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Ing. Aurel BALUT
- Directorul general al CN.A.D.N.R. -

- Este, intr-adevdr, o mare
responsabilitate si nu pot spune
cd aceasta nu ma obliga si nu
md onoreaza, in acelagi timp.
Sd nu uitim insd faptul ca mi-
am finceput si desfisurat cea
mai mare parte a vietii mele in
cadrul A.N.D., care a devenit
apoi C.N.A.D.N.R. Acestei
institutii ii datorez de fapt, in
cea mai mare parte, formarea
mea profesionalad si umand.

- Ca specialist, nu-mi poate fi
indiferenta situatia intregii in-
frastructuri rutiere din Romdania
in contextul situarii ei in con-
junctura europeand si mondiala
actuali. Dar, si vorbim mai

bine de C.N.A.D.N.R.

- Cu sigurantd nu, desi din
punct de vedere logistic si for-
mal se pot face o serie de inter-
pretari.

Existd un factor de continui-
tate dar si unul de noutate,
ancorat in realizarile prezentu-
lui. Existenta unei Companii na-
tionale presupune un alt tip de
management in care administra-
rea reprezinti doar una dintre
componente. Nimic nu se poate
clidi fird o baza solidi, fara
profesionisti si eforturi deo-
sebite.

in ceea ce priveste per-
ceptia, aceasta reprezintd si 0
problema de mentalitate care,
sperdm, sa se schimbe odata cu

dezvoltarea in continuare a dru-
murilor si a autostrdzilor ro-
manegti.

- In primul rénd, recastigarea
si impunerea respectului fata de
profesiunea de drumar. Con-
sider ca , atractia” pe care dru-
murile au constituit-o in ultimii
ani pentru persoane si institutii
care nu au nimic in comun cu
aceastd meserie a condus si la o
mediatizare care nu-si avea
locul.

S-au fdcut, desigur, multe
greseli, s-au cheltuit multi bani
si asupra acestor subiecte nu
cred ca e cazul sd facem acum
comentarii.

Problema noastrd, a actualei
echipe de conducere, este aceea
de a continua derularea unor
programe considerate viabile si
de a promova noi obiective si
strategii coerente de viitor.
Deviza noastrd este... ordinea,
profesionalismul si competenta
in cadrul acestei institutii.

Am reintdlnit, aici, oameni
pe care ii cunosc de o viatd, de
a cdror probitate nu ma pot
indoi, dar voi promova si alti
specialisti competenti, in spe-
cial tineri.



- Prima si cea mai impor-
fanti este aceea ca pe dru-
murile si autostrdzile noastre si
nu avem evenimente, iar con-
ditiile de confort, siguranta si
trafic sa creasca permanent. in
continuare, avem in vedere
continuarea Programelor de
reabilitare incepute cu ani in
urmd si, nu in ultimul riand, o
mai mare atentie vom acorda
programelor de intretinere. Este
inadmisibil sa cheltuiesti sume
importante pentru a moderniza
o serie de drumuri care apoi se
deterioreaza din lipsa de in-
tretinere.

- Acesta va continua fara nici
un fel de discutie in noile
conditii in care vor fi reanali-
zate si reevaluate o serie de
clauze contractuale. Viitorul
Romaniei in Comunitatea Fu-
ropeana depinde, in foarte mare
mdsura, de dezvoltarea unei re-
tele rutiere moderne. Adresan-
du-md, prin intermediul Revistei,
drumarilor si podarilor, specia-
listilor cu care colaborez si voi
colabora, deocamdata consider
ca orice speculatii neargumen-
tate nu-si au rostul. Ca profe-
sionisti obligatiile noastre sunt
clare, punctuale si nu ne putem
abate de la regulile competentei,
seriozitatii si transparentei.

- Va asigur cd si Compania va
promova aceeasi idee. Vom
colabora cu specialistii din fir-
mele private, cu cei de la dru-
murile judetene si locale, cu fa-
cultitile de profil. Odati cu in-
trarea in Comunitatea Europeana
va trebui ca si statutul ingine-
rului de drumuri s capete alte
valente. De altfel, ca unul care
am avut dese intalniri si discutii
cu drumari si podari din tiri dez-
voltate ale lumii, am constatat ci
specialistii romani sunt la un
nivel de pregdtire foarte inalt.

- Daca as fi gandit asa nu
mi-as fi ales aceastd profesie.
Ma consider un luptator, un om
care, cu calm si rabdare, poate
construi in jurul sdu o echipi
apta sd faca din CC.N.A.D.N.R. o
companie de varf in Romania.
Ceea ce detest este lenea, min-
ciuna si impostura. $i, sd nu uite
cei care mai au incad nedumeriri,
cd mi-am inceput cariera la o
Sectie de Drumuri Nationale,
am avut dascdli si colegi emi-
nenti, si nu pot fi pacalit usor.
Nu este o amenintare ci doar o
realitate pe care mi-o asum: cu
cat vom fi mai sinceri si mai
devotati menirii noastre, cu atit
vor avea mai mult de cistigat
drumurile romdanesti.

2005
NR. 20 (89)

APDP.
ASOUATIA
7 | PROFISIONALA
/ DE PRUMURI
/ $1 POPURI

DIN ROMANIA

OO U]

™

- $i voi continua sa ramdn
astfel, indiferent unde ma vor
purta pasii destinului. Este
foarte clar ca nu se mai poate
face inginerie de drumuri fird
informatie, fard tehnologii si
echipamente noi. Ori, rolul
dumneavoastra acesta este: de
a aduce informatia acolo unde
este necesard, de a-i ajuta pe
oameni sd comunice si si se
cunoascd mai bine.

- Cd data viitoare vom discu-
ta punct cu punct, constructiv
si chiar critic despre proble-
mele cu care ne confruntam.
Voi incerca in activitatea mea si
tin intotdeauna cont de expe-
rienta unor personalititi de
marca ale drumurilor si podu-
rilor romanegti si si formeze o
adevdrata echipa de profesio-
nigti, de oameni preocupati nu
de bdrfe si speculatii, ci de pro-
pria lor activitate.

Va trebui sa redim, aga cum
am spus, drumarului si poda-
rului respectul pe care-l meriti
si rezultatele vor incepe, in
curdnd, sa apara.

Interviu de Costel MARIN
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- Directorul D.R.D.P. Brasov -

Directia Regionald de Drumuri si Po-
duri Brasov are o istorie asemdnadtoare cu
a celorlalte regionale ale Companiei Na-
tionale de Autostrizi si Drumuri Nationale
din Romania.

Astfel, prin Decret Regal nr. 607 din 19
februarie 1923, este infiintatd si functio-
neazd cu data de 1 martie 1923, sub tutela
Directiei Generale de Poduri si Sosele din
Ministerul Lucrdrilor Publice, cu denumirea
de Directiunea VI, cu resedinta la Brasov,
cuprinzand judetele: Alba Inferioara,
Tarnava Micd, Tarnava Mare, Odorhei,
Ciuc, Trei Scaune, Brasov, Figaras si Sibiu.

Din 3 aprilie 1951 functioneaza in
cadrul Ministerului Transporturilor avand
diferite denumiri inclusiv cea actuald de
Directia Regionald de Drumuri si Poduri
Brasov, tutelatd de Compania Nationald de
Autostriizi si Drumuri Nationale din
Romania. In actuala ei organizare pe baza
H.G.1275/1990, D.R.D.P. Bragsov admi-
nistreazd o retea situatd n centrul geografic
al tdrii, zond de un rar pitoresc, fiind o uni-
tate reprezentativd a Companiei Nationale
de Autostrdzi si Drumuri Nationale, atat
sub aspectul retelei de interes economic,
national si local cét si al celui de interes
turistic montan, precum si al celui social.

Directia Regionald de Drumuri si Po-
duri Bragov administreazd si exploateaza
drumurile nationale din cinci judete, prin

4

cinci sectii si 36 districte, astfel:

- Sectia de Drumuri Nationale Brasov, Tn-
fiintatd in anul 1949, administreazd 341 km
de drumuri nationale pe raza judefului
Brasov. Este condusd de ing. Nicolae
BADESCU si are in subordine opt districte
de drumuri;

Sectia de Drumuri Nationale Sibiu il are
la conducere pe ing. Mihai GHEORGHE
si rispunde de administrarea a 253 km de
drumuri nationale care strabat judetul Sibiu.
A fost organizatd in anul 1959, in struc-
tura ei intrand sase districte de drumuri;
Sectia de Drumuri Nationale Targu
Mures, constituita Tn anul 1952, este con-
dusi de ing. Gheorghe ISPAS si vegheaza
la administrarea, intretinerea si exploa-
tarea unei retele de 402 km, repartizata in
judetul Mures. Sectia coordoneaza activi-
tatea a sapte districte si a unui atelier de

zona;

Sectia de Drumuri Nationale Miercurea
Ciuc, sef ing. Catalin VIadut ROMANESCU,
a fost infiintatd in anul 1951, si admi-
nistreazd 402 km de drumuri nationale
din judetul Harghita prin 9 districte de
drumuri;

Sectia de Drumuri Nationale Sfantul
Gheorghe, infiintatd in anul 1969, al

Reteaua rutiera din Centrul
geografic al Romaniei

carui sef este ing. Sorin Mihail STOICAN,
are in administrare 302,5 km de drumuri
nationale amplasate in judetele Covasna
si Bragov. In componenta sectiei se afli
cinci districte si pepiniera de la Harman.

Conducerea operativd a Directiei Re-
gionale de Drumuri si Poduri Bragov este
formatd din urmatoarea echipa:

- ing. loan MOLDOVAN - director regional;

- ing. Mircea OLARIU - director adjunct;

-sing. Valeria NEDELCU - director
adjunct;

- ec. Maria COMES - director economic.

Reteaua rutierd, in lungime de 1.700,5
km, din care 39 km cu trei benzi de circu-
latie si 38 km cu patru benzi de circulatie,
se prezintd astfel: 1.358,5 km imbricai-
minti bituminoase, 192 km imbrdcaminti
din beton de ciment, 114 km fmbracaminti
bituminoase usoare si alti 36 km drumuri
pietruite.

Prin particularitatea teritoriald, admini-
strativd si geograficd a retelei rutiere a
D.R.D.P. Bragov din centrul tarii, cu trasee
situate in zone de munte intr-o pondere de
70 - 80%, cu conditii climatice vitrege, cu
ierni prelungite (sase luni/an iar pe unele
trasee sapte-nouad [uni {(pe D.N. 7C), impli-
c3 o activitate permanenta pe tot parcursul

_m,
PREDEAL

WOTEL RESTAURANT
ATRA CRAIILUL
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D.N. 73A -, Pardul Rece”



anului intr-un sistem flexibil, cu posibilititi
organizatorice de trecere rapidd de la o
activitate specificd de iarna la una specificd
de vard - cu toate implicatiile ce derivi din
aceste activitati si care sd asigure operativi-
tate Tn interventiile pentru mentinerea via-
bilitatii si a sigurantei circulatiei, pe tot par-
cursul anului, a retelei din administrare.

Asa cum s-a prezentat mai sus, ase-
zarea geograficd, relieful (86% din reteaua
de drumuri sunt situate in zone montane
iar 14% in regiuni de platouri si ses) si
climd sunt factori determinanti Tn activi-
tatea pe care o desfisoard D.R.D.P. Brasov,
asigurand, in general, prioritdti de inter-
ventii pe nivele de viabilitate atat pe timp
de iarna cét si pe timp de vard potrivit im-
portantei retelei din administrare:
- trasee europene - 8;
- D.N. principale - 6;
- D.N. secundare - 14

Dar si dupa natura imbracamintilor
retelei rutiere, corelat cu importanta terito-
riald economicd, industriali si sociali. Ca
lucrdri de artd pe reteaua de drumuri avem
409 poduri in lungime de 12.439,3 m pe
diferite tipuri de structuri: 18 poduri din
ziddrie §i beton, 246 poduri din beton
armat, 136 poduri din beton precomprimat,
9 poduri metalice, toate cu durata de ex-
ploatare de peste 30 de ani, 3.074 podete,
un tunel rutier si 1.0717 buc. ziduri de spri-
jin In lungime totalad de 83.722 m.

D.N. 13 Bragov - Sighisoara

Anul 2005 este un an de recensimant
al circulatiei ce se va desfisura in 92 pos-
turi de pe raza D.R.D.P. Brasov. De aseme-
nea va avea loc si ancheta O-D pentru a se
estima principalele fluxuri si curenti de cir-
culatie, ceea ce va avea un impact impor-
tant la dezvoltarea retelei rutiere.

Traficul rutier a cunoscut o crestere
remarcabild conform datelor recensiman-
tului efectuat in 1995 si 2000, astfel in 1995
MZA pe D.R.D.P. Bragsov era de 3.852
autovehicule/24 ore iar in 2000 a devenit
4.110 vehicule/24 ore, iar prognoza pe
anul 2020 este 8.863 vehicule/24 ore.

Din cele 28 drumuri nationale n lun-
gime de 1.700,5 km (768 km drumuri euro-
pene), 11 drumuri nationale traverseazi
Carpatii Orientali si Meridionali ficand
legdtura cu Moldova, Muntenia si Oltenia,
prin pasuri situate la peste 1.000 m altitu-
dine. Aceste trec3tori oferd cilitorului pi-
torescul zonelor pe care le stribate, iar dru-
marilor le fac probleme si dificultiti pentru
intretinerea lor, atat pe timp de iarni cét si
pe timp de vard Tn gama de activititi speci-
fice lucrdrilor de deszipezire sau a lucrs-
rilor de artd, de la simple ziduri de sprijin
pentru consolidarea versantilor, pan3 la
copertine pentru stavilirea avalanselor. Nu
pot sd@ nu mentionez aici cateva trecatori si
pasuri, parcurgerea si traversarea lor ofe-
rind un prilej de desfitare dat de frumu-
setea de basm a peisajelor.
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Pasul Fundata D.N. 73 Pitesti -
Fundata - Brasov sau ,Drumul Branului”
cum este cunoscut din vremuri stravechi, a
fost principalul drum strategic, dar si co-
mercial ce a ficut legitura intre cele dou3
provincii romanesti. La 1368, Vlaicu Vodi
atesta negustorilor brasoveni utilizarea
Drumului Branului. La acea dat3, Tmpre-
und cu ,Drumul Brasovului”, prin Oituz, a
drumului de pe Valea Oltului si a celui de
pe Valea Buzaului, erau singurele legituri
intre Tara Romaneasci si Transilvania. La
cota maxima de 1.245 m se afli si locali-
tatea amplasata la cea mai mare altitudine:
comuna Fundata;

Pasul Oituz D.N. 11 Brasov - Oituz -
Bacau sau ,Drumul Bragsovului” (altitudine
de 865 m). Cand spunem Oituz gandul ne
poartd imediat la luptele eroice purtate de
armata romand fmpotriva armatelor ger-
mane. Date despre existenta acestui drum
sunt Tnsd cu mult mai vechi. La 1577,
Alexandru Lipugneanu cere mesterilor
bistriteni sa aducd trisurile la Bretcu
deoarece toate celelalte drumuri sunt inac-
cesibile. La 1600, trupele [ui Mihai
Viteazul, la intoarcerea din Moldova, fac
popas si tabard la Bretcu. Asigurd o buni
legdturd intre Tara Barsei si Moldova;

Pasul Lacu Rosu, D.N. 12C, care intr3
n Cheile Bicazului, zona de protectie spe-
cificdi monumentelor naturii - altitudine
1.257 m;

Pasul Crasna, D.N. 10 Buziu - Brasov
prin intorsura Buziului - altitudine 840 m;

Trecitoarea Ghimes, D.N. 12A - alti-
tudine 1.159 m care leagd Miercurea Ciuc
de Comanesti;

Trecdtoarea Bratocea D.N. 1A - altitu-
dine 1.207 m.

Aldturi de drumuri care vin din istorie
se afld cel mai nou drum atestat documen-
tar - D.N. 7C Transfagdrigan. Detine recor-
dul de cel mai fnalt drum modernizat, cota
cea mai Tnaltd situdndu-se la 2.040 m alti-
tudine. Prin amplasamentul teritorial
administrativ-geografic din centrul tarii,
reteaua rutierd a D.R.D.P. Brasov prezinti
cédteva particularititi determinante fn
activitatea de bazi anuali.

5
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Sezonul de iarnd tine Tn teritoriul
directiei bragovene cam... sase luni, din
octombrie pani in aprilie. Sunt pe aici
locuri unde zdpada se asterne Tn straturi
masive, de cate un metru grosime, in 24 de
ore. Pentru drumarii brasoveni, iarna este
anotimpul cand se lucreazd din rdsputeri
la deszipezire, la combaterea poleiului.
Cand apare primdvara, vin la raind dificilele
probleme ridicate de reparatiile mari i ur-
gente. Ciclurile inghet-dezghet, care se
succed cu repeziciune, provoacd mari
degradari drumurilor.

in locurile umbrite, abundentei de
zipezi si polei i se adaugd si permanenta
umidititii. Deci dupd o iarnd grea, zdra-
vdnd, urmeazi o campanie de reparatii,
scurtd n timp, masiva Tn lucréri si deloc
comodi din cauza vremii.

Vara sunt programate consoliddrile de
sisteme rutiere, reparatiile mari, asternerea
noilor Imbracadminti, lucréri de ranforsare.
Dupi vard vine toamna, foarte scurtd pe
aici, cand au loc pregitirile pentru sezonul
rece.

Un adevir de necontestat in drumdritul
brasovean: nu existd timp pentru vacante,
pentru ,lucru la pas”, nu sunt cunoscute
amandrile, nu este cunoscuti zicala ,si

maine este o zi”. Totul se face sub semnul
urgentei cd vorba aceea: ,la noi Tn zona
cele patru anotimpuri sunt trei: iarna si...
vara”.

Faptul cid din totalul de 28 drumuri
nationale din reteaua D.R.D.P. Brasov, 11
drumuri fac legitura cu cele patru Directii
Regionale (Bucuresti, Craiova, Cluj si lasi)
n afari de cele trei drumuri nationale de
tranzit (D.N. 1, D.N. 15, D.N. 7), repre-
Zintd tot atitea probleme specifice majore
n asigurarea deruldrii traficului intens in si
spre toate zonele tirii adiacente teritoriului
regionalei Bragov. Pe langd lucrdrile de

SOV - .R.ignov

reabilitare a retelei noastre previzute pe
etape, mai sunt:

- interventii de Tntretinere si reparatii
anuale pe aceste trasee, prin cele cinci
sectii, care asigurd mentinerea starii de via-
bilitate pe tot timpul anului si potrivit
resurselor financiare asigurate;

- executia de lucrdri nominalizate de
tratamente, covoare, ranforsari sisteme
rutiere, intretinere si reparatii poduri de
cédtre societdti comerciale specializate, pe
baza de contracte, avind la bazi studii si
proiecte elaborate de catre institutii de spe-
cialitate. Un rol important il detine baza
materiald asiguratd, cu deosebire modul de
utilizare a acesteia, in conditii de eficientd
astfel incat intreaga gama anuald de activi-
titi pe baza de prioritati sa fie acoperitd in
concordantd cu cerintele nivelului de via-
bilitate si sigurantd a circulatiei pe reteaua
rutierd din administrare. Nu este suficient
sd ai in dotare utilaje performante cu me-
canici nominalizati buni, ci este necesar ca
acestia sd fie cunoscatori ai lucrdrilor
specifice din sectorul rutier - un bun
lucritor, specialist de drumuri, astfel incat
produsul realizat sd corespundi cerintelor
performante de calitate, conditie esentiald
permanenta.

Pe langd lucrdrile de interventii reali-
zate in ultimii ani privind mentinerea via-
bilitdtii corespunzatoare a retelei rutiere pe
tot parcursul anilor, D.R.D.P. Bragov a
beneficiat de lucrdri in cadrul Programului
de Reabilitiri, lansat in 1992 cu sprijin al



institutiilor internationale de finantare la
care s-a addugat contributia substantiali a
Guvernului, programul vizind peste 4.000
km a se realiza cu deosebire pe arterele
deschise traficului international ,E” in mai
multe etape:

Etapa I:

- D.N. 1, Predeal - Bragov;

- D.N. 1, Miercurea Sibiului - Limita jud.
Alba;

- D.N. 7, Valea Oltului.

Etapa II:

- D.N. 13, Brasov - Sighisoara -Tg. Mures;
- D.N. 15, Ludus - Targu Mures.

Etapa llI;

- D.N. 1, Vestem - Miercurea Sibiului.

Urmand si alte Etape:

- D.N. 1, Brasov - Vestem;

- D.N. 12, Chichis - Toplita;

- D.N. 15, Targu Mures - Reghin;
- D.N. 15A, Reghin - Saratel.

Tn ultimii ani ne-am confruntat cu inun-
datii, calamitati naturale, accidente teh-
nice pe D.N. 14, D.N. 16, D.N. 14A, D.N.
15, D.N. 73A. Pentru rezolvarea lor s-au
realizat proiecte pentru consolidare a

zonelor de drum afectate si s-au executat
lucrdrile previzute prin programe de fi-
nantare externd cu Banca Europeani de
Investitii si Guvernul Romaniei.

in prezent in contextul necesitafii
~comercializarii” tot mai accentuate a
lucrdrilor si serviciilor aferente drumurilor
publice, D.R.D.P. Bragov nu mai are posi-
bilitdti sd execute in regie proprie lucriri
de intretinere curentd (pe timp de vari si
iarnd). De aceea lucririle se executd cu
societdti comerciale specializate in astfel
de lucrdri respectind procedurile legale Tn
vigoare de atribuire a contractelor.

Tn acest sens activitatea va fi orientata,
n special, pe urmdrirea comportdrii n
timp a lucrarilor executate pe sectoarele de
drum, de planificarea acestora precum si
de programele de perspective.

in concluzie, pentru administrarea
retelei rutiere de pe teritoriul D.R.D.P.
Brasov, cu toate particularitdtile specifice
ce o caracterizeazd, de amplasament teri-
torial-administrativ si geografic, de crestere
a traficului rutier, in conditiile reorganizirii
activitatii, specifice economiei de piati,

2005
NR. 20 (89)

APDP.

/ PRORAONALA
DE PRUMURI
/ $1 PODURI
DIN ROMANLA

activitatea manageriald trebuie orientat3

pe doui directii:

- asigurarea Tntretinerii, curentd si perio-
dicd, pe sectoarele de drum reabilitate
prin promovarea si aplicarea tehnolo-
giilor avansate, bazate pe echipamente si
utilaje performante de mare productivi-
tate, in scopul mentinerii acestor sectoare
la parametrii tehnici de confort si sigu-
ranta circulatiei, previzuti in normele
tehnice europene;

- intretinerea sectoarelor de drum nerea-
bilitate cu interventii curente si periodice
conform prevederilor Nomenclatorului
de Activitdti, cu tehnologii specifice care
sa asigure pe aceste sectoare un nivel de
viabilitate corespunzitor pentru siguranta
circulatiei rutiere pe tot parcursul anului.

Ing. loan MOLDOVAN
- Directorul D.R.D.P. Brasov -

Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI SI PODURI

ITALIA

e

Statii si repartizatoare asfalt

Echmamente reparatii drumuri

~ BREINING

WFAYAT GROUP

GERMANIA

et & E TR F::chipahﬁente intretinere rutiera
- ITALIA

ASPHALT-THERMO
CONTAINER

GmbH

o~
H_FMANN

Masini §i vopsea de marcaj rutier
GERMANIA

Statii de emuisie, modificatoare de bitum,
raspanditoare de emulsie/bitum
FRANTA

ERMONT

PESSSSEAYAT GROUP

Statii de asfalt continue sau discontinue
FRANTA

WVIEET=

Bnuge inspecton ent
Aol Viom Pistforms

Echipament inspectie poduri
Platforme de lucru la inaltime
GERMANIA

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

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



2005
NR. 20 (89)

APDP
ASOCIATIA

PROFESIONALA 7
DE DRUMURI /

$1 PODURI / 3

PIN ROMANIA # X

Comitetul C17 -

Poduri Rutiere si alte Structuri

Pentru a se asigura continuitatea activi-
titilor din cadrul ciclului precedent al
AIPCR, munca acestui Comitet s-a con-
centrat asupra gestiunii tehnice a struc-
turilor. Au fost elaborate urmatoarele sase
rapoarte: Gestionarea patrimoniului pusa
in legdturd cu gestionarea podurilor,
Studiu comparativ asupra activitdtilor de
gestionare a podurilor, Spre o gestiune a
performantelor Tn exploatare a podurilor si
a altor structuri, Gestionarea structurilor n
tarile din Australasia si Africa - Rezultatele
anchetelor, Indicatori de performantd in
exploatare a podurilor si de prioritizare a
lucrérilor de reabilitare, Anchetd tehnica
asupra lucrarilor de reabilitare a podurilor
din beton.

n plus, un articol privind ,Repararea

B

podurilor sub trafic” a fost publicat n
revista Routes/Roads nr. 317-1 2003 iar n
iunie 2003, in Thailanda, s-a organizat un
Seminar privind Sistemul de Gestionare
Optimizata a Structurilor (BMS) in tdrile
din Asia. Toate acestea au aratat clar ca
gestiunea structurilor presupune: o strate-
gie bine definitd, la nivelul cel mai Tnalt,
privind gestiunea infrastructurii (drumuri si
structuri), cu obiective clare, metode si
mijloace corespunzitoare pentru exercita-
rea gestiunii, luarea mai temeinic Th con-
siderare a criteriilor economice in strategia
gestiondrii, numai criteriile tehnice nefiind
suficiente pentru garantarea utilizarii op-
time a bugetelor alocate.

S-a concluzionat ci nu existd o metoda
universala pentru gestiunea tehnicd a
structurilor. Progresul in acest domeniu re-
zid3 in urmatoarele:

® Pentru structuri noi:

- prin Tmbundtatirea cerintelor privind
durabilitatea in timp imprimatd fie in pro-
cesul de proiectare, fie durabilitatea ma-
terialelor, a dotarilor menite si usureze
intretinerea;

- prin gdsirea unei solutii de proiectare care
sd permitd adaptarea unor structuri la
noile nevoi de functionalitate, ca exem-
plu, schimbarea structurii si volumelor
traficului, ldrgirea, instalarea de bariere
antizgomot etc.;

- prin introducerea etapei de proiectare
preliminara.

e Pentru structurile existente:

- printr-o mai buna cunoastere a stirii teh-
nice a structurilor cu ajutorul metodelor
usor de implementat si, pe cat posibil, ne-
distructive (ex. cunoasterea stirii reale a
precomprimarii);
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- printr-o predictie mai precisa a vitezei de
deteriorare;

- prin revizii mai specifice (in prezent struc-
turile sa inspecteze cu o frecventd, mai
mult sau mai putin asemandtoare), functie
de tipul structurii si de defectele consta-
tate anterior;

- printr-o prioritizare temeinica a lucrarilor
de remediere, bazatd pe probabilitdti si
pe gravitatea posibilelor consecinte in
cazul in care brusc o structurd intrd in in-
capacitatea de a-si indeplini functiunile,
si nu pe gravitatea degradarii propriu-zise
aparute.

Comitetul C15 -

Performantele Administratiilor

de Drumuri

Retelele de drumuri parcurg o serie de
faze de dezvoltare care au fost denumite:
nastere, crestere, modernizare gi maturizare.
Aceasta constituie o corelatie intre dez-
voltarea economico-sociald si dezvoltarea
retelelor de drumuri: tdrile in curs de dez-
voltare sunt preocupate in principal de
etapa de dezvoltare (crestere) a retelei in
timp ce tarile dezvoltate se preocupd indeo-
sebi de modernizarea retelelor existente.

In decursul timpului administratiile de
drumuri au trebuit si faci fatd provocarilor
economice, publice, sociale, ecologice si
tehnologice, odati cu dezvoltarea retelelor
lor. A aparut reforma institutionald pentru a
asigura o eficien{d mai mare a bugetelor
alocate si o responsabilitate mai mare n
fiurirea politicilor, a reglementdrilor, a
bugetelor, a contractdrii.

Comitetul, care a pus laolaltd experi-
mentele cele mai avansate din tdrile dez-
voltate a determinat ci guvernele, respec-
tiv administratiile de drumuri, utilizatorii gi
publicul trebuie sd beneficieze de aceste
experiente. Imbunitatirile se pot aduce in
urmitoarele domenii: calitatea manage-
mentului; planning-ul strategic; structurile
organizatorice; resurse umane cores-
punzitor instruite §i conduse; sisteme de
gestionare care sd vina n sprijinul aplicdrii
de Indicatori Cheie de Performanta.

Comitetul a reusit si stabileasca un set
de indicatori de performantd pentru a
facilita cuantificarea performantelor, atat ale
retelelor cat si ale administratiilor aferente,
indicatori aplicabili in toate tarile. Indi-
catorii de performanti propusi au fost ca-
tegorisiti in: economici, sociali, séndtate gi

sigurantd, mediu; la fel de importantd este
clasificarea dupi nivelul de dezvoltare a
retelei: creare, dezvoltare, modernizare i
maturizare.

Tema Strategicd ST5: Niveluri
corespunzitoare de Dezvoltare
a Retelelor de Drumuri

si a Transporturilor Rutiere

Evaluarea nevoilor de investitii in infra-
structura trebuie s3 se bazeze pe parametrii
de stare tehnicd mai degrab3 decat pe o
fundamentare pur economica.

Obiectivul Temei ST5 a fost de a sti-
mula elaborarea de politici si programe de
transporturi rutiere care si {ind seama de
nevoile tirilor in curs de dezvoltare si in
tranzitie, precum si a regiunilor rurale sau
izolate. Accentul s-a pus pe accesibilitatea
in mediul rural, transferul de tehnologie si
consultarea publicului.

Congresul a reusit cu succes sa tre-
zeascd atentia politicienilor si oamenilor
de decizie cu privire la responsabilitatea
guvernelor de a asigura accesul la mobili-
tate al cetitenilor. Este evident cd drumu-
rile sunt necesare pentru ca serviciile so-
ciale s3 poati penetra citre toate localita-
tile si invers, acestea sd-si poatd duce pro-
dusele la piete.

Comitetul Executiv al AIPCR a aprobat,
chiar fnainte de Congres, ca Tema
Strategici ST5 si fie transformatd fin
Comisie AIPCR si sd devind un organism
permanent al Asociatiei. Noua denumire
este Comisia pentru Schimburi Tehnolo-
gice si Dezvoltare.

Comitetul Tehnic C2 -

Censultarea Publicului

A fost infiintat la Congresul precedent
de la Kuala Lumpur ca o cerintd funda-
mentali pentru Administratiile de Drumuri.
Comitetul a conceput un model de lucru
care se desfisoard pe doud dimensiuni: pe
orizontald: comunicare, consultare, parti-
cipare; pe verticald: planning strategic,
planning la nivel de proiect, proiectare,
executie, exploatare.

Comitetul tehnic C3 -

Schimburi Tehnologice si Dezvoltare

A concluzionat ci transferul de infor-
matii si tehnologii intre drile membre AIPCR
nu poate fi eficient dacd nu se desfasoarad
intr-un cadru institutional adecvat.
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Comitetul C20 -

Nivelul Adecvat de Dezvoltare

Sesiunea s-a concentrat asupra urmd-
toarelor subiecte: nevoile fundamentale
privind accesibilitatea; planning cores-
punzitor privind dezvoltarea drumurilor in
zonele rurale si gestionarea acestora; stan-
darde si prescriptii tehnice pentru acce-
sibilitatea Tn mediul rural; finantarea
nevoilor de bazi privind accesibilitatea;
cladirea capacitatilor institutionale pentru
dezvoltarea si gestionarea drumurilor in
zonele rurale.

WIN - Reteaua Mondiald de Schimburi
Tehnologice Tn noua sa structurd, a fost
inauguratd Tn cadrul acestui Congres.
Reteaua a fost lansatd in 1995, cu ocazia
Congresului Mondial al Drumurilor de la
Montreal in scopul punerii in contact a
celor care au de clarificat chestiuni relative
la drumuri, cu experti care detin rdspun-
suri, si a fost integratd fn AIPCR in anul
2000. Reteaua este constituitd din noduri
si relee amplasate n tirile membre iar pa-
gina internet WIN, care face parte din pag-
ina AIPCR, a fost total restructurata. Ea per-
mite utilizatorilor s giseasca rolul cel mai
susceptibil de a le asigura accesul cétre
informatiile dorite, functie de continentul
sau tara, limba sau domeniul de expertiza.
Totodatd, pagina oferd membrilor AIPCR
functiuni suplimentare care, in timp real,
pot completa un formular prin care pot
solicita expertizi. Cererea este prelucratd
de citre releu, gratuit, i Tntr-un timp foarte
scurt, daci se cere, releul ia legdtura cu un
expert din raza retelei sale.

Comitetul pentru Terminologie -

Tehnici inovatoare pentru traduceri

in domeniul drumurilor

Are rolul de a facilita comunicarea
fntre membrii comunitatii rutiere mai ales
intre cei care utilizeazi limbi diferite. Co-
mitetul este ferm angajat in localizarea si
evaluarea instrumentelor celor mai mo-
derne, cum ar fi traducerea asistatd de cal-
culator, care usureazd sarcina traducerii in
diverse limbi, dealtminteri mare consuma-
toare de timp.

9
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Desi AIPCR s-a implicat intens in do-
meniul terminologiei Tnca din anii 1930,
pand acum la nici un Congres rutier nu s-a
organizat o Sesiune pe tema terminologiei.
Principalele produse ale acestui Comitet
sunt Dictionarul si Lexiconul AIPCR de ter-
meni tehnici rutieri, care acum se afld si in
versiunea electronica.

Bazele de date electronice de termi-
nologie si programele pentru traducerea
asistata de calculator vor asigura traduceri
mai riguroase, mai rapide si mai ieftine a
documentelor, ceea ce asigurd o intelegere
mai buna Tntre specialisti din diverse tari
accelerdnd astfel si transferul de tehnologie.
in ceea ce priveste specialistii, cu cit nu-
mdrul celor care contribuie la largirea
bazei de date privind terminologia sunt
mai multi, fiecare in specialitatea lui, cu
atdt mai precise vor fi traducerile asistate
de calculator.

La aceastd Sesiune s-au fiacut urmatoa-
rele recomandari:

- Comitetele Tehnice AIPCR s& continue s3
alimenteze Comitetul de Terminologie
cu noi termeni pentru a face ca baza de
date de terminologie a AIPCR si fie cét
mai reactualizatd posibil;

- Comitetele Nationale AIPCR si fie Thcu-
rajate in a traduce aceastd baza de date
n limbile lor nationale;

- inainte de urmatorul Congres Mondial
(Paris, 2007), AIPCR ar trebui si facid
Dictionarul si Lexiconul AIPCR disponi-
bil, gratuit, pentru scopuri necomerciale,
pe internet.

Sesiunea Speciald privind siguranta
circulatiei rutiere s-a organizat n plus fata
de cea care a avut loc Tn cadrul Comi-
tetului C13 si a fost dedicatd sigurantei
traficului Tn tarile in curs de dezvoltare din
Africa, Asia, America Latind si Orientul
Mijlociu, Tn care au loc 80% dintre acci-
dentele mortale.

Conferinta privind Transferul de Teh-
nologie s-a incheiat cu urmatoarele con-
cluzii: Centrele pentru Transfer de Teh-
nologie trebuie sa-si exercite in continuare
rolul lor de a culege si disemina infor-
matiile cele mai utile; centrele pot, de

10

asemenea, sa ajute Tn a gisi cele mai efi-
cace mijloace pentru a gestiona cunos-
tintele si a le pune in slujba sectorului de
drumuri in tarile mai putin dezvoltate.

Sesiunea privind Sistemul HDM-4

Sistemul HDM-4 este un set de pro-
grame soft utilizate la gestiunea progra-
melor de lucrdri de constructie si Tntre-
tinere a drumurilor elaborate de AIPCR
fncepand cu anul 1998. Prezentarea rezul-
tatelor aplicdrii HDM-4 in Liban, Cehia,
Japonia si Finlanda a condus la urmi-
toarele concluzii:

- sistemul a fost folosit de autoritdtile ru-
tiere responsabile cu gestionarea retelelor
de drumuri;

- HDM-4 a fost folosit impreuni si cu alte
instrumente Tntr-un context mai cuprin-
zdtor al gestionarii retelelor.

Sesiunea privind Inovatiile in Proiec-
tarea si Utilizarea Infrastructurii a fost orga-
nizatd de Comitetele AIPCR C7/8 si C16
Tmpreund cu Comitetul National AIPCR
din Olanda. Principalele concluzii rezul-
tate sunt:

- inovatiile majore in domeniul proiectarii
si exploatdrii infrastructurii depind fintr-o
masurd foarte mare de existenta unui
cadru institutional adecvat. Introducerea
tehnicilor inovatoare trebuie s3 constituie
un efort comun al statului si al sectorului
privat sau semi-privat;

- inovatiile sunt stimulate Tndeosebi atunci
cand existd penurie de fonduri sau de
materiale de constructii si cind strategiile
economice ale unei tari se schimb3;

- s-a recomandat pentru urmatorii 4 ani, ca
AIPCR s3 includ& tema inovatiilor ca un
element specific in domeniile (1) gestiu-
nea exploatdrii retelelor, (2) dezvoltarea
continua si transportul rutier, (3) interac-
tiune autovehicul-drum.

Au mai avut loc si urmatoarele Sesiuni:
- Echipamente de mare anvergurid pentru

lucréri de cercetare;

- Gestionarea infrastructurii rutiere pentru
utilizatori;

- Transporturile rutiere si rolul lor in dez-
voltarea armonioasa a zonelor urbane;

- Industria constructoare de autovehicule.

Seminarul privind Imbricimintile Pis-
telor de Aeroport a fost organizat cu scopul
de a promova cele mai bune practici din
domeniul ingineriei aeroporturilor. Obiec-
tivele Seminarului au fost:

- sa prezinte stadiul actual in domeniul in-
gineriei pistelor de aeroport;

- sd stabileascd o colaborare la scard mon-
diald intre specialistii provenind de la
institutiile cele mai de prestigiu care au in
domeniul de activitate ingineria infras-
tructurii aeroporturilor;

- sd scoatd Tn evidentd diferentele si siner-
giile dintre ingineria sistemelor rutiere ale
pistelor de aeroport si cele ale drumurilor;

- sd pund in lumind avantajele unei abor-
dari comune ale celor douid probleme
printr-un Grup de Lucru comun in cadrul
AIPCR, care sa completeze un gol care
existd acum Tn acest domeniu si care si
dezvolte o legiturd cu ICAO (Internatio-
nal Civil Aviation Organization) pe anu-
mite subiecte cheie.

Incepand cu prima Sesiune a Congre-
sului, cea a ministrilor transporturilor, si
continudnd cu toate celelalte sesiuni, au
fost trase concluzii care pot fi sintetizate
astfel:

- rolul statului continui si fie unul major in
dezvoltarea retelelor de drumuri, dar
acest rol a Tnceput sa se modifice in ulti-
ma vreme iar tendinta este ca utilizatorii
sa fie din ce Tn ce mai mult atrasi in pro-
cesul de administrare, gestionare si dez-
voltare a infrastructurii rutiere, ei fiind, de
facto, cei care plitesc derularea acestui
proces; s-a recunoscut, in acelasi timp, ci
intre factorii interesati, multi la numdr,
care influenteazd dezvoltarea, moder-
nizarea si maturizarea infrastructurilor
rutiere in globalitatea acestora, exist3
relatii §i interactiuni complexe;

s-a confirmat, de asemenea, c3 transpor-
turile rutiere rdman incid si vor continua
sd ramand si Tn viitorul previzibil, modul
preferat de transport, in pofida recunoas-
terii nevoilor de a promova intermodali-
tatea ca un mijloc de a mentine mobili-
tatea;

cresterea traficului rutier a devenit o pro-
blemi globald intrucat ritmul de cregtere
depdseste posibilitatile administratiilor de
a dezvolta retelele pentru a prelua aceste
cresteri accentuate si de declinul cailor
ferate.

Dr. ing. loan DRUTA
- S.C. IPTANA -
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Simpozionul ,Redescoperirea asfaltului
turnat”, organizat la inceputul lunii februa-
rie 2005 de catre S.C.DELTA A.CM
Bucuresti, a intrunit atributele unei mani-
festari tehnico-stiintifice de Tnalt nivel
ingineresc. Domnul inginer Florea DIA-
CONU, directorul general al firmei, secon-
dat de o echipd de specialisti colaboratori,
a prezentat succint si competent expe-
rienta dobanditd in asimilarea tehnologiei
asfaltului turnat, domeniul de aplicatii, avan-
tajele sistemului propus si experimentat. A
fost evidentiatd colaborarea cu firma ger-
mand MOGAT-WERK H. Boving Gmbh, ai
cirei reprezentanti manageriali la sim-
pozion au infitisat si virtutile tehnologiei

precum si capacitatea inginereasca a firmei strdzilor. Filmul de specialitate, imaginile stituit un bun prilej de informare bogati

bucurestene de transpunere n practicd a detaliate de la modernizarea podului de la oferit specialistilor prezenti la manifestare.

noului sistem de turnare a asfaltului pe Merisani (D.N.7C, km 11+195), pliantele si

suprafetele cu trafic intens ale drumurilor si prospectele oferite participantilor au con- (LS.)
VA STAM 1A DISPOZITIE PENTRU: R e e

. , 2000, %WM{%MMM
Proiectare Drumuri WM 2 competnts
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale M,, ,{M,.W‘,Z 1M~W W{MW
- pregatire documente de licitatie

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

-studii de fundatii WMAMM&WW Nomdameinimn
. prolectarea drumurilor si autostrazilor Aomerin, verdicud coleglon mosthi fiind
-urmatirea in timp a lucrarilor executate Brgundneconoddlene e cineme-o dorim,
management in constructii Proiectare Doduri
Euogelnegioiare o lucrarior - expertize de lucrari existente, de caire experti autorizati

g;lggr’gzeezfgr\?grificari de proiecte - studii de prefezabilitate, fezabilitate st proiecte tehnice

studii de frasee in proiecte de transporturi - Proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
elaborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada executiei
SpeCiﬁCQﬁi tehnice - incercar in-situ
| ' - supraveghetre in exploatare
4 = - programatrea lucrarllor de infretinere

- amendijari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentdtii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de sfandarde, norme si prevederi tehnice in -
constructia podurilor e 4{
- analize economice st cdlitative ale executiei de lucrari

':’52: s oY 22 “«_

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTETI!

SRL

Sth. Dincotsa , U1, ()
p % 1o, 4.3, pérter, 4.5
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Universitatea Tehnicd din Cluj-
Napoca, Facultatea de Constructii si
Instalatii (Sectia Cai Ferate, Drumuri si
Poduri), Asociatia Profesionald de Drumuri
si Poduri, Filiala ,Transilvania” va organi-
za n 22 aprilie 2005 cea de-a IV-a editie a
Sesiunii de comunicari stiintifice studen-
testi , Student 2005”.

Domeniile Tn care se pot inscrie arti-
colele sunt:

e proiectarea, constructia,
reabilitarea drumurilor,
clilor ferate;

e proiectarea, constructia, Tntretinerea si
reabilitarea pistelor aeroportuare;

e studiul materialelor de constructie pen-
tru drumuri, poduri si cdi ferate;

intrefinerea si gestionarea

intrefinerea si
podurilor si

e proiectarea,
drumurilor urbane;
e realizarea studiilor de trafic;

ADMINISTRATIA
STRAZILOR
Bucure:,r.ti

i H N |

e utilizarea calculatorului Tn proiectare;

» tehnologia lucrdrilor de constructie a
drumurilor, podurilor si cdilor ferate;

e legislatie ™n domeniul drumurilor, podu-
rilor si cdilor ferate.

Depunerea formularului de participare,
cu autori gi titlul lucrarilor se va face pana
la data de 25 martie 2005.

Referitor la acest eveniment, d-na conf.
dr. ing. Carmen CHIRA de la Univ. Tehn.
de Constr. Cluj-Napoca, ne-a declarat: ,/n
ciuda faptului cd suntem preocupati de
reorganizarea sistemu/ui de /“nvé[éma‘nt si
mai reduse, ceea ce va face dificili atdt
organizarea, cat gi participarea, noi dorim
sd continudm ,eroic” cu editia a I1V-a si,
asttel, traditia sd devind realitate in benefi-
ciul studentilor nostri. Aceasta editie va fi
mai bogata dacd printre participan{i se vor

104123 120 186 ) L_Jm«

1] : lzvor ; gg :
Str. Domnifa Ancuta nr. 1, g,d; = ;,%?} ,
Sector 1, Bucuregti B g p—
Tel. 021 /313.81.70 o ;y" Thrunite Un it

Lucriri executate in 2004:

® B-dul Libertatii

* Piata Constitutiei

¢ Calea 13 Septembrie
e Str. B.P. Hasdeu

e Str. lzvor

¢ B-dul Unirii
a R_dul Natinnila 1 Inita

.
(V PALATUL = oy

Bulovard i Hnutr

L

numadra gi studentii din universitatea dum-
neavoastrd, pe care i invitdm si 1i asteptam
cu drag. Suntem convingi cd se vor prezen-
ta cu lucrdri valoroase care vor ilustra
activitatea lor de cercetare.”

Cele mai bune lucriri prezentate vor fi
premiate si publicate in revista ,Drumuri
Poduri”.

Aceastd manifestare va constitui un util
schimb de experienta iar pentru reprezen-
tantii firmelor prezente, o modalitate de
selectare a viitorilor specialisti (firme care,
de altfel, ar trebui si se implice mult mai
mult nu numai Tn racolarea studentilor ci si
n activitafi de pregdtire si sponsorizare a

fnvatdmantului de profil).

Informatii suplimentare:
carmen.chira@cfdp.utcluj.ro
apdpcluj@rdslink.ro
tel./fax: 0264 / 59.20.72

PRIMARIA
MUNICIPIULUI
BUGURESTI
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Programul pentru anul 2005:

¢ Reabilitare sistem rutier

® Lucrdri de intretinere strizi
* Reabilitari poduri si pasaje
* Moderniziri intersectii



1 - 5 Martie 2005

e Zaragoza, SPANIA

¢ web: http://www.feriazaragoza.com
e Organizator: Feria de Zaragoza

¢ Telefon: +34 976 53 44 20

e Fax: +34 976 33 06 49

e e-mail: info@feriazaragoza.com

15 - 19 Martie 2005

¢ Las Vegas, Nevada, SUA

¢ web: http;//www.conexpoconagg.com
www.ifpe.com

e Organizator: ConExpo-Con/Agg

» Telefon: +1 847 940 2156

e Fax: +1 847 940 2386

¢ e-mail: info@conexpoconagg.com
info@ifpe.com

22 - 23 Martie 2005

o Centrul de Conventii din Brisbane,
Australia

e web: http://www .aroadf.com.au

www.acevents.c

o Organizator: Australian Road Federation

¢ Telefon: +61 2 9922 5844

e Fax: +61 2 9922 5261

e e-mail: admin@acevents.com.au

17 - 20 Aprilie 2005

» Brisbane, Australia

¢ web: http://www.tunnelling2005.com

e Organizator: Tunnelling 2004
Conference Managers

¢ Telefon: +61 2 9265 0700

e Fax: +61 2 9267 5443

e e-mail: tunnelling2005@tourhosts.com.au

19 - 21 Aprilie 2005

¢ Birmingham, Marea Britanie
o web: http://www.traffex.com
e Organizator: Traffex

1 -4 Mai 2005

Christchurch, Noua Zeelandi

¢ web: http://www surfacefriction.org.nz

¢ Organizator: Transit New Zealand si
WDM UK Ltd

¢ Telefon: +64 4 496 6675

e Fax: +64 4 496 6608

¢ e-mail:douceline.vanarts@transit.govt.nz

2 -5 Mai 2005

e Arizona, S.U.A.

e web: http://www.itsa.org

e Organizator: ITS America
e Telefon: +1 202 721 4223
* e-mail: emartinez@itsa.org

4 - 8 Mai 2005
¢ Verona Fiere, ltalia
e web: http://www.samoter.com
¢ Organizator: Veronafiere International
¢ Telefon: +39 045 829 8290
* Fax: +39 045 829 8113
+39 45 8203320

10 - 13 Mai 2005

 Cape Town, Africa de Sud

e web: http://www.e-transport.org

¢ Organizator: South African Society for
ITS

e Telefon: +27 11 442 7191

e Fax: +27 11 447 9920

s e-mail: paul@e-transport.org

o

Buletinul Tehnic Rutier in al patrulea an de aparitie
Raspunzand necesitdii de informare a tuttror specialistilor simplicali in aciivitatea

de exploatare si dezvoltare a retelei de drumuri, Buletinul Tehnic Rutier este o publi- |
catie lunara, ediatd prin grija Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale

din Romania. 'n ansl 2005, Buletinul Tehnic Rutier va contine reglementari tehnice
aprobate prin decizia conducerii C.N.A.D.N.R. Pentsu abonamente, va puteti adresa

\ C.N.ADN.R. - Serviciul Tehnic, tel. 021/ 212.62.01, d-nei Georgeta Raciu.
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11 - 13 Mai 2005

e Kielce, Polonia

e web: http//www.autostrada-polska.com
¢ Organizator: Kielce Trade Fairs

e Telefon: +48 /41/3651210

® Fax: +48 /41/3651313

e e-mail: grzechowska.b@targikielce.pl

11 - 13 Mai 2005

e Kielce, Polonia

¢ web: http://www.maszbud.com
¢ Organizator: Kielce Trade Fairs
o Telefon: +48 /41/3651210

® Fax: +48/41/3651313

e e-mail: maszbu@targikielce.pl

11 - 13 Mai 2005

» Kielce, Polonia

e web: http//targikielce.pl

¢ Organizator: Kielce Trade Fairs
 Telefon: +48 41365 1212

e Fax: +48 41 345 6261

e e-mail: traffic@targikielce.pl

15 - 17 Mai 2005

e Quebec, Canada

¢ web: hitp://www.itscanada.ca/quebec2005

¢ Organizator: Intelligent Transportation
Systems Society of Canada

e Telefon: +1 905 471 2970

e Fax: +1 905 294 1050

¢ e-mail: itscanada@itscanada.ca

22 - 25 Mai 2005

e Viena, Austria

e web: http://asfinag.ay
¢ Organizator: ASECAP
¢ e-mail: asecap@asfinag

13
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La fel ca intreaga gamd de echipa-
mente pentru constructii produse de con-
cernul KOMATSU si care sunt utilizate
peste tot in lume, excavatoarele pe pneuri
KOMATSU se disting printr-o fiabilitate,
manevrabilitate, productivitate si robustete
deosebite, in conditiile unei eficiente eco-
nomice deosebit de ridicate. Folosindu-se
cele mai avansate tehnologii de fabricatie se
confirma traditia japonezd in crearea echi-
pamentelor de ultim3 generatie. Excava-
toarele pe pneuri KOMATSU sunt produse
la fabrica KOMATSU UK din Britley-le
Street, 1anga Newcastle, in Marea Britanie
si la fabrica KOMATSU UTILITY EUROPE
din ESTE, Regiunea Padova, ltalia.

Stabilitate si performante

Excavatoarele pe pneuri KOMATSU
sunt concepute pentru aplicatii in mediul
urban ce presupun utilizarea utilajelor com-
pacte, concomitent cu furnizarea unei
forte de sdpare deosebite si a unei stabi-
litdti extreme, asiguratd de blocarea inde-
pendentd a puntilor.

Plaja adancimilor de s3pare se inca-
dreaza intre 3.520 mm pani la 6.860 mm.
Capacitatea cupei este cuprinsd intre
0,086 m? si 1,30 m3, iar greutatea opera-
tionald de la 7.050 kg la 23.200 kg.

Flexibilitate maxima

Aceste utilaje sunt proiectate pentru a
satisface toate cerintele: de la aplicatii
grele pand la cele mai precise operatii de
finisare, In permanentd asigurdnd maxima
sigurantd a operatorului. Bratul de exca-
vare este disponibil in doud variante con-
structive, din doud bucati sau dintr-o sin-
gurd bucata.

Manevrabilitate excelenti

Multumita celor patru roti motoare si
patru roti directoare excavatorul are mane-
vrabilitate excelentd. Operatorul poate
alege ntre trei tipuri diferite de directie, cu
ajutorul sistemului electronic de control al
aliniamentului rotilor. Sistemul (patentat
de KOMATSU), pentru a garanta siguranta
maxima, regleazd viteza utilajului functie
de tipul de directie selectat, in idea de a pre-
veni orice manevre accidentale sau pericu-
loase. Transmisia hidrostatici integrald asi-
gurd o vitezd maxima de 35 kmy/h.

Motoarele KOMATSU, ecologice,
economice si puternice
Gama de puteri a motoarelor cu care
sunt echipate excavatoarele pe pneuri
KOMATSU se situeazd intre 71 CP si 158 CP.
Capacitatea cilindricd marita asigurd un

Puterea si mobilitatea in slujba
afacerii dumneavoastra

cuplu excelent si in primul rand fiabilitate.
Dispozitivul inovator de control al presiu-
nii combustiei garanteazi emisiile de noxe
n concordantd cu cele mai stricte stan-
darde. Datoritd silentiozitdtii deosebite si a
emisiei reduse de noxe, aceste utilaje pot
opera in orage fdrd a afecta mediul Tncon-
jurator.

Sistemul hidraulic KOMATSU CLSS -
putere hidraulicd sub control perfect
Sistemul hidraulic KOMATSU CLSS
asigurd controlul si productivitatea exce-
lente. Operatorul poate alege intre doud
moduri de control al puterii hidraulice di-
ferite, n scopul obtinerii eficientei maxime
in aplicatii specifice furnizand in mod au-
tomat combinatia optim3 vitez3-forta.

Performanti prin confort maxim

Cabina de nou3 generatie, montati pe
suporti elastici speciali, este mult mai spa-
tioasd si conceputd pundnd un accent
deosebit pe detalii, in idea de a crea un
mediu de lucru confortabil si insonorizat.
Panoul de comanda ergonomic si explicit
asigurd o operare facild a utilajelor. Existd
un sistem avansat de incilzire si ventilare,
admisiile de aer fiind previzute cu ele-
mente de filtrare a aerului deosebit de efi-
ciente. Suprafata de geam mdritd si designul
cabinei asigurd o vizibilitate maximi aco-
perind 360°. Maneta de control usor de
manevrat asigura o eficientd utilizare a uti-
lajelor chiar si de cétre operatorii mai putin
pregatiti cu un efort minim. Toate mane-
vrele au propriul lor sistem de control, si,
pot fi operate simultan, acest fapt conducand
la simplificarea operatiilor si reducerea
timpului de lucru.

intretinerea ugoari
Punctele destinate operatiilor de tntre-
tinere si service sunt grupate sub capote ce
se deschid complet, fiind accesibile de la
nivelul solului.
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Faza a 2-a a descentralizérii si moder-
nizarea necesard a serviciilor Statului ge-
nereaza o noud organizare rutierd n
Franta. Apropierea in termen de adminis-
tratie a retelei rutiere, prin transferul la
judete a 20.000 km de drumuri nationale
si adaptarea ministerului la noile mize sunt
cei doi pivoti ai acestei transformari in pro-
funzime.

Conform punerii in operi a reformei de
stat, a descentraliz3rii, a contextului euro-
pean si a legii de orientare si legilor de fi-
nante, ministerul Echipamentului gi Trans-
porturilor a angajat de mai multe luni o
reformd de anvergura.

»Voluntaristd si ambitioasd”, cum sub-
linia Gilles de Robien, ministrul Echipa-
mentului, acest demers in profunzime a
luat nagstere in septembrie 2003 si cu-
noagte un avans important odati cu pre-
zentarea noii organizadri a serviciilor ru-
tiere si reforma administratiei centrale.
Noua fatd a ministerului, asa cum se pro-
fileaza, tinde la 0 mai mare apropiere cu
un teren aliat pentru o mare calitate ame-
lioratd a serviciului citre utilizator. , Uti-
lizatorul se afld in centrul reformei servici-
ilor rutiere”, aminteste G. de Robien, care
mentioneazd alte patru axe majore ce au
conditionat noua organizare: pilotajul
operational al politicilor publice printr-un
nivel regional consolidat, esalonul jude-
tean plasat intr-o noud pozitie, un profe-
sionalism confirmat cu retele stiingifice,
tehnice si de pregétire puternice, in final, o
administratie centrald Tntarits.

Considerand cultura istoricd a minis-
terului, cu hotdrére rutierd, problema ru-
tierd constituie o parte importantd a refor-
mei si aceasta cu atat mai mult cu cat cores-
punde lansirii consultdrii judetelor in de-
mersul definirii noii retele de drumuri
nationale si care ilustreazd perfect
cdutarea unei ameliordri a serviciului ofe-
rit utilizatorilor.

Reteaua drumurilor nationale
descentralizata
Prin constituirea Tn acesti ultimi 30 de
ani a unei retele de baza de autostrizi si de

16

mari legéturi principale, numeroase dru-
muri au pierdut functia lor principali de
asigurare a traficului de tranzit. Astfel,
reteaua de autostrizi misoard astizi
aproape 11.000 km de autostrdzi in servi-
ciu, din care 8.000 km 7n concesiune. ,O
parte a drumurilor nationale prezinti de
acum un interes local marcat prin mari
asemdnari cu drumurile judetene actuale,
atdt in termen de folosire cat si in termen
de caracteristici fizice”, explici G. de
Robien. Tn aplicarea Legii din 13 august
2004, referitor la libertdtile si respon-
sabilititile locale, proiectul guvernului
constd n transferul cétre judete, care deja
au o lungime de 360.000 km de drumuri
judetene, a drumurilor nationale prezen-
tind un interes local major.

Conform legii, Statul, care adminis-
treaza direct prin intermediul contractelor
de concesiune 38.000 km de autostrizi si
drumuri nationale, va pistra numai reteaua
principald care rdspunde criteriilor de
interes national sau european. Transferul
catre judete se face pentru o lungime de
20.000 km, Statul pastrand 18.000 km de
autostrazi si drumuri nationale. ,Judetele
vor fi, bineinteles, consultate asupra aces-
tor propuneri, nu numai cd asa prevede
legea, ci de asemenea cd eu sunt susti-
natorul unui dialog constructiv si continuu”,
asigurd G. de Robien. Aceastd prim3 etapi
initiatd de consultdri, care trebuie si fie
angajatd local in urmitoarele zile de citre
prefecti, este importanti, cici ea va per-
mite sd se aleagd administratorul fiecirei
axe de o manierd cat mai pertinentd posi-
bil. Judetele vor dispune de un termen de 3
luni, pand la finele primului semestru
2005, pentru a da avizul lor plecand din
momentul cand vor fi fost sesizate Th mod
formal. Pe baza avizelor exprimate de
judete, guvernul va obtine un decret al
Consiliului de Stat, care va fixa consistenta
viitoarei retele de drumuri nationale,
primele transferuri de drumuri nationale
cdtre judete ficindu-se fnainte de 1 ia-
nuarie 2006. Tn contrapartid, judetele vor
beneficia de transferul totalititii mijloacelor
materiale, umane si financiare, afectate

astdzi Tntretinerii si administrarii dru-
murilor care le vor fi transferate. ,Statul va
transfera la preturi in Euro, aproape totali-
tatea resurselor care este astdzi consacrats
administrdrii, fn sensul larg al acestei
retele”, afirmd G. de Robien, care adaugs:
Ljudetele vor dispune pentru exercitarea
noii responsabilitdfi, de mijloace financiare
strict identice celor anterioare ale Statului”.
Trebuie subliniat c& bugetul Statului con-
sacrat prezervarii patrimoniului rutier si ex-
ploatdrii sale a fost salvat Tn acesti ultimi
ani si nu a suferit o inghetare. Transferurile
financiare vor fi controlate de Comisia
consultativd de evaluare a sarcinilor, prezi-
datd de un ales, ansamblul procedurilor
derulandu-se sub controlul Consiliului
constitutional si al judecitorilor adminis-
trativi. Pe de altd parte, judetele vor bene-
ficia de transferul serviciilor sau a unei
parti din serviciile directiilor judetene de
Echipament, care fac acum intretinerea si
exploatarea drumurilor, care le vor fi Tncre-
dintate. De fapt, in urma etapelor ante-
rioare de descentralizare, 24.000 de func-
tionari ai Statului lucreazi deja pe dru-
murile judetene, Tn contul Consiliilor gene-
rale. La sfarsitul noului transfer, efectivele
vor ajunge la 30.000 de agentii plasate de
acum sub autoritatea directd a Consiliilor
generale. Toti vor putea si aleagi prelua-
rea functiei publice teritoriale sau si-si
pdstreze statutul lor de functionari ai Sta-
tului Tn pozitie de detasare, drepturile lor
fiind garantate Tn cele doud cazuri.

Ministerul Echipamentului:
noi competente sectoriale
in afara Consiliului general de drumuri
si poduri si Delegatia interministeriald a
amenajdrii teritoriului si actiunii regionale,
noul peisaj al administratiei centrale se va
articula in jurul a patru directii de compe-
tentd sectoriald si a doui directii de spe-
cialitate:
- Directia generald a Marii si Transportului;
- Directia generald de drumuri, a cirei pu-
nere Tn functie Tn aceastd nouid organi-
zare este ncredintatd lui Patrice Parise,
directorul drumurilor;



- Directia generald de Urbanism, Locuintd
si Constructii;

- Directia Sigurantei Circulatiei;

- Directia Turismului.

S-au creat doua directii transversale:

- Secretariatul general, care asigurd strate-
gia de ansamblu a administratiei minis-
terului si responsabilitatea proiectului de
modernizare. Aceasta va fi nivelul de le-
gaturd intre diferitele programe identifi-
cate prin LOLF;

- Directia generala de Personal si Adminis-
tratie, care valorificd ansamblul de mij-
loace si competente.

Transfer drumuri nationale:
repere in cifre

- 20.000 km de drumuri nationale transfe-
rate judetelor;

- 18.000 km de retea de interes national
sau european;

-10.000 km de drumuri nationale si
autostrdzi neconcesionate, gestionate de
cétre Stat;

- 11 directii inter-regionale;

- 30.000 agentii de Stat lucrdnd pentru
judete (din care 8.000 dupd transfer);

- 1 ianuarie 2006: primele transferuri de
drumuri nationale cétre judete.

11 Directii inter-regionale
de drumuri

Dupa proiectul viitoarei retele de dru-
muri nationale, serviciile de Echipament
avand de gestionat, de intretinut si amena-
jat pe itinerarii cca 10.000 km de axe
rutiere structurale; se impune o reorgani-
zare a serviciilor de Stat, considerand mai
ales obiectivul de ameliorare a calitdtii ser-
viciului prestat pentru utilizator. Consta-
tarea este clara: logica actuald de impartire
intr-o sutd de structuri judetene n sinul
DDE nu va mai fi adoptatd. Pentru itine-
rariile de mare tranzit, cum sunt autostra-
zile sau drumurile expres, scara judeteand
nu mai are sens, ceea ce este important
pentru utilizatori este ca starea drumului sa
fie omogena, adicd fard discontinuitate de
serviciu, si ca ei sa fie ghidati si informati
in functie de conditiile de circulatie. O
noud organizare a serviciilor rutiere de Stat
a fost studiatd in scopul exploatarii retelei
de manieri coordonati printr-o apropiere a
itinerariilor si de a se elibera de limitele
administrative, pentru a rdspunde astfel
nevoilor utilizatorilor privind siguranta cir-

culatiei, viabilitatea si informarea in timp
real. In acest scop vor fi create 11 directii
inter-regionale de drumuri care vor
cuprinde fiecare servicii de gestiune a dru-
murilor. Acestea din urma vor fi ele insele
organizate in centre de informare si de
gestiune a traficului, Tn subdivizii si Tn cen-
tre de intretinere si de interventie Tn lungul
retelei, la o distantd de 60 km. ,Cele 11
directii inter-regionale de drumuri vor
cuprinde de asemenea servicii de inginerie
fiind localizate in functie de lucririle de
realizat”, precizeazi G. de Robien.

Astfel, DDE sunt reorganizate in jurul a
patru poli distincti:

- Habitatul si politica orasului, dome-
niul in care viitoarele DDE vor trebui s3-si
intareascd rolul lor, de o manierd consec-
ventd. In aceastd perspectivi viitoarele
DDE vor fi actori cu o parte intreagd a pro-
gramului ambitios de renovare urbani si
actori operationali pentru a privilegia
gestiunea urbana de apropiere;

- Cunoagsterea si planificarea teritoriu-
lui, DDE 1in retea cu viitoarele directii ge-
nerale in regiune fiind preponderente n
calitate de platforme de Tmpirtire a cunos-
tintelor cu actorii publici si mai ales cu
colectivele teritoriale;

- Prevenirea riscurilor si a crizelor, cu
prioritate intdrirea asistentei populatiei n
Consiliu si n sprijinul colectivitatilor
locale. Tn domeniul prevenirii riscurilor
naturale si accidentale, capacitatile Statului
vor fi intarite, pozitionand DDE ca un spri-
jin tehnic puternic pentru prefecti. Aceleasi
DDE vor asigura coordonarea locald de
competente, care vor fi mobilizate in servi-
ciul colectivitdtilor. Potentialul serviciilor
in ingineria riscurilor si gestionarea crizei
va fi crescut. ,Ingineria noastrd teritoriald
care constituie o fortd pentru acest minister
va evolua pentru a insofi descentralizarea
si montarea cu putere a intercomunalitatii.
Fa va putea sd propund mai ales o viziune
ldrgitd a amenajarii teritoriului si s ofere
colectivitdtilor o capacitate de elaborare
sau unire a proiectelor lor structurale”,
asigurd G. de Robien, precizand ci ingine-
ria teritoriald va continua sd asiste colec-
tivitdtile, care sd-si exprime nevoia de a
constitui proiectele lor de amenajare ime-
diatd si de regrupare progresivd pentru o
mai buna autonomie si eficacitate;

- Siguranta transporturilor si siguranta cir-
culatiei rutiere, care ramine o actiune
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prioritard a guvernului. Tn aceasts privinta,
DDE sunt in inima expertizei de Stat in
materie de pedagogie a conducerii auto-
mobilului, a pregitirii conducitorilor auto
si rdaman mobilizate pentru a furniza
diferitelor servicii ale Statului, ca actori
locali, o cunoastere find a accidentologiei
pe diferite retele. Cum indicd ministrul,
refacerea nivelului departamental al minis-
terului este preponderentd, o apropiere cu
directiile judetene ale agriculturii putand fi
motivul cererii prefectilor de judete pentru
a da nagtere unei Directii Judetene de
Amenajare si Agricultura.

+Eu am dorit s angajez o refacere a
administratiei centrale. Aceastd reformi
majord vizeaza sd tragd toate consecingele
evolutiilor cadrului nostru de interventie si
provine de la o tripl§ vointi de a ameliora
pilotarea serviciilor prin intermediul restrdn-
gerii numarului de directii si crearea unui
secretariat general, al integrarii concrete,
intr-o preocupare de transversalitate si a
transpunerii noilor reguli definite la nivel
european”, declard G. de Robien subliniind
atasamentul sdu de a vedea retele stiin-
tifice, tehnice si de formare tn ministerul
sdu, care sd se ranforseze si s se deschidi
colectivitatilor teritoriale.

Constructia drumurilor:
ceea ce se schimba
In ce priveste constructia de drumuri

noi sau transformarea importanta a dru-
murilor existente, principiul de descrestere
a finantarilor (Statul nu va mai participa la
finantarea acestui tip de operatii pe dru-
murile transferate si in contrapartida,
judetele nu o vor mai face pe drumurile
nationale pastrate de Stat), face ca judetele
sd nu aibd de cheltuit mai mult decat
astdzi pentru modernizarea retelei care le
va fi transferati.

Dr. ing. Mihai BOICU

- Prim-vicepresedinte A.P.D.P. -
(Traducere din Route Actualite /
noiembrie 2004)
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Ing. Doru CALINESCU
- Director general adjunct
al CCN.A.D.N.R. -

O incercare de evaluare a starii tehnice
a imbricamintilor rutiere din Romania a
fost initiatd de C.N.A.D.N.R. inca din anii
‘70-'78 prin relansarea Sistemului de
Administrare Rutierd Optimizatd (SARO),
sistem care preconiza investigarea si co-
lectarea aceloragi date necesare evaludrii
stirii tehnice a drumurilor, procesarea
acestora ficandu-se in general pe baza
unor sisteme cantitative stabilite in functie
de nivelul de ,know how” disponibil la
vremea aceea. Unele criterii de evaluare
stabilite atunci au fost preluate si in sis-
temul nou Pavement Management System
(PMS), initiat si dezvoltat cu asistentd
tehnicd francezd n cadrul programelor
PHARE la inceputul anilor ‘90.

Sistemul PMS de administrare rutiera,
utilizat la evaluarea stdrii tehnice a dru-
murilor publice si stabilirea prioritatilor de
intretinere, a fost implementat in tara noas-
trd Tn anul 1993, in cadrul programului de
asistentd tehnicd PHARE al Comunitatii
Europene. Datoritd acestei implementari s-au
ficut dould contracte de asistentd tehnica
cu firmele BCEOM si SCETAROUTE din
Franta, aceste doud firme realizdnd lucra-
rea referitoare la PMS mpreuna cu Centrul
de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
(CESTRIN) ca organism tehnic al
C.N.A.D.N.R.

Proiectul de implementare a sistemului
PMS a avut doui faze. In prima fazi (1993
- 1994), CESTRIN a dezvoltat si implemen-
tat partial sistemul in regiunea pilot
(D.R.D.P. Bucuresti), acoperind 600 km
drumuri nationale (europene, principale,
secundare), pentru care a fost efectuatd
analiza economicd. In perioada 1995 -
1996 a fost continuatd de catre CESTRIN
activitatea de culegere a datelor pentru
D.R.D.P. Constanta si D.R.D.P. Craiova.

in a doua fazi (noiembrie 1996) s-a
urmdarit implementarea sistemului PMS in
intreaga tard. Aceastd faza s-a realizat cu
firma SCETAROQUTE, contractul fiind finali-
zat in iulie 1998. In cadrul acestei faze a
fost constituitd baza de date pentru intrea-
ga retea de drumuri cu imbracdminti bitu-
minoase si au fost elaborate programele
aferente, necesare pentru analiza economi-
ca cu ajutorul modelului de analizd HDM.

Arhitectura acestui sistem a avut la
bazd modelul economic HDM Il si o plat-

formd de programe software specifice de
origine francezd VISAGE, SACARTO.

Modelul HDM (Highway Design and
Maintenance Standards Model) este un
program care analizeazd toate costurile
globale de transport corespunzitoare dife-
ritelor strategii de intretinere a drumurilor
de-a lungul unei evaluiri economice
asupra duratei de serviciu a acestor lucrari.
Programul furnizeazd o modelare detaliata
a degraddrilor si efectelor de intretinere a
drumurilor si calculul costurilor anuale de
constructie, de ntretinere, de exploatare a
vehiculelor si de timpul parcurs.

Scopul general al PMS este cresterea
eficientei constructiei si Tntretinerii sis-
temului rutier. Aceastd eficientd vine par-
tial din optimizdrile tehnice si economice
la fiecare pas de decizie.

In general, un sistem PMS complet are
mai multe module, cum sunt:

e analize strategice;
¢ programarea lucrdrilor;

BCDTR Culegere date Trafic
teren
v v \ 4
BAZA DE DATE VISAGE
Strategii
de intretinere
7 v
Model economic < VISAHDM
HDM - MAN v
T T SACARTO
Costuri Costuri
de exploatare lucrari
a vehiculelor
y
Rapoarte

- rapoarte tehnice;
- evolutia parametrilor de stare;

- costuri - beneficii;
- program pe termen lung;
- alocare resurse.

- selectarea celei mai bune strategii;
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* monitorizarea traficului si a retelei de
drumuri;

* studii de proiect;

e controlul calititii lucrdrilor.

De asemenea, trebuie si se efectueze
studii asupra evaludirii necesarului de
buget pe termen lung sau scurt pentru n-
treaga retea, repartitia bugetului pentru dru-
murile clasificate in drumuri europene, prin-
cipale si secundare, repartitia bugetului pe
regiuni, politici pe termen lung. Acest model
HDM poate fi cuplat cu programul EBM-HS
(Expediture Budgeting Model) pentru a
putea utiliza fondurile in mod eficient Tn
cadrul unor constrangeri bugetare. In urma
acestui program rezultd rapoarte in lega-
turd cu tipul de lucrare optim, beneficiul si
costurile, iar proiectul cel mai rentabil este
acela pentru care raportul beneficiu-cost
este supraunitar. Implementarea sistemului
PMS a implicat elaborarea instructiunilor
specifice metodologiilor de investigare a
caracteristicilor stdrii tehnice si anume:
¢ adaptarea manualului american SHRP

pentru definirea tipurilor de degradari si

efectuarea releveelor specifice pe

esantioane de 30 m, precum si elabo-
rarea Normativului AND-540;
elaborarea ,Instructiunilor
privind rnetodologia de determinare a
capacititii portante cu deflectometrul
FWD - PHOENIX MLY 10.000%;
elaborarea ,Instructiunilor tehnice pri-
vind metodologia de determinare a pla-
neitdtii suprafetei drumului cu echipa-
mentul APL 72 si BUMP INTEGRATOR”,
elaborarea ,Ghidului privind utilizarea
sistemului PMS”.

Tn vederea implementarii sistemului
PMS, specialistii CESTRIN au pus la dis-
pozitia D.R.D.P.:
¢ manualul de utilizare a bazei de date

VISAGE si a programului VISAGE, in

limba romana;

e manualul de utilizare a programului

SACARTO 7n limba romana.

De asemenea, a fost asiguratd de spe-
cialigtii CESTRIN instruirea personalului
C.N.A.D.N.R. Central si de la directiile
regionale, privind:
¢ metode si echipamente de investigare a

retelei de drumuri;

tehnice
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e modul de utilizare a programelor infor-
matice specifice sistemului PMS (VIS-
AGE, VISA-HDM, SACARTO);

e modul de utilizare a modelelor econo-
mice HDM-MAN, LOOP, EBM-HS.

Banca de date VISAGE a fost actualizati:

e fn anul 2002 pe raza D.R.D.P. Timisoara
si a fost implementat in anul 2003;

e in 2003 s-au efectuat investigatii de
teren pentru D.R.D.P. Bucuresti si a fost
implementat in anul 2004;

e in anul 2004 D.R.D.P. Craiova si
D.R.D.P. Constanta si va fi implementat
n anul 2005;

 in 2005 CESTRIN are de realizat investi-
gatii de teren pentru cele trei D.R.D.P.-
uri, Cluj, Bragov si lasi.

Ing. Doru CALINESCU
- Director general adjunct
al CN.A.D.N.R. -

:OLUTIA 0P11MA pentru Iucréri de amenajan drumun, tunele si versan;l, fundatu,
iemolari structuri de constructii, dragari, derocari si productie agregate in cariera.
3ama tipodimensionala completa (40 modele) pentru excavatoare intre 2-100 tone.
calitate germana, productivitate mare si costuri speclﬁce de exploatare scazute.

"REZE TAMBUR PENTRU LUCRARI SPECIALE

_Umc distribmfer autorizat

@ erkat

Bd. Mihail Kogalniceanu 49
Sector 5, 050108 - Bucuresti
Tel.: 3121020; Fax: 3126981
E-mail: mta@mta-aroup.ro
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Stargitul lunii ianuarie si prima parte a lunii februarie au constituit o situatie cu adevirat exceptionald pentru traficul
rutier. Viscolul si vantul, spulberind zipada, au pus la grea incercare activitatea drumarilor mai ales in zona de sud, in zona de
cdmpie a tdrii. Autovehicule blocate in trafic, soferi care nu au ascultat de nici un avertisment, rimandnd blocati in ndmefi,
interventii in situatii limitd in cazul unor accidente, sau persoane bolnave rimase izolate sunt doar citeva dintre evenimentele
petrecute si cdrora autorititile centrale si locale, drumarii, armata si alti factori implicati le-au ficut fatd. Privite de la gura sobei
sau la televizor, imaginile pe care vi le prezentim in continuare sunt, parcd, derulate dintr-un film siberian.

Cdtiva dintre drumarii greu incercati in aceste zile de iarnd sunt, iatd, prezenti in paginile revistei noastre: ing. Nicolae
DOBRE, seful S.D.N. Bucuresti-Nord, ing. Vasile MOLDOVANU, director general R.A.J.D.P. Constanta si ing. Viorel
BALCAN, director general S.C. Drumuri Poduri S.A. Briila.

Ing. Nicolae DOBRE
- Seful $.D.N. Bucuresti-Nord -

Si in acest an, 2005, iarna a venit na-
praznic peste noi. Cu intarziere, dar s-a
napustit peste {ard, asa ca sd o {inem minte!
Cu ninsori abundente si cu viscol puternic.
Asa cum s-a intdmplat fn ultimii ani, van-
toasele s-au pornit taman cind s-a intrat
in... week-end. In dupd amiaza zilei de
vineri, 28 ianuarie s-a pornit viscolul. Noi,
drumarii, avertizati si conform practicii mul-
tianuale, am fost pregatiti, dar situatia...
din teren ne-a depdsit. Si iatd cum si de ce.

Pe Autostrada Bucuresti - Constanta (A2)
intre km 23 si km 26 nametii au atins 2 m.
La fel si intre km 47 si km 49. Pe traseul
Lehliu - Drajna (km 64 - km 105} sulurile
de zipada si viteza vantului (peste 80 km
pe ord) ne-au obligat sd inchidem circulatia
auto. Dupa interventiile cu fortele umane

20

si cu mijloacele mecanizate (pe Sectia de
Drumuri Nationale Bucuresti-Nord au
actionat, Tn ziua de 28 ianuarie 152 de uti-
laje, pe 29 ianuarie 178, pe 30 ianuarie
175, iar pe 31 ianuarie 179 de utilaje spe-
cifice) s-a reusit redeschiderea circulatiei
auto la parametrii normali luni 31 ianuarie.
Si alte artere rutiere au fost inchise partial,
iar pe cele mai multe s-a circulat ingre-
unat, in conditii de iarnd. Cind sa zicem
cd am scdpat de necazuri, a venit §i repriza
din februarie (intre zilele de joi, 3 si de
luni, 7): cu viscol cu viteze de 60 - 70 km
pe ord, care a ,plantat” pe carosabil suluri
si ndmeti. Pe A2, (km 64 - Lehliu si km 105
- Drajna) circulatia a devenit, din nou,
imposibild. Pe toatd ldtimea autostrazii (20
m) zdpada a fost agternutd Tn straturi de un

metru pana la doi metri. Numai pe autos-
tradd s-a lucrat la inldturarea zipezii pani
in noaptea zilei de duminici, 6 februarie la
orele 24%, cind a fost anuniatd reluarea
circulatiei pe firul 1. De fapt, pe sectorul
Drajna - Lehliu s-a putut circula incepand
de vineri, 4 februarie la orele 149,

Am lucrat cu UNIMOG-uri dotate cu
turbofreze, cu incdrcitoare de mare capa-
citate, cu autovehicule cu lama. Pe tot par-
cursul interventiilor cadrele de conducere
ale D.R.D.P. Bucuresti, ale Sectiilor de
Drumuri Nationale, sefii districtelor de
drumuri au fost prezente in ,punctele
fierbinti”. Au fost destule cazurile Tn care
mecanizatorii, specialistii nostri au actio-
nat cate 24 - 36 de ore neintrerupte.

Ing. Nicolae DOBRE
- Seful S.D.N. Bucuresti-Nord -

Autostrada A2 Bucuresti - Fundulea s-a dovedit a fi unul dintre sectoarele

cele mai dificile pe timp de iarna



Ing. Viorel BALCAN
- Directorul general
al S.C. Drumuri Poduri S.A. Briila -

De la primul fulg de zdpada incepe
razboiul mediatic, devenit obsesie si n
care ,specialistii” sunt crainici, reporteri si
alti bagatori de seamad de peste tot care
simt acut frigul iernii, iar drumarii sunt unii
care lucreaza degeaba, prost si se misca
foarte incet din cauza moleselii provocate
de climatul cald al iernii. Cu toate avertis-
mentele date despre mari cideri de zdpada

Unul dintre judetele cele mai grav
afectate de viscolul si zipada acestei ierni
a fost judetul Constanta. Caderile mari de
zdpadd, mai rar Tntalnite in aceasti zond a
tarii, vantul si visolul puternic au facut ca
numeroase drumuri s3 fie Tnchise
circulatiei, interventiile autoritdtilor, ale
drumarilor fiind extrem de dificile. Tn unele
zone troienele au atins chiar si o fndltime
de 2 - 3 metri. Cu toate eforturile depuse,
nu au lipsit nici evenimentele critice: inter-
ventiile ambulantelor s-au prelungit cu 10
- 15 ore, zeci de masini au rdmas blocate
n ndmeti, echipajele si utilajele R.A.J.D.P.
Constanta fiind nevoite sd actioneze in
schimburi prelungite, zi si noapte.

Este foarte greu de descris in cuvinte
ceea ce s-a petrecut in zilele si noptile

si viscol puternic, pe toti 1i cuprinde isteria,
se vaitd, aratd cu degetul, dar uitd de inda-
toririle lor personaje (masini dotate cu
lanturi, lopatd, nisip, combustibil de rez-
ervd, apa de baut), ca si de cele civice
(soferi grabiti, teribilisti), cat despre pru-
dentd..., ea este bund doar vara.

Ca peste tot in tard si in judeful Brdila
lungimea drumurilor de interes local
(judetene si comunale) de 921,71 km, este
de 3 ori mai mare decét cea a drumurilor
de interes national, iar fondurile de care
dispun administratiile locale pentru intreti-
nerea si modernizarea lor sunt mai mult
decat invers proportionale. Societatea
noastrd a incheiat un contract de prestari
servicii valabil pe anul 2005, privind acti-
vitatea de iarnd, cu Consiliul Judetean
Bradila ce are in administrare 574,71 km de
drumuri.

Ca administrator, Consiliul Judetean dis-
pune cand, unde, cu ce si cat s se actio-
neazd impotriva efectelor iernii pe dru-
murile judetene. Tn luna ianuarie a.c., au
fost finregistrate sase zile in care am
actionat cu cele 49 de utilaje si autove-
hicule speciale Tmpotriva poleiului si
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zdpezii. Astfel: am raspindit 361 tone
material antiderapant, s-au parcurs 6.085
km de cétre autobasculante sau autove-
hicule speciale tip LEA, s-au actionat 181
ore cu autofreze si 185 ore cu autogredere
pentru care au fost necesari 50.437 titri de
combustibili.

Cifrele sunt seci si nu spun mare lucru
despre oamenii care au lucrat si 16 ore
fncontinuu pe un viscol cumplit, cind nu
se vedea nimic si cand eforturile lor erau
inutile, despre mancarea lor inghetats, nu
spun nici despre ceilalti care i-au coordo-
nat si nici despre dispeceri.

Am constatat cd este necesar ca factorii
locali s& ia mdsuri prin care sa dirijeze
traficul in functie de starea carosabilului,
sd inchidd temporar sectoarele de drum
afectate de ciderile masive de zipadi si
de viscol, si-i disciplineze pe soferii care
nu vor sd ia in seama sfaturile drumarilor,
pe cei ce se aventureazi la drum
nepregdtiti pentru conditii de iarna.

Ing. Viorel BALCAN
- Directorul general al
S.C. Drumuri Poduri S.A. Briila -




2005
NR. 20 (89)

(r72. el

ASOCIATIA

P.D.P
PROFESIONALA
DE DRUMURI
1 POPUR| /
DIN ROMANIA

Vasile MOLDOVANU
- Directorul general
al R.A.J.D.P. Constanta -

despre care aminteam. O adevdratd cro-

nicd a succesiunii evenimentelor ne-a fost

oferiti de dI. Vasile MOLDOVANU, direc-

tor general al R.A.).D.P. Constanta:

03.02.2005, ora 23:00

e viscol si vant in rafale, troiene de 2 - 3
metri indl{ime, peste 60 de autovehicule
blocate 1n trafic;

e echipajele de deszdpezire finsotesc
ambulantele pe traseele: Mangalia -

Negru Voda - Amzacea - Independenta,
Costanta - Corbu - Vadu si retur etc.;
impreund cu un echipaj al M.Ap.N. se
actioneazd pentru salvarea unor per-
soane cu degerdturi aflate la releul de la
Cogea Lac, pe D) 2268;
incepand cu ora 13:00, un echipaj de
deszapezire Tncearcd sd ajungd la un
ARQ 1in care se afld un copil bolnav, blo-
cat la circa 4 km de satul Vadul.Dupid 4
ore de luptd cu zipada, utilajele de
deszidpezire au rimas blocate, o frezid a
R.A.J.D.P. impreund cu un echipaj al
M.Ap.N. reusind si salveze copilul bol-
nav, care a ajuns la Constanta.
04.02.2005, ora 05:30
e se actioneazd pentru scoaterea din
zdpada a peste 150 de autovehicule;
e interventii pentru Serviciul de Ambulantd
in situatii de urgentd;
¢ echipajele de deszdpezire lucreaza la
temperaturi de -8°C (Harsova, Cheia);
05.02.2005, ora 05:00
¢ echipajele de deszipezire ale R.A.).D.P.
si M.Ap.N. care insotesc o ambulantd pe
traseul Constanta - Independenta rdman,
la rAndul lor, inzidpezite, ficind cu greu
fatd situatiei;
05.02.2005, ora 18:00
e Echipajul blocat este deszipezit, ambu-
lanta ajungand la Constanta;
e se actioneazi pe DJ 228 Poarta Alba -
Nazarcea pentru deszdpezirea peniten-
ciarului si a cdminului de batréni;

06.02.2005, ora 07:00
¢ sunt redate circulatiei urmdtoarele dru-
muri: D) 226A (Tariverde - Cogealac), D)
226B (DN2A - Pantelimon), D) 391
(Topraisari - Mereni), DC 67 (DN2A -
Ghindaresti);
se actioneaza cu echipaje specifice si pe
alte drumuri judetene si comunale;
e sunt insotite numeroase ambulante care
ajung cu greu la situatii de urgentd. Un
echipaj de deszdpezire a ajuns cu greu
impreund cu ambulanta n localitatea
Miovita;
toate drumurile judetene si comunale
sunt inchise circulatiei;
07 - 10.02.2005
se actioneazd Tn continuare pentru de-
blocarea drumurilor si redarea acestora

in circulatie;
s-a actionat Tn mod special pe urmi-
toarele trasee: D) 222 (M. Kogdlniceanu
- Cuza Voda), D} 307 (Sipote - Deleni),
D) 223 (DN 2A - Topalu - Dunérea), D)
225 (Saraiu - Vulturu - Pantelimon), D)
391A (Dumbrdveni - Viroaga), DC 91
(Oituz -DN 22), DC 29 (Deleni -
Petrosani) s.a.

Desi la un moment dat toate drumurile
judetene si comunale si 0 mare parte din
cele nationale au fost inchise circulatiei,

autoritdtile, drumarii si-au fdcut datoria,
astfel incdt momentele dificile au putut fi
depdsite fard consecinte majore.

Si pe drumurile nationale ale judetului Constanta s-a intervenit cu promptitudine de
citre drumarii de la D.R.D.P. si S.D.N. Constanta n asa fel incat accesul la cea mai mare
poartd maritimi a tarii s3 se facd Tn conditii optime.

Pe toate drumurile nationale care leagd S.D.N. Constanta de restul retelei rutiere au
actionat utilaje moderne sub directa coordonare a Comandamentului National de larng, a
domnului ministru al Transporturilor, Gheorghe DOBRE si a specialistilor de la

C.N.A.D.N.R.

Principalele drumuri pe care s-a actionat au fost: DN 22C (Cernavoda - Basarabi), DN 3
(Constanta - Cobadin - Baneasa - Ostrov), DN 2A (Constanta - Harsova), DN 38 (Agigea -
Negru Vod3), precum si pe alte drumuri afectate de ninsoare.

Unu! dintre principalele obiective ale drumarilor din aceastd zona a tarii a fost acela de
a asigura legatura permanentd cu Autostrada A2 (Bucuresti - Fundulea) pentru a putea
asigura astfel traficul rutier dinspre Marea Neagra spre Capitala.

A existat o colaborare permanentd intre toti factorii implicati, autorititi locale,
M.Ap.N., echipaje de deszipezire etc. Rezultatul a fost cel asteptat: drumurile au fost
redate circulatiei, iar evenimente deosebite nu au avut loc.



S.D.N. Buzdu a fost si anul acesta in
Jtopul” celor care au avut parte de o iarni
care a creat mari probleme traficului.
Principala legiturd a Capitalei cu
Moldova, de exemplu, pe D.N. 2, intre
Ramnicu Sarat si Focsani a fost inchisd
circulatiei pentru scurt timp datoritd vis-
colului si zipezilor care au acoperit partea
carosabila.

De la dl. dr. ing. Vasile IONASCU,
seful S.D.N. am aflat cd istoria s-a repetat,
din nefericire, ca si in anii trecuti: masini
echipate necorespunzitor, soferi indisci-
plinati, indivizi care au fortat barajele
politiei, rdmanand apoi inzapeziti.

Probleme deosebite s-au Tnregistrat si
pe D.N. 2C (Costesti - Pogoanele), D.N. 2B
(Buzdu - lanca) si in special pe D.N. 22
(Ramnicu Sarat - Briila).

Pe acest ultim traseu, intre localititile
Boldu si Balta Alba, interventiile echipa-

jelor de deszipezire au
fost extrem de dificile,
datoritd conditiilor me-
teorologice nefavora-
bile. Au fost luate ma-
suri pentru protejarea
celor surpringi in trafic,
pentru buna functionare
a utilajelor aflate la
lucru. Dupi zile si nopti
de eforturi, circulatia a

fost restabilita.
*

* *

Ca o concluzie
asupra derularii acestor
evenimente, se constatd faptul ci, de
reguld, probleme legate de blocarea trafi-
cului pe timpul iernii apar in fiecare an,
aproape Tn aceleasi zone.

Sd speram cd, mdcar Tn vara care vine,

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!
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vom avea timp sd ne ocupdm si de

perdelele de protectie si de parazipezi,

instruirea mecanicilor si alte asemenea
probleme.

Grupaj redactat de Costel MARIN

si lon SINCA

- geocompozite antifisura

- geotextile

- geogrile

- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

Polyfeit Romania ®
B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buz3du, Romania

Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308

Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro Geosynthetics



Partenerul ideal pentru ¢

In orice anotimp -
* larna anului 2005 a pus la grea incercare drumurile - '
romanesti
« Echipamente invechite, improvizate, alaturi de altele noi
si prea scumpe, au actionat cu prea putina eficienta

DORITI SA AVETI INCA DE PE ACUM
ECHIPAMENTE $I1 UTILAJE PERFORMANTE?

RASCO ROMANIA va sta la dispozitie cu cele mai noi i
accesibile financiar echipamente gi utilaje de intretinere a
tuturor categoriilor de drumuri.

O firma de prestigiu

=« Firma RASCO a fost infiintata in 1990 in Croatia
« Un program de productie bazat pe calitate si
exigenta

» Management performant

* Preturti competitive

* Relatii profesionale cu clientii

* Adaptabilitate si flexibilitate tehnologica

Prezenta in Romania
din anul 2004

w? 06 ‘(.::G (\e\
\ 0, &P 0% e
GO‘%(\Q;“G“\(C)G ?:@0
Programul de dezvoltare W R 00 o
- \a° \)(\0‘%\
» Se bazeaza pe cele mai noi realizari tehnice la qa"
nivel mondial
* Prezenta pe piete de traditie din Europa e o
- Service de calitate Cele mai importante
* Garantie si piese de schimb .
- Rezistentd si fiabilitate deosebite avantale?
« Specialigti de inaltd competenta
« Solutii atractive de plata Montarea echipamentelor pe utilaje pe care
* Activitate de cercetare le aveti deja in dotare (UNIMOG, camion etc.)
 Respecta normele si reglementarile internationale precum si faptul ca va stam la dispozitie

n orice moment!
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rumurile dumneavoastra

Logistica
« Datorita unui program de productie de calitate, firma s-a extins pe langa cele doua hale de montaj de
1.500 mp fiecare, a fost construita

o noua si moderna hala de productie
avand o suprafata de 3.500 mp

Va oferim:

« COSITORI ROTATIVE PENTRU TALUZURI SI SANTURI

« MATURI ROTATIVE PENTRU CURATIREA DRUMURILOR

« EREZE PENTRU CURATIREA TALUZURILOR

* CUTITE PENTRU DIVERSE TIPURI DE COSITORI ROTATIVE $I FREZE
- RASPANDITOARE DE SARE ROTATIVE PENTRU SOSELE

- RASPANDITOARE DE SARE TRACTATE PENTRU SOSELE

« RASPANDITOARE DE SARE AUTOINCARCATOARE PENTRU $OSELE
+ 0 GAMA LARGA DE PLUGURI PENTRU ZAPADA

« EOAREEC] HIDRAULICE PENTRU TAIEREA CRENGILOR

Adresa noastra este:

str. $tefan Cicio Pop nr. 12-14
ARAD 310050 ROMANIA

Fax: 0040 257 338 556
Mobil: 0040 744 101 201

l n e-mail: contact@rascoromania.com

www.rascoromania.com
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Anul acesta, societatea noastri
IPTANA S.A. se afld in plin proces de
proiectare al unuia dintre cele mai labo-
rioase proiecte din Romania si chiar din
Europa, Autostrada ,Transilvania”. Pentru
inceput sunt contractati 117 km de
autostrada care se vor construi traversind
diverse forme de relief, in special zone
deluroase.

Proiectul se afld in faz3d de detalii de
executie si se realizeazd urmand normele
romanesti si europene, la cele mai inalte
standarde de calitate. Acest lucru este po-
sibil datoritd colectivelor inimoase, dar si
prin utilizarea unui program de proiectare
complex, MX Road. MX Road ruleazi in
acest moment pe platform3 Windows, el
fiind urmasul celebrului MOSS Classic,
unul dintre cele mai puternice programe
de design de drumuri si autostrizi care a
fost realizat in lume. MX este utilizat pe
scara largd n toatd lumea, erorile de pro-
iectare fiind reduse la minim iar viteza de
proiectare crescand simtitor.

Cunoscdnd conventiile cu care progra-
mul lucreaza, MX inlocuieste calculul ma-
nual executind in mod rapid proiectarea
acestei autostrazi, neinlocuind Tnsa aportul
proiectantului care este implicat in proiect.
Astfel se pot realiza eficient profilele trans-
versale, nodurile rutiere sau alte elemente
necesare proiectului.

Pentru lucrul cu MX este necesar un
model digital al amplasamentului realizat
fie cu GPS-ul, fie cu statia totald. Pro-
gramul MX citeste aceste informatii si le
interpreteazi ca fiind terenul natural. In
acest moment se poate trece la proiectarea
propriu-zisd. MX este un instrument foarte
puternic pentru modelarea si analiza tere-
nului sub formd de model digital. Dup3

De asemenea, pe parcursul fisierului
putem observa diverse coduri pentru repere
aflate pe teren, puncte izolate sau linii con-
tinue. In momentul citirii acestui fisier MX
va forma un model, cel al terenului natural.
Acestui model i se va atribui un stil, cel al
terenului natural tn acest caz. Modul de
lucru al MX este urmitorul: oricirui model
creat de utilizator (teren natural, curbe de
nivel, triangulatie, drum nou proiectat,
cale feratd proiectati etc.) i se atribuie un
stil predefinit de MX. Stilul trebuie si cores-
pundd modelului creat. Modelele create se
suprapun formand proiectul final din care
se pot forma datele de iesire.

Fiecare element desenat ntr-un model
poartd denumirea de string (axul drumului,
marginile drumului etc.). Stringul este ele-
mentul de baza al programului MX si este
format din elemente primare, punctele.
Stringul este un element continuu, chiar
dacd pe parcursul acestuia se gisesc sau
este nevoie de fintreruperi (in cazul in-
tersectiilor, gurilor de canal, podurilor etc.).
Stringul principal se numeste ,master string”.
in general master stringul este axul auto-
strazii. Celelalte stringuri se genereazi in
mod automat, stringul de referinti fiind intot-
deauna master stringul. Master stringul are
inclusd si cota din profil longitudinal, cotele
laterale fiind calculate in referinti cu acesta.
Alte stringuri pot fi marginile benzilor, limi-
ta amprizei, santuri, interfata cu terenul etc.

Tehnologii moderne de proiectare
in concordanta cu normele europene

Dupd realizarea modelului terenului
natural trebuie ficuti o analizi exactd ast-
fel ca sd nu apari erori ulterioare. Aceasti
analizd se poate face de citre utilizator care
se presupune cd cunoagte terenul natural
real. Tnainte de folosirea modelului este
necesar a se verifica gi a repara eventualele
erori:

- se compara desenul creat cu planurile
existente sau chiar cu suprafata reals ast-
fel Tncat sd nu existe omisiuni sau strin-
guri lipss;

- stringurile existente (drumuri, clidiri, san-
turi) se verificd astfel incat si nu contin
discontinuititi sau si nu se suprapunad
fntre ele Tn mod fals;

- se verificd stringurile care aparent au
aceeasi cota;

- se traseazd modele curbelor de nivel sau
al triangulatiei observand eventualele dis-
continuitdti;

- se pot realiza profile longitudinale sau
transversale, se pot reprezenta sigeti care
aratd scurgerea apelor, se pot reprezenta
suprafete cu cotarea terenului, astfel ncat
orice eroare si poati fi rectificati.

Avénd un model digital corect se reali-
zeazd profilele transversale, profilul in lung
(dupa asezarea de cétre proiectant a liniei
rosii) si perspective. De asemenea se reali-
zeazd diverse rapoarte si calcule. Modelele
finale se pot exporta citre alte programe
unde se prelucreazi si se ajusteazi fin

IjXF, Digitizare, GENIO, Ridiciri topo, GPS, Fotogrametr;I informatjii

externe

Plan de situatie teren existent, | afisare
Modele cu stringurile existente | pe ecran

colectarea datelor de pe teren si formarea Modificare, )
.. o N " Proiectare, | proiectare
fisierelor este necesarid convertirea in for- Analiz

mat GENIO, format pe care programul il
poate intelege. GENIO este un fisier ASCII
aranjat intr-un anume mod. Astfel la ince-
putul acestuia se gdsesc o serie de coduri
care comunicd programului toate datele
de intrare: numirul coordonatelor, numirul
zecimalelor, numele modelului format etc.

26

Desenare, perspective, rapoarte, referinte
vizualizri, printare, plotare externe

I GENIO, DXF, copii pe hirtie, rapoart?l exportare

Fig. 1. Secventele proiectirii cu MOSS
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Fig. 3. Desenarea profilelor longitudinale
prin santuri

modul dorit de proiectant. Faza finald o
constituie realizarea planurilor si rapoar-
telor pe hértie, prin plotare sau printare.
Dezvoltirile recente ale sistemului MX
au permis ncorporarea unor norme de
proiectare nationale sau locale specifice,
permitand aplicarea lor rapida ntr-o forma
simpld la orice proiect. Prin selectarea
directd a unor meniuri rezulta:
- proiectarea aliniamentelor, curbelor de
tranzitie si tratarea supraindltdrii in confor-
mitate cu un numdr mare de standarde

nationale. Prin modificarea unor fisiere text
se pot introduce elemente specifice ori-
cidror coduri de proiectare;

- proiectarea lucrdrilor de amenajare a
rambleurilor si debleurilor in concordantd
cu codurile de proiectare dorita;

- prezentarea graficd a proiectului sub forma
unor desene utilizand stiluri si adnotatii
specifice normelor locale sau nationale.

Pentru Autostrada ,Transilvania” este
necesard proiectarea intr-un nou concept,
ceea ce atrage dupd sine si adaptarea pro-
gramului MX conform noilor norme eu-
ropene si ale cerintelor de constructie im-
puse de formele de relief. Acest fapt a con-
dus la implicarea interactiva a colectivului
MOSS din cadrul societdtii noastre prin
optimizarea acestui program pentru efici-
entizarea procesului de proiectare.

Tn afara desenelor clasice care se reali-
zeazid la detalii de executie, la Autostrada
JTransilvania” sunt produse un set de de-
sene si tabele unicat pand in acest moment
in Romania. Primele planse care au aparut
ca cerind a procesului de constructie sunt
elementele de trasare (axul autostrazii si
varfurile de unghi) care au la baza tabele
de trasare exportate din MX. Daca plangele

2005
NR. 20 (89)

APDP.
ASDCATIA

7 | PROFESIONALA
/ DE DRUMURI
/ 5| PODUAL
PIN ROMANIA

au o prezentare uzual3, tabelele sunt scrise
intr-un mod original pentru importarea
acestora direct in statia totald. Sunt reali-
zate de asemenea tabele specifice cu
ampriza autostrdzii in care avem ca princi-
pale date cota si distanta Tn profil transversal
a fiecarei linii din profil: ax, bandd medi-
and, margine platformé, santuri, taluz etc.
Totodatd sunt realizate rapoarte la nivelul
excavatiei respectiv umpluturii, pentru rea-
lizarea terasamentelor. Toate aceste ra-
poarte au o scriere specificd, fiind impor-
tate direct in statia totald. Practic cu aju-
torul tehnologiilor moderne de constructie
se pot realiza terasamentele cu erori mi-
nime de ordinul milimetrilor.

Alte tipuri de planse care se realizeaza
cu MX sunt detalii de racordare intre san-
turi, profile longitudinale prin santuri si
elemente de trasare pentru acestea. Toate
acestea sunt noutati absolute in ceea ce
priveste proiectarea unei autostrdzi n
Romania si totodatd sunt date obligatorii
necesare constructorului.

Tn acelasi timp se realizeazi si detalii
de legaturd intre toate santurile care con-
verg Intr-un punct pe un anumit sector de
autostradd. Pentru debleu acestea sunt:
santuri de garda, santuri de berma si rigola
de la baza taluzului. Pentru rambleu aces-
tea sunt: rigole de acostament, santuri de
berma si santuri de la baza taluzului. De
asemenea planurile de detaliu sunt ele-
mente necesare trasarii §i construirii aces-
tor tipuri de lucriri.

in loc de concluzie se poate spune ci3
Romania se aliniaza n totalitate normelor
europene, iar prin compania IPTANA S.A.
se ridicd la cele mai Tnalte standarde de
calitate internationale. Se poate spune ci
Tn acest moment in fara noastra se pot rea-
liza autostrdzi europene folosind resurse
umane si materiale autohtone.

Drd. ing. Radu LUCA
- director adjunct DMA, IPTANA -
Bibliografie:
1. www.infrasoft.com;
2. arhiva proiectelor IPTANA S.A.
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Ing. Mariana LENTA

- Directorul Directiei Programe
Comunitare a C.N.A.D.N.R. -

- Sd incepem cu Proiectul ,Reabilitarea
sectiunii Drobeta-Turnu Severin - Lugoj a
Drumului National nr. 6” (Bucuresti -
Alexandria - Rosiorii de Vede - Caracal -
Craiova - Drobeta-Turnu Severin - Orsova
- Caransebes - Lugoj - Timisoara -
Sanicolau Mare - Cenad - Frontiera de Stat
cu Ungaria). Proiectul de reabilitare a D.N. 6,
Drobeta-Turnu Severin - Lugoj implicd
modernizarea a aproximativ 163,5 km de
drum existent in regiunile mai joase ale
Muntilor Carpati, facand legdtura fintre
Timisoara si Drobeta-Turnu Severin (km
332+150) si trecdnd prin Lugoj (km
495+800). Acest sector de drum este situat
pe ramura de sud a Coridorului paneuro-
pean IV si reprezintd o veriga lipsa pe dru-
mul european E 70 de la Timisoara la
Craiova. Lucririle de reabilitare includ:

- consolidarea a 132,625 km de pavaje
rutiere existente, incluzdnd lirgirea cu
1,0 m pand la 2,0 m pe ambele parti
(latimea totald: 10,0 m);

- constructia a cinci sectoare (doud sec-
toare deluroase si trei variante de ocolire)
totalizand 31,2 km cu ldtime de 12 m.

28

Variantele de ocolire noi sunt urma-
toarele:

- Drobeta-Turnu Severin (de la km
334+850 la km 343+900);

- Mehadia (de la km 385+500 la km
388+000);

- Caransebes (de la km 449+175 la km
455+315).

Lucrdrile de reabilitare vor fi realizate
prin intermediul a cinci contracte de lu-
crari. Bugetul total al proiectului este de
cca. 184.015.500 EURO, din care:

- 75% din costurile eligibile (138.011.625
EURO), Uniunea Europeand prin facili-
tatea ISPA;

- 25% din costurile eligibile (46.003.875
EURQ), Guvernul Romaniei, care va su-
porta si costurile neeligibile in valoare de
14.227.389 EURO.

Lucrdrile de constructie vor incepe in
cursul acestui an.

- Proiectul ,Construirea variantei de
ocolire Deva - Ordstie, la standard de
autostradd”. Obiectivul proiectului este
acela de a construi o variantd de ocolire la
standard de autostrada a centrelor urbane
Deva si Ordstie pentru a reduce pro-
blemele de trafic existente Tn zona. Autos-
trada va deveni ulterior parte componenti
a Coridorului IV TEN-T. Realizarea proiec-
tului va contribui la dezvoltarea econo-
micd a Romaéniei, in special a comertului
cu UE extinsd si va imbundtati semnificativ
viata si mediul locuitorilor oragelor Deva si
Orastie, prin transferul traficului internatio-
nal si direct care traverseaza centrele ur-
bane. Lucririle cuprind urmitoarele com-
ponente principale:

- construirea unei autostrdzi de 32,8 km la
patru benzi cu un profil transversal tip de 26
m, cuprinzénd patru benzi de 3,75 m, doud
benzi de urgentd de 2,5 m, sase fasii mar-
ginale de 0,5 m si o bandd mediana de 3 m;

- 22 - 23 structuri de pod (pasaje atat supe-
rioare céat si inferioare), Th general cu o
lungime de 24 - 100 m, dar incluzand un
pod la standarde de autostrad3 de 500 m
peste rdul Mures. Se adaugi la acestea
aproximativ 120 de podete;

- relocarea si reconectarea drumurilor
locale si a utilitdtilor publice.

Bugetul total al proiectului este de
aproximativ 157.646.000 EURO, din care:
- 75% din costurile eligibile (113.734.500

EURO), Uniunea Europeand prin facili-
tatea ISPA;

- 25% din costurile eligibile (37.911.500
EURO), Guvernul Roméniei, care va
suporta si costurile neeligibile in valoare
de 36.131.209 EURO.

Lucrdrile de constructie vor incepe in
primavara anului 2007.

- Proiectul ,Infrastructura de acces la
Podul de peste Dunire la Calafat/Vidin“.
Obiectivul proiectului este construirea
infrastructurii de acces la Podul de peste
Dundre la Calafat/Vidin.

Valoare costuri eligibile
21.075.000 EURO, din care:

proiect:

-75% (15.806.250 EUROQO), Uniunea
Europeand prin facilitatea ISPA;
-25% (5.268.750 EURO), Guvernul

Romaniei, care va suporta si costurile ne-
eligibile in valoare de 1.200.000 EURO.
Demararea lucrdrilor de constructie
pentru construirea infrastructurii de acces
la Podul de peste Dunire la Calafat/Vidin,
pentru partea romdna, este estimatd la
fnceputul anului 2008.

- Evident, si doresc sa mentionez Asis-
tenta Tehnicd in vederea pregitirii proiec-
telor revizuire Studiu de Fezabilitate pentru
Nadlac - Sibiu, Proiect Tehnic, Documen-
tatie Licitatie Sibiu - Deva si Proiect
Tehnic, Documentatie Licitatie Nidlac -
Arad, pentru finantare prin Fondul de
Coeziune. Dupid finalizarea Proiectului
Tehnic si Documentatiei de Licitatie pentru
Nddlac - Arad si Sibiu - Deva se are in
vedere transmiterea unei fise de aplicatie la
Comisia Europeand, pentru obtinerea de
finantdri prin Fondul de Coeziune in anul
2007.

lon SINCA



Accesul rutier Tn insula ,Ostrovul
Mare” peste bratul Dundrea Micd denumit
si bratul Gogosu, la Portile de Fier 1I, s-a
realizat cu scopul asigurdrii unei legdturi
mai usoare si rapide intre continent si
insuld in zona hidrocentralei principale de
pe Dunire la Portile de Fier Il {fig. 1).

Accesul rutier Tn insula ,Ostrovul
Mare” se compune din podul peste bratul
Dunirea Micd (Gogosu) si rampele de
acces la pod.

Podul peste bratul Dunirea Mica
(Gogosu) asigurd traversarea pietonilor si
biciclistilor, dar si a vehiculelor usoare cu
greutatea pind la 3,5 tone (autoturisme,
autosanitare, microbuze etc). Podul are o
singurd band3 de circulatie, de aceea trafi-
cul auto este semaforizat.

Solutia de pod adoptatd pentru reali-
zarea traversirii este aceea de pod sus-
pendat cu tablier hibrid (alcatuit partial din
metal si partial din beton precomprimat).

Solutia de pod suspendat a fost impusa
prin tem3, avand in vedere ca beneficiarul
dispunea de cablurile de suspendare ra-
mase in dotare de la executia SHEN Portile

¥% Mileni
T

N DJ 562 <7 Gogosu

Burila Mica
ROMANIA

Drobeta
Turnu
Severin ®

I~ 05'\

Tiganesti

=
Mihailovac

de Fier I. Numdrul si capacitatea de rezis-
tentd a acestor cabluri a impus si limitarea
[&timii si respectiv a ncdrcdrii pe pod.
Astfel, conform temei de proiectare, podul
a fost conceput cu o singurd bandi de cir-
culatie cu latimea de 4,80 m, iar din punct
de vedere al incarcarii utile, podul a fost
dimensionat in principal pentru incarcarea
cu oameni de 400 daN/m? sau pentru con-
voaie de vehicule usoare (autoturisme, auto-
sanitare, microbuze) cu greutatea pand la
3,5 t/vehicul si o distantd de 10 m fintre
vehicule. Podul a fost verificat teoretic si la
un vehicul izolat pe pod cu greutatea de
30 tf, care a constituit si incircarea de tes-
tare a podului. In practici, ins3, nu se
admite circulatia vehiculelor grele, neexis-
tand un sistem de control si coordonare a
traficului care sd impund doar existenta
unui singur vehicul greu pe pod.

Categoria de importantd a lucrarii con-
form H.G. nr.766/1997 este C (importanta
normald).

Din punct de vedere seismic, zona in
care se afli amplasat podul se caracteri-
zeazd printr-un coeficient seismic K= 0,12
si o perioadd de coltf T, = 1,0, ceea ce
reprezintd gradul VIl de intensitate seismica
pe scara MSK, conform Normativ P 100/92.

POD SUSPENDAT
s L=360m
i A v
Balta Verde

Ecluza
Yugo?m* 2

At

Dusénovac

YUGOSLAVIA

Fig. 1. Amplasament pod
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Din punct de vedere al actiunii vintu-
lui, podul se afld in zona B de impirtire
teritoriald a tdrii pe baza intensitatii vantu-
lui, caracterizatd printr-o vitezd mediatd
pe doud minute V,, = 26 m/sec si o pre-
siune dinamicid de bazi de 0,42 kN/m?,
conform STAS 10101/2 - 90.

Din punct de vedere al incarcirii date
de zdpada, podul de afld in zona D de
Tmpartire teritoriald a tarii pe baza inten-
sitdtii normate a incarcarii date de zapada,
caracterizatd printr-o greutate de referintd
g, = 1,8 kN/m? pentru o perioadd de
revenire de 10 ani §i cu g, = 3,0 kN/m?
pentru o perioadd de revenire de 50 ani.

Solutia adoptatd pentru realizarea tra-
versarii peste bratul Dundrea Micd (Gogosu)
este aceea de pod suspendat, folosind pen-
tru sistemul de suspendare o serie de ca-
bluri inchise rdmase disponibile de la funi-
cularul prevazut pentru Sistemului Hidroe-
nergetic si de Navigatie Portile de Fier I.

Suprastructura acestui pod este alca-
tuitd dintr-un tablier suspendat continuu
pe trei deschideri de 60,00 m + 240,00 m
+ 60,00 m = 360,00 m {fig. 2). Zona cen-
trald a acestui tablier pe o lungime de
220,00 m este alcituitd dintr-o grindd me-
talici casetatd cu placi ortotropa, care se
continuizeazd n cele doud deschideri la-
terale cu tabliere din beton armat precom-
primat pe lungimea de cate 70,00 m de
fiecare parte. Infrastructura podului este
alcdtuita din cei doi piloni din albia mi-
nord si cele doud culee de pe maluri, care
contin si dispozitivele de ancorare a ca-
blurilor de suspendare.

Sistemul constructiv adoptat pentru po-
dul rutier este unicat pentru tara noastra.
Pand tn prezent au mai fost realizate unele
pasarele suspendate (Craiova, Calimanesti,
Valea Largd, Slianic Prahova, Medias,
Scornicesti etc) dar numai pentru circulatia
pietonald si de dimensiuni relativ mici.
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Sistemul de suspendare

Sistemul de suspendare a suprastruc-
turii podului se compune din cablurile de
suspendare, tirantii de suspendare, dispozi-
tivele de ancorare a cablurilor in culee gi
dispozitivele de rezemare a cablurilor pe
piloni.

Cablurile de suspendare sunt alcituite
din céte patru cabluri portante inchise cu
diametrul de 60 mm fiecare, grupate prin
legdturi in dreptul tirantilor, la dispozi-
tivele de ancorare si la dispozitivele de re-
zemare pe piloni.

Cele doud grupe de cabluri de suspen-
dare a suprastructurii sunt dispuse n pla-
nuri inclinate Tn sens transversal cu cca. 4°
(fig. 3).

Tirantii de suspendare sunt alcituiti
din otel rotund cu diametrul de 50 mm
avand lungimile necesare rezultate din
geometria structurii si sunt dispusi in cele
doud planuri inclinate ale cablurilor de
suspendare.

Tn profil longitudinal, tirantii sunt verti-
cali si se dispun la distante de 10,00 m
interax.

Prinderile tirantilor de cablurile de sus-
pendare se realizeaza cu articulatii duble
(in sens longitudinal si in sens transversal),
iar prinderile tirantilor de tablier se reali-
zeazd cu articulatii Tn sens longitudinal si
cu dispozitive de reglare a lungimii tiran-
tilor cu cca. £ 100 mm pentru corectarea
geometriei structurii in caz de necesitate.

Dispozitivele de ancorare a cablurilor
de suspendare Tn culee sunt alcituite astfel
fncat existd posibilitatea reglarii lungimii
cablurilor de suspendare cu cca. + 150 mm,
pentru corectarea geometriei structurii Tn
caz de necesitate.

Dispozitivele de rezemare a cablurilor
de suspendare pe piloni sunt constructii
metalice speciale amplasate la capetele
superioare ale pilonilor, care permit de-
plasarea nestingheritd cu cca. + 300 mm a
cablurilor de suspendare pe reazeme, pen-
tru a fi eliminate solicitdrile suplimentare
n piloni din incircarea diferentiati a
suprastructurii.

T
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Fig. 3. Sectiune transversali pod
Suprastructura metalici

Tablierul metalic al suprastructurii in
lungime totald de 221,00 m (inclusiv zo-
nele de continuizare cu tablierele din be-
ton armat precomprimat de 2 x 0,50 m =
1,00 m) este alcituit in sectiune transver-
sald dintr-o grinda cu placi ortotropi case-
tatd, avand Tniltimea constant, egald cu
2.230 mm n axul caii.

incat sa se uzineze in subansamble cu
greutdti si gabarite care si permiti trans-
portul integral pe trailere existente.
Asamblarea tronsoanelor in uzini si pe
santier s-a facut integral prin suduri.

Suprastructura din beton
precomprimat

Structura din beton armat precompri-
mat este o grindd casetatd (ca si structura
metalicd), care se continuizeazi cu struc-
tura metalicd prin conectori si prin pre-
comprimare.
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Fig. 5. Sectiune longitudinald
pilon

Necesitatea continuizarii tablierului pe
intreaga lungime (structurd metalicd -
structurd din beton), precum si asigurarea
stabilitatii constructiei la torsiune au impus
realizarea unei sectiuni casetate, pentru
care nu sunt tipizate grinzi prefabricate din
beton.

Tn sectiune transversala (fig. 4b), struc-
tura din beton armat precomprimat se
compune din doud grinzi in forma de U,
care se monolitizeaza intre ele prin placa
inferioard avand grosimea de 24 c¢m si prin
placa superioard avand grosimea variabila
de la 24 cm la 26 cm (realizand i pantele
transversale ale cdii), precum si printr-o
serie de 5 diafragme pe reazeme si in
camp, care sporesc rigiditatea la torsiune a
structurii.

n sens longitudinal, fiecare grindi in
forma de U este alcituitd din céte 3 tron-
soane prefabricate cu lungimea de céte
23,00 m fiecare. Grosimea inimii grinzilor
prefabricate este de 37 cm. Precomprima-
rea structurii s-a ficut cu fascicule drepte
24 F7 SBP 1.

Infrastructura podului

Infrastructura podului se compune din
cele doud culee de la capetele constructiei
si cei doi piloni din albia minora. Atat
pilonii cat si culeele au fundatii indirecte
pe coloane forate.

Pilonii se compun din fundatia alca-
tuitd din coloane forate si radiere, din cor-
pul inferior al elevatiei si din stalpii de

Fig. 6. Imaginea podului
in exploatare

APDP,
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pilon, care au functia de a sustine cablurile
de suspendare prin intermediul dispozi-
tivelor de rezemare a cablurilor de sus-
pendare. Iniltimea totald a elevatiilor
pilonilor este de 54,00 m (fig. 5).

Stalpii de pilon sunt realizati din beton
armat si au alcatuirea n formd de V, cu
rig)i de legaturd la partea superioari.
Stalpii de pilon au sectiunea casetatd si
peretii cu grosime variabild. Iniltimea
stalpilor de pilon este de 41,00 m. Golul
din stalpii de pilon are sectiunea drep-
tunghiulard constanti, cu dimensiunea de
2,00 m in lungul podului si de 1,00 m in
sens transversal acestuia.

Rigla dintre stalpii de la partea supe-
rioard este realizatd din beton armat si are
sectiunea in formad de T cu indltimea de
1,85 m. Aceastd rigld are functia de a
rigidiza pilonul si de a servi in exploatare
pentru vizualizarea cablurilor de sus-
pendare la zonele de rezemare pe piloni.
Platforma de pe rigld avand litimea de
2,00 m este prevdzutd cu parapet de pro-
tectie pietonald.

Accesul la platforma de pe rigla pilo-
nului se realizeazi prin golul din interiorul
stalpilor unde se amenajeazd o scard de
acces.

Pentru acces in interiorul casetei fie-
cdrui stilp de pilon sunt previzute céte
doud usi: una la partea inferioard, la ni-
velul partii carosabile si alta la partea su-
perioard, la nivelul platformei de pe rigla
pilonului.

Elevatiile culeelor sunt casetate si sunt
alcituite din beton armat. in interiorul
casetelor sunt previzute dispozitivele de
ancorare ale cablurilor de suspendare.

Dr. ing. Victor POPA
- SEARCH CORPORATION -
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Romania beneficiazd in ultimii ani de
importante  sume de bani pentru
rezolvarea unor probleme de infrastructura
la sate si comune. Acesti bani provin de la
diverse organisme internationale care, prin
intermediul unor programe de investitii
SAPARD, Proiectul de Dezvoltare Rurald
(imprumut BIRD), finanteaza lucrari de ali-
mentare cu apd, canalizare sau pietruire a
drumurilor in sate si comune. Din analiza
mai multor caiete de sarcini puse la dis-
pozitia firmelor de constructii participante
la licitatiile care au ca obiect executia
unor lucriri de reabilitare a drumurilor
comunale rezultd clar ca la proiectarea
detaliilor de executie a drumurilor respec-
tive nu s-au avut in vedere, printre altele,
doud aspecte importante si anume:

- realizarea unei separdri Tntre stratul su-
port actual Tn care predomind praful si ar-
gila amestecate in unele situatii cu mate-
riale granulare de tip balast sau piatrd
sparta;

- masuri pentru mdrirea capacitdtii portante
a stratului suport existent.

Fati de aspectele relatate mai sus, am
dori sd facem urmdtoarele comentarii
tehnice:

Pietruirea drumurilor
comunale

H HEENODNESESESSENEBEN

Tn lipsa unui strat de separatie intre
materialul granular din fundatia unui drum
si terenul de fundatie va avea loc conta-
minarea materialului granular cu particule
de praf si argild care vor ,urca” din stratul
suport prin pompaj. Pe de alti parte, atunci
cand executia drumului se face pe timp
ploios, in lipsa unui strat de separare,
materialul granular se va amesteca din start
cu praful si argila existentd de data asta sub

H BN NN EERNENEN

forma de noroi. Mai mult decit atat, mate-
rialul granular impréstiat pe un teren moale
se va pierde n terenul moale si nu va real-
iza stratul ferm si stabil care constituie
fundatia unui drum. In alti ordine de idei,
este bine stiut faptul ci drumurile comu-
nale aflate in proces de reabilitare (,pie-
truire”) sunt caracterizate printr-o mare
neomogenitate a stratului suport (o alter-
nantd de padmanturi prifoase, argiloase, de




suprafete pe care cineva, candva, a agter-
nut ceva material granular etc.). Lipsa de
sistematizare a acestor drumuri, mai ales tn
profil longitudinal este o alta caracteristica
materializatd in teren prin zone in care apa
bilteste si se formeaza sleauri.

Tn plus, parametrii geotehnici ai terenu-
lui de fundare, prezenta la diferite adancimi
a apei freatice, modul in care se asigura dre-
najul apelor pluviale conduc la situatia de
a avea capacitati portante diferite de la o
sectiune la alta a aceluiasgi drum.

Pentru a realiza cele doud deziderate
(separarea si Tmbundtdtirea capacitatii por-
tante) proiectantul de drumuri are la dis-
pozitie metode traditionale (de multe ori
costisitoare) sau poate specifica utilizarea
de materiale geosintetice. in mod normal
utilizarea unor materiale geosintetice con-
duce la realizarea unor economii impor-
tante (30 - 50%) fatd de metodele traditio-
nale, viteze de executie mai mari si oferd
posibilitatea executdrii drumului si n
conditii de timp umed. Pentru exemplifi-
care, un geotextil netesut, material conside-

rat de multa vreme, 7n tdrile vest europene

drept ,comodity” adicd un produs de larg

consum cum sunt la noi cardmizile, varul,
cimentul etc. poate aduce tn fundatia unui
drum un aport imediat materializat printr-o:

- rezistentd la intindere de 15 + 25 kN/m
pe ambele directii cu efect benefic asupra
mdririi capacitdtii portante;

- separatia netd ntre stratul suport in care
predomind argila si praful si stratul de mate-
rial granular de la care orice proiectant
agteaptd un coeficient de frecare de 300 +
359, Prin instalarea unui geotextil cu rezis-
tentd la sarcini punctiforme (testul CBR) de
3.000 + 5.000 N se impiedicd pierderea
materialului granular in terenul moale;

- evitarea contamindrii materialului granular
cu particule fine de praf sau argild care
pot urca din stratul suport prin cunoscutul
efect de pompaj. Alegerea corectd a unui
geotextil cu marimea porilor O, mai
micd decat diametrul particulelor care
pot migra din stratul suport rezolva si
aceastd problema. Se recomandd uti-
lizarea unor geotextile cu mairimea
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porilor Oy, cuprinsa intre 60 + 120 .

Pe de altd parte, asa cum am mai
ardtat, materialele geosintetice contribuie
substantial la marirea vitezei de executie si
au un aport important pe termen lung
asupra prelungirii duratei de exploatare a
drumurilor comunale.

In concluzie, utilizarea materialelor
geosintetice pentru reabilitarea drumurilor
comunale devine o necesitate. Fste de
datoria celor care raspund de realizarea
acestor investitii sa impuna o proiectare si
0 executie corectd si in fapt o utilizare
responsabild a banilor publici.

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

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.

DEPARTAMENTUL GEOSINTETICE

Geotextile netesute termofixate
Typar® SF (separare si filtrare)

Avantaje: -

* Rezistente deosebite la deteriorarile datorate instalérii |8
(modul initial ridicat)

« Filtrare foarte buna prin prevenirea colmatarii datorita
structurii precomprimate termic

» Intarzie aparitia fagagelor

4
X . - e T

Geocompozite pentru armarea pamantului
7% Typar® HR
Reprezintd combinatia ideala intre geotextilul Typar®SF
:3‘?: i rezistentele mari ale fibrelor din poliester
#L. Avantaje:
* 31n 1: separare, filtrare, ranforsare
» Reduce grosimea stratului de balast
* Ideal in lucrari de armare a fundatiilor si structurilor de

sprijin din pdmant armat pentru drumuri

Sos. Stefanegsti 6 - 8,
077190 - Voluntari, jud. Ilfov
Tel./fax: +40 21 240.40.41

+40 21 491.50.62
e-mail: geosintetice@iridexcons.ro
web: www.iridexeons.ro
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Structura generala pe care functioneaza
algoritmul este un graf conex generat auto-
mat de o functie de calcul a traseelor. Prin-
cipiul de generare a grafului este urmitorul:
- nodurile grafului sunt trasee in intersectie;
- doud noduri care nu se pot intersecta

sunt legate printr-o laturd a grafului.

Aceasta inseamna cd traseele poantate
de cele doud noduri nu pot fi simultan
libere intr-o aceeasi fazd de semaforizare
ci doar in faze diferite.

Din punct de vedere al reprezentarii,
graful a fost simulat printr-o matrice patra-
ticd. Dupa prelucrarea grafului prin metoda
extremelor succesive s-au obtinut la un
moment dat mai multe variante de opti-
mizare cu acelasi numar de faze. Metoda
extremelor succesive realizeaza obtinerea
tuturor solutiilor optimale (extreme din
punct de vedere al functiei de optimizare)
prin combinarea unei strategii de back-
tracking cu un nucleu de accelerare de tip
Greedy. Concret, nucleul de backtracking
genereaza toate variantele de combinare a
fazelor pentru a obtine o optimalitate la
nivel de ciclu de semaforizare. in fiecare
pas se estimeazd functia de optimizare (in
cazul de fatd numarul de faze) si se evitd
generarea completa pentru solutii subopti-
male. Generarea fazelor de semaforizare
se realizeazd folosind nucleul Greedy pen-
tru a colora graful de dependente Tntre
traseele din intersectia curentd. S-a pus
problema realizarii celorlalte conditii pen-
tru optimizarea intersectiei.

Pentru ca optimizarea structurii fazelor
s3 fie completd, s-a impus o a doua etapa,
prin care s-a sortat din numdirul total de
solutii optime, solutia care a asigurat un
numar cit mai mare de ,faze de verde”

traseelor prioritare, pe parcursul unui
ciclu. Tn a treia etapi s-a trecut la defrag-
mentarea fazelor. Pentru o intelegere co-
rectd a notiunii s-a considerat un caz con-
cret. S-a presupus faptul ¢, pentru o inter-
sectie oarecare s-au determinat ca faze
minime 5 faze pe un ciclu de semaforizare.
Fie un traseu de maximi prioritate A -> B
(de la strada A la strada B) si altul de prio-
ritate inferioard C -> D (aceastd prioritate
se considerd tinand cont de fluxul normal).
Tn acelasi timp sd presupunem ca din opti-
mizarea de la prima etapd rezultd ci
traseul A -> B este liber (are culoarea
verde) si Tn faza 1 si in faza 3, iar traseul
C -> D este liber si in faza 2 si in faza 5.
Solutia ar fi ideala daci traseele A -> B si C
-> D ar fi libere in faze succesive, culoarea
verde nefiind astfel intreruptd pentru cele
doui trasee timp de doui faze.

Asadar s-au facut interschimbari ale
fazelor pentru ciclul optimizat pana in
acest moment. Acest lucru s-a realizat
printr-un subalgoritm de defragmentare
realizat pe principiul blocurilor prioritare.
Principiul blocurilor prioritare presupune
cd n spatiul starilor sd existe o ierarhizare
dup3 importanta acestora. In momentul
selectiei, algoritmul Greedy va consulta
starile in ordinea prioritatii blocurilor din
care acestea fac parte. Aceastd strategie,
garanteazd favorizarea traseelor cu priori-
tate mai mare (cu flux de trafic mai mare)
la un timp de verde mai mare. Din nou a
apdrut necesitatea compromisului la inter-
schimbarea de faze, deoarece, un traseu
mai putin prioritar poate pierde compacti-
tatea in favoarea unui traseu prioritar.
Aceastd problemi a fost rezolvatd tot prin
metoda Greedy prin maximiziri succesive

ale gradului de compacti-

tate pentru trasee prio-
ritare. Dupd realizarea
acestor trei etape urmeaza
etapa a patra, cea a cal-
culdrii timpului de sema-
forizare pe faze. Astfel, s-a
alocat un timp total pe
ciclu de semaforizare. Din

Fig. 2. Intersectie cu 3 strizi i graful de conflicte corespunzitor
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acest timp s-au partajat

timpii partiali, pentru fiecare fazi tinandu-
se cont de prioritatea fazei.

Determinarea prioritatii fazei s-a facut
prin media priorititii traseelor compo-
nente, media fiind Tnsa improprie deoarece
se tine cont si de fluxul deja degajat pe un
traseu in fazele anterioare. In functie de
media rezultatd, s-a determinat timpul alo-
cat fiecdrei faze pentru ca in ultima etapi
sd se poatd realiza programarea directi a
semafoarelor pentru intersectia respectiva.

Se reaminteste faptul ca, etapele par-
curse pand n acest punct au optimizat
intersectia, fara a tine cont de sin-
cronizarea cu alte intersectii. Acesta este
de fapt si scopul prezentei lucriri. Pentru
realizarea optimizarii unui grup de inter-
sectii, acestea se trateaza ierarhic, functie
de nivelul de prioritate al intersectiei.

Optimizarea se va face incepdnd cu
intersectia prioritard si se va continua cu
intersectiile mai putin prioritare, impunand
fluxuri pe arterele de legaturd astfel Tncat
sd fie respectate intersectiile de prioritate
superioard. Deci se va face o interventie Tn
prima etapd a optimizarilor si se va
restrictiona a treia etapa.

Pentru realizarea acestui obiectiv se va
aplica ,metoda compromisului” sau cri-
teriul ierarhic ,top - down”. Metoda com-
promisului apare n situatia in care este
necesard optimizarea mai multor functii
obiectiv sau a unei singure functii multio-
biectiv, cand existd o legiturd de depen-
dentd inversa intre elementele de opti-
mizat. Cu alte cuvinte, optimizarea uneia
poate distruge optimalitatea celei de-a
doua. intr-o asemenea situatie, singura
alternativd este compromisul, algoritmul
de optimizare trebuind sa aleagd varianta
care maximizeaza eficienta globala.

Algoritmul de calcul

Algoritmul se bazeazd pe doui mari
tehnici de calcul: teoria grafurilor si opti-
mizarea succesivi folosind tehnica Greedy.
Descrierea pleacd de la schematizarea
structurilor de date folosite. Structura de
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baza utilizatd in calcul este graful de adia-
centd care reprezinta constrangeri pentru
sistem. Nodurile grafului sunt trasee fn
intersectie iar arcele reprezintd conflicte de
traseu. Scopul principal al algoritmului
este realizarea unui numdr optim de faze
de semaforizare, cu constrangerea cd n
fiecare faza traseele cu verde nu intrd Tn
conflict (intersectie de traiectorii). Cu alte
cuvinte, problema principald tn aceastd
etapd este determinarea tuturor traseelor
permise din intersectie si in plus analiza
tuturor conflictelor. Dupd cum s-a men-
tionat, optimizarea succesiva se face prin
metoda Greedy. Asadar trebuie determinat
setul de elemente din care algoritmul
Greedy fsi construieste stdrile (traseele per-
mise), dar in plus este necesard si deter-
minarea constrangerilor (Greedy cu con-
strangeri) reprezentate de conflictele de
traseu. Solutia gasitd constd In utilizarea
unui graf de conflicte dupd cum se observa
si in figura 2, o intersectie de trei strazi si
graful de conflicte asociat.

Arcele grafului leagd traseele care pe o
faza de verde nu pot fi simultan libere.
Ulterior aceastd structurd este utilizatd pe
parcursul algoritmului de generare a
fazelor si optimizare (functia Select a algo-
ritmului Greedy - descris mai jos).

Etapa de generare a fazelor si opti-
mizarea se bazeazd in cea mai mare parte
pe algoritme de tip Greedy. Greedy este o
metoda foarte des utilizata in probleme de
optimizare in care volumul de calcul tre-
buie redus la maximum pentru a obtine o
vitezd cat mai mare la procesare. In
aceasta categorie intrd de obicei sistemele
de optimizare in timp real. O schema ge-
nerica pentru algoritmi de tip Greedy este

datd in continuare:

procedure greedy(S,n)

Solutie <- @

for i = 1 to n do

X <- select(S)

if posibil(Solutie,X)

then Solutie <- Solutie U {X)
end

end

Pentru a intra in descrierea detaliati a
algoritmului vor fi descrigi In cuvinte, apoi
in pseudocod, pasii importanti in optimizare:
- initializare structuri de date si variabile;
- calculul matricii de adiacentd cores-

punzdtoare grafului de conflicte;

- generarea tuturor configuratiilor de faze
(ciclurilor) care incep cu trasee diferite si
alegerea ciclului cu numar minim de faze;

- addugarea la fiecare faza a ciclului opti-
mal, trasee care nu modifica constriange-
rile in vederea maximizarii fluxului de
trafic pe fazi;

- compactarea fazelor ciclului optimal n
asa fel Tncat s se minimizeze fragmen-
tarea si sd se maximizeze fluenta fazelor
de verde (pentru trasee care pot fi ldsate
pe verde in doud faze diferite, se in-
cearcd plasarea fazelor in succesiune).

Din testdrile executate de autorul aces-
tei lucrdri pe cazuri concrete din traficul
municipiului Cluj-Napoca, algoritmul s-a
dovedit extrem de eficient si rapid. Un
punct forte al algoritmului este acela ci
poate optimiza ntr-un timp foarte scurt
intersectii foarte complexe, ajungdnd pana
la 17 strdzi. Acest lucru constituie un avan-
taj avand in vedere ci pentru grupuri mari
de intersectii timpul de optimizare al unei
intersectii este deosebit de important.

Ca exemplu, considerdnd o intersectie
cu 11 strazi cu sens dublu si 11 treceri de
pietoni, optimizarea se produce in 0,4
secunde pe un computer cu putere de cal-
cul medie (486). Acest exemplu de inter-
sectie contine 127 trasee posibile. Practic
optimizarea reprezintd numai 75% din
timpul total, restul fiind timpul de generare
al grafului si cel de afisare a datelor.

n plus algoritmul 1si genereaza singur
graful de structurd si prevede pentru opti-
mizare inclusiv situatiile de trecere de
pietoni, sensuri unice, sensuri blocate si
restrictii de directie. Deci este suficientd
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realizarea unei interfete utilizator bazati
pe forma geometricd a intersectiei si pe
introducerea fluxurilor fiecirei strizi com-
ponente a intersectiei, pentru a calcula
solutia optima. Figura 3 redd un exemplu
de solutie de optimizare realizatd cu pa-
chetul de programe OPTITRAF. Prin faptul
cd algoritmul se bazeazi pe parametrii ge-
nerali, care pot fi determinati instantaneu
dar si statistic (fluxul normal si maximal) se
pot face optimiziri in timp real, realizan-
du-se o reglare a traficului prin ,feed-
back”, cu un timp de reactie foarte bun.
Adaptarea unor senzori de flux in inter-
sectii poate asigura cu acest algoritm auto-
matizarea completd a procesului de opti-
mizare.

Dr. ing. Dan FLORIAN

- Ministerul Administratiei si Internelor,

S.ELP. Cluj -

Lucrare prezentatd la Simpozionul cu

tema ,Tehnologie si sigurantd”, Cluj-
Napoca 4 -5 noiembrie 2004
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Pentru a formula concepte de rezis-
tentd la solicitdri termodinamice si meca-
nice a aliajelor de titan de interes aero-
spatial, a fost modelat ,Studiul de caz”
descris in continuare, efectuat optional pe
esantioane din aliajul Ti-6Al-4V.

Modelul investigational a constat in
studierea fenomenului de oboseald spre
pragul de fisurare si rupere pe epruvete
supuse la solicitdri ciclice de Tnaltd frec-
ventd, HCF (high-cycle fatigue), proprii
eforturilor in sarcini ale componentelor
turbomotoarelor utilizate pentru propulsia
unor aeronave.

in problema cercetatd s-a apreciat ci
trebuie studiate aparte efectele unui mod
de aplicare simultand pe esantioane din
mai multe aliaje de titan a sarcinilor ci-
clice - intindere, forfecare sau mixt - in di-
verse combinatii, pana la rupere.

Asemenea moduri de juxtapunere a
tensiunilor au fost sugerate de observatii
constatative relatate de sursa [3] asupra
comportirii la oboseald a paletelor turbo-
motoarelor, care se fisureazi frecvent la
solicitari mecanice combinate. Se au in ve-
dere, astfel, solicitdri la intindere (mod 1),
avand nivelul intensitatii de sarcind AK; si,
la forfecare in-plan (mod I1), cu parametrul
corespunzitor AK, iar uneori si la forfe-
care antiplan (mod IlI), avand nivelul
intensitatii de sarcind AK,,.

S-a procedat, asadar, la determinarea
valorilor de prag (critice) la aplicarea
ciclici cu frecvente suprainalte (=1...2
kHz), a solicitdrilor producitoare de fisuri.
Tn studiul de caz astfel modelat se tnscriu
incercdri ale esantioanelor de probd sub
sarcini combinate, la circa 3 milioane de
cicluri intr-o ord, pani la atingerea limitei
de rupere. Pentru departajarea efectelor pe
tipuri geometrice de fisuri, acestea au fost
delimitate, unele ca ,fisuri mari (> 4 mm)
pe intreaga grosime si fisuri microstruc-
turale mici (= 200 um), iar altele ca fisuri
mici (< 50 um) de suprafatd”. Registrul
mod mixt de incdrcare a fost extins,
incepand cu solicitarea la intindere purd si
terminand cu o forfecare predominantd
(AK,,/ AK, = 7,1). Raportul de incircare

{minimd/maxima) a fost variat de laR = 0,1 la R = 0,8. Problemele de fond ale investigatiei
au semnificative corespondente cu cele din sursa mentionatd, care detaliazd aspecte ale
comportdrii anumitor microstructuri ale esantioanelor prelevate din mai multe aliaje de
titan in ceea ce priveste rezistenta la oboseald sub eforturi ciclice.

S-a procedat la examinarea dependentei de felul microstructurii a valorilor de prag in
mod mixt de Tncdrcare, ceea ce a comportat un amplu studiu al structurilor bimodale si
lamelare ale anumitor aliaje, preferat Tn aeronautici fiind ternarul Ti-6Al-4V.

Au fost facute, totodatd, teste de edificare prin incercéri cu privire atat la tensiunile uni-
axiale, cét si la tenacitatea ,probelor” anume elaborate, pentru ambele tipuri de micro-
structurd. Rezultatele obtinute pentru aliajul precizat sunt prezentate in tabelul 1.

Dupa modelul sugerat in sursa citata, au fost efectuate incercari pentru stabilirea valo-
rilor de prag (threshold - TH) ale fisurilor mari la oboseald in cazul solicitirilor de inco-
voiere Tn patru puncte, pe epruvete de 6 mm grosime cu deschideri (interioard si exte-
rioard), respectiv de 12,7 si 25,4 mm.

in cazul fisurilor mari, in mod mixt, datele de operare au variat de la AKII/AKI = 0 (mod
I pur) pand la AK,/AK, = 7,1 (aproape mod Il pur), ceea ce a determinat o schimbare a
unghiului de fazd, B=tg" - (AK,/ AK,), de la 0° la 82° sub valori ale raportului de incircare
deR=0,1..0,8.

Cu aceeasi modelare, incercdrile, in mod mixt, implicadnd specimene prefisurate ciclic,
au fost efectuate Tn felul urmator: daci dupa 2 x 108 cicluri nu s-au observat (la un micro-
scop optic) cresteri ale fisurilor, atunci a fost marit fie AK,, fie AK,,, cu = 0,25 MPa/m (in
prima variantd, AK,, a fost si el mdrit, astfel incat si se pastreze valoarea combinirii de
mod) si procedura s-a repetat. in acest fel s-a obtinut valoarea reali de prag in conditii de
<creste-nu creste> la incovoiere. Extinderea fisurii definind <creste> a fost considerati a fi
de ordinul dimensiunii elementare a microstructurii, respectiv de =20 um pentru structura
bimodala si =500 um pentru structura lamelara, la rata cresterii valorii de prag la curgere
de 1079 - 10" m/ciclu.

O investigare aparte s-a facut asupra fisurilor mici de suprafatd. Cu trimitere la sursele
[2] si [4], se propun solutii elastice lineare pentru calculul intensitatii tensiunilor asociate
fisurilor de suprafata semieliptice mici in mod mixt de incarcare. Astfel, pe baza faptului ca
la examinarea microstructurald s-a vazut ca planul fisurii era normal la suprafata speci-
menului, componenta de mod | a intensitdtii tensiunii, K, a putut fi calculatd recurgandu-se
la solutia Newman-Raju:

a [{aac
K,=(o,+b’0,,)- EEF(7?ZG) M

unde O, este tensiunea la intindere (uniforma la distantd) si G,, tensiunea de incovoiere
a fibrelor exterioare, uniforma la distantd. Factorii geometrici H, Q si F sunt evaluati prin:
a - adancimea fisurii; b - jumdtatea latimii specimenului; ¢ - jumitatea lungimii fisurii;
t - grosimea specimenului, iar 8 - pozitia unghiulari a frontului de rupere.

Tabelul 1
Valori ale tensiunii uniaxiale si tenacitatii pe microstructuri lamelara si bimodalid
ale aliajului Ti-6Al-4V

Rezistenta de Rezistenta ultima | Reducerea sectiunii| Tenacitatea
Microstructura | curgere la Intindere la intindere transversale la rupere
(MPa) (MPa) (gatuirea) (%) (MPavm)
bimodala 930 978 45 64
lamelara 975 1055 10 100
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Fig. 1. Valorile de prag ale fisurilor mari pentru microstructura bimodali
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Fig. 2. Valorile de prag ale fisurilor mari pentru microstructura lamelard

Componenta de mod K, a fost calculata adoptandu-se solutia He-Hutkinson, pentru
determinarea extensiei fisurilor eliptice de suprafatd in mod mixt de incdrcare:

Ky= XOIZJ;I 2)

unde % este un factor numeric determinat dupad [2]; O, este componenta tensiunii la
forfecare, iar a - adancimea fisurii.

Dupd [3], valorile de prag ale fisurilor mari pentru microstructurile bimodala si lame-
lari sub modurile de incircare 1 si Il sunt cele prezentate in figurile 1 si 2, unde gama inten-
sititii valorilor de prag in mod II, AK; r,,, este trasata in functie de intensitdtile valorilor de
prag in mod |, AK, z,, fiecare valoare de prag fiind reprezentati, respectiv in conditii de
<crestere> si <necrestere>. Unghiurile de fazd au fost de 09, 269, 620 si 829 pentru rapoarte
de incircare de 0,1 si 0,5 si de numai 0°, 26° si 62° pentru raportul de incdrcare de 0,8.

Valorile de prag referitoare la fisurile mari sunt prezentate n tabelul 2, unde in paran-
tez3 sunt cifre semnificand diferenta dintre cele doud microstructuri.

S-a constatat ci ila ambele tipuri de microstructuri, bimodala si lamelard, odatd cu
cresterea raportului de incarcare se reduc valorile de prag la obosealis, relatie cel mai bine
marcatd pentru AKLTH, care descreste accentuat pe mdsura ce raportul de Incdrcare creste.
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Pe de alti parte, s-a observat o ridicare
progresivd a valorilor de prag la oboseald
ale energiei relaxate de deformare, AG,,
n mod mixt, in pas cu cresterea gradului
de combinare a modurilor, la ambele
microstructuri, pentru toate rapoartele de
incarcare adoptate.

Cercetdrile efectuate pentru caracteri-
zarea structurald (micro) a aliajului selec-
tionat, Ti-6Al-4V, au condus la constatarea
ci in contextul aplicativ de mod mixt de
incircare, modul 1, definit in termenii
energiei relaxate de deformare, AG, pen-
tru fisuri mari {comparativ cu scara dimen-
sionald microstructural3) reprezinta ,cazul
cel mai defavorabil” privind conditiile de
amorsare a fisurilor de oboseald, pentru
ambele tipuri de microstructurd, bimodala
si lamelara.

Pe de altdi parte, desi, in general,
ambele microstructuri manifesta pentru
modu! mixt de incdrcare o crestere subs-
tantiala a valorilor de prag AG,, odatd cu
cresterea raportului de fincdrcare, totusi
structura lamelard excede aici. S-au evi-
dentiat, insd, reduceri semnificative ale re-
zistentei la oboseald a microstructurii la-
melare la valori mari ale raportului de in-
cdrcare.

Pentru viteza de relaxare efectivd a
energiei de deformare se acceptd expresia
(AKE, + AKF)/E, unde AK,,, este valoarea
de prag a intensitatii ,efective” a tensiunii
in mod |, iar AK”P_/, cea corespunzatoare
modului 1. (Stabilirea inchiderii fisurii,
respectiv K, . - K, se reduce, de fapt, la
determinarea lui K, - intensitatea tensiunii
la inchidere). Termenul AK,. a fost
masurat ca diferentd dintre intensitatile
maxima si minima (in mod II), in cadrul

Tmax

cicldrii la oboseala.

in figurile 3 si 4 sunt trasate curbe
reprezentand variatia vitezei de relaxare a
energiei de deformare in functie de unghiul
de fazi, P, in comparatie cu valorile
<necorectate>, separat pentru fiecare tip
microstructural.

Rezistenta superioard la cresterea
fisurii si, de aici, o mai inaltd valoare de
prag AG,,, la fisuri mari in microstructurile
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lamelare par a fi o consecintd a traseului

preferential al propagarii fisurii, care la

randu-i presupune nivele mai inalte ale
protectiei de varf,

Fapt stabilit, pre-fisurarea are un evi-
dent efect de microstructuri asupra valorii
de prag n mod mixt este datorat pre-
fisurdrii. Este de asteptat, Tnsi, ca acest
<efect de microstructurd>, accentuat in
cazul fisurilor mari, sa fie mai putin vizibil
cand valorile de prag AGyy, se referd la
fisuri scurte. in ciuda proprietitilor lor
superioare cand e vorba de fisuri mari,
microstructurile lamelare pot evidentia
rezistente mai slabe la propagarea fisurilor
la oboseald decdt microstructurile
bimodale in regim de fisuri mici.

Cu privire la efectele protectiei de varf,
s-a observat o eliminare aproape deplini a
efectului de mod mixt asupra valorii de
prag AGy, pe fisuri mari, cand se tine
seama de protectia de varf a fisurii.
Comportarea variationala a valorii de prag
a fisurii de oboseald sub mod mixt de
incarcare trebuie consideratd, asa dar,
predominant fenomen de mod I. Pe baza
consideratiilor de mai nainte au fost for-
mulate concepte asupra comportamentu-
lui la solicitari mecanice ciclice de Tnaltd
frecventd la oboseald a epruvetelor (pro-
belor) din aliajul de referinta, Ti-6Al-4V, in
microstructuri bimodald si lamelara:

e Valorile de prag corectate (prin luarea Tn
considerare a protectiei de varf) AG,,
se vadesc a fi pana la de patru ori mai
mici decét valorile necorectate AG, in
special la unghiuri de fazd mari.

Centralizatorul grafic din fig. 5 oglin-
deste, totodatd, rezultate ale ciclarii la
oboseald deopotriva pentru fisuri mari si
scurte de adancime, cu si fird protectie de
varf, pentru trei valori ale raportului de
incarcare. De remarcat din nou cd micro-
structura lamelard este intrucitva supe-
rioara celei bimodale Tn ceea ce priveste
rezistenta la propagarea fisurii in regim de
fisuri scurte. La fel ca in cazul conditiilor
aferente modului | pur, apare cauzal efec-
tul limitat al protectiei de varf a fisurilor
scurte, iar propagarea fisurilor in mod

Tabelul 2

Valorile parametrilor caracteristici AGTH si AKef pentru evaluarea fisurilor mari
pe microstructuri tip ale aliajului Ti-6Al-4V
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Tabelul 3
Valori de prag pentru fisuri scurte la oboseald pe microstructuri bimodali si lamelard
ale unor specimene din aliaje de titan selectionate

B AG; (Im™) AK,,,  (MPavm)
R=01 | R=05 | R=08 |R=0,1|[R=05][R=038

Microstructurd bimodala

00 72 66 59 2,9 2,8 2,7

26° 125 105 85 3,9 3,6 3,2

620 72 64 52 2,9 2,8 2,5

820 148 140 130 4,2 4,1 4,0
Microstructurd lamelard

ov 159 110 96 4,4 3,6 3,4

269 176 131 119 4,6 4,0 3,8

620 180 142 121 4,7 41 3,8

820 210 145 125 5,0 4,2 3,9

mixt, mult mai restransa la fisurile scurte in

Ti-bAl-4V
25 C, in aer
R=0,1
Fisuri mari pe microstructuri
lamelare
Fisuri mari pe microstructuh
bimodale

. comparatie cu fisurile mari. Cercetarea
aspectelor mai sus enuntate a condus la con-
ceptul ca ,valorile de prag la oboseald n
mod mixt pe microstructuri ale aliajului Ti-
J 6Al-4V sunt determinate major de mecanis-
. mul protectiei de varf a fisurilor”. Asa cum se
poate observa din grafic, valorile de prag ale
energiei reziduale de forfecare in mod | pen-
tru fisurile mici sunt inferioare celor core-
spunzatoare fisurilor mari la ambele tipuri
de microstructuri examinate. In cifre, fisurile

800

— Fisuri mici pe microstructuri bimodale

<—— Fisuri mici pe microstructuri lamelare
0 I I 1 1 1 1 I |
P 10 20 30 40 S50 60 70 80 90

Mod | Unghiul de faza, p0 Mod I

Valorile de prag ale energiei relaxate

de deformare, AG_ (J/fm)

Fig. 5. Centralizatorul grafic mici se propagi la nivele de prag de circa

AGr, = 83 Jm' (AK,p, = 1 MPaVm), iar
pentru fisurile mari, la AG, = 29,9 Jm™ (AK, 1, = 1,9 MPavm).

e Asemdinitor cu propagarea fisurilor la oboseald in mod | pur, microstructura lamelard
viadeste o rezistentd superioard la dezvoltarea fisurilor in mod mixt de incarcare, in com-
paratie cu microstructura bimodala.

Edificarea asupra comportamentului, la nivel microstructural, al aliajului de referintd,
supus la solicitdri de intindere si forfecare ciclice modale, la oboseald, a urmérit ca pro-
blematicd aparte evidentierea mecanismului si particularitdtilor de producere si propagare
a fisurilor scurte (=200 um) de adancime.

o Misuratori ale fisurilor microstructurale scurte (< 5 pm) semieliptice de suprafata, initiate
pe cale naturald Tn microstructuri bimodale, arata ci valorile de prag AG,,, in mod mixt
sunt mai coboréte decat in cazul fisurilor mari. Intr-adevir, valorile de prag pentru
fisurile mari la ample combiniri de mod (AK,/ AK, = 7,1) pot intrece de 50 - 90 de ori
pe cele pentru fisurile mici.

in sinteza, la evaludrile experimentale ficute, valorile de prag AG,,, misurate in cazul
fisurilor scurte au fost mult mai mici decét valorile corespunziatoare fisurilor mari (similar
cu rezultatele privind valorile de prag in mod I). in tabelul 3 sunt date valorile de prag ale
fisurilor scurte generate la oboseald pe esantioane de proba din aliajul de titan examinat.
* Ambele tipuri de microstructurd, bimodala si lamelara, evidentiaza un efect bine marcat

al combindrii de mod si raportului de incércare asupra valorilor de prag la oboseald n
mod mixt la evaluarea fisurilor mari de adancime. Caractertizand forta care piloteaza
fisurile tn termenii raportului ,tensiune/viteza de relaxare a energiei”, s-a gasit c& valo-
rile de prag th mod | reprezintd conditia cea mai defavorabila.

¢ S-a observat cd, in general, microstructura lamelard, grosier granulatd, are valori de prag
mai Tnalte Tn mod mixt, si implicit o valoare ridicatd a rezistentei la propagarea fisurilor
la oboseald, comparativ cu structura bimodald, in cazul fisurilor mari de adancime. La
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unghiuri de fazd mari, insd, diferentele
dintre cele doua tipuri de microstructuri
se estompeaza frapant.

Efectele evidente ale raportului de
incdrcare si combinidrii modurilor sunt
substantial atenuate pe de o parte cind
valorile de prag AGyy, pentru fisuri mari
sunt <corectate> prin protectia de varf
datoritd inchiderii fisurii in mod 11, iar, pe
de alta, printr-o sinuozitate pronuntati a
traseului fisurii si prin interferenta ,frac-
turd-suprafatd”.

e Un aport major la stabilirea valorilor de
prag AGTH in mod mixt se considera c3
il oferi traiectoria prefisurii. Intrucat mi-
crostructura influenteazd direct aceastd
traiectorie, in general, efectele microstruc-
turale asupra valorilor de prag in mod
mixt vor evidentia rolul protectiei de varf
proprii fiecdrei traiectorii.

Prof. dr. ing. Indira ANDREESCU,
conf. univ. dr. ing. Alexandru
CONSTANTINESCU,

- Universitatea Tehnicid

de Constructii Bucuresti -
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Ing. Stefan MANEA
- Directorul general
al 5.C. ,TUNELE” S.A. BRASOV -

+TUNELE” S.A. BRASOV reprezintd un
nume de referintd in topul firmelor de con-
structii din Romania. inceputul devenirii ei
il gasim in anii celui de al saselea deceniu
al secolului trecut. Atunci s-a format un nu-
cleu de specialisti si minieri tunelisti la
spectaculoasele lucrdri de la Gura Viii,
pentru Complexul hidroenergetic de la
Portile de Fier. Santierul 74 Tunele Ciceu
este considerat pionierul societdtii braso-
vene de astdzi. Structura organizatoricd a
evoluat sub mai multe forme pana n anul
1991 cand a fost infiintatd Societatea de
constructii ,TUNELE” S.A. Brasov. Profilul
ei - constructii tunele, lucrari subterane - a
fost dezvoltat, prin perfectionarea metode-
lor si a tehnologiilor de lucru, de la cele
clasice la cele moderne, cu scutul, cu
ancore si torcret. Au fost abordate alte
lucrdri de constructii de anvergura: poduri,
viaducte, pasaje pentru drumuri. Acum, la
jumatatea primului deceniu al celui de la
treilea MILENIU, se poate afirma, fard nici
0 exagerare, ca sunt putine zone ale {arii in
care sa nu existe lucrdri de artd construite
de tunelistii din Bragov. In aceastd scurtd
prezentare ar mai trebui addugat momen-
tul 1995, cand S.C. ,TUNELE” S.A.
BRASOV a devenit societate cu capital pri-
vat sutd la sutd.

40

Pana in februarie 2005, intr-un original
bilant de lucréri, sunt inscrise 91 de tunele
de cale feratd si de sosele. Amabilele noas-
tre gazde au enumerat citeva dintre cele

mai reprezentative lucrari din aceastd ca-
tegorie: Mestecdnis | si Il, in lungime de
1.660 m, date in exploatare in anii 1979 si
1984, pe linia de cale ferati 502, Suceava
Nord - Vama Floreni - Ilva Mica, lung de
537 m, pentru sectiune dubli pe calea
feratd 201, Piatra Olt - Rdmnicu Vilcea -
Calimanesti - Podu Olt (1981); Banita, lung
de 612 m, pe calea feratd 202, Filiasi -
Targu Jiu - Petrosani - Simeria (1990);
Gibei, in lungime de 2.240 m, pe linia de
cale feratd Vilcele - Rimnicu Vilcea
(1990); Plostina, lung de 1.960 m,
Copdaceni si Cerna ambele de 945 m,
Berbesti, 925 m, Grosi, 725 m, toate pe
linia feratd Bdbeni - Berbesti, date in
exploatare in acelasi an - 1987; Cristesti, in
lungime de 840 m, pe linia feratd 517,
Pascani - Targu Neamt. in fazi finala se
afla constructia tunelului nou rutier Lacul
Rosu, pe D.N. 12C. Fiecare dintre lucririle

_ o
’

de artd enumerate Tsi are o istorie a ei, cu
intdmpladri dramatice, cu eforturi foarte
mari. La Gibei, tunelistii au dat de o pungi
de borchis (apd cu namol) care a umplut
tunelul cu namol, fiind necesare injectiri
din interior cu lapte de ciment si cu umplu-
turd din material granular pentru umplerea
golului cdscat in fata scutului. Aproape o
jumitate de an a durat trecerea obstacolu-
lui ivit in subteran. Un alt moment greu a
fost trdit la tunelul Holdea, de pe calea
feratd 212 llia - Lugoj, lung de 430 m, unde
s-a lucrat sub circulatie, pentru refacerea
gabaritului Tn vederea electrificirii liniei. Tn
mijlocul tunelului s-a produs o surpare,
care a dus la blocarea circulatiei. S-a
recurs la un procedeu de introducere, pe
deasupra, a materialului granular si cu
lapte de ciment. In doui s3ptamani traficul
feroviar a intrat in normal.

Domnul ing. Stefan MANEA, directorul
general al firmei, fost, la inceput sef de for-
matie, de lot, de santier, cu 45 de ani lu-
crati efectiv numai in acest domeniu, a
evocat si romantismul si eroismul dovedite
de tunelisti la complexul de lucrari de cons-
tructie de la Portile de Fier. In anii 1963 -
1964 s-au defisurat ample si complexe
lucrdri de modernizare: tuneluri feroviare

Baba, Mosu, Bahna, Vir si Tufari, tunelurile

Tunelul Lacul Rosu, D.N. 12C. Montarea cofragului



Scutul - tehnologie moderna in subteran

de la drumuri Baba, Bahna si Varciorova,
viaductele Mosu, Vir, Slitinicu Mic,
Slatinicu Mare, Jidoschita. Acum, aceste
lucrari monumentale de artd asigurd trafi-
cul feroviar si rutier, Tncantd privirile
cilatorilor din trenuri si din autovehicule,
starnesc admiratia pentru frumoasele, du-
rabilele si extrem de utilele constructii, rod
al iscusintei si harniciei oamenilor care au
Tmbogiitit infrastructura din tara noastra.

Mutand locul exemplificarilor in zona
liniilor de cale feratdi miniere Berbesti -
Alunu si Seciuri - Albeni, interlocutorul
nostru ne-a relatat si despre trei tuneluri:
Rosia (140 m), terminat, iar altele doua -
Dobrana si Seciuri - rimase nefinalizate. n
ultimele doud au rdmas in subteran doua
scuturi care nu mai pot fi recuperate decéat
daci va fi finalizatd calea ferata. Un singur
astfel de scut valoreaza in jur de doud mi-
licane de dolari! O avere care zace Intr-un
tunel proiectat fird s fie avutd in vedere
perspectiva. Si fie inscrisd paguba la...
pierderi colaterale? Sa sperdm Tn vremuri
mai favorabile!

L,TUNELE” S.A. BRASOV a dobandit o
certd si valoroasd experientd in domeniul
constructiei gi al reabilitarii podurilor.
Directia Regionald de Drumuri si Poduri
Craiova a fost si este beneficiara construirii
si a reconstruirii unui mare numdr de astfel

de lucriri de artd. Un loc de intdietate 1l
ocupd podul de la Filcoiu, peste raul
Oltet, amplasat pe D.N. 64. A fost recon-
struit din nou, cu grinzi metalice lansate cu
ajutorul unor tehnologii speciale, dat in
exploatare in anul 2000. A fost un foarte
reusit examen de competenta profesionala,
de inginerie in lucrarile de arta, de organi-
zare si respectare a proiectului de investitii.

Pe D.N. 67B au fost reabilitate patru
poduri: unul peste paraul Blatnita, la km 5,
in vecindtatea localitdtii urbane Targu
Carbunegti, al doilea, in apropiere, la km
8+216, peste raul Gilort, al treilea la km 131,
la Dobroteasa, ultimul la km 153+740
peste Vedea Chilia.
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Un al saselea pod de pe raza D.R.D.P.
Craiova, in executie, reabilitare si lucriri la
albia raului, se afld tot pe D.N. 67, la km
179, la Govora.

Cu D.R.D.P. Cluj a fost contractatd
reabilitarea si executarea lucrdrilor la albia
raului Aries, la Cornesti, pe D.N. 75, la
pozitia kilometricd 150. O salbad de patru
poduri supusad lucridrilor de reabilitare se
afld pe D.N. 76, intre municipiul Deva si
orasul Brad, care au ficut obiectul unui
contract Tncheiat cu D.R.D.P. Timisoara.
Este vorba despre lucrarile de artd finali-
zate in anul 2000, amplasate la km
29+063, la Lunca Brad; km 38+945, la
Valea Minei - Tebea; km 44+736, peste
raul Crisul Alb, la Baia de Cris si cel de la
km 48+224, Obarsa - Tarnava de Cris.

Evident, fiind cea mai autorizatd si
competenta firmd, S.C. ,TUNELE” S.A. a
avut contracte de reabilitare si recon-
structii la poduri incheiate cu D.R.D.P.
Brasov, finalizate in anul 2000. Au fost
doud poduri pe D.N. 13, Brasov - Sighi-
soara, situate la km 9 si la km 16. Dupa
reabilitarea completa a carosabilului si a
lucrarilor de artd, D.N. 13 se prezintd in
aceste zile ca 0 modernid arterd rutierd, la
parametrii europeni.

Statia de metrou Basarab 1]

A1
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Au constituit obiect al unui contract de
lucrari, tn anul 2000 (nr. 51) reabilitarea a
trei poduri amplasate pe D.N. 1, la km
181+058, la Codlea, la km 192+405, peste
Vulcdnita, tot la Codlea, la km 196+55T1,
peste Homorod la Vlideni. n aceasti cat-
egorie se mai inscrie si podul de pe D.J.
672, Godinesti - Gorj, contractat pentru
reabilitare si  reparatii capitale cu
R.A.J.D.P. Gorj, aflat in executie. Ar mai fi
de mentionat Pasajul superior FARTEC, iar
asfaltul pe calea de rulare a fost contractat
cu RECON Brasov. S-au realizat console n
infrastructurd si suprastructurd, un numar
de 238 Barete Kelly si 267 coloane
BENOTTO, 116 m de ziduri de sprijin, la rea-
bilitarea D.N. 1, pe tronsonul Timis - Bragov.

Ample si complexe lucrdri au fost exe-
cutate la constructiile de viaducte. De
departe, cele mai elogioase aprecieri le
intrunesc viaductele de pe linia de cale
feratd Vdlcele - Ramnicu Valcea: Topolog,
lung de 1.350 m, cu o fniltime de 55 m,
cu 40 de deschideri a cite 30 m. Este o
lucrare de artd impresionantd, care fncanta
privirile celor aflati in trafic pe D.N. 7, in
apropiere de frumosul municipiu Radmnicu

Vilcea. Pe aceeasi linie feratd se mai afla
alte trei impunitoare viaducte, construite
de tunelistii bragsoveni: Sdmnic, lung de
500 m, cu 17 deschideri a cite 30 m,
Samnicel, cu 11 deschideri tot de 30 m si
Linia, cu cinci deschideri.

Toate aceste viaducte au fost proiectate
si construite ca infrastructurd pentru cale
feratd dubld, cu calea de rulare din cate
doud grinzi prefabricate, tronsonate si pre-
comprimate, pe santier, adicd acolo unde
le va fi locul de exploatare.

Desi numdrul constructiilor executate
de S.C. ,TUNELE” S.A. Bragov este mult
mai mare, impresionant pentru anii de
existentd ai societdtii, opindm c& e bine sa
fncheiem enumerarea cu céteva dintre lu-
crérile care constituie, in prezent, zestrea edi-
litara a Capitalei: Statia de metrou
Bucuresti - Basarab I, Pasajul Pietonal
Basarab - Bd. Dinicu Golescu; refacerea
cdii de rulare din Statia de metrou Gorjului.

Obiceiul instaurat intre cele doui
razboaie mondiale ale secolului trecut de a
se fixa pe fontispiciul unor cladiri si edificii
placi pe care scria numele arhitectului si al
constructorului ar fi bine s3 fie generalizat.
Pe aceastd cale contemporanii unor monu-
mentale lucrdri precum si cei care vor
urma dupéd ei vor sti cine a conceput cu
mintea si a durat cu puterea bratelor opere
constructive si edilitare menite sd imboga-
teascd avutia nationald a poporului nostru.

3 4 2

Tehnologia de refacere a tunelurilor
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Structura organizatoricd §i functionali
a S.C. ,TUNELE” S.A. BRASOV se prezinta
n acest Tnceput de an 2005 astfel:

Santierul de la Berbesti, condus de ing.
Dumitru DRAGHICI; un lot la Filesti -
Galati, al carui sef este ing. Mihai OSMAN;
un lot la Metrou, sef ing. Claudiu ALECU;
un lot la Tédldsman, pentru puturile de sto-
pare a infiltratiilor de api (inalte de 80 m si
cu un diametru de 5 m), condus de
maistrul Marin SURU, lotul de la Movileni
- lasi, sef maistrul Eugen MIHALACHE; un
lot la Brdila, pentru canalul colector, con-
dus de ing. Dragos CARSTEA, lotul de la
Larion si Rosia, pe C.F. Bistrita - Vatra
Dornei, sef Gheorghe ONU; atelierul auto
si atelierul utilaje conduse de maistrii
Viorel BALUTA si Vasile IOSUB. Firma mai
are si un laborator central al cirui sef este
ing. Dorel MANCAS, un alt laborator la
Cioflangeni, condus de teh. Steluta
MANGA.

In prezent firma are 700 de angajati.
Echipa manageriald este compus3 din ing.
Stefan MANEA, director general si prese-
dinte al Consiliului de administratie al
firmei; ing. Sorin SUHANE, director gene-
ral adjunct; ing. Rdzvan MANEA, director
tehnic; ec. Anica ILISI, director economic.
Este de prisos s3 mentiondm cd meandrele
economiei de piat3, intr-o perioadi de
tranzitie care nu dd semne ci s-ar putea
incheia curand, si-au ficut simtite prezenta
si In evolutia societatii din municipiul
Brasov. Preocuparile pentru completarea
portofoliului de comenzi, eforturile aproape
titanice la fincasarea plitilor pentru
lucrédrile executate, birocratia istovitoare n
a duce la liman orice demers constituie
»meniul” fiecarei zi de lucru.

Tn atari conditii, o statistici a profitului
net are urméatoarea desfasurare: anul 2000
- 207.313.000 de lei; 2001 - 253.545.000
de lei; 2003 si 2004 - 750.000.000 de lei.

Profesionalismul tunelistilor brasoveni
este animat si de speranta ca vor veni timpuri
si mai bune pentru un domeniu vital al infra-
structurii transporturilor din tara noastr.

lon SINCA
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in anul 2005 se implinesc:

¢ 135 de ani de la nasterea prof. dr.
ing. lon IONESCU, specialist de renume in
domeniul drumurilor si al podurilor, repu-
tat om de stiintd, eminent profesor la
Scoala Politehnica din Bucuresti, autor a
numeroase studii si manuale de profil. intr-o
emotionantd adresare, marele matemati-
cian Gheorghe TITEICA I-a elogiat astfel:
JPrin munca dumitale, prin caracterul
dumitale, prin linia dreapta a vietii dumi-
tale, vei rimdne legendar. Peste vreo 50
de ani cdnd amdnuntele se vor evita, are
sd se povesteascd despre dumneata. A fost
odatd ca niciodatd un inginer strasnic, lon
lonescu, stincd de granit, inimd de aur,
om de treabd si om de isprava”. A incetat din
viatd in anul 1944, la vdrsta de 74 de ani.

¢ 130 de ani de la nasterea ing. Tiberiu

EREMIE, de numele ciruia sunt legate con-
structia a numeroase poduri din beton
armat peste Bistrita (la Hangu,
Roznov, Costisea, Secu, Borca), peste raul
Siret (la Pascani, Roscani si Talpa), peste
raul Suceava la Liteni, peste )ijia la Sculeni
si Popricani; alte multe poduri de cale
feratd. O contributie de mare merit istoric
7i revine prin construirea catedralelor din
Cluj-Napoca, Sighisoara, Timigsoara, a
Arcului de Triumf din Bucuresti, a Mauso-
leului din Méardsesti. A decedat la varsta de
62 de ani Tn anul 1937.

e 100 de ani de la nasterea ing.
Alexandru IONESCU, personalitate de
seamd a tehnicii rutiere, competent con-
structor de drumuri, specialist al lucrarilor
de modernizare pe sectoare ale D.N. 1
(Cluj-Napoca - Oradea, in zona Piatra
Craiului si Alesd); D.N. 73 (la traversarea

raul

municipiului Campulung Muscel si a
localitdtii Rucdr); D.N. 7 (Bucuresti -
Pitesti); D.N. 3 (Bucuresti - Branesti); D.N. 2
(Bucuresti - Urziceni); A Tncetat din viata
la 75 de ani, in anul 1980.

® 90 de ani de cand s-a ndscut ing.
Teodor BLUMENFELD, competent specia-
list in constructiile din infrastructura trans-
porturilor din Romania, organizator si pri-
ceput conducdtor al unor domenii impor-
tante ale Ministerului Transporturilor si
Telecomunicatiilor. De numele lui sunt
legate numeroase actiuni de dotare a uni-
tatilor de constructii si administrare a dru-
murilor, precum si lucrdri de referintd in
infrastructura rutierd (podul peste Dunire
la Vadu Oii, reteaua de drumuri si via-
ducte in zona Complexului Hidroenergetic
Portile de Fier s.a.). A decedat la vérsta de
86 de ani, Tn anul 2001.

domeniu

Cele mai noi tehnologii in D
o Statie de asfalt ERMONT - MAGNUM 220t/h
e Reciclare la cald a imbracamintilor asfaltice
* Asternerea straturilor foarte subtiri la rece
(atdt pentru drumuri cét si pentru trotuare) ™
e Fabrici de emulsii si masticuri bituminoase
e Mixturd stocabila
¢ Laborator de specialitate autorizat
¢ Produse fabricate in sistemul calitatii
ISO 9001/2000 certificat de Moody International

Calea 13 Septembrie 192
sector 5, 050722 - Bucuresti, ROMANIA

Tel.: +4 021 410.0205

+4 021 410.1738

Fax: +4 021 411.3245

web: www.genesisinternational.ro
e-mail: office@genesisinternational.ro
genesis@mb.roknet.ro

international S A



| 2005
NR. 20 (89)
| —

U /ATTIRT

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA 7
DE DRUMURI
s PODURI /
PIN ROmANIA 7 N

DPODUE

Modul de abordare si alegere a varian-
telor constructive de poduri s-a modificat
in functie de progresul tehnologic. Astfel,
in cadrul retelei de drumuri si cdi ferate din
Romania existd o diversitate relativ mare
de tipuri constructive de poduri, ca urmare
a executdrii acestora de-a lungul unei
perioade de peste un secol - de la podul
Saligny, pana la variantele actuale moder-
nizate. Extinderea gamei de tipuri cons-
tructive este influentata si de natura mate-
rialelor folosite (poduri metalice deosebite
ca de exemplu cea mai recentd realizare
reprezentatd de podul rutier peste Canalul
Dundre - Marea Neagri, la Cernavods, po-
duri din beton, poduri cu suprastructuri
mixte, poduri din zidarie). In decursul tim-
pului posibilitatea efectudrii de revizii teh-
nice periodice, reparatii si interventii era
legata de cantitatea mare de manopera utili-
zatd pentru construirea de esafodaje de
lemn, de poduri rudimentare mentinute de
lanturi, In conditii precare de securitate a
muncii §i cu un randament extrem de scizut.
Cu timpul pentru aceste tipuri de lucrari a
fost elaborati o sistemi de pasarele mobile
modulare, ce permiteau accesul perso-
nalului de lucru la pod. Tehnica actuali a
conceput si executat echipamente (mon-
tate pe autosasiu sau pe vagon platformad),
care permit accesul direct la toate struc-
turile exterioare ale podului intr-un timp
extrem de scurt si in conditii de maxima se-
curitate a muncii. In plus, pasarelele si
echipamentele sunt astfel concepute si exe-
cutate incat corespund normelor ISCIR pen-
tru instalatii de ridicat destinate persoanelor.
Din punct de vedere conceptual si teh-
nologic se disting doud categorii de echi-
pamente tehnologice pentru inspectat poduri:
- echipamente tehnologice destinate in ex-

clusivitate pentru lucréri de intretinere a
podurilor;

- nacele folosite ca echipamente de lucru
auxiliare, atagate unor echipamente teh-
nologice multifunctionale cu destinatie
universal3 sau specializate pe anumite ca-
tegorii de procese de lucru (echipamente
hidraulice cu brat rotitor articulat, Tncar-
cdtoare telescopice etc.).
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Modernizarea progresiva a tehnicii si a
conceptelor tehnologice a condus evolutiv
la diverse tipuri constructive Tn cadrul fie-
carei categorii. Astfel, echipamentele tehno-
logice destinate Tn exclusivitate pentru lucrari
de intretinere a podurilor pot fi concepute
sub forma unor pasarele mobile sau a unor
nacele dispuse pe brate pliabile (fig. 1).

n functie de modul de deplasare, pasa-
relele mobile pot fi cu sistem propriu de
deplasare sau montate pe vehicule (autosa-
siu, remorca sau vagon platforma).

Structural pasarelele mobile sunt con-
cepute in diferite configuratii:

- pasarele mobile cu esafodaje de lucru (fig. 2);

- pasarele mobile cu ascensoare de ins-
pectie comandate electric (fig. 3);

- pasarele mobile cu naceld (fig. 4) sau cu
platforma ghidate pe cabluri (fig. 5), pen-
tru inspectia pilelor;

- pasarele mobile cu platforme pe cabluri
pentru structuri Tn arc (fig. 6);

Ludnd ca exemplu modelele produse
de firma MOOG reprezentatd in Romania
de COSIM TRADING SRL, desi par echipa-
mente mai greoaie, pasarelele mobile au
caracteristici particulare, care le fac foarte

Fig. 3

maneabile si deosebit de utile, definite prin

urmdtoarele aspecte:

- raza de actiune a platformei de lucru,
pand la 20 m, alungita prin telescopare;

- rotirea platformei 180°%;

- sarcina utild pani la 800 kg permite lu-
crul mai multor persoane;

- adancimea de lansare pina la 9 m;

- interfon integrat asigurd comunicarea usoari
ntre personalul de pe platforma si cel de
pe pod;

- montarea si demontarea facila, fird asis-
tentd suplimentard din exterior cu alte
echipamente (macarale auxiliare);

- alimentarea electricd de la un generator de
curent, actionat cu motor diesel silentios;
- accesul usor si Tn deplind securitate la

platforma de lucru;

- post de comandid central pentru toate
miscarile platformei;

- restrictionarea nesemnificativd a circu-
latiei;

- evitarea fard probleme a barierelor anti-
zgomot si a altor obstacole pana la o Tnal-
time de 9,5 m;

- translatie precisd Tn doud sensuri prin ac-
tionare hidraulici;

Fig. 4



Fig. 5

- echipamentele auxiliare, prezentate ca
variante de configuratii, permit inspec-
tarea spatiilor greu accesibile sub poduri,
precum si ale pilelor pe toata lungimea;

- esafodajele de lucru si accesoriile elec-
trice pot fi deplasate pe toatd lungimea
platformei;

- In stare de transport toate instalatiile auxi-
liare sunt integrate in ansamblu, prin plie-
rea in platforma (fig. 7), ceea ce asigurad
un sistem foarte compact cu un grad mare
de mobilitate si care se inscrie in gaba-
ritele rutiere sau CF (dupd caz);

- sasiul cu suspensii pneumatice asigurd
transportul, pe drumuri, fard socuri;

- dispunerea in pozitie de lucru poate fi fa-
cutd in cateva minute fird a stanjeni cir-
culatia;

- platforma de lucru poate fi dispusa atét
perpendicular, sub pod, cat si paralel, in
lung alaturi de pod;

- postul de comanda dispus in spatele sa-
siului asigurd o vedere perfecta a platfor-
mei in timpul deplasarii.

Nacelele dispuse pe brate pliabile pot
fi, in functie de vehiculul pe care sunt mon-
tate, de trei tipuri:

- nacele montate pe autosasiu (fig. 8);

- nacele montate pe vagon automotor cu
platforma (fig. 9);

- sasiu cu sistem mixt de deplasare (auto si
CF, fig. 1).

Dintre echipamentele tehnologice la
care nacelele sunt folosite ca echipamente
de lucru auxiliare pentru inspectarea podu-
rilor, in cadrul acestui articol, se face re-
ferire numai la fncarcitoarele telescopice

Fig. 6

(fig. 10) si la echipamentele hidraulice cu
braf rotitor articulat (fig. 12). Acestea pot fi
Tncadrate in categoria echipamentelor uni-
versale ca urmare a diversitdtii atat de or-
gane active cu care pot fi dotate cdt si de
domenii si respectiv activititi specifice de
utilizare. Tn continuare sunt prezentate pe
scurt aceste tipuri de echipamente.

incircitoarele telescopice

Ca urmare a diversititii de echipa-
mente de lucru, Tncircitoarele telescopice
(fig. 10), mai pot fi deopotriva intalnite cu
denumirile: stivuitoare telescopice, eleva-
toare telescopice sau chiar manipulatoare
telescopice. in unele documentatii de
oferta ale firmelor se asociazad cele doud
cuvinte din denumire si rezultd denumirile
compuse: telemanipulator, teleelevator,
telelift, telestivuitor etc.

Aceste echipamente tehnologice sunt
cu functionare ciclicd si se folosesc in mod
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obisnuit pentru preluarea cu ajutorul
organelor active, amplasate in varful unui
brat telescopic, a unor portii sau unititi de
incarcdtura din diferite materiale pe care le
deplaseaza pe distante scurte si le des-
carcd sau le aseaza la pozitia necesara.
Aceasta pozitie poate fi la acelasi nivel fat3
de pozitia de preluare sau la alt nivel.

Pe langa echipamentele de incarcator,
macara, naceld pentru interventii la Tnil-
time sau manipulator se pot utiliza o serie
de echipamente de lucru specializate fo-
losite in general la lucrdri de intretinere
cum ar fi de exemplu perie de miturat alei
sau de curdtat fatade. Un echipament spe-
cial poate fi considerat, in contextul aces-
tui articol, echipamentul pentru inspectat
poduri (fig. 11).

Diagrama de miscare a echipamentu-
lui acoperd zone de lucru situate sub ori-
zontala platformei de deplasare (de la -
2,50 pana la - 12,59 si deasupra acesteia
(de la + 50° pani la + 809, in functie de
modelul constructiv.

Bratul telescopic, aparent asemandator
cu bratul de macara, se compune din 2 - 4
tronsoane tip cheson. Se recomanda bra-
tele cu doua tronsoane pentru aplicatii ce
presupun folosirea uzuald de cupe de
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sdpare si furci sau a altor tipuri de echipa-

mente de lucru, iar bratele cu trei/patru

tronsoane pentru aplicatii executate la

indltime, cu echipamente de manipulare a

materialelor.

Tronsonul de baza al bratului are posi-
bilitatea de rotire in plan vertical si este
montat lateral fatd de cabinad in doua vari-
ante constructive:

- articulat la partea din spate a sasiului
maginii, direct pe acesta, fird posibili-
tatea de rotire in plan orizontal;

- articulat la partea din spate a unei plat-
forme rotitoare, pe care se afla si cabina,
similar macaralelor pe pneuri.

Capatul tronsonului de vérf are o con-
structie special adaptata pentru a se putea
atasa diferite echipamente de lucru, inter-
schimbabile, Tn functie de lucrarea execu-
tata.

Organele active pot fi atasate direct
sau indirect la tronsonul de varf. Prinderea
indirectd poate fi facutd prin dispozitive
realizate in diferite variante constructive,
n functie de tipul de organ activ.

Comenzile de actionare a miscdarilor
echipamentului se pot realiza in doua va-
riante constructive:

- de la un post de comanda, prevazut cu
scaun pentru operatorul uman, amplasat
in cabini;

- prin telecomanda.

Echipamentul se monteaza pe un sasiu
mobil cu pneuri, ceea ce impune ca in timpul
lucrului, pentru asigurarea stabilititii, sa se
foloseasca sistemul de calare actionat hidro-
static. Calajele laterale sunt prevazute cu tilpi
pentru mdrirea bazei de reazem. Factorul de
stabilitate depinde de urmatorii parametri:

- suprafata bazei de sprijin asigurati de
calaje;

Fig. 10

- masa autovehicolului;

- sarcina manipulat;

- ecartamentul si ampatamentul sasiului (in
special pentru cazul deplasirii sub
sarcind).

in general stabilitatea se determinid
pentru unghiuri de inclinare ale platformei
de lucru, atét in plan longitudinal ct si in
plan transversal, de maximum * 5°.




Fig. 13b

Echipamentele hidraulice cu brat
rotitor articulat

Echipamentul hidraulic cu brat rotitor
articulat (fig. 12), aparent asemdndtor cu
bratul de excavator, se compune din mai
multe tronsoane de brat articulate la tron-
sonul de baza care, la randul sdu, se poate
roti in jurul axului sdu longitudinal. Rotirea
poate fi ficutd in ambele sensuri, Tntr-un
domeniu de 390°- 4209, in functie de tipul
constructiv al echipamentului. De regul3,
tronsonul de varf este telescopabil iar
unele variante constructive sunt prevazute
cu un prelungitor. De asemenea pot fi pre-
tru incadrarea in gabaritele de transport.

Aceste echipamente sunt cu functio-
nare ciclici si se folosesc Th mod obisnuit
pentru preluarea cu ajutorul organelor
active a unor portii sau unitati de Tncar-
citurd din diferite materiale pe care le de-
plaseazi pe distante scurte, de reguld prin
rotiri, si le aseazd la pozitia necesard, la
acelasi nivel fati de pozitia de preluare sau
la alt nivel.

Dacd echipamentul este dotat cu un
tronson de varf telescopabil, ludndu-se
bine inteles masuri de asigurare a sta-
bilitatii, se pot face si deplasdri de sarcini

prin translatii, Tn cazuri in care tehnologia

de lucru impune acest procedeu, fird insd

a se abuza de aceasta facilitate.

Tn conditii speciale echipamentul poate
fi dotat si cu alte tipuri de organe active
cum ar fi: freze melc pentru sdpat gropi
cilindrice, dispozitive de prehensiune pen-
tru montat stalpi si manipulat conducte,
nacele pentru interventii la fndltime sau
pentru inspectii de poduri (fig. 13a, 13b si
13¢) etc.

Organele active pot fi atasate direct sau
indirect la tronsonul de varf. Prinderea
indirectd poate fi ficutd prin mecanisme
rotitoare realizate in diferite variante con-
structive in functie de tipul de organ activ.

La instalarea pe un mijloc de transport
nu sunt necesare adaptiri sau consolidari
speciale ale caroseriei.

Diagrama de miscare a echipamentului
acoperd zone de lucru situate sub cota
zero si deasupra acestei cote, alura aces-
teia fiind Tn functie de tipul bratului.

Comenzile de actionare a miscarilor
echipamentului se pot realiza Tn trei variante
constructive:

- manual, prin interventia nemijlocitd a
operatorului uman asupra manetelor dis-
tribuitorului amplasate in apropierea
tronsonului rotitor;

- manual, de la un post de comands, pre-
vdzut cu scaun pentru operatorul uman,
amplasat la partea superioard a tronsonului
rotitor i care se rotegte odatd cu acesta;

- prin telecomanda.

Tn cazul cand echipamentul se mon-
teazd pe mijloace de transport sau pe alte
mijloace mobile, pentru asigurarea sta-
bilitatii Tn timpul lucrului, se folosegte sis-
temul de calare actionat hidrostatic.
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Calajele laterale sunt previzute cu
talpi circulare pentru evitarea afundirii in
pamant.

La montarea pe autocamion factorul
de stabilitate depinde de urmatorii para-
metri:

- masa autovehicolului;

- sarcina de ridicat;

- ampatamentul autosasiului;

- pozitia de montare pe autovehicul.

Se pot diferentia doui situatii tipice de
conditii de stabilitate:

- factorul de stabilitate < 0,7 - ridicarea nu
este posibild;

- factorul de stabilitate >0,7 - ridicarea este
posibild, trebuie calculat pentru alegerea
sistemului de calare, in functie de tipurile
de autosasiu, folosind programe de cal-
cul automat (PCA);

in general stabilitatea se determini
pentru unghiuri de inclinare ale platformei
de lucru, atat in plan longitudinal cét si in
plan transversal, de maximum = 5°.

Prof. univ. dr. ing.

Gheorghe Petre ZAFIU

- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Facultatea de Cdi Ferate,
Drumuri si Poduri -
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TEHNOLOGH s UTWAJE pertrd
EXECUTAREA, INTRETINEREA si REABILITAREA
SUPRASTRUCTURILOR de DRUMURI

Am primit la redactie volumul , Tehno-
logii si utilaje pentru executarea, intreti-
nerea si reabilitarea suprastructurilor de
drumuri”, coordonat de Prof. univ. dr. ing.
Stefan MIHAILESCU, Doctor Honoris
Causa al Universitatii Tehnice de Cons-
tructii Bucuresti si Prof. univ. dr. ing. Polidor
BRATU, membru al Academiei de Stiinte
Tehnice, Doctor Honoris Causa al Univer-
sitdtii Tehnice din Chisindu. Au mai con-
tribuit la editarea volumului Prof. univ. dr.
ing. Gheorghe ZAFIU, Prof. dr. ing.
Alexandru VLADEANU, Conf. dr. ing.
Alexandru GAIDOS, ing. Sorin MIHAILESCU.

Lucrarea, de Tnaltd tinutd stiintifica si
tehnicd, trateazd probleme de bazi legate
de concepiia, functionarea si desfasurarea
proceselor de lucru ale echipamentelor
tehnologice pentru lucrdri de reparare si
reabilitare a suprastructurilor de drumuri.
Astfel, avand in vedere realizarile pe plan
mondial, tendintele si orientdrile actuale,
sunt prezentate echipamente tehnologice
cum sunt: freze rutiere, echipamente pen-
tru lucriri de reparatii la imbricaminti de
drumuri, echipamente pentru refacerea
straturilor rutiere si reciclarea la cald si la
rece a materialelor asfaltice. Textele sunt
ilustrate cu fotografii, desene, scheme, dia-
grame, tabele cu date economico-statis-
tice, fapt ce conferd volumului si 0 bogata

bazd documentara. lon SINCA
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Sosite ceva mai tdrziu decdt in alti ani,
vifornita, zloata si z&pezile nu i-au prins,
se poate spune, nepregdtiti pe drumari. Au
dovedit-o cu prisosintd evenimentele,
faptele si mai ales relatirile mediatice din
care n-au lipsit nici personajele pitoresti
(printre care chiar §i un ... pompier care sa-si
dea cu pdrerea despre cum trebuie inde-
pdrtatd zdpadal).

Nu vom aminti aici despre gravide,
cauciucuri uzate, personaje incongtiente la
volan si cdte si mai cdte alte secvente care
au finut paginile gazetelor zile in sir. Ne
vom referi doar la faptul ca din dorinfa de
a rezolva foarte rapid problemele - si asa
era si firesc - s-au petrecut si unele eveni-
mente care nu ar fi trebuit sa aiba loc.

Se spune, pe drept cuvént, cd daci vrei
sd ai o iarnd tard incidente majore, ca dru-
mar trebuie sd-{i pregdtesti totul din timp:
ne referim aici la deserventi (mai pe
inteles, mecanicii de utilaje), echipamente,
motorind, alte materiale specifice.

Si pentru ca factorul tehnic si uman ni
se pare a fi cel mai relevant, ne-a surprins,
in iarna aceasta, diversitatea de utilaje si
de mecanici care au actionat pe drumurile
tarii. De la anticele IFROANE si ZIL-uri, la
TAB-uri, tancuri si chiar JEEP-uri de ultima
generatie, fiecare a iesit la zdpadd cu ce a

avut si mai ales cu cine s-a putut (,Ex-
ternalizatele” UNIMOG-uri au ficut si ele
ce si cdt s-a putut, dar nu atdt la cdt ne-am

fi asteptat cdnd s-a investit in ele). Felicitiri
si numai cuvinte de lauda tuturor druma-
rilor care au actionat in aceste conditii vi-
trege.

Dar, pe ldngd lucrurile, repetim, nece-
sare si pozitive, s-au produs, din pdcate si
ceva pagube.

Este foarte dificil si experimentezi
(dacd nu I-ai instruit din vreme) modul in
care va deszdpezi un mecanic obisnuit si
lucreze cu tractorul pe brazd3, un taxi-
metrist posesor de buldozer sau un sofer de
RABA care n-a manevrat in viata lui o lami
hidraulica. Efectele? Au apdrut astfel si
parapeti distrusi, dale deteriorate, podete
fardmate, iegiri in decor, gheatd ,frezati”
cu asfalt cu tot etc.

Toate acestea nu fnseamnd numai
riscuri inerente in sine ci si bani cheltuiti
cu lucrari suplimentare de refacere.

latd de ce considerdm cd tofi cei care
au ca sarcind interventiile pe timp de iarnd
ar trebui sd fie pregdtiti, instruiti si, even-
tual, autorizati incd din vard.

N.R. In multe tari existd si 0 competitie
oficiald a deserventilor care lucreazd pe
asemenea utilaje, dar si o autorizare si o
atestare profesionald prealabild in dome-
niu. Si, rezultatele se vid in modul in care
acesti profesionigti actioneazd intr-un
domeniu in care, din pdcate, la noi au
impresia cd se pricep mult prea multi.

Costel MARIN
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Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuregti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

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

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

» Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5357; 0246 215 116;

¢ Statia de anrobaj Sicilaz, ieleion: 0256 367 106;

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

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

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

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

e Uzina de emulsie Sicilaz, teleion: (G256 367 106;

e Uzina de emulsie Timigesti, telefon: (/722 240 932;

e Cariera de agregate Revirsarea-lsarcea, teleton: 0240 540 450;
0240 519 150.

Atributele competitivititii: ® Managementul performant
» Autoritatea profesionald
» Garantul seriozitatii si calitatii
e Lucririle de referinta



