic, cu
un trafic interior redus si cu o activitate in-
ternd (administrativi, comerciald, eco-
nomicd) redusa;

- localitate liniard (comuni, orag) dis-
pusd in lungul unui drum, cu un trafic
MZA de pana la 8000 vet/h, cu trafic inte-
rior nesemnificativ, cu putine intersectii cu
strazi laterale (drumuri) si un numar redus
de treceri de pietoni;

- localitate liniara (oras) dispusd pe un
drum national, cu un trafic la nivel MZA de
peste 8000 vet/h, cu trafic interior si de
legdturd cu teritoriul inconjuritor semni-
ficativ cu o activitate administrativd, eco-
nomicd, comerciald sau de altd naturd (tu-
risticd) importantd concentratd in zona
centrald, cu un trafic pietonal de peste 200
pietoni/h la trecerile de pietoni aflate intr-
un numdr semnificativ pe traseul drumului.
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In functie de aceasta ierarhizare a

localitatilor liniare, precum si tindnd
seama de tipologia si cauzalitatea acci-
dentelor regasite in cazul orasului Busteni,
iatd o lista de masuri aplicabile cu adap-
tirile de rigoare la orice localitate liniara.

A. Misuri repetabile intr-un sat liniar i

aplicabile si in localitatea liniard Busteni

Al

A2

- Marcaje axiale cu linie continua de
interdictie de depasire pe sectoare sem-
nificative, la intrdri/iesiri din localitate
asociate cu separatori (refugii in ax), in
special in zona trecerilor de pietoni;

- Semnalizare adecvatd la intersectii si
la trecerile de pietoni: iluminat, in zona

" trecerilor de pietoni, l[dmpi cu lumina

A3

A4

A5

Ab

intermitentd, semnalizare luminoasd
de atentionare cu flash;

- Console cu bucld inductiva pentru
controlul vitezei in zone cu alinia-
mente lungi pentru atentionarea si cal-
marea traficului;

- Amenajdri specifice circulatiei pieto-
nale (trotuare), canalizare fluxuri pie-
toni in zone cu peste 200 pietoni/h, Tn
special in centrul localitatii, in vecina-
tatea Tnstitugiilor publice locale;

- Denivelari locale (bump, hump) la
intersectii - treceri de pietoni, zone de
calmare a traficului cu separatori axiali
si pe accesele laterale ale intersectiilor
n cruce, in mod special;

- Tngustdri ale carosabilului, amena-
jarea parcarilor longitudinale la bor-
durd. Amenajari de cidi laterale, para-
lele cu DN, pentru vehiculele lente sau
de exploatare agricola.

B. Misuri specifice unui oras de talie

micd (<10.000 locuitori) dispus in princi-
pal in lungu! unui Drum National, in plus
fatd de cele definite pentru un sat liniar

B1

BI.

- Localitdti liniare cu trafic pe DN in
limita nivelului C de serviciu (MZA
8000 VET)

1 - Amenajdri ale intersectiilor cu benzi
de viraj, canalizare fluxuri de trafic,
spatii de stocaj si asteptare in vederea
realizirii manevrelor de viraj la stanga

40%

m00:00 -6:00
m14:00 -18:00

23%
6:00 -10:00
18:00-24:00

23%

10:00 -14:00

Fig. 7. Distributia pe intervale orare a accidentelor in care sunt implicati pietoni

Trafic

Vehicule, pietoni
Variatie, intensititate
Capacitate de circulatie
Capacitate parcare

Sat linear

Analizd/evaluare masuri
standard (tip A) definite
pentru un sat liniar

Incadrare in buget alocat

Aprobare
buget alocat
< Liste masuri

' Stabilirea I_ocalitél_;ii liniare
icare face obiectul auditului

] leege;é' de date |

Date socio-economice

Parametri socio-economici
Functiuni localitate
Functiuni drum
Localizare activitani

1

Stabilire tip localitate liniara |

Oras mic
Trafic DN cu MZA <8000 vet

Analizd/evaluare masuri spe-
cifice (tip A, B1). Abordare
™ punctuald in acord cu tipolo-

gia accidentelor

-

Adoptare mdsuri (A + B1)
Evaluare costuri
Stabilire buget necesar

|

Aprobare
buget alocat
Liste mdsuri

Implementare misuri de dimi-

nuare risc accidente
Urmirire eficacitate m3suri

Accidente

Tip

Numar
Localizare
Clasificare

—

Oras turistic sau cu alte
activitdti economice
importante
Trafic pe DN cu
MZA > 8000 veh

Analizd/evaluare masuri
specifice (tip A, B1, B2) pe

= sectoare caracteristice, in

functie de tipologia acci-
dentelor si nivelul de trafic

Adoptare masuri (A, B1, B2)
Evaluare costuri
Stabilire buget necesar

Aprobare ™,
buget alocat
Liste mdsuri/
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Fig 8. Schema bloc a metodei de audit siguranta circulatiei intr-o localitate liniard




in mod special si, ori de cate ori este
posibil mini- intersec;ii giratorii sau

B1.2 - Semaforizarea trecerilor de pietoni

apropiate dacd traficul pietonal de-
paseste 200 pietoni/h, eventual intro-
ducerea unor bucle inductive de con-
trol viteza la zonele de intrare/iesire
din localitate, cu activarea luminii
rosii a semaforului la trecerea pieto-
nald urmatoare in cazul depasirii vite-
zei regulamentare;

B1.3 - Realizarea de garduri, glisiere, ba-

riere, stalpisori pentru canalizarea tra-
ficului de vehicule si pietoni in zona
punctelor periculoase identificate (in-
tersectii, treceri de pietoni), in zona
institutiilor de invatamant si a ldca-
selor de cult;

B1.4 - Introducerea la intrari/iesiri si in cen-

tru a panourilor informative, Tn cazul
unor localitati turistice sau statiuni
balneare, privind obiectivele turistice,
spatiile de parcare; revederea semna-
lizérii de orientare generala.

B2 - Localitati liniare cu trafic pe DN la

limita capacitatii de circulatie (MZA >

8000 VET) si circulatie pietonald sem-
nificativd in zona centrald

B2.1- Amenajarea corespunzdtoare, iar

dupa caz, semaforizarea intersectiilor
care au un trafic insumat pe accese
(directia principald si strada laterala)
de peste 1200 vet/h sau un trafic pe
drumul lateral de peste 200 vet/h. De
preferat solugii cu mici giragii sau in-
Studierea circulatiei pe ansamblul
retelei rutiere, facilitarea traficului pe
rute paralele, alternative (artere ocoli-
toare, strazi de legiturd intre diferite
zone Tn paralel cu DN, drumuri sau
cdi separate pentru traficul de vehi-
cule lente).

B2.2 - Sincronizarea circulatiei pentru un

grup de intersectii sau treceri de
pietoni apropiate dacd se ating fluxu-
ri de pietoni la traversare superioare
de 200 pietoni/h. Aceasta este nece-
sard pentru imbundtitirea fluentei cir-
culatiei pe drumul principal (altfel se
formeaza cozi de agteptare si implicit
consumuri suplimentare de carbu-
ranti, mers in coloand, necesitdti de

2004
NR. 9 (78)

PRUMU

T

APDDP.

ASOCIATIA
<7 | PROFESIONALA
/ DE DRUMURI
$1 PODURI
DIN ROMANIA

DPDDU /"*ﬂ|

depasire a mai multor vehicule lente
ce induc pericol mare de accident).

B2.3 - Amenajarea de treceri de pietoni

denivelate {pasaje / pasarele) in zo-
nele cu trafic pietonal semnificativ
peste 400 pietoni/h si trafic pe D.N. 1
la limita capacitdtii de circulatie.

in functie de situatia concrets din

teren, in cazul localitatii liniare Busteni au
fost implementate masurile mentionate in
figura 8, adaptate nivelului de trafic de
vehicule si pietoni. Aceste mdsuri se vor
prezenta in detaliu in urmatorul articol.

-Vaurma -

Ing. David SUCIU

- Director Departament Studii Tehnice
Rutiere, Search Corporation -

Mat. Anca DAMIAN

- Departament Studii Tehnice Rutiere,
Search Corporation -

STEFI PRIMEX .

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEF| PRIMEX SR.L, dnsir'bunor ecxdusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH i KEBU; AGRU {Austria), vii ofert o gami largi de produse i soluti apte ds a rezolva
prohlemele dumneavoastri legate de: aparifin fisurilor i straturile de mixturi asfaltice; consolidtiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mirirea capacitdfii portante a terenurilor
slabe; impermeahiliziirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoare; hidroizolafi si rosturi de diunme pentru poduri, hidroizolalil ferase.

TEHNOLOGII $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

© geogrile 5i geotextile;
« hidroizolatii poduri;
o dispozitive de rost:

© geomembrane HDPE
o sahtele IHCOMAT.

Geocompomt
HaTelit®

% ¥ © maiuri si pliici vibratoare;
Uo7 ss e compresoare;
—EEEC e figtor d:l rosturi;
. == ®grupuri elecirogene;
\ ® yibratori beton,
§.C Stefi PRIMEX S.R.L.

S o s 100 s U S

UTILAJE DE CONSTRUCTII

Hoi 5i SECOND - HAND

© buldoexcavatoare, incircitoare, :iimii mmnmﬂ'

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Romnio; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.1 3; e-mail: stefl@ely leader.ro
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Ing. Eugeniu BRATU

Recunoscut ca fiind unul dintre cei mai
competenti si renumiti specialisti de dru-
muri si poduri ai generatiei sale, ing.
Eugeniu BRATU s-a niscut la 8 septembrie
1924, la Bucuresti, unde si-a desdvarsit si
studiile secundare si liceale (avandu-l
coleg de clasa, printre altii, pe cunoscutul
scriitor Eugen BARBU).

A absolvit Institutul Politehnic din
Bucuresti, Sectia Constructii, avand profe-
sori eminenti, Tnainte ca multi dintre
acestia sd fie marginalizati de nefasta
reforma a invatdmantului. A absolvit ca sef
de promotie cu magna cum laudae, avand
colegi care aveau si Tnsemne adevarate re-
pere ale ingineriei de drumuri din Roménia:
Nicolae IANCULESCU, Eugen FINICHIU,
lon DOBROTA, lon PAVELESCU, Dan
DUMITRESCU, Gheorghe CIOARA si altii.

Ca proaspat inginer si-a inceput activi-
tatea Tn iarna anului 1949 la S.A.
SOVROM Constructii nr. 6, unitate de dru-
muri nfiintatd dupd rdzboi, provenitd din
putin cunoscuta firma pentru cei tineri,
DERUBAU.

A fost, rind pe rand, intr-o perioada
istorici gi economicd extrem de dificil,
referent tehnic, planificator, adjunct sef de
santier, sef serviciu tehnic, la desfiinfarea
SOVROM-ului devenind inginer sef de
santier la nou fnfiintata Intreprindere de
Constructii Bucuresti (aprilie 1954). De
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atunci, a urmat o ascensiune demnd de
invidiat in cadrul Intreprinderii de Cons-
tructii Drumuri lagi, anul 1962 gisindu-l ca
inginer sef al acestei importante institutii.

in aceastd perioadd (1957 - 1962) a
contribuit la modernizarea unor dumuri
nationale Tn zona, cum ar fi modernizarea
D.N. 2 (Adjud - Bacdu - Roman -
Sdbdoani), D.N. 15 (Bicaz - Piatra Neamt),
lucrare deosebitd, prin realizarea unor
variante de trasee noi la lzvorul Muntelui,
Carnu Potoci si Pangdrati.

De asemenea, a fost prezent si a coor-
donat lucrdrile de constructie a D.N. 17
(Sadova - Vatra Moldovitei), D.N. 2 (Si-
bdoani - Falticeni - Suceava), D.N. 11
(Bretcu - Oituz - Onesti), DN 12A (Targu
Ocna - Onesti), D.N. 15 (Piatra Neam{ -
Buhusi - Racova), D.N. 15C (Piatra Neamt
- Targu Neamf), precum si pe traseele
cuprinse fntre Vatra Dornei - Cdmpulung -
llisesti, Tisita - Tecuci - Béarlad - Vaslui -
lasi, Tecuci - Sendreni si altele.

Din anul 1962, sub noua denumire de
I.C.T. lasi (Intreprinderea de Constructii
Transporturi), dl. Eugeniu BRATU a rdmas
vreme de inca doi ani inginerul sef al aces-
tei intreprinderi. Tn aceastd perioadi s-au
modernizat D.N. 2 (Suceava - Siret),
D.N. 17B (Vatra Dornei - Brosteni), D.N. 24
(Crasna - Vaslui - lasi), D.N. 12A (Comi-
nesti - Targu Ocna), D.N. 29 si D.N. 29B.

Din ianuarie 1965 este numit sef de
serviciu tn cadrul Directiei Generale a
Constructiilor, unitate nou infiintatd la
nivel national. In cadrul acesteia se
infiinteazd apoi Intreprinderea de Poduri si
Lucréri Speciale - Transporturi, deveniti
apoi Intreprinderea de Constructii Drumuri
- Poduri si Lucréri Speciale Transporturi.

in anul 1968 devine director tehnic in
Directia Generald a Constructiilor, prin
nfiintarea Trustului de Constructii Dru-
muri, Poduri, Porturi si Aeroporturi.

Din aprilie 1973, cand n cadrul
Directiei Generale a Drumurilor se nfiin-
teaza Intreprinderea de Drumuri si Poduri
Bucuresti, este numit director al acesteia.
Prin unitatile subordonate (Santierul de
Drumuri Bucuresti, Santierul de Poduri

Eugeniu BRATU - un senior
al constructiilor de drumuri din Romania

Bucuresti, Santierele de Drumuri si Poduri
Craiova, Timisoara, Cluj, Brasov si lagi)
este alaturi de toti factorii angajati intr-o
efervescentd activitate de constructii de
drumuri in Romania: Autostrada Bucuresti
- Pitesti, santierele de drumuri nationale
din zonele lacurilor de acumulare Siriu,
Valea Oltului, Mihaegti, Mihaileni etc.

Timp de 11 ani a fost director al aces-
tei uriage intreprinderi, intr-o perioad3 Tn
care a contribuit Tn mod deosebit si la pro-
movarea unei politici de dotare tehnicj,
prin realizarea unor baze de productie per-
formante, confruntdndu-se in acelasi timp
cu numeroase pobleme legate de criza
energeticd, inexistenta unor materiale
importante etc.

in apropierea varstei de pensionare, a
activat ca inginer specialist in probleme
rutiere in cadrul C.C.C.F. Bucuresti, timp
de céteva luni. In octombrie 1984 se pen-
sioneazd.

Cu o sandtate robusta (fost rugby-ist de
performantd) si-a continuat activitatea la
IPTANA, apoi la intreprinderea care l-a
consacrat (devenitd intre timp Antrepriza
de Drumuri si Poduri Bucuresti).

Dupd anul 1989 a fost angajat ca spe-
cialist la S.C.T. Bucuresti, SEARCH COR-
PORATION si la Administratia Nationald a
Drumurilor.

Disparitia sa lasd un gol imens in ini-
mile tuturor celor care l-au cunoscut. A
fost toatd viata un adevarat optimist, un om
care si-a respectat, deopotrivd, familia si
profesia.

in cei aproape 55 de ani de profesie,
numai simpla enumerare a lucrdrilor la
care a participat ar putea constitui Tn sine o
adevdratd monografie.

Toti cei care l-au cunoscut 1i vor p3stra
o0 vegnicd amintire  OMULUI Eugeniu
BRATU si specialistului de la care generatii
intregi au avut de invitat.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA
iN PACE!



in data de 03.03.2004, in organizarea
A.P.D.P. Bucuresti, a Asociatiei Produca-
torilor de Emulsii Bituminoase din
Romania, precum si a firmelor S.C. SORO-
CAM S.A,, COSAR BITUNOVA si S.C.
GENESIS INTERNATIONAL S.A. a avut loc
simpozionul cu tema ,Emulsia bitumi-
noasd - un liant excelent pentru imbrédca-
mintile rutiere destinate drumurilor na-
tionale si judetene, precum si drumurilor
comunale si ordsenegti”.

Dupd cuvantul de deschidere, rostit de
ing. Mihai Radu PRICOP, presedintele
A.P.D.P., au fost prezentate referate de
catre dI. Etienne LE BOUTEILLIER, director
al S.C. COLLAS S.A. (tema: ,Emulsia bitu-
minoasd; productia de emulsii n Franta si

in lume; tratamente bituminoase; reci-
clarea la rece; tehnologia NOVACOL"),
ing. Sorin PAUN - S.C. GENESIS INTER-
NATIONAL S.A. (tema: ,Straturi foarte
subtiri executate la rece - SFSR”, , Principii
genarale de fabricatie a emulsiilor bitumi-
noase; principii generale de reciclare la
rece”), dr. ing. Laurentiu STELEA - CES-
TRIN (tema: ,Puncte sensibile privind cali-
tatea emulsiilor bituminoase”), ing. Liviu
Andrei RADU - COSAR BITUNOVA (tema:
Jreciclarea la rece - tehnologia WIRTGEN
cu bitum si emulsie; covoare subtiri turnate
la rece”), dr. ing. Mihai BOICU -
Primvicepresedinte al A.P.D.P. (tema:
,Utilizarea emulsiilor bituminoase”)
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ITALIA

ITALIA

M
ATC

GmbH

on Jle roads ;

Statii si repartizatoare asfalt

Echipamente intretinere rutiera

FMANRN

Masini si vopsea de marcaj rutier
GERMANIA

FAYAT GROUP

Echipamente reparatii drumuri
GERMANIA

RINCHEVAL

Statii de emulsie, modificatoare
de bitum, raspanditoare

de emulsie/bitum

FRANTA

ERMONT

AYAT GRO up

Echipament inspectie poduri
Platferme de lucru la Tnaltime
GERMANIA

Str. J.L. Calderon nr. 42-2, Bucuresti
Tel./fax: 021-312.13.02, tel.: 021-311.16.60
e-mail: cosim@ebony.ro; www.cosim.ro

SERVICE:
Str. Aron Pumnu 1A, sector 5
Tel.: 021-335.60.39
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Catedra de Drumuri, Poduri si Cai
Ferate a Universitatii Tehnice Bucuresti, a
organizat in data de 26 martie 2004, sim-
pozionul cu tema ,Probleme speciale ale
infrastructurii transportului urban (Strazile
noastre: prezent si viitor)”.

Dintre subiectele si temele prezentate
si analizate, amintim:

* Caracteristici gi particularititi ale trans-
portului urban

- Caracteristicile traficului si evolutia

lui Tn perspectiva;

- Organizarea circulatiei pe reteaua

stradald; consultarea publici;

- Planificarea transportului in comun.
e Managementul intrefinerii, repardrii si

reabilitarii structurilor rutiere la strdzi.
e Proiectarea reabilitarii structurilor rutiere

- Probleme specifice (declivitdti mici,

sistematizare verticala etc.);

- Coordonarea cu programarea lucra-

rilor edilitare;

- Structuri rutiere - materiale, tipuri de

mixturi asfaltice, incercari de laborator.

 Executia lucrdrilor de ntretinere, repa-

rare si reabilitare a structurilor rutiere -
probleme specifice

- Planificarea lucrérilor;

- Procedee de lucru specifice retelei

stradale;

- Urmarirea calitatii lucrarilor.
¢ Ordonatorul de credite

- Posibilitdti de finantare;

- Prioritati;

- Perspective.

Simpozionul s-a bucurat de o impor-
tantd paticipare din partea a numerosi invi-
tati si specialisti, implicati Tn proiectele de
infrastructura rutierd din domeniul urban.

Costel MARIN

* Cea de-a 12-a Conferintd internationald despre informatii privind transportul rutier si
control 2004
- 20-22 aprilie 2004, Londra, Marea Britanie
- Contact: Secretariatul Conferintei, Institutia de inginerie electrica (IEE)
- Tel. +44 1438 765647

* A T4-a intalnire anuald si expozitie de Sisteme de transport inteligent America

- 26-29 aprilie 2004, Texas, SUA
- Contact: ITS America
- Tel. +1 202 484 4847

. e Cel de-al 2-lea Congres international de siguranta circulatiei si trafic & expozitie
- 5-7 mai 2004, Ankara, Turcia
- Contact: CMS Congress Management
- Tel. +90 312 442 8845

| * Al 3-lea Congres Eurasphalt&Eurobitume

- 12-14 mai 2004 - Viena, Austria

- Tema: ,Solutii practice”. Congresul Tncearca sd implice mai mult autorititile rutiere

ca si specialistii din cercetare si dezvoltare. Este principala actiune pentru reprezen-

tantii industriei de bitum si anrobate si partenerii lor din administratie, industrie,

cercetare si asternere.
- Contact: Secretariatul Congresului

| -Fax. +31 346 263505
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Imaginea de fatd nu reprezintd, ct;m multi ar putea crede, o intdlnire intimpldtoare sau
o secventd dintr-o piesd de teatru. Este, pur si simplu, una dintre fermecatoarele si nu
putinele intersectii ale drumurilor unei vechi, sincere si statornice prietenii dintre actorii
Stefan IORDACHE, Mitici POPESCU si ing. Nicolae PAUN, Patronul S.C. GENESIS
INTERNATIONAL S.A...



Adunatii Copiceni - Giurgiu: tel.: 0723 - 556.466, fax: 0723 - 111.651
Bucuregti: Str. Dr. Leonte nr. 34, sector 5,
tel.: 004021 - 411.43.57, fax: 004021 - 411.51.22

¢ Competitivitate

» Eficientd

¢ Profesionalism

s Calitate

e Standarde europene

« Tehnelogii performante
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infrastructurii rutiere

Website: www.romstrade.ro {E:; T
e-mail: office@romstrade.ro




CONSULTING
ENGINEERING
MANAGEMENT

www.searchltd.ro
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A Caderea Bastiliei, 65, sector 1
£ 3 Bucuresti - ROMANIA 71138
< T Tel.: (+4021) 230 4018

= " iE (+4021) 230 4021

,, E ARCH Fax: (+4021) 230 5271

PORATION E-mail: office @searchlid.ro




