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Infrastructura rutierd din Romdnia
reprezintd un patrimoniu national
pentru care s-au consumat si se con-
sumd resurse financiare si umane
extrem de importante. In timp, con-
servarea §i adaptarea refelei rutiere la
actiunea agentilor atmosferici si soli-
citdrilor din trafic, mereu in crestere,
presupune existenta unei strategii
complexe, la toate nivelurile (local,
regional, national). De multe ori,
absenta unei strategii corecte se pune
pe seama lipsei fondurilor necesare
efectudrii studiilor si lucrdrilor ce se
impun, dar credem cd aceasta poate
fi explicata si prin nearmonizarea
principiilor generale ce stau la baza
celui mai potrivit sistem de gestiune,
cerut de conditiile particulare speci-
fice infrastructurii si nivelului de dez-
voltare a (drii respective.

In momentul de fati, cand tara
noastrd se pregateste pentru ade-
rarea la Uniunea Europeand si cdnd
programele de aderare trebuie sa fie
elaborate in conceptul dezvoltarii
durabile, obiectivele strategiei infra-
structurii rutiere urmeazd a fi abor-
date in consecintd si sd raspunda
cerintelor acquiss-ului comunitar
propus de Comisia Europeand in
anul 2001. La fundamentarea pro-
gramelor de lucrari, vor trebui luate
in considerare, dupd caz, toate prin-
cipiile de bazd care sd asiste
definirea si mai ales implementarea
procesului dezvoltdrii durabile si
anume: principiul prevenirii unor
amenintari serioase si ireversibile
asupra mediului inconjurdtor, con-
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comitent cu principiul integrdrii cerintelor de mediu in definirea si imple-
mentarea politicii rutiere. De asemenea, se vor avea in vedere principiul care
obliga poluatorul sa plateascd, precum si principiul participativ si implicarea
societdtii la luarea deciziilor majore. Aceste principii sunt deja incorporate in
clauza 130r a Tratatului de la Maastricht.

Pentru fara noastrd, implementarea acestui concept este destul de compli-
catd daca avem in vedere nivelul de serviciu pe care-l poate asigura infra-
structura rutierd si implicatiile acesteia asupra costurilor sistemului de trans-
port pe ansamblu. Starea tehnica a infrastructurii rutiere poate influenta in
mod esential costurile sistemului de transport. Literatura de specialitate pune
in evidenta interdependenta ce existd intre infrastructura si suprastructura sis-
temului de transport prezentata in figura 1. Procentele reprezintd valori medii
ce pot varia de la tard la tard si de la o regiune la alta. O reducere a costurilor
de transport doar cu 5% poate asigura fonduri pentru dublarea cheltuielilor de
intretinere a drumurilor si, ca urmare, o reducere continud a costurilor din
suprastructurd. O expresie a specialistilor japonezi spune cd ,1 USD mai
putin in fondurile de intretinere a drumurilor astizi duce la o crestere cu 3
USD a costurilor de transport mdine”. Pornind de la structura costurilor
prezentate, se desprinde faptul ca resursele pentru infrastructurd trebuie sd

STRUCTURA COSTURILOR
SISTEMULUI DE TRANSPORT

3%

H12%

g 047%

[0 a - suprastructura sistemului de transport

Ob - imobilizarea parcului gi personalului pe durata transportului
O c - pagube ca urmare a accidentelor de circulatie

[ d - investitii pentru realizarea infrastructurii rutiere

[ e - intretinerea si repararea infrastructurii

Fig. 1. Structura costurilor sistemului de transport
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Fig. 2. Evolutia traficului pe reteaua de drumuri publice in perioada 1990 - 2020

fie suportate de utilizatori (utilizatorul plateste). Problema este extrem de
complicatd si nu ne propunem sd analizdm procedeele practicate pe plan
mondial.

in Statele Unite un principiu clar guverneaza finantarea serviciilor in ge-
neral, (infrastructura rutierd reprezintd un serviciu) si anume: nu pot fi anga-
jate costuri fard sursd de finantare dar nici perceperea taxelor si tarifelor fara
destinatie precisd. Se intdlnesc multe cazuri, in diferite {dri, unde resursele
constituite din taxe si tarife ce vizeazd suprastructura sistemului de transport
sunt utilizate pentru ,rotunjirea” bugetelor cu altd destinatie decdt lucrdrile
din infrastructura rutiera.

Reteaua de drumuri publice din Romdnia, clasificatd pe drumuri nationale,
drumuri judetene si drumuri comunale, are in total o lungime de 78.658 km.
Evaluarea stirii tehnice a retelei de drumuri dupd concepte moderne este
practic imposibil de realizat in fara noastra.

Cel putin, pentru reteaua drumurilor judetene si comunale, mdsurarea unor
parametri tehnici ca starea de degradare, planeitate, rugozitate nu mai pot fi
evaluati dupd normativele in vigoare. Din acest motiv aprecierea la nivel
national s-a ficut pe baza evidentelor statistice de la finele anului 2004.
Astfel, din evidentele existente la fiecare unitate de administrare (Consiliu
Judetean, D.R.D.P.) rezultd urmdtoarele:

e La drumuri nationale:

Din 15.166 km cu imbracaminti, un numir de 8.025 km se afld in stare
bund, 3.547 km se afld in stare satisficdtoare gi 3.590 km in stare nesatisfa-
citoare. De asemenea, se mai poate observa cd mai existd 269 km de drumuri
pietruite si 35 km drumuri de pamadnt.

De remarcat faptul ¢4, in perioada 1995 - 2004, pe reteaua de drumuri
nationale s-a derulat un program amplu de reabilitare. Programul s-a
desfisurat pe parcursul a patru etape gi continud cu lucrdri pe drumurile E si
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drumurile principale. Lungimea
totald pusd in functiune pdana la
finele anului 2004 este de 2.490 km,
cu o valoare totald de 1.494.790 mii
EURO.

e La drumuri locale:

- drumuri judetene - lungimea
totald a acestora este de 35.410 km,
din care 5.741 km cu o stare de via-
bilitate bund, 4.840 km viabilitatea
satisficdtoare si 7.242 km cu o via-
bilitate nesatisficatoare. Lungimea
drumurilor pietruite este de 15.985
km, iar 1.602 km sunt incd drumuri
de pamant.

- drumuri comunale - lungimea
totald a acestora este de 27.781 km,
din care 1.187 km cu o stare de via-
bilitate bund, 1.927 km viabilitatea
satisficdtoare si .1.558 km cu o via-
bilitate nesatisficatoare. Drumurile
pietruite sunt in lungime de 16.064
km, iar cele de pdmént de 7.045 km.

Atst la drumuri nationale, dar
mai ales la drumurile locale situatia
este extrem de dificild intrucat ritmul
interventiilor in timp a fost redus,
ceea ce a facut ca durata de serviciu
sd fie expirati pe majoritatea dru-
murilor, exceptie ficdnd doar dru-
murile reabilitate. Situatia poate fi si
mai ingrijoratoare dacd ludm 7n con-
siderare evolutia traficului in perioa-
da ce urmeazd.

Din fig. 2, unde se prezintd valo-
rile de trafic pentru fiecare categorie
de drumuri publice, putem constata
faptul ci la nivelul anului de
referintd, pentru care s-au determi-
nat cerintele, 2012, pe drumurile
nationale traficul se dubleazd fatd de
anul 2000, pe drumurile judetene
cresterea este de 60%, iar pe dru-
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murile comunale de 50%, varianta
maximald, optimisti.

Dacd avem in vedere lungimea
retelei de drumuri publice, acoperite
cu diverse tipuri de imbracaminti
37.658 km, in perioada 2001 - 2004
ar fi trebuit sd fie executate conform
normelor tehnice de intretinere
(periodicitatea interventiilor), lucrdri
de reabilitare, ranforsare si covoare
asfaltice pe 12.552 km, adicd o
interventie la 12 ani, lungimea aces-
tora nu este decat de 4.864 km.

Pe categorii de drumuri situatia
se prezintd astfel:

- drumuri nationale: lungimea totald
- 15.163 km; lucrdri executate -
2.473 km;

- drumuri judetene: lungimea totald
- 17.823 km; lucrari executate -
1.906 km;

-drumuri  comunale: lungimea
totald - 4.200 km; lucrdri executate
- 176 km.

Cat priveste lucrdrile de trata-
mente bituminoase, situatia este la
fel de grea. Conform normelor, la
fiecare 5 ... 7 ani, o imbridcadminte
trebuie sd primeascd un tratament de
regenerare.

Asta ar fi insemnat ca, pe durata
de patru ani, cel putin 75% (28.244
kmj din retea sd fi primit astfel de
lucrdri. Pe total refea au fost execu-
tati doar 6.857 km; drumuri na-
tionale - 2.885 km; drumuri
judetene - 3.862 km; drumuri comu-
nale - 110 km.

O situatie mai bund se inregistrea-
z4 la lucrdrile de pietruire a drumurilor

de pdmdnt, dar nu cum ar fi trebuit, 3.347 km din cca. 11.000 km existenti in
anul 2001.

Valoarea totald a fondurilor utilizate in perioada 2001 - 2004 este de
1.627.687.721 EURQ din care pentru reabilitiri 269.500.000 EURO.

In determinarea acestor cerinfe s-a avut in vedere recuperarea restantelor
in programele de intretinere, aducerea refelei de drumuri si poduri la un nivel
de serviciu acceptabil i asigurarea unor conditii de exploatare
corespunzdtoare. Nu au fost evaluate lucrdri de investitii ca variante ocoli-
toare sau drumuri noi. Lucrdrile de reabilitare la drumurile nationale au fost
estimate conform strategiei Companiei, care prevede ca la finele programului
(2012) sd ajungd la 6.000 km (drumurile europene si principale).

Pentru lucrdrile de tratamente s-au estimat sarcini in concordanti cu
normele tehnice de intretinere. Rezultd o valoare globals de 10.407.834.689
EURO din care drumuri nationale 4.343.565.324 EURO, drumuri judetene
3.708.804.001 EURO si drumuri comunale 2.355.465.364 FURO. Cat
priveste cerintele financiare pentru poduri, s-au avut in vedere lucrari pentru
definitivdri (inlocuirea celor provizorii), reparatii capitale si de intretinere.
Valoarea totald se ridicd la suma de 1.249.419.824 FURO. Valoarea totali a
fondurilor pentru realizarea programului prezentat este de 11.657.250.513
EURO.

Dupa ce s-au evaluat cerintele globale pentru ridicarea stirii tehnice a
retelei rutiere, numai pentru drumurile publice nationale, judetene si comu-
nale, fard autostrazi, strdzi si drumuri sdtesti, incercdm s& inventariem sursele
posibile care trebuie si acopere aceste cerinte.

Transferuri de la bugetul statului

Aceastd sursd a fost utilizatd in permanentd si de cele mai multe ori in
exclusivitate. Prevederile acestei surse nu au putut fi corelate niciodati cu
cerintele reale, fiind mult sub nevoile retelei pe ansamblu, dar mai ales pen-
tru drumurile locale.

Taxe si tarife

Acestea trebuie sd fie suportate de cei ce utilizeazd reteaua de drumuri
direct sau indirect. Pe plan extern, aceastd forma de asigurare a surselor este
larg rdspandita, sub diverse forme de colectare si gestionare a fondurilor.
Pentru tara noastrd, sistemul folosit, doar partial in momentul de fats, trebuie
reconsiderat si reglementat in contextul normelor Uniunii Europene.

Potrivit normelor Uniunii Europene de taxare a celor care folosesc infra-
structura rutierd, valoarea acestora trebuie si reflecte gradul de agresivitate a
sarcinilor pe osie, distantele parcurse, precum si gradul de poluare cauzat de
emisiile de bioxid de carbon (CO2). In acest sens, in anul 1998, Comisia
Europeand a publicat ,Cartea Alb3” referitoare la taxele percepute pentru
folosirea infrastructurii rutiere.



Tipurile de taxe gi tarife, unele din ele folosite si la noi in tar, sunt:

- taxe incluse in carburant, cu destinatia (in majoritatea tarilor) pentru exe-
cutarea lucrdrilor de intretinere a drumurilor. Din p&cate, uneori, gestionarea
acestor fonduri se face tot prin Ministerul de Finante si apare situatia cand
pentru lucrdrile de drumuri sunt alocate fonduri in mod arbitrar;

- autorizatii de transport (de tip vignietd);

- taxe vamale si accize la importul de mijloace de transport;

- taxe i tarife pentru autorizatii de transport a autovehiculelor cu tonaje si
agabaritice;

- taxe i tarife pentru transportatorii strdini, acoperite tot mai mult cu auto-
rizatii de transport, elaborate pe baza de reciprocitate. In mod normal, toate
aceste taxe si altele cum sunt cele din comercializarea anvelopelor din
industria autohtond, autovehiculelor etc., ar trebui s fie incluse in totalitate
in fondul drumurilor.

Taxele ce se percep pentru infrastructura rutierd din comercializarea car-
burantilor variazad de la tard la tard fiind cuprinse intre 25 si 50% din costul
total. De reguld aceste taxe sunt invers proportionale cu gradul de monito-
rizare a {drii respective.

Economia realizata ca efect al interventiilor
pentru prevenirea degradarilor

O resursa foarte importantd poate fi consideratd economia ce se realizeaz
ca efect al interventiilor la momentul optim pentru prevenirea degradirilor.
Acest sistem poate reduce spectaculos costurile de intretinere, costuri ce pot
creste exponential in raport cu durata de intdrziere a programului de lucrari.
Un exemplu concret il constituie decizia de retragere a agrementelor tehnice
pentru lucrarile de tratamente, reciclare si slam bituminos.

In cazul situatiei din tara noastrd, dacd se va gdsi o strategie de realizare a
programului propus (sapte ani), prin care se va reduce volumul de reparatii an
de an, fondurile economisite pot constitui resurse reale pentru acoperirea
ratelor i dobdnzilor la credite angajate in programul propus.

Raportul volumului de lucriri executate in regie
fatd de cel executat pe baza de contracte

Tari ca Suedia, Finlanda, Marea Britanie au pus in evidentd economii
Insemnate, executnd in regie lucrdri de natura celor de intretinere curentd si
pentru asigurarea viabilitdtii pe timp de iarna.

Calitatea specialistilor

O resursd greu de evaluat, dar extrem de importantd pentru gestionarea
costurilor de toate categoriile ce afecteazd infrastructura rutierd, o reprezints
calitatea specialigtilor in domeniul nostru de activitate, calitatea de manage-
ment. Formarea i stabilitatea personalului intr-un sistem de gestiune a infra-
structurii rutiere reprezintd o prioritate in domeniu, de la care nu este permis
a se abdica. In momentul de fats, suntem deja intr-o mare criza de personal
de specialitate cu studii superioare si medii. Cifrele de scolarizare necesits a
fi reconsiderate cat mai repede cu putinti.

Studii si proiecte elaborate la timp

Asigurarea din timp a studiilor si proiectelor pentru dezvoltarea infrastruc-
turii rutiere, elaborarea si avizarea acestora numai de cdtre specialisti. Nu de
putine ori se intdmpld sd se ia decizii neconforme cu situatia reald, fapt ce
duce la 0 majorare a costurilor sau chiar la ineficienta lor.
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Pregdtirea si elaborarea proiec-
telor bine fundamentate se impune
cu atdt mai mult in perioada ce
urmeaza cdnd, tara noastrd va bene-
ficia de fonduri tot mai mari de la
Comunitatea  Furopeand, sursd
importantd de finantare.

Structura programului
de lucriri

Structura programului de lucrdri
poate si trebuie sd influenteze cos-
turile lucrdrilor pe termen mediu si
lung. Lucrarile care au ca scop con-
servarea structurilor rutiere trebuie
sd aibd prioritate. Este inadmisibil,
ca o unitate de administrare a dru-
murilor sd execute lucriri de ranfor-
sare si sd renunte la lucririle de
tratamente (un exemplu). Desi unele
din cele prezentate mai sus nu pot fi
evaluate in sume exacte, aceste
aspecte reprezintd mdsuri sigure de
reducere a costurilor de intretinere
precum si elemente de strategie in
conceptul de gestiune al infrastruc-
turii rutiere la nivel national.

In momentul de fati nu se poate
vorbi de gestiune a refelei dupd un
sistem modern, cu utilizarea pro-
cedeelor de investigare a retelei,
determinarea si urmdrirea in timp a
evolutiei principalilor parametri
tehnici conform normativului C 155.
Exista totusi preocupdri pentru
implementarea bancilor de date ce
cuprind fisiere de bazi ale retelei de
drumuri din administrare. Putem
constata faptul ci la nivelul dru-
murilor nationale existd o formd uni-
tard de organizare, lucru ce asigurd
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un mod simplu de comunicare si de
conducere.

Foarte important este aspectul cu
privire la modul de organizare a
unitdtilor de pe lingd Consiliile Ju-
detene, care se ocupd cu adminis-
trarea drumurilor judetene. La 41 de
judete existd cel putin 15 forme de
organizare (Directii Judetene de
Drumuri, servicii in cadrul Directiei
de Urbanism, servicii in cadrul Di-
rectiei Tehnice, Directii de Admi-
nistrare a Drumurilor Publice etc.).

Céat priveste incadrarea cu per-
sonal, situatia este complet diferitd
intre judete. Numdarul de persoane
variazd intre 7 si 30 de salariati,
majoritatea fiind cu studii supe-
rioare. Avénd in vedere cd la majori-
tatea judetelor existi un numdr de
salariati sub media pe fard, acestia
nu vor reusi sa-si realizeze toate
atributiile privind gestiunea retelei
din administrare. Nu la cheltuieli cu
personal de specialitate trebuie s
facem Unitdtile de
administrare judeteand nu mai pot
realiza lucrdri in regie.

O refea importantd de drumuri
(drumurile comunale), care repre-
zintd peste 50% din drumurile
locale, nu beneficiazd de asistenta
tehnicd decdt in foarte micd mdsura.

Pe plan extern, se pune tot mai
des problema reducerii retelei de
drumuri nationale, prin declasarea
drumurilor nationale secundare, cu
trafic redus. La noi in tard, lucrurile
s-au petrecut invers. Credem cd ar
trebui sd se revind mdcar la situatia
din 1995, drumurile judetene prelu-
ate in aceastd perioadd sd fie
declasate.

economii.

Problema atragerii si utilizdrii unor astfel de fonduri devine tot mai impor-
tanta. Din pdcate, tara noastrd nu a fost suficient de bine pregatita pentru a be-
neficia de aceste fonduri. Dacd pe unele surse de finantare, rezultatele sunt
bune (PHARE, ISPA), pentru cele ce vizeaza in exclusivitate dezvoltarea rurald
(drumuri comunale) programele sunt incd in suferintd, aspectele mai des intdl-
nite sunt:

e Asigurarea cu multd greutate a cofinantarii proiectelor de catre comunitdtile
locale;

e La promovarea proiectelor nu se are in vedere o analiza la nivel judetean,
ca aceste proiecte sd se integreze intr-o schemd cu legdturi directe intre dru-
murile deja existente (judetene sau nationale).

De multe ori executarea sectoarelor de drum dispersate conduce la
degradarea altora ce servesc pentru aprovizionarea santierelor cu materiale,
utilaje si mijloace de transport;

e Solutiile tehnice pentru structurile rutiere proiectate, de tipul imbracamin-
tilor asfaltice usoare, nu sunt recomandate pentru zone unde accesele la
proiectul realizat sunt 7 - 8 luni pe an pline de noroi (degradarile apar din
primul an de executie);

e Dupd executie trebuie sd se asigure un sistem de intretinere si exploatare co-
respunzditor, respectiv restrictii pentru vehicule cu sarcina pe osie mai mare
de 8 t.

Avénd in vedere cd in perioada ce urmeazd aceste surse de finantare vor fi
tot mai mari, se impune ca la nivelul fiecdrui judet (la unitatea de administrare
a drumurilor) sd existe specialisti care sd urmdreascd cu multa atentie o strate-
gie specifica acestor programe.

Incepédnd cu anul 1995 au inceput reformele in unitdfile de administrare a
drumurilor din tara noastrd. Obiectivul de bazd a fost separarea activitdtii de
executie de cea de administrare propriu-zis&. In zona drumurilor locale, regi-
ile judetene s-au separat in societdti comerciale de executie si directii sau ser-
vicii cu sarcini de administrare exclusiv. La drumurile nationale s-au comer-
cializat unititile care executau principalele lucrari (de intretinere periodica si
transport). Consecintele acestor mdsuri au fost in principal cresterea impor-
tantd a costurilor lucrdrilor si dificultdti in interventia operativd, in special
pentru lucrérile de intretinere curentd (reparatii la imbracdminti, lucrari de si-
guranta circulatiei etc.).

Problema executdrii lucrdrilor in regie sau pe baza de contracte este mereu
abordatd in majoritatea {drilor si mai ales in cele in curs de dezvoltare. Sunt
tdri care executd 100% lucrarile in regie, iar altele executd pe baza de con-
tracte majoritatea lucrarilor, uneori in totalitate. Optiunile sunt conditionate
de asigurarea resurselor financiare. Tdrile care nu pot asigura aceste resurse
pdstreazd sistemul executiei preponderent in regie. Exista tari ca Suedia,
Finlanda care dispun in cadrul administratiilor de veritabile antreprize care



sunt puse In sistem concurential cu cele din afara administratiilor. In perioa-
da in care tara noastrd incepea restructurarea unitatilor din administratie, prin
externalizarea si comercializarea activitdtilor principale de productie, in
Suedia s-a reorganizat administratia nationald prin infiintarea in cadrul aces-
teia a douad divizii, una de gestiune a retelei de drumuri si una de productie,
asigurdnd prin aceasta realizarea tuturor lucrarilor din programul stabilit.
Tendinta generald este ca, cel putin lucrdrile de intretinere curenti si de
asigurarea viabilitatii pe timp de iarnd, lucrdri care nu pot fi clar estimate in
proiecte, dar mai ales post executie, s fie executate in regie. In acelasi timp,
intervine si responsabilitatea fatd de utilizator cdnd interventiile trebuie sd fie
operative si de calitate. Articolul de fatd se doreste a fi 0 analizd modestd si
lucidd a situatiei actuale a infrastructurii rutiere din Roménia, ficuti cu scopul
de a incuraja dezbaterile pe tema dezvoltarii durabile in acest important sec-
tor socio-economic si se adreseazd tuturor factorilor de decizie, care au
diverse pozitii, perspective si mai ales responsabilititi in initierea si pro-
movarea unei noij strategii de dezvoltare a infrastructurii rutiere din tara noas-
trd. Problema abordata astdzi si in acest cadru este de o importantd deosebitd
si prin faptul cd presupune utilizarea unor resurse greu de asigurat, precum si
prin aceea cd ducerea la indeplinire a programului propus pentru perioada
2006 - 2012 poate schimba mult imaginea Romdniei. In general, un docu-
ment de tipul celui prezentat spre dezbatere este insotit de concluzii si un
amplu program de mdsuri. Considerdm insd ca doar o singurd concluzie, ca
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si mdsurd, se impune §i anume:
Infrastructura rutierd din Romdnia
trebuie gestionati dupd un Program
National  Rutier, elaborat de
C.N.A.D.N.R. in temeiul reglemen-
tarilor stabilite prin Lege. Programul
va defini in final egalitatea intre
cerinte si resurse precum si responsa-
bilitdtile ce revin celor care trebuie
sd ducd la indeplinire obiectivele
stabilite conform cerintelor si a celor
care urmeazd sa asigure resursele.
Programul National Rutier, elabo-
rat pe termen mediu si lung, ur-
meazd a fi aprobat de Parlamentul
Romdniei si actualizat anual prin
Ordonantd Guvernamentala.

Tel: 021-224.93.00
Bd. Dinicu Golescu 38, Fax: 021-312.14.16

E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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,,mﬁ;;;;m“% Echipamente tehnologice multifunctionale
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pentru interventii rapide (1)

PIN ROMANIA

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti, Facultatea de Utilaj Tehnologic -

Producitorii de echipamente tehnolo-
gice pentru constructii sau pentru alte do-
menii de activitate, cu specific asemana-
tor, au conceput si realizat diverse tipuri
de masini care s3 poata fi folosite la lucréri
speciale, Tn regim de urgentd si in con-
ditiile unor restrictii de spatiu si uneori de
timp. Aceste echipamente folosesc atasa-
mente pe diverse magini de baza derivate
de la cele conventionale iar in unele ca-
zuri principii noi de lucru. Tn acest articol
se vor prezenta trei tipuri de echipamente
multifunctionale realizate in ultimii ani,

-3
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care s-au impus prin utilitatea practica si |Evacuarea aerului curat I

particularititile tehnologice deosebite. = T |
| |

Echipamente

pentru excavarea
prin aspirare

Excavarea prin aspirare poate fi consi- C
deratd o metoda tehnologicd neconventio- / Separarea grosierd Separarea find
nali de sdpare in spatii nguste si/sau
restranse. Aceastdi metodi se dovedeste Fig. 2 Ventilatoare Aspirarea materialului

deosebit de tentantd in cazurile in care
apar o serie de restrictii ca urmare a pre-
zentei unor retele subterane, precum ca-
bluri sau conducte (fig. 1), care ar face im-
posibil3 folosirea clasicei cupe de excava-
tor fird riscul de a produce unele acci-
dente tehnice prin degradarea acestora.
Metoda constd in dislocarea si absorb-
tia prin aspirare, cu un cap de aspirare
rezistent la lovire, a materialelor aflate in
gropi sau santuri, urmate de separarea de
aer a acestora, in doud trepte, grosierd si
find (fig. 2). Pot fi aspirate materiale din
cele mai diverse: praf, balast, ap3, nimol,
nisip si chiar pietre pand la un diametru de
maximum 25 c¢m si o greutate de 40 kg.
Echipamentul este ideal pentru inter-
ventii In regim de urgent3, in cazul dezas-
trelor cauzate de fenomene naturale sau
accidentale urmate de pribusiri de cladiri,
contamindri chimice etc. Se pot efectua
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asiprarea solurilor lutoase uscate

ONON

asiprarea solurilor [utoase umed
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asiprarea solurifor normale cu cablurl ¢l conducts

aspirarea balastuluf

aspirarea terenurilor nisipoase
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aspirarea apeler reziduale

decopertarea manuala: soluri normale cu cabluri gi conducte

aspirarea mecanizata a solurilor grele cu cabluri st conducte

Fig. 11

lucrari de decopertare a suprafetelor de
teren infectate cu deseuri chimice pericu-
loase fard sa fie necesard interventia nemij-
locitd a omului.

Echipamentele tehnologice folosite
sunt disponibile in diferite variante cons-
tructive: minicontainer aspirant manevrat
cu autostivuitorul (fig. 3), container de 9 m3,
interschimbabil (fig. 4), cu turbini dubli
de 220 kW, container basculant, montat
pe autosasiu cu 3 punti (fig. 5), cu turbini
dubld de 220 kW, container, montat pe
autosasiu cu 4 punti (fig. 6), cu 4 turbine
de mare capacitate cu putere de 400 kW,
container, montat pe autosasiu cu 3 punti,
adaptat pentru deplasarea si pe sine de
cale feratd (fig. 7). Pentru sustinerea si ghi-
darea furtunului de aspirare pot fi folosite
de asemenea diferite variante tehnice: brat
de fortd, actionat hidrostatic, ghidat prin
telecomanda (fig. 8), brat telescopic pi-
votant (fig. 9), vehicul port-furtun pe senile
si grupuri de roti independente (fig. 10).

Bratul telescopic conferd echipamen-
tului o serie de avantaje: alungirea actio-
natd hidrostatic, manevrabilitatea foarte
bund, acoperirea facild a suprafetei de
lucru prin alungirea si adiugarea de ele-
mente de prelungire, acoperirea rapidi a
oricdrui punct din zona de excavare.

Prin utilizarea actionarii hidrostatice,
echipamentul se preteazid la o serie de
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mobilitdti si automatiziri: conducerea fur-
tunului printr-un sistem de sustinere,
manevrare usoard a bratului prin comanda
hidraulica, deservirea utilajului este posi-
bild prin telecomanda, tubul de aspirare
poate fi Tmpins in teren, patrunderea in
teren simultand cu aspirarea, decopertarea
simultand cu aspirarea, protejarea furtu-
nului de aspirare.
Utilajul poate fi folosit in diverse
domenii cum ar fi:
* Servicii de urgentd in cazul unor ruperi
de conducte sau cabluri:
- conducte de gaz;
- conducte de api.
e Sdpaturi in general:
- racordari de utilitéti edilitare la cons-
tructii diverse;
- perforari orizontale;
- constructii la statii de benzini;
- sdpdturi in mediul urban n special re-
paratii la conducte si cabluri existente;
- indepértarea materialelor rezultate in
urma sapaturilor sau constructiilor
din locuri greu accesibile;
- decolmatarea gurilor de canal;
- evacuarea materialelor in urma saparii
fantanilor.
e Salubrizdri:
- aspirarea namolului rimas pe strizi
dupd inundatii;
- aspirarea prafului de pe acoperisurile
plate;
- repararea cladirilor vechi;
- degajarea fundatiilor si a peretilor ex-

teriori;
- igienizarea subsolurilor.
e Spatii verzi:
- Tnlocuirea paméantului in  zona

radicinilor;

- igienizarea pomilor;

- plantarea de pomi;

- degajarea radicinilor arborilor.

* Reparatii de drumuri si terasamente pen-
tru sine:

- aspirarea resturilor rezultate dupi
frezarea asfaltului.

- intretinerea terasamentelor de tramvai, tren;

- lucréri la cablurile de semnalizare;

- aspirarea balastului;

9
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- scoaterea pamantului dintre sine.
e Prestari de servicii diverse:
- aspirarea materialelor vrac;
- igienizarea acoperisurilor;
- curatarea tancurilor petroliere;
- aspirarea gunoiului dupd evenimente
publice de amploare;
- curdtarea tancurilor de ap3d;
- curdtarea piscinelor;
- curdtarea spatiilor de depozitare.
Industria chimica:
- curdtarea filtrelor mari;
- decolmatarea bazinelor de retentie si
decantare.
e Ecologizarea si protectia mediului:
- asanarea baltilor ramase Tn urma ploilor;

- aspirarea solurilor contaminate;

- inldturarea petelor de titei de pe plaja
(conditionat);

- degajarea solurilor contaminate (de
exemplu dupd accidente petroliere,
chimice etc.).

Principalele avantaje oferite utiliza-

|4
Jeatte

torului, prin aplicarea acestei metode, sunt
urmatoarele: lucrul cu pani la de 10 ori
mai rapid decat prin sdparea manuala (fig. 11),
in functie de natura materialelor aspirate,
dislocarea, aspirarea si transportul cu un
singur echipament tehnologic, intrarea ra-
pidd in functiune, fard sd necesite un plan
de amplasare sau instalatii auxiliare, posi-
bilitatea utilizdrii Tn spatii foarte Tnguste si
restrnse Tn prezenta retelelor subterane de
cabluri si conducte de orice fel, eficienta
ridicatd a echipamentului, datoritd unei
tehnologii performante, patentate, necesi-
tatea unui singur operator, ideal pentru as-
pirarea materialelor uscate i umede (ex.
apd, namol, pdmant ud, pietre, praf, bal-
ast), putere de absorbtie constantd datorita
sistemului patentat de conducere a aerului
prin ciclon, aerul refulat este curat datoritd
sistemului patentat de filtrare, nivelul de
zgomot sub 82 dB, mare potential de
reducere a costurilor.

Tehnologia de aspirare este avanta-
joasd sub aspectul protectiei mediului:
tehnologia corespunde legilor de circuit
economic, suprafata de stradd afectatd este
minimd, suprafatd de manevrare mic3, sepa-
rarea corectd in cazul solurilor contami-
nate, este necesar numai un vehicul (exca-

vator-aspirator) pentru preluarea si trans-
portul materialelor, pagube sociale mici
referitoare la ambuteiaje cauzate de zonele
de santier, deoarece suprafata ocupatd de
excavatorul-aspirator este mica, schimbarea
pamantului de sub pomi se efectueazi fara
afectarea radacinilor. |

Bibliografie

1. Zafiu Gh. P. - Autoutilitara multifuncgio-
nald pentru interventie rapidd, in
Revista de unelte si echipamente”, nr.
53 /2005, pag. 8 - 15;

2. Zafiu Gh. P. - Excavatorul multifunctional
supermobil, in ,Revista de unelte si
echipamente”, nr. 58 /2005, pag. 12 - 16;

3. * * * . Prospecte SCAM S.R.L. puse la
dispozitie de COSIM TRADING S.R.L.

4. * * * - Schreit-Mobil-Bagger mit
Allradlenkung, documentatie KAISER
Fahrzeugtechnik GmbH

5. * * * - Suction Power by MTS, CD cu
prezentarea ,excavatorului aspirator”
DINO produs de firma germand MTS
Mobile Tiefbau Saugsysteme GmbH

6. * * *-The king’s class of mobile walking
excavators, documentatie ~MENZI
MUCK AB Maschinenfabrik

STEFI PRIMEX 5.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R L, distibufor ecxclusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH 5i KEBU; AGRU (Austria), v oferd o gomid largii de produse i soluf pte de a rezolva

problemele dumneavoastri legate de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi astaltice; consolidiiri de terenuri, diguri; combater

ea eroziunii solului; mirirea wpacidfii portante a terenurilor

slabe; impermeabilizairii depozite de deseur, depozite subterane, canale, rezervoare; hidraizolafii 5i rosturi de dilutajie pentru poduri, hidroizolafii terase.

TEHNOLOGII $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

© geogrile si geotextile;
« hidroizolafii poduri;
o dispazitive de rost;

o geomembrane HDPE;
o sqltele INCOMAT.

Geocompozit
HaTelit ®

{ _ © buldoexcavatoare, incéircitoare, cilindri comp
é_- s (A _ o muiuri si phici vibratoare; :

%’3 a5 Y e © (ompresoare;
R han ® tiiefor de rosturi;
o o grupuri elecirogene;
3 o vibiratori beton,

€r Cali DDIMEV C D |

e

A L o i

K

UTILAJE DE CONSTRUCTHI
Noi 5i SECOND - HAND
actori;




Ing. lon PANTELIMON
- Directorul regional al D.R.D.P. Cluj -

- Directia Regionald de Drumuri si
Poduri Cluj este implicatd n efortul de
administrare, modernizare si perfectionare
pentru integrarea infrastructurii transpor-
turilor rutiere in sistemul european.

La aceastd datd avem in administrare,
gestionare si intretinere o retea tn lungime
de 2.179,103 km de drumuri nationale, din
care 1.044,682 km din clasa Drumuri Euro-
pene, 93,491 km Drumuri Nationale prin-
cipale si 1.040,930 km Drumuri Nationale
secundare.

Asadar, avem sectoare de drum cu doud
benzi de circulatie care Tinsumeaza
2.106,606 km, cu trei benzi de circulatie in
lungime de 38,100 km si cu patru benzi de
circulatie desfasurate pe 34,397 km.

Dupa tipuri de mbracaminti, drumu-
rile noastre sunt:

- beton asfaltic pe 1.575,986 km;

- beton de ciment pe 301,085 km;

- Imbriacaminte asfaltica usoara pe
255,959 km;

- pavaje pe 18,429 km;

- si drumuri pietruite pe 27,644 km.

Pe reteaua noastra se afla 489 poduri si
lucrdri de artd, in lungime totald de 13.335

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

m dintre care 11 viaducte cu o lungime de
858,50 m, 4 pasaje denivelate care ma-
soard 312,20 m, 4.972 podete si ziduri de
sprijin, in lungime de 188.766 m.

- La fnceputul lunii iunie 2005 a fost
ficutd receptia finald pentru Reabilitarea
D.N.1 (E 60) pe tronsonul Cluj-Napoca -
Huedin (km 4814500 - km 535+400) in
urma cdreia avem fin exploatare o arterd
rutierd la parametrii moderni: pe o lungime
de cca. 1,1 km la iesirea din municipiul
Cluj-Napoca avem un profil stradal cu
doud benzi de circulatie pe sens, pe o
lungime de cca. 10 km
avem o platformi de 12,0 m
cu 2 x 3,5 m parte caro-
sabild si 2 x 2,5 m acosta-
mente consolidate; pe o
lungime de 37 km avem o
platform3 de 10,0 m cu 2 x
3,5 m parte carosabild si 2 x
1,5 m acostamente, iar pe o
lungime de cca. 5,6 km
avem o platforma de 13,5 m
cu trei benzi de circulatie si
2 x 1,5 m acostamente. in
localitatile traversate au fost
amenajate canalele cu rigole
carosabile. Apreciem exe-
cutia ca fiind foarte buna.

Tn aceeasi ordine de idei
am putea fingirui si alte
lucrari executate pe D.N. 1
(Cluj-Napoca - Huedin): zidul
de sprijin din gabioane din
piatrd brutd ziditi, la km
507, in lungime de cca. 250
m; pasajul peste calea feratd
si raul Crisul Repede, de la
km 531+150, lung de apro-
ximativ 130 m, cunoscut si
sub numele de Podul Vinerii.

De asemenea, mentio-
nam lucrarea de Reabilitare
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a D.N. 1F (Cluj-Napoca - Zaldu - Supuru)
inclusiv pasajul peste calea feratd constru-
it pe D.N. 1F la km 16+480, la Nadisel si
sectorul din D.N. 19A (E 81) Supuru - Satu
Mare reabilitat pe o lungime de 48 km.

- Activitatea de intretinere a drumurilor
se realizeaza si in cadrul D.R.D.P. Cluyj in
doud mari grupe de lucréri:

- activitatea de administrare, exploatare si
intretinere curenta care se desfisoard
direct prin sectii, respectiv districte - in
regie;

- activitatea de executie a lucrdrilor de
intretinere periodica, reparatii, moder-
nizdri, realizatd pe bazi de contract cu
unitati specializate in domeniu, in urma

organizadrii de licitatii.

Imagine de pe D.N. 1 (E60), drum modern
intr-un incdntator peisaj (km 501)
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In acest an, activitd{ile realizate in
cadrul S.D.N. au ca referinta lucririle pen-
tru mentinerea stirii de rulare - reparatii
gropi, colmatdri rosturi si fisuri, badijonari.

Pe parcursul executiei lor am constatat
unele deficiente, in principal privind
pregdtirea pentru reparatii (decapare,
curdfirea suprafetei, amorsare). Pentru
asigurarea nivelurilor de calitate este
imperios necesard asigurarea conditiilor
tehnico-materiale. In acest sens apreciez
cd pe langd tarndcop si maturoi trebuie sd
avem dotdri moderne, de tnaltd tehnici-
tate, pentru aplicarea de tehniologii per-
formante in vederea realizérii unor lucrdri
de buni calitate, cu cheltuirea eficienti a
banilor alocati. Aceeasi problemad a lu-
crarilor se pune in cazul intretinerii dru-
murilor pe perioada de iarna. Prin lucrérile
de intretinere periodica, efectuate cu terti,
realizam in acest an tratamente bitumi-
noase pe 102,500 km, reparatii cu mixturd
asfalticd la cald, pe suprafete Tntinse pe
130.000 mp, asandri suprafete burdusite
pe 3.550 mp, intretinere la patru poduri, in
conditiile unui program restrictiv; s-au
facut demersuri pentru licitarea lucrarilor
de decolmatare a 2.995 de podete.

La nivelul CN.A.D.N.R. au fost n-
cepute procedurile pentru promovarea

%3

obiectivelor cuprinse in Programul pentru
inldturarea efectelor calamitdtilor din anul
2005, un numar de 12 obiective fiind pe
raza D.R.D.P. Cluj; acestea se adaugi la
lucrdrile de investitii si reparatii capitale
constdnd in consoliddri de terasamente,
ranforsari si reparatii poduri.

- Reteaua de drumuri apartindnd
D.R.D.P Cluj, alcatuita din 25 de drumuri
nationale, este administratd prin sectiile
aflate Tn subordinea sa: Alba lulia cu nou3
districte, Baia Mare cu sase districte,

O reusitd Icrar dearté' - asaiul de pe D.N. 1F, la Nadaisel (km 123)

12

Zid de sprijin din gabioane zidite cu piatra de riu (D.N. 1, km 507)

Bistrita cu sapte districte, Cluj-Napoca cu
opt districte, Oradea cu opt districte, Satu
Mare cu sase districte si Zalau cu gase dis-
tricte, Tn total sapte sectii si 50 districte.

Obiectivul major al Regionalei este
acela de a asigura exploatarea retelei
rutiere Tn conditii de sigurantd, confort si
fluentd pe perioada de vard si de iarng, pe
intreaga retea de Drumuri Nationale
administrata, prin lucrdri de intretinere
curentd si periodicd, reparatii capitale,
investitii, consolidare a terasamentelor in
urma calamitétilor si de reabilitare a dru-
murilor. In aceastd perioad3 suntem pre-
ocupati de:

- cresterea nivelului tehnic ce trebuie asi-
gurat retelei de drumuri;

- implementarea unui sistem eficient de
management in administrarea si exploa-
tarea retelei de drumuri;

- imbunétatirea, in continuare, a sigurantei
circulatiei;

- pregdtirea profesionald necesari exe-
cutdrii lucrdrilor la nivelul calitativ
prevazut de standardele europene;

- dotarea cu utilaje si echipamente de
naltd tehnicd, promovarea in executarea
lucrdrilor a unor tehnologii performante,
pentru alinierea la nivel european;

- schimbarea modului de abordare a proble-
melor in perspectiva integririi Romaniei
in Comunitatea Europeana in anul 2007.

in activitatea Sectiilor de Drumuri

Nationale si a Districtelor se mai manifestd

ncad unele deficiente, atit de naturd obiec-

tiva, dar si subiectiva.



Ne referim aici la:

- organizarea activitatii unor sectii si dis-
tricte Tn ceea ce priveste utilizarea mai
eficienta a potentialului real de care dis-
pun;

- inconsecventa de care dau dovada unele
unitati teritoriale Tn tratarea si urmarirea
sarcinilor ce le revin ca administratori ai
unor sectoare din reteaua de drumuri;

- existenta unor disfunctionalitdti Tn ceea
ce priveste sistemul informational
D.R.D.P. - Sectii - Districte;

- necesitatea asigurdrii unui nivel perfor-
mant al intregului personal, inclusiv ates-
tarea si autorizarea in functiile cerute de
sistemul calitatjii.

Tn aceastd perioadi, activitatea se des-
fasoard pe baza unui sistem decizional
informatizat. Din sistemul optimizat de
administrare a drumurilor n acest moment
se aplicd PMS (Pavement Management
System). Sistemul PMS este utilizat pentru
evaluarea stdrii tehnice a drumurilor si sta-
bilirea prioritatilor lucrarilor de intretinere,
in vederea utilizdrii eficiente a fondurilor
alocate.

Problemele legate de investigarea
retelei de drumuri, datele tehnice privind
comportarea in timp a acesteia, utilizarea
bancii de date tehnice rutiere, dinamica si
structura traficului, fundamentarea pro-
gramelor de lucrdri sunt citeva din pre-
ocupdrile de zi cu zi. La acestea se adaugi
aspectele privind asigurarea rezistentei,
sigurantei Tn exploatare si a duratei de
functionare proiectats, prin implementarea
sistemului calitdtii, pentru realizarea cri-
teriilor de performanta.

- Pe teritoriul Directiei pe care o con-
duceti se afli si Autostrada Brasov-Bors.
Care sunt lucrarile in derulare?

" -n acest an, pe raza D.R.D.P Cluj se
deruleazd Programul de dezvoltare a
retelei de autostrdzi si Etapa a IV-a a
Programului national de reabilitare a
Drumurilor Nationale.

Autostrada Brasov-Bors va realiza o
legdturd directd intre Romania si centrul si
vestul Europei. Pe teritoriul administrat de
D.R.D.P Cluj, autostrada va fi executatd pe
o lungime de cca. 224 km, astfel: judetul

2005

NR. 25 (94)
-
cry R
——
—
APDP r;
g
DE DRUMURI
/\ $I PODURI {
DIN ROMANIA

Cluj, pe o distantd de 85 km, fintre
Hadareni si Topa Micd; judetul S3laj pe
lungimea de 82 km, intre Topa Mica si
Suplacu de Barcdu; judetul Bihor pe 57
km, intre Suplacu de Barciu si granita cu
Ungaria. Lucrdrile de reabilitare a dru-
murilor nationale se vor executa pe o
lungime de cca, 169,2 km, astfel: judetul
Cluj pe 53.2 km, reabilitare D.N. 1C;
judetele Cluj si Bistrita-Nisaud pe 116.0
km, reabilitare D.N 17.

Colectivul Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Cluj este capabil, din
punct de vedere profesional si uman, s
rezolve problemele complexe ce i revin,
dispunand de specialisti bine pregititi pro-
fesional, devotati meseriei alese, capabili
sd asigure un sistem modern de manage-
ment Tn administrarea si exploatarea
retelei de drumuri nationale. =
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RIMARIA MUNICIPIUI.UI BUCURESTI
ADMINISTRATIA STRAZILOR

. f? Str. Domnifa Ancufa nr. 1, sector 1, Bucure;ti, Tel. 021 /313.81.70

Progeun [ueric
| temiratier

Pachet 1) - Bd. Preciziei

-Splaiul Independentei

Pachet (2 | - Calea 13 Septembrie
- Bd. Poligrafiei

-~ P-ta Charles De Gaulle
- $os. Berceni

Pachet |

(4 | -Bd. Basarabia
-~ - Bd. luliu Maniu

Pachet

Pachet | 5 | - Str. Constantin Noica

- Str. Matei Voievod

Pachet | 6

1= Str. Tralan
- $os. Cotroceni

Pachet 7 | - Calea Giulesti

Pachet (8 | -Bd. Camil Ressu

- Bd. Theodor Pallady
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Ing. Radu GAVRILESCU

- Consilier Tehnic - Carpatcement Heidelberg Cement Group -

Pentru executia structurilor rutiere rigide
si mixte deosebit de importantd este
alegerea liantului stratului rigid (imbraca-
minte si/sau strat de beton slab sau balast
stabilizat). Tn prezentul articol se face o tre-
cere in revisti a ofertei de produse
Carpatcement precum si a prevederilor stan-
dardelor si normativelor n vigoare din
Romania si din unele tari Europene.

Standardele SR 183-1:1995 si SR 183-
2:1998 precum si normativul NE 014 -
2002 prevad pentru executia imbracamin-
tilor din beton tipurile de cimenturi
prezentate n tabelul 1. Pentru realizarea
imbracdmintilor rutiere, promovam cimen-
tul Carpatcement® CEM II/A-S 42.5R fabri-
cat conform SR EN 197-1:2002, un ciment
ce conferd imbricdamintilor rezistenta
sporitd la agresiuni chimice. Diferenta ntre
cele patru tipuri de cimenturi, anterior
expuse Tn tabel, nu se regiseste la nivel de
compozitie a cimentului; acestea sunt in
proportie practic de 100% clincher
Portland (excluzénd ghipsul necesar tim-
pului de prizd). Utilizarea in Tmbréca-

mintile rutiere a cimentului Carpatcement®
CEM II/A-S 42.5R cu adaos de fabricatie
zgura bazica din industria siderurgica intre
6 - 20% este doar una din caile prin care se
pot realiza imbricadminti din beton de
ciment competitive Tnsd, in acest moment,
standardele si normativul in vigoare pentru
domeniul n discutie limiteaza tipurile de
ciment posibil a fi utilizate strict la cimen-
turi Portland unitare cu continut ridicat de
clincher (95 - 100%, exclusiv ghipsul
necesar reglarii timpului de priza).

Normativul NE 015:2002 prevede pen-
tru reparatia imbracamintilor din beton
tipurile de cimenturi prezentate in tabelul 1.
Pentru reparatii ale Tmbracamintilor rutiere,
promovim cimentul Carpatcement® CEM |
52.5R fabricat conform SR EN 197-1:2002,
un ciment care oferd un timp extrem de
scurt de intrerupere a circulatiei in vederea
reparatiilor (practic maxim 48 ore).

Pentru cele cinci tipuri de ciment ante-
rior prezentate sunt impuse, prin standar-

Tabelul 1

Tipuri de cimenturi prevazute pentru executia si reparatia imbracamintilor din beton

Tip ciment | Standard | Denumire ciment
Executie
CEM | 42.5N Ciment Portland cu rezistentd initiald uzuala
CEM142.5R } SR EN-15751:2002 Ciment Portland cu rezistentd initiald mare
CEM 1 32.5R
CD 40 STAS - 10092:1978 Ciment pentru drumuri si piste de aeroporturi
Reparatie
CEM132.5R SR EN 197-1:2002 Ciment Portland cu rezistenta initiald mare
CEM | 42.5R
CD 40 STAS 10092:1978 Ciment pentru drumuri, autostrizi
si piste de aeroporturi

dul de produs, o serie de exigente, prezen-
tate in tabelul 1.

In conformitate cu prevederile ger-
mane n domeniu [1], aldturi de cimen-
turile Portland unitare (CEM 1), se pot folosi
sub coordonarea beneficiarului, consul-
tantului, proiectantului, antreprenorului si
urmatoarele tipuri de cimenturi fabricate
in conformitate cu standardul EN 197-1:
CEM Il/A-S, CEM [I/A-T, CEM I/A-L al ciror
continut de clincher Portland este intre 80 si
94%; CEM 1I/B-S, CEM II/B-T al caror
continut de clincher Portland este intre 65
si 79%; CEM III/A (clasd de rezistenta stan-
dard 42.5R) al cdrui continut de clincher
Portland este intre 35 si 64%.

n conformitate cu prevederile suedeze
in domeniu [2], aldturi de cimenturile
Portland unitare (CEM 1), se pot folosi
urmitoarele tipuri de cimenturi fabricate
in conformitate cu standardul EN 197-1:

- CEM II/A-S si CEM II/A-D al caror continut
de clincher Portland este intre 80 si 94%;

- CEM 1I/B-S al cérui continut de clincher
Portland este intre 65 si 79%;

- CEM NII/A al carui continut de clincher
Portland este tntre 35 si 64%.

Pentru realizarea straturilor din balast
stabilizat, alituri de cimentul CD 40, in
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conformitate cu STAS 10473/1-1987, se pot
utiliza cimenturile prezentate in tabelul 3.

Carpatcement promoveazd pentru
realizarea straturilor de balast stabilizat
utilizarea cimenturilor cu continut mare de
adaosuri tip CEM 1I/B-S, CEM 1I/B-M (5-V),
CEM 1II/A de clas3 de rezistentd standard
32.5R. Pentru situatii speciale, in care se
apreciaza cd sunt necesare masuri speciale
privind rezistenta la sulfati, se poate utiliza
cimentul H II/A-S 32.5.

in anul 2002, prestandardul european
ENV 13282:2000 a devenit standard natio-
nal SR ENV 13282 - Lianti hidraulici rutieri
- Compozitie, specificatii si criterii de con-
formitate. Cu dorinta de a oferi alternative
clientilor nostri la cimenturile existente
deja in gama de produse Carpatcement,
producem si comercializam doi lianti hidrau-
lici rutieri (cimenturi specializate destinate
straturilor de baz3, de fundatie, de forma si
pentru stabilizarea si tratarea solului): EN
13282 HRB 22.5E si EN 13282 HRB 32.5E.
Liantii hidraulici rutieri Carpatcement®
sunt produse finite obtinute Tn fabrici, sub
strict control al laboratorului acestora.
Livrarea acestora este ,gata de utilizare”
catre statiile de betoane sau direct pe san-
tier pentru stabilizarea si tratarea mecani-
zatd a solurilor. Standardul de produs de-
taliaza conditiile mecanice aplicabile la sase
tipuri de lianti, clasificati n patru clase de
rezistentd la compresiune (5; 12.5; 22.5;
32.5), dupa cum se aratd in tabelul 4. Din
gama de sase tipuri lianti posibil a fi fabri-
cati Tn conformitate cu SR ENV 13282,
Carpatcement a produs in 2002 la scari in-
dustriald si experimentat la punerea in opera
doud tipuri (HRB 22.5E si HRB 32.5E).

Prezenta Tntr-o proportie mare a adao-
surilor de fabricatie Tn compozitia acestor
lianti are ca efect scaderea pretului de pro-
ductie si de comercializare fata de cimentu-
rile ,consacrate” si evidente avantaje tehnice.
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Exigente impuse cimenturilor Tabelul 2
L CEM | CEM 1| CEM | |CEM II/A-S
Tip ciment CD 40 .
b 32.5R 4258 | 525k | a2sr | OP°

Exigente impuse de cdtre standardul de produs

1. Rezistente mecanice [N/mm?]

. 2 zile >10 | =z15] =220 ] 230 ] 220
Rezistenta la -
. 7 zile fard cond. | >26 fard cond.
compresiune -
28 zile >325 | 240 [>425]>525] 2425
3 i >
Intindere din L Zfle 235
. . 7 zile fard cond. | 25.0 fard cond.
incovoiere
28 zile >6.5
2. Constituienti mineralogici [%]
Alumi i i A <69
uminat tricalcic (C;A) f4r4 cond. 6% f3r3 cond.
Feroaluminat tetracalcic (C,AF) 2 18%
3. Caracteristici chimice [%]
Reziduu insolubil in HCI < 5% <1% <5%
Pierderi la calcinare (PC) <5% <3% <5%
Oxid de magneziu (MgO) <5% [£25% <5% h
Trioxid de sulf (SO,) <3.5% < 3% < 4%
Oxid de calciu liber (CaO,,) Conditionare Conditionare
tehnologicd | < 1% tehnologica
4. Compozitie [%]
Clincher Portland 95-100 | 100 [ 95-100 80 - 94
Zgura 0 6-20
Componente auxiliare minore 0-5 | 0 } 0-5
5. Caracteristici fizice
Timp initial de priza [min] >75  |2120] 260 | 245 | >60
Sfarsitul timpului de prizd [min]| fird cond. | < 600 fard cond.
Stabili
abi |ta.te . fard cond. Aspect fard cond. 2
(determinatd pe turte) coresp.
Stabilitate (Le Chatelier) [mm] <10
Finetea dve macm?re F3r3 cond. 2.800 554 cond. 3
(Suprafatd sp. Blaine) [cm?/g] - 3.500
Observatii:

! Continutul de oxid de magneziu se referd la limita maxima in clincher in cazul cimenturilor pro-
duse in conformitate cu SR EN 197-1:2002. Pentru cimentul CD40 aceasts limiti se referd la pro-
dusul final - ciment [100% clincher].

? Aspect corespunzitor Tn cazul cimentului CD40 fnseamnd ci turtele nu prezintd incovoieri sau
cripdturi caracteristice fenomenului de umflare (de la margine spre centru). Tn cazul cimenturilor
produse dupa SR EN 197-1:2002 nu se fac referiri specifice la aspectul turtelor.

¥ 7n cazul cimenturilor produse in conformitate cu SR EN 197-1:2002 nu se face refetire la finetea de
madcinare. Aceasta rezultd fn mod indirect din exigentele impuse rezistenlei la compresiune, la
termenele respective.

- liant de stabilizare a agregatelor naturale (in stratul de bazi si de fundatie);
- liant de stabilizare a pamanturilor (in stratul de forma);
- Tn componenta betonului slab din stratul de fundatie sau de bazi.
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Tabelul 3. Cimenturi ce se pot utiliza pentru realizarea straturilor de balast stabilizat

i Denumirea cimentului Standardul de produs Tip ciment conform
crt. SR EN 197-1:2002
1 Ciment Portland P 40 STAS 388-80 CEM 1 42.5R
2 Ciment cu adaosuri Pa 35 STAS 1500-78 CEM II/A-S 32.5R J
Tabelul 4. Conditiile mecanice aplicabile la sase tipuri de lianti
- - 3
Nel Clasa _ Rezns.ten'ga la compresiune [N/mm.]
Tip liant ) . Initiald, la 7 zile Standard, la 28 zile
crt. de rezistentd . — .
Minim Minim Maxim
1 { HRB5 5 Neprecizata 5 15
2 | HRB 12.5 12.5 Neprecizata 12.5 32.5
3 | HRB 22.5 ! 295 Neprecizata 225 425
4 | HRB 22.5E" 10
. N izata
5 | HRB 32.5 : 395 eprecizatd 325 55
6 | HRB 32.5E" 16

“ Litera ,E” semnificd un continut de clincher Portland de minim 20% si exigente supli-

mentare necesar a fi satisficute la termenul de 7 zile pentru rezistenta la compresiune.

Tabelul 5

Finete de macinare

Carpatcement® | Timp initial de priza | Stabilitate (expansiune) determinatd
pe sita R,

HRB 22.5E . . . .
HRB 32 5E Minim 120 min Maxim 10 mm Maxim 15%

PROIECTARE
CONSULTANTA

MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR




Ing. Gheorghe UDRISTE
- Directorul executiv
al Directiei Transporturi
din Primdria Municipiului Bucuresti -

Lucrdrile privind reabilitarea infras-
tructurii rutiere bucurestene, care se deru-
leaza intr-un ritm alert, ne-au determinat
sa solicitim c4teva informatii suplimentare
d-lui ing. Gheorghe UDRISTE, Directorul
executiv al Directiei Transporturi din
Primiria Municipiului Bucuresti

- In conformitate cu prevederile Hota-
rarii Consiliului General al Municipiului
Bucuresti nr. 181/15.06.2000, Primaria
Municipiului Bucuresti prin Administratia
Strizilor, administreazd reteaua stradald
principald a orasului care are in compo-
nentd 334 de artere pe care, in principal,
circuld mijloace de transport in comun.
Parcul auto al Municipiului Bucuresti Tnsu-
meazd in prezent, cca. 820.000 de autove-
hicule. Dintre acestea, zilnic, circuld un
procent de aproximativ 60 - 70% din
numdrul total de autovehicule. La acestea
se adaugd zilnic aproximativ 10.000 de
autovehicule din afara orasului.

Interviu de Mariana BRADLER

- Solutiile propuse de municipalitate
pentru descongestionarea traficului rutier
sunt:

a. Realizarea de obiective de infras-
tructurd pentru Tnchiderea inelului princi-
pal de circulatie, in scopul evitdrii tranzi-
tarii zonei centrale (ex. Sos. Grozavesti,
Pasajul Basarab etc.);

b. Crearea, pentru facilitarea tranzitarii
zonei centrale a unor culoare paralele cu
cele existente, Tn scopul descongestiondrii
acestora (ex. largirea strdzilor Buzesti si
Berzei);

c. Modificarea politicii privind parca-
rea in zona centrald prin instituirea regimu-
lui de parcare publica cu platd in majori-
tatea zonelor polarizatoare de trafic, fard
afectarea posibilititilor de parcare ale
riveranilor, in scopul reducerii utilizarii
mijloacelor proprii pentru transportul la
locul de munca;

d. Implementarea unui sistem de mana-
gement al traficului prin realizarea unui
centru de supraveghere si control a traficu-
lui si corelarea, pentru inceput, a cca. 100
de intersectii si conectarea acestora la un
computer central;

e. Incurajarea utilizarii mijloacelor de
transport fn comun prin crearea de benzi
proprii de circulatie si a prioritizarii acestu-
ia fatd de transportul propriu prin sistemul
de management al traficului.

- Pentru aducerea suprafetelor de rulare
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la normal, Primaria Municipiului Bucuresti
are in derulare programe de reabilitare ale
strazilor, cu finantare externd, cat si de la
bugetul local. Pentru evitarea iesirii din
iarnd cu strdzi care aratd ,ca dupa bom-
bardament”  Primdria  Municipiului
Bucuresti va derula un Program de
Gestionare si Intretinere a strizilor reabili-
tate intre anii 2000 - 2004, care va permite
ca strdzile sd raimana permanent la acelasi
nivel de asigurare a confortului, sigurantei
n circulatie si a fluentei traficului.

- Tn momentul de fati este in derulare
proiectul de ,Reabilitare Drumuri Urbane”
- Etapa |, care cuprinde reabilitarea a cca.
40 de artere mari ale Bucurestiului (ex. Sos.
Viilor, Sos. Chitila), implementarea unui
sistem de management al traficului precum
si alte lucrdri importante.

- Cea mai semnificativa definitie pentru
Municipiul Bucuresti este cea de drumuri
urbane pentru ci strazile necesitd conditii
diferite de proiectare, modernizare, reabi-
litare si intretinere.

- Strada Witting n-a fost reabilitatd in
anul 2004. In acel an au fost reabilitate
doar retelele de apa-canal, gaze si tele-
fonie. In acest an, se reabiliteaza sistemul
rutier.
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n ziua de azi excavatoarele sunt uti-
lizate intr-o gama largd de aplicatii nece-
sitand un efort deosebit atit din partea
echipamentului cat si din partea opera-
torului sdu. Excavatoarele KOMATSU vin
in sprijinul proprietarului intr-un mod
deosebit prin faptul cd au fost proiectate si
realizate cu un singur scop: satisfactia uti-
lizatorului.

Departamentul de cercetare de la
KOMATSU a realizat Seria 7 de excava-
toare care inglobeazi ultimele tehnologii
in domeniu. Toate noile echipamente sunt
realizate Tn strAnsd legiturd cu nevoile
clientilor, totul fiind indreptat intr-o sin-
gurd directie: perfectiune.

Ce aduce Seria 7 de excavatoare hi-
draulice pe senile KOMATSU? Cea mai
buna productivitate de pe piata de excava-
toare, consum de combustibil mai scizut,
ntretinere usoard si 0 mai bund accesibili-
tate, confortul operatorului a fost imbu-
ndtitit, nivel de zgomot redus, intervale
mari de Tntretinere (la 500 h de lucru efec-
tiv) care duc la economii substantiale.

Ce ,detalii” pun pe primul loc excava-
toarele KOMATSU?

EMMS (Sistem de monitorizare si mana-
gement al echipamentului). EMMS-ul este
un sistem foarte sofisticat care controleaza
si monitorizeazd toate functiile excavato-
rului. Interfata este extrem de prietenoasa
si asigurd operatorului acces usor la o lista
uriasd de functii si informatii de operare.

Existd patru moduri de operare care
permit o flexibilitate ce asigurd performanta

doritd. De exemplu modul ,economic”
seteazd echipamentul in asa fel incét
functioneaza la un nivel de zgomot mai
redus, totodatd reducand si emisiile polu-
ante si Tn special consumul de combustibil.
Motorul functioneazd la un regim de
turatie extrem de jos dar echipamentul
prezentind totodatd o productivitate
deosebita.

VHMS (Sistem de monitorizare a sdna-
tatii echipamentului). VHMS-ul monitori-
zeaza si afiseazd, prin intermediul unui
display digital, mai multe functii si conditii
de lucru. Pe display apar printre altele: ni-
velul de ulei al motorului, nivelul lichidu-
lui de racire, nivelul de combustibil, pre-
siunea uleiului, bateria etc.

Sistemul este in asa fel conceput Tncét
anunta erori sau anormalitdti in momentul

Model Putere motor (CP) | Greutate operationala (kg) | Capacitate cupd (m?)
PC 130-7 89 13.200 0,80
PC 160-7 110 17.900 1,00
PC 180-7 110 19.000 1,00
PC 210-7 143 21.000 0,48 - 1,68
PC 230-7 143 23.000 0,48 - 1,68
PC 240-7 168 24.000 0,55-1,89
PC 290-7 179 29.000 0,65-2,10
PC 340-7 242 34.000 0,60 - 2,40
PC 450-7 330 44.600 2,76
PC 600-7 385 58.200 3,80
PC 750-7 453 76.000 4,60
PC 1250-7 650 106.700 5,20

18

Excavatoarele KOMATSU -
lideri absoluti

incipient si nu dupd ce nu mai functio-
neazd ceva din cauza gravitd{ii avariei.
Totodata operatorul este anuntat din timp
cand trebuie sd schimbe filtrele si uleiurile.

Cabina echipamentului. Este cea mai
spatioasd si comfortabild cabini realizatd
pand acum de o firm3 constructoare de ex-
cavatoare. Fatd de seria 6 de la KOMATSU,
Seria 7 aduce un spatiu interior al cabinei
marit cu 14%. Scaunul oferd o pozitie de
lucru ideald, fiind extrem de confortabil si
ergonomic. in plus cabina este dotatd cu
climatizare ce permite reglarea extrem de
exactd la temperatura doritd. Totodata existi
si sonorizare, totul fiind realizat pentru a
realiza un confort deosebit si a cere per-
formante maxime din partea operatorului.

Sistemul hidraulic. Bijuteria o reprezintd
sistemul compus din dou3 pompe care asig-
urd miscari simultane si fine in timpul lucru-
lui. Sistemul HydrauMind ce gestioneaz sis-
temul hidraulic controleazi ambele pompe
pentru folosirea cea mai eficienti a puterii
motorului. Acest sistem reduce si pierderile
hidraulice din timpul operatiunilor.

Cu o gamd impresionantd, ce pornegte
de la modelul PC 03 ce este echipat cu un
motor de 8,5 CP si o cupd de 0,02 m3 si
care ajunge la modelul PC 8000 ce este
dotat cu un motor de 3.781 CP si care are
o cupa de 3,5 m*, KOMATSU detine supre-
matia Tn randul producatorilor de excava-
toare. m
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L. KOPENETZ, A. CATARIG
- Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii -

Consolidarea si restaurarea structurilor de
poduri reprezintd o solutie mult mai ieftini
decét realizarea unor noi structuri.

Pe plan mondial, problemele de conso-
lidari 71 preocupd in mod deosebit pe ingine-
rii proiectanti si de executie. Asa se explicd
utilizarea, Tn ultimul timp (incepand cu anii
1990), a fibrelor de carbon pentru astfel de
lucriri. Tn acest context, in cadrul prezentului
articol sunt discutate cateva aspecte privind
utilizarea unor procedee de consolidare, din
punct de vedere structural si tehnologic.

Consolidarea prin pretensionare
termica

Pentru pretensionarea termicid se fo-
loseste curentul electric (tensiune U =~ 40V si
intensitate mare) sau incilzirea cu flacard
oxiacetilenicd. Astfel, neglijand pierderile de
tensiune, valoarea efortului unitar normal,
din temperaturd, se calculeazd cu relatia 6,
= E& = E oAt

Considerdnd, pentru otel tip PC90,
o=1,2-10" grad §i E,;=2,1 - 10° daN/em? si
At = 150°C, valoarea efortului unitar normal
este 6, = 3780 daN/cm?, adicd o valoare
apreciabild, fara sa fie folosite prese sau chei
dinamometrice speciale.

Dupd cum se vede, valoarea efortului
unitar normal este departe de valorile cu care
suntem obisnuiti la armdturile pretensionate.

n legdturd cu temperatura de Tncilzire,
trebuie ardtat cd ncélzirea otelurilor paten-
tate se poate face pdnd la 200°C, firi a fi
afectatd structura intima.

Armatura de consolidare se va amplasa
ntr-un sant. Se va da o mare atentie realizarii
santului, care se va face folosind un ciocan
pneumatic usor, prin tdiere cu discuri avand
diamant industrial sau jet de apd cu presiune
mare. Dupd tensionare, tirantul se protejeaza
cu un mortar de ciment.

Consolidarea cu lamele din otel
Acest procedeu de consolidare nu nece-
sitd realizarea unor santuri n elementele
structurale ce se Tntdresc.
Lamela se poate cupla cu elementul

structural folosind bolturi din otel sau prin
lipire. Lipirea se face cu diferite rasini, cum ar
fi: 1ZZOCOR, ADEPOX A533, DINOX C,
ROBOXID R510 etc. Suprafata pe care se
lipeste lamela trebuie s3 fie curati si s& aiba
o rezistenfd minimd corespunzatoare clasei
de beton C16/20. Curitirea se face cu peria
de sarmi sau prin sablare. Tn general, ade-
renta realizatd cu aceste rédsini, pe o suprafati
curitatd corespunzitor, are valoarea tealcul =
30 - 60 daN/cm?. Tensionarea lamelelor se
poate face folosind metodologia prezentati
mai Thainte sau prin alte mijloace.

Consolidarea cu lamele din fibre
de carbon
Procedeul acesta este relativ nou, folosit
practic incepind din anii 1990. Principalele
avantaje ale utilizarii procedeului sunt:
- greutatea redusd a materialului ce se intro-
duce n oper3;
- durabilitatea mare a consolidarii;
- rezistenta la coroziune si rezistenta la in-
tindere a lamelelor foarte mari.
Ca dezavantaje pot fi mentionate:
- pretul de cost ridicat (30 - 80 EURO/kg);
- curba tensiune-alungire de tip liniar, fard
palier de curgere.
Problema cea mai delicati, in cazul aces-
tui procedeu, o reprezinti rezolvarea ancora-
jelor si cuplarea cu structura de bazi.

Concluzii

Prevederea unor lucriri de cercetare Tn
cadrul proiectelor de consolidare poate con-
duce la rezolviri eficiente si simple, fati de
procedeele clasice.

Lucrdrile de cercetare sunt absolut nece-
sare pentru a da credibilitate noilor procedee,
atat in randul proiectantilor cat, mai ales, in
randul factorilor de decizie.

Tipurile de consolidari analizate (consoli-
dare prin pretensionare termici, consolidare
cu lamele din otel, consolidare cu lamele din
fibre de carbon) au eficientd mare.

Eficienta lor rezultd atdt din simplitatea
executiei lucrdrilor cit si din durata foarte
redusd de executie.
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- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti, Facultatea de Utilaj Tehnologic -

Piata constructiilor din Roméania fnre-
gistreazd poate cea mai importantd dez-
voltare dintre toate ramurile economiei,
atrdgind resurse financiare si umane con-
siderabile. Desi existd o cerere constantd
pentru majoritatea materialelor si utilajelor
de pe piatd, competitia existd si se mani-
festd sub forma avantajelor economice si
calitative oferite de noile materiale, utilaje
si tehnologii de executie.

Pentru a face fatd concurentei, firmele
producitoare de materiale si utilaje de
constructii desfisoard o sustinutd activitate
de marketing, punindu-se accent pe pro-
movarea produsului propriu, prin diverse
politici specifice. Tnsd acestea sunt total
ineficiente in lipsa unei protectii legale a
drepturilor de proprietate intelectuald
asupra produsului. Deoarece, poate mai
mult ca in oricare alt domeniu, in con-
structii fenomenul contrafacerii Tnreg-
istreazd cote record.

Marca de produs reprezinti modali-
tatea standard de a proteja produsul
fmpotriva contrafacerii de produse simi-
lare prin copierea numelui comercial si
oferirea In mod ilegal spre vanzare. De
asemenea, solutia tehnica de functionare a
produsului, tehnologia de fabricare a aces-
tuia sau pur si simplu tehnologia sau utila-
jele folosite in cadrul procesului de con-
structie pot fi protejate de asemenea prin
intermediul brevetului de inventie. Dar, de
multe ori se omite un instrument foarte
puternic de protectie a produselor, si anume
protejarea designului acestora, prin inter-
mediul desenelor sau modelelor industriale.

Designul se referd la ansamblul de ca-
racteristici vizuale ale obiectului fizic, care
il individualizeazd si il deosebesc de alte
produse din aceeasi clasa. Aceste caracte-
ristici pot fi definite prin forma obiectului,
indiferent de dimensiune, prin textur3,
culoare, material. intinderea protectiei
rezultd pe baza reprezentarilor grafice sau
fotografice ale produsului, eventual a
mostrelor sau a machetelor, care, impre-

und cu o descriere scurtd a produsului si
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alte date de identificare, reprezintd depo-
zitul national reglementar pentru protectia
desenelor si/sau modelelor industriale,
depus la OSIM (Oficiul de Stat pentru
Inventii si Marci).

Cadrul legal de protectie este oferit de
Legea Desenelor Industriale nr. 129/1992,
modificatd si republicatd in Monitorul
Oficial al Romaniei, partea I, nr.193 din
26.03.2003, si de regulamentul de aplicare
al acesteia. Citadnd din legea 129/1992, se
remarcd urmitoarele prevederi foarte im-
portante:

e Obiectul cererii poate fi inregistrat in
masura in care constituie un desen sau
model industrial, este nou si are un carac-
ter individual (art. 9);

e Un desen sau model industrial este con-
siderat nou daca nici un desen sau model
industrial identic nu a fost ficut public
fnaintea datei de depunere a cererii de
inregistrare sau, dacd a fost revendicats
prioritatea, Tnaintea datei de prioritate;

e Se considerd cd un desen sau model
industrial are caracter individual daca im-
presia globald pe care o produce asupra
utilizatorului avizat este diferitd de cea
produsd asupra unui asemenea utilizator
de orice desen sau model industrial facut
public Thaintea datei de depunere a cererii
de nregistrare sau, dacd a fost revendicata
prioritatea, Tnainte de data de prioritate;

e Desenul sau modelul industrial pot con-
stitui eventual doar o parte sau 0 compo-
nentd a unui produs sau obiect;

¢ Desenul sau modelul industrial care este
determinat exclusiv de o functie tehnicd nu
poate fi inregistrat (art. 11 - acestd fraza din
lege nu trebuie inteleasd in sensul ca
designul produsului nu poate fi protejat daci
conceptul acestuia deriveaza din solutia
tehnicd utilizatd; fraza este oricum foarte
interpretabild Tnsd cu toate nuantele pe care
le contine, ideea principald bazatd pe struc-
tura legislatiei de Pl ar fi faptul ci solutia
tehnica este de discutat si eventual de prote-
jat prin legislatia specificd inventiilor, iar
aportul din domeniul designului trebuie

privit si calificat in mod independent);

e Nu poate fi Tnregistrat un desen sau
model industrial care trebuie reprodus in
forma si la dimensiunile exacte, pentru a
permite ca produsul Tn care este incorporat
sau la care este aplicat si fie legat mecanic
ori amplasat Tn jurul unui alt produs, astfel
fncat fiecare dintre produse sd Tsi poata
indeplini functia (art. 11 - aceasti pre-
cizare vine Tntr-o oarecare mdsurd in com-
pletarea explicatiei primului paragraf al
articolului);

» Intinderea protectiei este determinati de
reprezentdrile grafice ale desenelor sau
modelelor inregistrate (art. 34);

e Protectia acordatd unui desen sau model
industrial in baza prezentei legi se extinde
la orice desen sau model industrial care nu
produce o impresie vizual3 globala diferitd
asupra unui utilizator avizat;

e La stabilirea sferei de protectie se ia n
considerare gradul de libertate a autorului
n realizarea desenului sau modelului in-
dustrial;

e Pe intreaga perioada de valabilitate certi-
ficatul de Tnregistrare confer3 titularului un
drept exclusiv de exploatare a desenului
sau modelului industrial si dreptul de a
interzice tertilor sd efectueze, fird con-
simtdmantul sdu, urmatoarele acte: repro-
ducerea, fabricarea, comercializarea sau
oferirea spre vanzare, folosirea, importul
sau stocarea n vederea comercializarii,
oferirea spre vanzare sau folosirea unui
produs in care desenul sau modelul indus-
trial este incorporat sau la care acesta se
aplica (art. 33);

» Incepand cu data publicirii cererii per-
soana fizicd sau persoana juridicd indrep-
tédtitd la eliberarea certificatului de Tnregis-
trare beneficiazd provizoriu de aceleasi
drepturi conferite Tn conformitate cu preve-
derile art. 33, pana la eliberarea certifica-
tului de inregistrare, cu exceptia cazurilor
in care cererea de inregistrare a fost res-
pinsd sau retrasa (art. 37);

¢ Perioada de valabilitate a unui certificat
de Tnregistrare a desenului sau modelului



industrial este de 10 ani de la data consti-
tuirii depozitului reglementar si poate fi
reinnoitd pe trei perioade succesive de
cinci ani {art. 38);

e Litigiile cu privire la calitatea de autor al
desenului sau modelului industrial, cali-
tatea de titular al certificatului de tnregis-
trare, cele cu privire la drepturile patrimo-
niale nascute din contractele de cesiune
sau licentd sunt de competenta instantelor
judecatoresti, potrivit dreptului comun;

e Reproducerea, fard drept, a desenului
sau modelului industrial in scopul fa-
bricirii de produse cu aspect identic, fabri-
carea, oferirea spre vénzare, vanzarea,
importul, folosirea sau stocarea unor astfel
de produse in vederea punerii in circulatie
ori folosirii, fard acordul titularului certifi-
catului de inregistrare a desenului sau
modelului industrial, in perioada de vala-
bilitate a acestuia, constituie infractiunea
de contrafacere a desenului sau a modelu-
lui industrial si se pedepseste cu inchisoare
de la 6 luni la 2 ani sau cu amendi de la
15 milioane lei la 30 milioane lei;

e Actiunea penald se pune in miscare la
plangerea prealabild a persoanei vatdmate
sau din oficiu;

e Pentru prejudiciile cauzate titularul are
dreptul la despigubiri, potrivit dreptului
comun, si poate solicita instantei judeca-
toresti competente sa dispund masura con-
fiscarii sau, dupd caz, a distrugerii pro-
duselor contrafacute; aceste dispozitii se
aplicad si materialelor si echipamentelor
care au servit nemijlocit la sdvarsirea
infractiunii de contrafacere (art. 51).
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Fig. 1. KOMATSU - PC35MR-2

Din cele prezentate rezultd fard doar si
poate cd legea desenelor si modelelor
industriale este un instrument foarte impor-
tant in cadrul activitatii comerciale si
industriale si nu trebuie neglijat fiindca
este si poate fi folosit cu mare succes si in
domeniul pietei constructiilor, de multe ori
n situatii care de multe ori nu sunt foarte
evidente celor neinitiati Tn proprietate
industriald. S3 considerdm pentru exempli-
ficare piata utilajelor de constructie.

n mod cert, criteriul esential atit pentru
fabricanti dar si pentru beneficiari il consti-
tuie parametrii tehnici si, implicit legat de
acestia, cei economici. Dar nu este doar
atat. Pentru a avea succes pe piafd, pro-
dusele trebuie si producd o impresie favo-
rabild, care trebuie si recunoastem ca,
chiar dacd este vorba de profesionisti, nu
depinde n totalitate de parametrii tehnico-
economici. Imaginea produsului este de
multe ori aceea care ne sugereazi cd avem
in fatd un utilaj performant in ale carui ca-
racteristici putem si avem pe deplin
incredere. Tns3 acest mesaj, in mod para-
doxal, nu ne este transmis de valoarea
tehnicd a acestuia pe care o percepem
direct, ci de imaginea acestuia de o calitate
deosebitd, imagine obtinutd in mare parte
prin design. Asadar, un design de calitate
va inspira cu sigurantd ideea calitdtii pro-
dusului, care sustinutd si pe baza datelor
tehnice determind succesul sdu pe piata.

Strategia firmei japoneze KOMATSU
pe piata utilajelor de constructii este
bineinteles cea a calitétii deosebite a pro-
duselor, Tnsa cu toate acestea, KOMATSU -
PC35MR-2 (fig. 1) demonstreazd o mare
atentie acordatd conceptului de imagine a
produsului. Se sugereaza prin designul
abordat ideea unui utilaj modern, versatil
si adaptabil (bineinteles, aceasta rezulti si
din dotarea suplimentard cu lama) si mai
ales util (se poate observa marca gamei de
produse - Utility). Bineinteles, imaginea
produsului rezultd in esentd din functia sa
utilitard, Tnsd mai ales in zona cabinei
acolo unde aceasta le-a permis designe-
rilor s3 imbunititeascd imaginea utilajului,
se observd efectele estetice majore ale
interventiei. Exemplul reuseste sa exempli-
fice nuantele ambigue ale art. 11 din legea
129/1992, imprimadnd un design caracte-
ristic produsului, cu toate cd imaginea
acestuia este determinatd pe baza solutiei
tehnice.
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Ing. Mircea I0SIF

- Directorul tehnic al Departamentului Geosintetice - IRIDEX Group Constructii S.R.L. -

Previziunile meteorologice nu se mai
incadreaza in tipare statistice, actiunea pre-
cipitatiilor fiind de multe ori surprinzitoare.
In aceasta situatie suntem obligati, noi,
constructorii, sa avem deja luate misuri de
protectie impotriva eroziunii. Este evident
cd nu ne mai putem baza numai pe ac-
tiunile de interventie rapida, care de fapt
reprezintd actiuni corective ale unei situatii
de criza. Stim cu totii cd este mai usor gi mai
ieftin sa previi decét sa repari. Este necesar
ca taluzurile naturale sensibile la eroziune
sa fie protejate cu materiale moderne care
sunt garantate pentru perioade de
exploatare indelungata si care au un rol de
suport pentru refacerea vegetatiei.

Sd ludm de exemplu cazul unui taluz,
neprotejat si supus actiunii erozionale a
apelor pluviale. Aspectul taluzului este cel
vizut in foto 1. Solul se prezintdi cu o
suprafatd bolovdanoasd, neregulatd, cu
crapaturi adanci, ce nu permit cresterea
sau refacerea vegetatiei. In plus crapiturile
si urmele l3sate de siroaie favorizeaza
actiunea de erodare a suprafetei, care duce
la aparitia de noi fisuri in suprafata erodata.
Astfel se ajunge n final la distrugerea totala
si definitivd a Tntregului masiv de pamant.
Actiunea, care se cere Tn acest caz, este
una care sd stopeze erodarea suprafetei,
rupand acest cerc vicios si in plus sd ajute
la cresterea sau refacerea vegetatiei.
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Produsele promovate de IRIDEX Group Constructii S.R.L. pentru control erozional
acoperd o gama largd de cerinte si necesitdti impuse de specificul lucririi. Produsele noas-
tre antierozionale se pot clasifica Tn patru mari categorii:

1. Controlul eroziunii cu nivel moderat, pe pante de pani la 45° fati de orizontal3, cu rol
activ Tn refacerea vegetatiei pe suprafata erodati.

2. Controlul eroziunii cu nivel ridicat, pe pante de pana la 45° fatd de orizontald, cu rol
pasiv in refacerea vegetatiei pe suprafata erodata.

3. Controlul eroziunii cu nivel ridicat, pe pante cu inclinare intre 45° - 900 fati de orizon-
tald, cu rol pasiv n refacerea vegetatiei pe suprafata erodati.

4. Controlul activ al eroziunii in zone subacvatice marine sau albiile raurilor supuse
actiunii erozionale continue, cu proprietatea de a urmdri profilul transversal al albiei,
variabil in timp.

Saltele vegetale preinsdmaéntate biodegradabile Greenfix, din fibre de cocos, paie sau
combinatie intre ele, in doud game: Rockmats armate cu plasa din sirmi de diametru 0,8 mm
sl Covamat plus ranforsat cu diferite tipuri de retele rectangulare n functie de aplicatie. De
asemenea, existd si o varietate antiinflamabila F3, care are proprietatea autostingerii in con-
tact cu flacdra deschisd. Saltelele Greenfix dezvoltd un mediu propice cresterii vegetatiei si
pot fi insamantate cu o gama largd de seminte, functie de conditiile climatice specifice
fiecarei lucrari.

Produsele destinate controlului eroziunii cu nivel ridicat pentru pante pani la 459 fata
de orizontald se prezintd sub doud forme: Geocelule GEOWEB cu densitate mici (cele cu
densitate mare sunt folosite la structuri de sprijin si platforme) care confineaz stratul supe-
rior al fatadei taluzului.

Geocelulele pentru control erozional se pot umple cu nisip, pietris, sol local sau sol
vegetal si Georetea Tensar Mat cu rol de stabilizare a suprafetei taluzului prin protejarea
vegetatiei formate si prevenirea posibilei eroziuni viitoare a taluzului. Este alcituit dintr-o
structurd tridimensionald din polipropilend ce poate retine particulele de pamant libere.
Tensar Mat are in componentd un inhibitor a actiunea razelor UV care 1i conferd o rezis-
tentd sporitd in cazul spaldrii accidentale a pamantului vegetal de acoperire.

Pentru controlul eroziunii cu nivel ridicat pe pante cu inclinare intre 459 si 90° fati de
orizontald, IRIDEX Group Constructii oferd un geocompozit unic pe piata mondiali. Este
vorba de MacMat - R un geocompozit din polipropilend cu o structura tridimensionald cu




Tabelul 1
Tip produs MacMat - RA MacMat - RB
Diametrul sarmei (mm) 2,20 2,70
Dimensiune ochi plasd (cm) 6x8 8x10
Greutate (g/mp) 1.680 2.000
Rezistentd (kN/m) 35 47
Dimensiuni (m x m) 25 x 2 25 x 2
Tolerantd F (xmm) 0,06 0,06
Cantitatea minimd de zinc (g/m?) 240 260
Cantitatea minim3 de galfan (g/m?) 230 245

filamente lungi, armatd cu plasd Maccaferri. MacMat - R este rezistent la actiunea razelor
UV si are caracteristicile tehnice prezentate in tabelul 1. Se poate acoperi cu sol vegetal
prefnsdmdntat pentru refacerea vegetatiei.

Pentru controlul activ al eroziunii Tn zone subacvatice marine sau albiile raurilor
supuse actiunii erozionale continue, cu proprietatea de a urmiri profilul transversal al
albiei, variabil in timp, existd disponibile trei tipuri de solutii: Saltele Reno, saltele de
gabioane din plasa Maccaferri pot fi umplute atdt cu pietre cat si cu nisip sau pamant, cu
conditia ca interiorul sd fie invelit in geotextil netesut. Caracteristicile plasei Maccaferri
sunt aceleasi ca si in cazul MacMat - R, iar geotextilul va fi ales corespunzitor cerintelor
lucrdrii. Geocelule GEOWEB cu densitate mare (40 celule/m?) care se umplu cu beton, pot
fi amplasate sub forma unei saltele Tn albia ce trebuie protejati, iar aceasta se muleazi pe
forma terenului pand la intarirea completd a betonului. Saltele din geotextil umplute cu
beton care au rol de cofraj pierdut (ca si geocelulele) pot fi amplasate sub forma unei saltele
in albia ce trebuie protejatd, iar aceasta se muleazad pe forma terenului pand la intirirea
completd a betonului. Saltele Flexitex au avantajul de a fi previzute si cu puncte filtrante
ce lasa sa circule apa perpendicular pe planul saltelei.

IRIDEX

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L. (Ac
Departament Geosintetice e
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intrega gami de produse, prezentate
extrem de succint in acest articol, a fost
deja utilizatd n Romania cu rezultate
foarte bune. Dupi aplicarea acestora s-a
constatat o stabilizare completd a supra-
fetei taluzurilor, nemaifiind necesar nici o
intretinere ulterioard sau vreo lucrare de
refacere a taluzului.

Desi la prima vedere costul mate-
rialelor s-a adunat la costul lucrarii, in rea-
litate costul lucradrii a scizut semnificativ
prin utilizarea materialelor locale, a
instalarii rapide si reducerii lucrarilor de
fntretinere.

Asadar, noile tehnologii sunt nu doar
mai bune, rapide si eficiente ca tehnolo-
gie, ci si mai ieftine per total lucrare, in ori-
care dintre cazurile prezentate mai sus.

-

Saltele Reno din plasad de sairma Maccaferri

* Apdrari de maluri si regularizari
de albii de rdu cu saltele de gabioane,
gabioane tip sac sau gabioane tip cutie;

* Praguri de fund din gabioane;

* Protejarea taluzurilor si control erozional.
Ajuti la restabilirea si mentinerea vegetatiei.

Geocelule §

Saltele biodegradabile Tensar Mat
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Elie RADU (lII)

Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA

- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti, Facultatea de Cii Ferate, Drumuri si Poduri -

Pe baza studiilor efectuate si prezen-
tate, in anul 1897, Primaria Capitalei soli-
cita inginerului Elie RADU sa elaboreze
proiectul si sd conducad lucrérile pentru ali-
mentarea cu apd potabild a Bucurestiului.
Proiectul de executie intocmit de Elie RADU
prevedea un minimum de 30.000 m?/zi
apd potabild, suficientd pentru nevoile
capitalei din acea perioadd, chiar dacd
aductiunea de api filtrata de la Arcuda
s-ar fi Tntrerupt. Aceastd cantitate de apa
urma si fie captatd 20.000 m3/zi din sub-
solul Vaii Argesului, la 2,5 km in amonte
de localitatea Bragadiru, iar diferenta pana
la 30.000 m?¥zi, dintr-o captare de mare
adancime din Valea Dambovitei, la Ciurel.

Captarea de la Bragadiru, cu puturi de
mare diametru, a fost terminatd si datad n
exploatare in septembrie 1901, fiind o
reusitd tehnica si asigurand peste 30.000
m'/zi apa potabild pentru capitald chiar si
in perioadele de secetd. Captarea de la
Ciurel a fost amanata datorita crizei finan-
ciare din acea perioadd, dar explordrile Tn
profunzime executate de Elie RADU au
pus in evidentd bogitia si calitatea apei
din straturile inferioare care s-au exploatat
ulterior de industrie realizdndu-se nume-
roase puturi tubulare adénci, forate in raza
orasului Bucuresti. Dupd primul rézboi

26

Rezervorul apa de la Cotro

mondial populatia capitalei a crescut
neasteptat de mult si captdrile de apd exis-
tente la Arcuda (25.000 m?/zi), la Braga-
diru (35.000 m?/zi) si la Ulmi (40.000
m3/zi) nu mai erau suficiente.

Ca o consecintd, Tn anul 1921, Prima-
ria Capitalei a incredintat lui Elie RADU
studiul si executia noilor lucrari de captare.
Dupd planurile sale, s-au executat in
perioada 1922 - 1927 captarea Slobozia
Clinceni pe un profil de aproximativ 5 km
intre Sabar si Arges, n prelungirea profilu-
lui Bragadiru. Aceastd lucrare a adus un
spor de cel putin 25.000 m?zi de api
potabild pentru capitald. Mai mult, n
aceeasi perioadd a efectuat mai multe son-
daje in zona Titu in vederea unei captdri
viitoare de apad subterand suplimentara
pentru capitala. Alte localitdti in care Elie
RADU a studiat, proiectat si executat
lucrari edilitare si in special lucrari pentru
alimentdri cu apd potabild sunt Sinaia,
Sulina, Botosani, Braila, Drobeta-Turnu
Severin, Piatra Neamt, Targu Ocna si a fost
consultat de catre autorititile locale la
Targoviste, Craiova, Bacdu, Caracal si
Pitesti. Detalii pentru lucrdrile mai impor-
tante studiate sau executate sau la care a
avut contributii fnsemnate se gidsesc n trei
articole publicate de Elie RADU 1in

(' : ..I :
ceni - Bucuresti

Buletinul Societdtii Politehnice:

- JIstoricul alimentdrii orasului Bucuresti
cu apd potabild si notite asupra alimen-
tarii altor orage” (1905);

- ,Alimentarea Craiovei cu apd de la Runcu

fatd cu alimentarea de la Gioroc, (1905);

- JAlimentarea cu apd de Dundre a orasu-

lui Drobeta-Turnu Severin” (1909).

n primul articol Elie RADU a mai sem-
nalat pierderile si marea risipd de apa care
se facea in Capitald, masurdtorile relevand
faptul cd numai o treime din apa distribuita
era consumatd, restul de doua treimi fiind
risipita. Fatd de aceastd stare de lucruri Elie
RADU a dovedit cd in Capitald cantitatea
de apa distribuitd era suficienta dar lipsea
o bund administratie a apei recomandand,
in mai multe randuri, introducerea con-
toarelor. din acelasi articol se constatd
nemultumirile intemeiate ale lui Elie
RADU fata de unele decizii ale autorititilor
locale, probabil nu dezinteresate, legate de
lucrarile edilitare, citez: ,7n special se vede
cd inginerii romdni nu au cdutat atat profi-
tul material cat cel moral, pentru a fi folo-
sitori tarii. Pe cdnd inginerii strdini nu
numai c¢d au beneficiat de onorarii foarte
urcate, dar au cdutat sd mdreascd cheltu-
ielile in dauna Comunelor si chiar au tins si
au reusit s monopolizeze lucririle edili-
tare (vezi contractele lagi, Craiova, Ploiesti,
Bucuresti si Pitesti). Mai mult, prin aceste
contracte cu inginerii strdini s-a atins dem-
nitatea intregului corp ingineresc. In spe-
cial contractul de la Bucuresti (n.a. este
vorba de captarea Ulmi executatd in anul
1907 dupd proiectul Lindley) m-a surprins
mult ca s-a incheiat cu inginerii strdini, cel
mult, Primdria putea si completeze ali-
mentarea prin inginerii sdi desi, cum am
vdzut, existd un contract cu mine pentru
toate lucrdrile de alimentare ce am proiec-
tat si care au fost aprobate”.

Lucradri de constructii civile
Serviciul de Studii si Constructiuni sub
directoratul lui Elie RADU a proiectat si
executat numeroase constructii civile cum



sunt cladirile statiilor cailor ferate, cladiri
cu birouri si spatii de locuit pentru perso-
nalul drumurilor, biile de la Mamaia cu
restaurantul, constructiile pentru Expozitia
Nationald din anul 1906 in Parcul Carol,
Arenele Romane din acelasi parc, Biserica
Cutitul de Argint, reconstructia si extinde-
rea Spitalului Brancovenesc din Bucuresti etc.

Cea mai fnsemnatd si impunitoare
cladire publicd construitd de Serviciul de
Studii si Constructiuni condus de Elie
RADU, dupd planurile arhitectului Petre
ANTONESCU, este Palatul Ministerului
Lucrdrilor Publice (astdzi sediul Prim3riei si
Prefecturii Capitalei) din Bulevardul Regina
Elisabeta.

in constructiile civile Palatul Ministe-
rului Lucrdrilor Publice (astazi sediul Pri-
mdriei si Prefecturii Capitalei) din Bulevar-
dul Regina Elisabeta a introdus planseele
din beton armat evidentiind calitdtile aces-
tora (durabilitatea, rezistenta si protectia la
incendii) in comparatie cu planseele din
lemn sau cele cu grinzi metalice si bol-
tisoare din cdramidd sau beton simplu.
Toate constructiile publice executate sub
conducerea lui Elie RADU s-au dovedit a fi
trainice fiind apreciate atat din punctul de
vedere al conceptiei cdt si din punct de
vedere estetic.

Activitatea in fnvatamantul tehnic

In anul 1894, cind era de trei ani
Directorul Serviciului de Studii si Cons-
tructiuni din cadrul Ministerului Lucririlor
Publice, Elie RADU a fost numit profesor la
Scoala de Poduri si Sosele, Sectia de
Conductori, unde a profesat noud ani si a
predat cursurile de Trigonometrie, Poduri
si Constructii Civile. In acea perioads, desi
avea numeroase responsabilititi in con-
structia cailor ferate, drumurilor si ali-
mentarilor cu apa, a acceptat aceastd noui
calitate fiind convins de nevoia instruirii
personalului nu numai la nivel superior
(ingineri) ci si la nivel mediu (conductori).

Tn calitatea de profesor a folosit perma-
nent vasta sa experientd practica dobandita
la marile lucrdri publice in care era anga-
jat, Tmbinatd armonios cu pregitirea teore-
ticd necesard. In fiecare an angaja absol-
venti pentru lucrdrile din serviciul siu.

Pentru toate marile lucréri publice stu-
diate, proiectate si executate, a folosit,
alaturi de ingineri, un numar semnificativ
de conductori.

Cu ocazia organizarii serviciilor exte-
rioare a avut un mare rol in folosirea con-
ductorilor pentru functiile administrative la
inspectoratele de poduri si sosele. La Sectia
de Conductori a Scolii de Poduri si Sosele,
Elie RADU a fost nu numai unul dintre cei
mai apreciati profesori dar si un in-
drumator al celor care lucrau in serviciile
din subordinea sa, ajutindu-i si-si com-
pleteze cunostintele tehnice si teoretice
pentru obtinerea titlului de inginer.

In anul 1903 Elie RADU este numit
profesor la Scoala de Poduri si Sosele,
Sectia Ingineri, la Catedra de Edilitate,
atunci infiintatd pentru a pregiti personalul
tehnic necesar localititilor. Pand in anul
1906, toti elevii Scolii aveau n planul de
Tnvatdmant din anul IV cursul de Edilitate.
Dupa 1906, prin noua organizare a Scolii,
anul V a fost Tmpértit in doud sectiuni,
diferite intre ele numai printr-un curs de
specialitate si proiectul la acest curs. La
una din sectiuni, cursul de Edilitate, predat
de cétre Elie RADU, era cursul de speciali-
tate. Dupa infiintarea Scolii Politehnice, in
anul 1920, cursul de Edilitate era parte a
planului de Tnvatimant pentru Sectiunea
Constructii si trata, in esentd, cele doui
probleme fundamentale ale domeniului
edilitar si anume alimentdrile cu api si
canalizdrile pentru localitati.

Elie RADU s-a retras de la Catedrd n
anul 1927 dupd 34 de ani de activitate
didacticd rodnic3, pistrand Tns3 calitatea
de profesor de onoare al Scolii si de
Presedinte al Consiliului de Perfectionare.
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Activitatea stiintificd a lui Elie RADU,
rezultatd din preocupdrile lui tehnice, se
regaseste in calitatea de membru activ si
de presedinte in ,Societatea Politehnica” si
in ,Asociatia Romand pentru Thaintarea si
rispandirea stiintelor”. Tn  Buletinul
Societdtii Politehnice a publicat mai multe
articole cu informatii si date tehnice apre-
ciate de inginerii romani si utile acestora.

in Asociatia Romana pentru inaintarea
si rdspandirea stiintelor, care avea ca ideal
indltarea patriei, a avut o contributie de
seamd in realizarea congreselor asociatiei
si a expozitiilor in care erau prezentate
proiecte, fotografii si modele de lucriri
tehnice realizate de citre inginerii romani
din Ministerul Lucririlor Publice.

Pentru a fTncheia aceasti succintd
prezentare am ales citeva dintre randurile
scrise de Profesorul Dionisie GERMANI,
de la Scoala Politehnicd din Bucuresti, in
numarul comemorativ al Buletinului
Societatii Politehnice din februarie 1933,
inchinat lui Elie RADU:

In afard de vastele sale cunostinte in
inginerie si de experienta sa mult incer-
catd, Elie RADU avea calitdfi de initiativi
si curaj in realizare, care pot fi date ca
exemplu tineretului nostru. In chestiunile
mari, el se entuziasma pentru progresele

Serviciul de Studii si Constructiuni
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stiintei tehnice, fiind usor accesibil ideilor
noi si avdnd viziunea sigurd a inovatiilor
menite sd aibd succes. Gratie unei activi-
tati atdt de multiple si exercitirei continue
a profesiunei sale, poseda un bun simt
tehnic care-i permitea sa dea repede
solufiunea cea mai nimeritd si sd analizeze
la mijloacele cele mai practice pentru
realizarea ei. Dar mai presus de toate, Elie
RADU era un caracter inflexibil, un om al
muncii si al datoriei, de o cinste fara
pereche si pentru care chestiunile materi-

< S ' T : 23
Put cu aparate automatice pentru ruperea presiunii apei - Sinaia

februarie 1933, numdr comemorativ
inchinat lui Elie RADU;

cuvenit in amurgul unei vieti atdt de bine
implinits’. m

ale treceau totdeauna pe ultimul plan.
Astfel se explicd cum, dupd ce a contribuit
la atdtea infaptuiri, cdrora li se datoreste,
in bund parte, progresul tdrii pe tardmul
tehnic si a muncit pentru interesul general
pdnd la ultimele sale clipe, a murit sdrac,
fard sa fi putut realiza pentru el si pentru ai
sdi nimic din ceea ce cu drept s-ar fi

Bibliografie 3. Gh. D. Rogsianu - ,Viata si opera ingine-

1. ,Albumul Lucrdrilor mai principale
proiectate si executate de Serviciul de

Studii si Constructiuni al Ministerului

Lucrdrilor Publice”, 1903, biblioteca
catedrei de Poduri - Donatia de Carte a
protesorului Andrei Caracostea;

2. ,Buletinul Societitii Politehnice” Nr. 2,

rului Elie RADU”, Editura Tehnicd, 1958;

. D. lorddnescu, C. Georgescu - ,Cons-

tructii pentru Transporturi in Romdnia“,
Vol. | si ll, Lucrare editatd de cdtre
Centrala de Constructii Cdi Ferate
CCCF, Bucuresti, 1986.

» Constructii de drumuri si poduri

- lucrari de reabilitare
/ - modernizare structuri rutiere
- lucrari de intrelinere

* Semafor pentru pietoni
cu afigarea electronica
a duratei

® Lucrdri de intretinere specifice -

strazilor modernizate

- covoare bituminoase

- plombare gropi imbracaminti
asfaltice

- plombare gropi imbracaminti
din Hanti bituminosi

e Lucridri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile
- strat de balast cilindrat

* Frezare imbricaminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici

¢ Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor
- montat guri de scurgere noi
- ridicat la cota guri de scurgere
- ridicat la cota camine carosabile
§i necarosabile

Red3 imaginea unui

om stand, respectiv in

miscare, in timpu

luminii rosii, respectiv verzl,
Omul in miscare este animat prin
5 imagini diferite. in ultimele 10
secunde ale luminii verzi, figura
animata incepe sa alerge. Aceasta
reprezintd o solulje estetica,
economica si compacta pentru
intersectiile in care este necesara
SR Gfisarea simultana a figurinelor si

- o Lucriri de intretinere trotuare 2 durate.
- trotuare cu dale din beton
- trotuare cu dale mozaicate

Calea Serban Vodi nr. 26,

sector 4, Bucuresti

Tel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90

web: www.han-group.ro
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in cadrul contractelor internationale
exista Tn principal doud tipuri de recla-
matii: reclamatiile antreprenorului si cele
ale beneficiarului.

Toate contractele includ proceduri re-
feritoare la modul de a notifica si furniza
detalii pentru o reclamatie. Contractele de
tip FIDIC mentioneaza urmatoarele:

1. Antreprenorul, termen de 28 de zile
dupd aparitia evenimentului sau circums-
tantelor aferente, va notifica consultantul
asupra intentiei sale de a reclama.

2. Antreprenorul, in perioada stabilitd
in contract, va prezenta consultantului
baza contractuald si detaliile aferente.

3. Consultantul va evalua reclamatia
antreprenorului in conformitate cu condi-
tiile contractuale.

Scopul notificarii este atat de a per-
mite consultantului sd investigheze ba-
zele reclamatiei, sd verifice sau sd ceari
documente justificatoare, cat si de a
anunta beneficiarul ca urmeazid si i se
solicite extindere de timp si/sau compen-
satii financiare suplimentare fatd de con-
tractul semnat.

Existd aspecte diferite ale reclamatiilor,
functie de tipurile de conditii generale de
contract FIDIC, dupd cum urmeazi:

Tipuri de contracte FIDIC
anterioare FIDIC 1999
Antreprenorul va notifica consultantul
(si, Tn copie, beneficiarul) in 28 de zile de
la data aparitiei motivului reclamatiei. Tre-
buie totusi mentionat faptul ¢ daci antre-
prenorul poate demonsrta cd nu a notificat
in 28 de zile de la aparitia evenimentului
pentru cd nu stia implicatiile acestuia, se
acceptd o perioadd mai lungi de 28 de
zile pentru notificare, de la data aparitiei
evenimentului reclamat.
Intr-o perioadi de 28 de zile sau o altd

Ing. Bogdan OPREA - Louis Berger S.A.
ec. Alina OPREA - C.N.A.D.N.R. S.A.

perioada acceptatd de consultant antrepre-
norul va prezenta consultantului detaliile
reclamatiei.

in cazul in care antreprenorul nu pre-
zinta detaliile necesare tn perioada contrac-
tuald, consultantul va stabili compensatiile
aferente pe baza documentelor furnizate
pand la acea data.

Noile tipuri de contracte FIDIC 1999

Tn cazul in care, in urma unui eveni-
ment, antreprenorul se considerd indrepti-
it la o extensie de termen sau compensatii
financiare, va notifica consultantul cat mai
curand dar nu mai tarziu de 28 de zile de la
data la care antreprenorul a cunoscut sau ar
fi trebuit sd cunoasca evenimentul notificat.

In cazul in care antreprenorul nu noti-
fica reclamatia in termen de 28 de zile de
la data la care a cunoscut sau ar fi trebuit
sd cunoasca evenimentul notificat, el nu va
fi indreptatit la extensie de termen, nu va
avea dreptul la compensatii financiare, iar
beneficiarul este absolvit de orice raspun-
dere n legdturd cu aceastd reclamatie.

Reclamarea unui eveniment notificati
dupa termenul de 28 de zile de la data la
care antreprenorul a cunoscut sau ar fi tre-
buit sd 7l cunoascd induce in mod obliga-
toriu inacceptabilitatea reclamatiei.

Termenul de 28 de zile pentru notifica-
rea unei reclamatii a fost generat de aplica-
rea in practici a contractelor internatio-
nale, in derularea cirora un termen limita
de notificare a reclamatiilor s-a dovedit ne-
cesar pentru economia contractului si pen-
tru rezolvarea prompti a divergentelor din-
tre antreprenor si beneficiar.

Antreprenorul va prezenta detalii afe-
rente reclamatiilor in termen de 42 de zile
de la data Tn care antreprenorul a cunoscut
sau ar fi trebuit s3 cunoasci evenimentele
reclamate. Aceastd perioadd poate fi ex-
tinsd la cererea antreprenorului.

Tn cazul evenimentelor cu efect continuu
toate formele de contract FIDIC mentio-
neazd urmatoarele:

- prima detaliere a reclamatiei este consi-
deratd interimari;
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- antreprenorul va prezenta detalii interima-
re referitoare la reclamatie mentionind
intarzierile cumulate si/sau costurile cu-
mulate. Contractele FIDIC anterioare
FIDIC 1999 mentioneazi ci aceste detalii
interimare sa fie date consultantei periodic,
la intervale de timp stabilite de consul-
tant. Conditiile de contract FIDIC 1999
sunt mai rigide si detaliile interimare se
furnizeazi lunar de citre antreprenor;
detalierea finald a acestor tipuri de recla-
matii se face in 28 de zile de la data in-
cheierii evenimentului cu efect continuu.
Trebuie mentionat faptul ci tipurile de
contracte FIDIC anterioare FIDIC 1999 nu
permit o extindere a perioadei de 28 de
zile pentru detaliere, in timp ce conditiile
de contract FIDIC 1999 permit extinderea
acesteia la cererea antreprenorului.

Tipurile de contracte FIDIC anterioare
FIDIC 1999 nu au prevederi referitoare la
reclamatii din partea beneficiarului.

Conditiile de contract FIDIC 1999 men-
tioneaza cd, dacd beneficiarul se consider
Indreptatit la compensatii financiare si/sau
la prelungirea pericadei de garantie a
lucrdrii, atunci:

* beneficiarul sau consultantul va notifica
si detalia antreprenorului reclamatia. Nu
este prevazutd o perioadd de timp con-
tractuala Tn acest sens;

e aceastd notificare ar trebui si fie datd cat
mai curand dupi ce beneficiarul a cu-
noscut sau ar fi trebuit s3 cunoasci eve-
nimentul notificat, exceptie ficand extin-
derea perioadei de garantie, caz in care
notificarea ar trebui s3 se faca inainte de
expirarea acesteia;

detalierea reclamatiei trebuie si includi

clauzele contractuale sau alte motive ale

reclamatiei, precum si compensatiile finan-
ciare sau durata extinderii perioadei de
garantie.
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Unul dintre cele mai ambitioase obiec-
tive ale Uniunii Europene, pani in anul
2010 este de a njumdtdti numarul vic-
timelor accidentelor rutiere, datorita pier-
derilor economice mari si a efectelor so-
ciale dramatice asupra familiilor care su-
fera multi ani in urma pierderilor de vieti
omenesti sau a vitdmdrilor grave ale
parintilor, copiilor sau rudelor apropiate.

Tncepand cu anii ‘90, Romania a fost
nevoitd s inceapd refacerea aproape fin
intregime a retelei rutiere existente, pentru
a face fati atat cerintelor europene fin
materie, cat si nevoilor de transport din ce
in ce mai mari ale economiei nationale.
Cu toate acestea, chiar si pe drumurile rea-
bilitate, numdirul victimelor tinde si
creascd in loc si scadi. n scopul atingerii
obiectivului de a reduce numarul acciden-
telor rutiere si a consecintelor acestora, un

Cei 13 instructori si auditori certificati din Romania. Rdndul de sus (de la stinga la

Ing. Mihaela ZANEA

- Serviciul Siguran{a Circulatiei CN.A.D.N.R. -

grup de 13 specialisti in sigurantd rutierd

din cadrul C.N.A.D.N.R., Ministerului

Administratiei si Internelor si firmei

Consitrans S.R.L., au participat la cursul de

perfectionare a inginerilor cu specialitatea

in infrastructura rutierd, in probleme de
sigurantd rutierd si au fost certificati in
perioada mai - septembrie 2004, in cadrul
proiectului Phare - Asistentd Tehnica pentru

Implementarea Masurilor de Sigurantd

Rutierd - Europe Aid/114414 /D/SV/RO,

pentru urmatoarele activitati:

- efectuarea de inspectii de siguranta ru-
tierd pe drumurile publice existente;

- efectuarea auditului de sigurantd rutierd
in toate fazele de proiectare de drumuri,
executie lucrdri, exploatare si ntretinere;

- efectuarea de cursuri si seminarii pentru
pregitirea altor specialisti in domeniul
sigurantei rutiere.

dreapta): Sorin PAICU - D.R.D.P. Timisoara, Horatiu SAMAREANU - D.R.D.P. Cluj, Radu
MELERU - D.R.D.P. Craiova, Robert MORARU - CONSITRANS S.R.L., Citilin DIMACHE
- D.R.D.P. lasi, Laurentiu HERMENCIUC - 1.J.P.-S.P.R. Suceava, Cristian ANDREI -
C.N.A.D.N.R. S.A. Rdndul de jos (de la stinga la dreapta): Diana TOROMBOLI - D.R.D.P.
Brasov, Maria LASCU - C.N.A.D.N.R. S.A., Cristian CALIN - |.G.P.R. - D.P.R., Gabriela
COSTESCU - CONSITRANS S.R.L., lulia SARGHI - D.R.D.P. Constanta, Mihaela ZANEA -

C.N.AD.N.R.SA.
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Cursurile privind pregdtirea si imple-
mentarea sistemului de audit Tn siguranta
rutierd au fost sustinute de auditori certifi-
cati ai Universitatii Bauhaus din Weimar,
Germania, coordonati de seful de proiect
dipl. ing. Hans-Joachim Vollpraht, prese-
dintele Comitetului C 13 - Siguranta Circu-
latiei din cadrul Asociatiei Mondiale a
Drumarilor (AIPCR / PIARC).

Auditul de siguranta rutierd este o me-
todd de Tmbunéatdtire a sigurantei dru-
murilor existente si a celor noi, care a fost
initiatd Tn Marea Britanie, la sfarsitul anilor
‘80. In principiu, metoda implici o echipi
de specialisti Tn siguranta rutierd care
examineazd sistematic si evalueazd, din
punct de vedere tehnic, un drum existent
sau un proiect de drum nou n toate fazele
de proiectare, in vederea identificarii si
prevenirii deficientelor de planificare,
proiectare si executie care pot contribui la
producerea accidentelor de circulatie pe
drumurile publice. Dupd aceasta se ela-
boreazi si se implementeazd un plan pen-
tru eliminarea deficientelor observate.
Metoda s-a dovedit a fi foarte eficientd si s-a
raspandit Tn multe tari.

Scopul auditului de siguranta rutierd
constd n cresterea gradului de sigurantd a
circulatiei pe drumurile publice, pre-
venirea vatamarilor aduse vietii $i sanatatii
umane si a pagubelor materiale produse in
urma accidentelor de circulatie, precum si
prin ridicarea gradului de constientizare a
tuturor celor implicati in planificarea,
proiectarea, construirea si intretinerea dru-
murilor. Tn urma cooperirii dintre expertii
romani in acest domeniu si expertii din UE,
s-a elaborat un proiect de lege privind
obligativitatea introducerii auditului de
Sigurantd Rutierd in Romania care este in
curs de avizare. Aprobarea legii si intro-
ducerea auditului de Sigurantd Rutierd au
drept scop crearea unei infrastructuri
rutiere la nivel European, inclusiv din
punct de vedere al gradului de sigurantd
oferit utilizatorilor drumului.
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Firma ONTI din Republica Slovacia oferd spre vanzare, in conditii foarte avan- - tractoare agricole cu putere de la
tajoase, utilaje de constructii noi sau la mana a doua, din urmitoarele tipodi- 120 CP péani la 190 CP;
mensiuni: -magini de frezat Tmbricadminti
- rulouri compactoare vibratoare mixte, tip VV 100 ... 200; asfaltice;
- rulouri compactoare vibratoare, tip VSH 06 (cu masa de 6.000 kg) si VSH 100 (cu - vibrofinisoare de mixturi asfaltice, pe
masa de 10.000 kg), cu masa de 55 t; pneuri si pe senile;
- buldozer STALOWAWOLA 300 (cu masa de 35 t); - concasoare pentru instalatii fixe;
- incdrcatoare frontale pe pneuri cu cupa de 0,5 ... 4 m3; - instalatii mobile de concasat piatr3;
- incdrcdtoare frontale pe senile CATTERPILAR; - betoniere mobile;
- excavatoare pe pneuri si senile; - schele din aluminiu;
- automacarale de la 14 t la 28 t, marca CKD pe autosasiu TATRA 815; - masini pentru finisat;
- automacarale model DEMAG, GROVE, KRUPP, LIEBHARR, KATO cu capaci- - utilaje miniere;
tatea de ridicare de 50 ... 250 t; - grupuri electrogene de la 2 ... 500
- autogredere, diferite modele (marci) si capacititi; kW si altele.
- compresoare mobile - diferite modele si capacititi;
- pompe de beton fixe si mobile - diferite modele si capacititi; in cazul in care sunteti interesati,
- stivuitoare frontale si laterale de la 1,5 t la 50 t capacitate de ridicare; contactati ICECON S.A. la telefon
- remorci basculante - diferite modele si capacitti; 021/255.07.34 sau fax 255.14.20.

Producatorul numarul unu de echipamente VESTA

— P . - ¥ o INVESTMENT
pentru siguranta traficului din Romania.

o W, e, G )
E_’ VESTA INVESTMENT
= Calea Bucurestilor nr.1

OTOPENI, Roméania

Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.03
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro
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Conf. dr. ing. Remus Emil PASCA

- Universitatea Tehnici din Cluj-Napoca, Catedra de Constructii din Beton Armat si Constructii Metalice -

Viaductele sunt constructii ingineresti
de arti, cu o indelungatd traditie, menite
s3 asigure supratraversarea cu cdi de co-
municatie terestre sau cu transporturi
tehnologice (apeducte) a unor obstacole
naturale sau artificiale; in decursul istoriei
aceste constructii au cunoscut o evolutie
continud concomitent cu perfectionarea
tehnologiilor de executie si diversificarea
materialelor utilizate. Extinderea actuald in
ritm continuu a retelei de autostrazi si cai
ferate moderne ridicd enorme probleme
constructorilor si proiectantilor din acest
domeniu. Prin implementarea conceptului
de dezvoltare durabild, astizi se acorda o
tot mai mare importantd impactului
viaductelor asupra mediului, urméarindu-se
atat incadrarea lor perfectd in peisajul
local cat si diminuarea efectelor negative
asupra naturii. Conform conceptului de dez-
voltare durabild, protectia spatiilor natu-
rale si a peisajelor, fati de toate posibi-
litdtile de degradare care le ameninta este
o chestiune de interes general, o problema
de patrimoniu, in vederea asigurdrii celui
mai bun cadru de existentd pentru ge-
neratiile viitoare. Ca gi oricare alte activi-
tati omenesti, cdile de comunicatii terestre:
sosele, autostrizi, cii ferate si constructiile
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aferente acestora, au in general un impact
cu consecinte negative asupra mediului.
Drumurile din vremurile de demult
constau dintr-o simpla bétdtorire a terenu-
lui fard nici un fel de amenajdri, urmdrind
in general formele de relief prin inter-
mediul serpentinelor iar traversarea cursu-
rilor de apa se facea direct prin vaduri sau
cu plute; ele se incadrau perfect in natura
fari a modifica peisajul si fird a deregla
habitatul celorlalte vietuitoare, deci fara a
produce un impact propriu-zis asupra me-
diului. Odatd cu aparitia, dezvoltarea si
modernizarea mijloacelor de transport te-
restre a aparut necesitatea credrii unor cdi
de comunicatii adecvate executate dupa
niste criterii precise si severe si dotate cu
lucrdri de artd: poduri, viaducte, tunele,
ziduri de sprijin; toate aceste elemente arti-
ficiale exercitd in general o agresiune
asupra mediului. Viaductele sunt lucréri de
mari dimensiuni care trebuie s3 Tndepli-
neascd atat conditii de rezistentd, stabili-
tate si durabilitate cat si conditii estetice si
de incadrare optima in peisaj; intre cei doi
factori mediu - lucrare trebuie sd existe un
echilibru si armonie din toate punctele de
vedere: ecologic, arhitectural, durabilitate
etc. Totodatd, sistemul constructiv al unui

viaduct se va adapta conditiilor hidrogeo-
logice de la locul de amplasare; picioarele
acestuia nu vor constitui un obstacol in
scurgerea apei la viituri prin valea pe care
o traverseaza si vor permite si deplasarea
libera pe sub viaduct, de o parte si de alta
a acestuia, a faunei din zond.

Pentru a se elimina sau diminua gradul
de agresivitate asupra naturii produs de
aceste constructii este necesar ca la ela-
borarea proiectelor si stabilirea tehnologiei
de executie sa se aiba in vedere o imbinare
armonioasa a exigentelor tehnice cu cele
de protectie a mediului, stabilite prin legi.
Studiul incadrarii in mediu a viaductelor
mari se va efectua pe machete executate la
scard redusd si care sd redea fidel situatia
de pe teren.

Impactul negativ asupra mediului pe
durata de executie a unei lucrari de artd se
datoreaza Tn special amplasarii santierului,
care pentru a functiona necesitd lucrédri de
amenajare a terenului: defrisdri, crearea
drumurilor de acces si a platformelor pen-
tru utilaje si baracamente, dotdri cu utilitati
si surse de energie; n multe situatii
suprafata afectatd santierului a intrecut cu
mult pe aceea a lucrarii propriu zise.

Executia lucrdrii poate afecta de ase-
menea mediul ntr-o anumitd mdsurd n
functie de tehnologia adoptata, performan-
tele ecologice ale utilajelor si echipamen-
telor utilizate si de durata de realizare a
constructiei. Cel mai pronuntat impact in
timpul executiei il produc viaductele
masive, in special cele din beton armat
monolit, care pe langi perioadele lungi de
executie datorate atdt duratei de confec-
tionare a cintrelor si cofrajelor cat si mon-
tarii armaturii, turnarii si intaririi betoane-
lor, mai necesitd si un consum ridicat de
material lemnos - Th mare mdsura irecupe-
rabil - pentru realizarea esafodajelor de
mari dimensiuni.

Totodatd, pentru executarea fundatiilor
pilelor si culeelor este necesar sd se exe-
cute Tn multe cazuri sdpaturi cu explozivi
ale céror efecte nocive sunt arhicunoscute;



Viaductul Millau

de asemenea lucririle din albie necesitd in
unele situatii devieri ale cursului de apa cu
implicatii asupra faunei acvatice.

Impactul cel mai redus in timpul
executiei Tl au viaductele metalice, durata
lor de realizare fiind mult scurtatd intrucat
tablierele metalice se pot uzina Tn paralel
cu executarea infrastructurii, la santier
efectudndu-se doar lucrdri de montaj al
subansamblelor. Totodatd aceste lucrdri
fiind in general realizate din structuri cu
zibrele nu obtureazad vizibilitatea asupra
intregii vai pe care o traverseazd. Tn ve-
derea diminudrii agresiunii asupra mediu-
lui datorate activitatii de pe santier se
impune ca pe langd scurtarea duratei aces-
teia, s3 se foloseascd pe cat posibil utilaje
nepoluante, actionate electric sau cu com-
bustibili fosili insd dotate cu instalatii de
depoluare catalitica.

Totodatd, dupd Tncheierea activitdtii
santierului, se vor elibera complet supra-
fetele ocupate de utilaje si instalatii afe-
rente, se vor aplica biotehnologii de reme-
diere (inierbari, plantdri de arbori si arbusgti
etc.) redandu-se terenul circuitului natural.

Executia lucridrii va fi la un nivel calita-
tiv superior atat in ansamblu cét si in cele
mai mici detalii, utilizind numai personal
tehnic si muncitor calificat pentru aseme-
nea lucrari, astfel Tncit constructia sd nu
sufere ulterior degraddri premature care ar
putea afecta mediul finconjurdtor, iar
intretinerea ei in timp sd nu necesite lucrari
complexe sau de mare anvergurd. Dupd
darea in exploatare a lucrdrii, urmarirea
comportarii ei in timp si intretinerea, revin

in sarcina beneficiarului. Existd lucrdri de
artd care se prezinta si astdzi in stare buna
si care dureazi de peste 2000 de ani, cum
sunt: apeductele Segovia sau Pont du
Gard. Viaductele fiind lucrdri care impre-
sioneazd prin dimensiuni si aspect au o
Jpersonalitate” marcatd prin forma, struc-
turd si denumirea lor, care poate fi cea a
cursului de apd, a locului de amplasare,
numele constructorului sau a unei perso-
nalitdti; prin forma, dimensiunile si cu-
loarea lor ele trebuie sd se Tnscrie cel mai
bine Tn configuratia terenului, realizdnd un
ambient agreabil.

Astfel, dacd lucrarea respectivd este
amplasati intr-o zond de unde se deschide
o perspectiva largd a unor frumoase forme
de relief, se va alege o structurd cu o ase-
menea alcdtuire Tncét s nu obtureze cam-
pul vizual, profilandu-se discret pe cer.

Formele curbe, cum sunt arcele de
cerc, parabolice sau ogivale produc de
asemenea efecte estetice deosebite mai
ales la viaductele in palier cu structurd n
arc de mare deschidere, amplasate Tntre
maluri inalte si asigurdnd o vedere de an-
samblu a Tntregii vii prin spatiul liber creat
sub tablier.

Fiind constructii de artd viaductele tre-
buie sd asigure un aspect pldcut si in lun-
gul cdii de comunicatii, Tn special pentru
sosele si autostrdzi; se obtin efecte estetice
deosebite cu viaductele de mare deschi-
dere suspendate pe cabluri care de aseme-
nea permit o vizualizare neobturatd a spa-
tiului Tn profunzime.

Amplasarea viaductelor in palier la tra-
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versarea diferitelor obstacole naturale sau
artificiale permite obtinerea unor trasee cat
mai rectilinii, utile in special la realizarea
autostrazilor si cdilor ferate moderne, pe
care deplasarea vehiculelor sd se facd in
regim constant, de croazierd, cu un con-
sum minim de combustibil si rezultind
implicit o poluare redusd a mediului.

in zonele desertice unde natura a cedat
partial in fata agresivitatii dispdrand vege-
tatia iar privelistea are un aspect depri-
mant, amplasarea unor viaducte pe traseul
unor cdi de comunicatii pentru traversarea
unor vdi de mult secate poate Tnnobila si
fnviora peisajul prin ruperea monotoniei
coloristice si de relief ale acestuia.

Prin estetica lor si prin incadrarea per-
fectd Tn mediul natural in care au fost
amplasate, unele lucrari de artd au impre-
sionat pe multi artisti plastici, fiind subiec-
tul tablourilor lor; dintre acegtia se
amintesc: Hurbert Robert - Pont du Gard,
Diego Velasquez si J.B. del Mazo - Vedere
din Saragossa etc.

in concluzie se poate spune ci po-
durile si viaductele ca si alte creatii antro-
pice, au Tn general un impact negativ im-
portant asupra mediului, Tnsd, printr-o buni
corelare a factorilor implicati in realizarea
lor, se pot gasi solutii judicioase prin care
gradul de agresivitate asupra naturii sa fie
redus la un minim suportabil.

Referat prezentat la Simpozionul
~Materiale si tehnologii noi in constructia
si intretinerea dumurilor si podurilor” -
Cluj-Napoca
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Ing. Gheorghe COMANESCU

Grupul LENA investeste
in Romania si in Bulgaria

- Director executiv - LENA EUROMETAL CONSTRUCT S.R.L. -

Cea mai mare firma de constructii a
Grupului LENA - LENA Engenharia e
Construcoes S.A., este prezentd, Tncepand
de anul trecut, si pe piata romaneasca de
constructii si lucrari publice.

Tn Romania, Grupul LENA a inceput
investitiile Tn iunie 2004 prin achizitia ac-
tiunilor majoritare ale unei firme romanesti
de constructii, din Bucuresti, dand nagtere
la LENA Eurometal Construct S.R.L.

Prezenta in Europa de Est a acestei
importante firme s-a concretizat si prin sem-
narea anul acesta a unui contract de con-
cesiune pentru construcfia unei autostrazi
in Bulgaria. Costul proiectului a fost esti-
mat la 800 de milioane de euro. Aceastd
adjudecare inseamnd construirea a 280 km
de autostradd, care vor completa legdtura
ntre granita cu Serbia si Marea Neagr3, in
total de 450 km. Respectiva extindere de
autostrada face parte dintr-o importanta axa
pan-Europeana trecdnd prin capitala bul-
gard, Sofia si terminandu-se in portul Burgas
la Marea Neagra. Firma responsabild pentru
concepere, construire §i concesiune este
Trakiya Motorway, S.A., formatd din trei
firme portugheze - MSF, LENA Construcoes

Noua statie de preparare a mixturilor a

si Somague - si alte doud firme bulgaresti.

Directorul de Investitii pentru Piata est-
europeand, dl. Amilcar GUERREIRO, pre-
vede un plan de investitii de 7 milioane de
Euro pentru urmatorii trei ani pentru piata
romaneasca de constructii si lucrari publice.
Recent, LENA EUROMETAL CONSTRUCT
S.R.L., a investit intr-o noud statie de asfalt,
utilizand tehnologie de ultima generatie.

De la ing. Lazdr POPESCU, director
general al LENA EUROMETAL CONSTRUCT
S.R.L. am aflat cd aceastd investifie este
amplasatd in Localitatea Popesti-Leordeni,
Sos. Oltenitei nr. 140, S.A.I. Statia de pre-
parare a mixturilor asfaltice este de tip
AMMANN SIM CB 130, avand o capaci-
tate de 130 t/ord. Este o instalatie de pre-
parare de tip discontinuu, dotatd tehnic cu
echipamente de ultimd ord in privinta pro-
tectiei mediului, procesul tehnologic fiind
complet automatizat, inclusiv informati-
zarea evidentei livrarilor. De asemenea, tot
in zona noii statii de asfalt se afld si o statie
de betoane si un atelier de prefabricate
beton, confectii metalice si armaturi.

Asa cum a afirmat dl. ec. Valentin
OPREA, director de marketing, firma dispune

sfaltice, de tip AMMANN SIM CB 130,

amplasata in localitatea Popesti-Leordeni

34

Ing. Lazdar POPESCU, Director general
al 5.C. LENA FUROMETAL
CONSTRUCT S.R.L. (stg.)
si dl. Amilcar GUERREIRO, Director
Investitii pentru Europa de Est (dr.)

de un sistem propriu de asigurare a
calitatii, certificat ISO 9001/2001.

in final, dl. Frederico NUNES, director
pentru Romaénia al grupului LENA S.G.P.S,,
a declarat urmatoarele: , Grupul LENA este
unul dintre cele mai de succes grupuri de
firme portugheze, organizat in 9 zone de
activitate: constructii, mediu, industrie, imo-
biliare, gaz natural, servicii automobile,
comunicare sociald si investitii internatio-
nale, fiind prezent in Europa de Est,
America de Sud si Africa. Grupul LENA
S.G.P.S. este la ora actuald una din primele
cinci companii din Portugalia. Prezenia
acestuia In Romdnia, prin firma mixtad
romdno-portughezd, LENA Eurometal
Construct S.R.L., creeazd premisele unei
dezvoltdri durabile si de calitate in cele
mai diverse domenii ale constructiilor din
aceastd zond a Europei”.

In numerele viitoare ale revistei vom
prezenta si alte proiecte ale acestei renu-
mite firme. W



Drd. ec. Mirela PRICEPUTU

TQM (Total Quality Management) este o filozofie de management ce cuprinde toate
activitdtile prin care nevoile gi asteptirile clientilor, ale comunitdii si obiectivele unei
organizatii sunt satisficute in modul cel mai eficient. TQM este o filozofie de management
axatd pe oamenii si pe procesele unei organizatii, care are ca scop final atat satisfacerea
cerintelor clientilor, cét si cresterea performantei organizatiei.

Introducerea TQM Tn domeniul retelei rutiere de transport presupune o Tmbunétatire
continud in vederea satisfacerii cerintelor conducétorilor auto. Prin introducerea TQM ca-
litatea Tnceteazd si fie numai domeniul inspectorilor si al managerilor departamentelor de
calitate. imbunitatirea activitatii trebuie s3 se faci prin participarea Intregului personal,
fiecare angajat fiind responsabil pentru implementarea TQM. intregul personal trebuie si
fie puternic implicat in vederea Imbunatdtirii performantei si a satisfacerii totale a cerintelor
utilizatorilor.

Implementarea cu succes a sistemului TQM in sectorul retelei rutiere de transport este
influentatad de urmitorii factori: intelegerea si satisfacerea nevoilor si asteptarilor utilizato-
rilor, imbunitdtirea continud a proceselor, organizarea si dezvoltarea unui proces de con-
tinud Tnvatare n cadrul organizatiei, instruirea (pregatirea) si recunoagsterea meritelor anga-
jatilor, schimbarea culturii organizatiei, implicarea puternica a conducerii organizatiei.

Problematica implementarii TQM in sectorul retelei rutiere de transport trebuie sd aiba
ca punct de plecare necesitatea de imbundtdtire a managementului calitatii. Aceasta nece-
sitate este determinati de satisfacerea nevoilor si asteptarilor utilizatorilor. Organizatia tre-
buie s3 aib3 tncredintarea ca prin calitatea serviciilor oferite sunt satisfacute nevoile si chiar
depisite asteptdrile utilizatorilor. Toti angajatii si toate procesele organizatiei trebuie sd fie
directionate pentru a atinge acest obiectiv.

Succesul implementirii TQM depinde de satisfactia utilizatorilor - de atragerea si
mentinerea conducitorilor auto care folosesc serviciile respective. Intr-adevir, dacd nu
sunt conducitori de autovehicule atunci nu este nevoie de serviciile oferite de reteaua ruti-
erd de transport.

Pentru a determina asteptdrile si perceptiile utilizatorilor organizatia trebuie sa utilizeze
cercetdrile de piatd. Mai intdi nsd ea trebuie si-si defineascd utilizatorii - cine sunt acegstia,
de ce ei utilizeazi sau nu serviciile oferite, ce alternative au. Apoi unitatea trebuie sd deter-
mine ce conduce la satisfactia conducétorilor auto - care sunt prioritétile lor si cét de sa-
tisfacuti sunt ei de serviciile respective.

Existd numeroase metode pentru a obtine informatii importante referitoare la prioritatile
utilizatorilor. Ca modalititi de aflare a acestora trebuie utilizate interviurile, corespondenta
prin e-mail si telefonul. Vor fi solicitate informatii referitoare la asteptdrile conducatorilor
auto, la nivelul actual de satisfactie si la factorii care pot influenta ocamenii sa utilizeze sau
nu serviciile oferite.

Cercetarea de piata trebuie s fie condusa astfel incat deciziile pe care le vor lua man-
agerii organizatiei cu privire la prioritdtile utilizatorilor sd fie bazate pe fapte si nu pe pre-
supuneri.

Transpunerea rezultatelor cercetdrii de piatd referitoare la asteptdrile conducatorilor
auto Tn actiuni Tn cadrul organizatiei reprezintd o schimbare majord. Nu existd metode
unice pe care o unitate poate sd le aplice. Ea trebuie si-si adapteze mediul intern, sistemele
si planurile astfel incat sd reuseasca cu succes realizarea obiectivului ,punerea clientilor pe
primul plan”.
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Organizatia trebuie sa invete s3 faca
din satisfacerea si depdsirea asteptarilor
utilizatorilor o prioritate atdt in activitidtile
sale de zi cu zi, cat si in planificarile pe
termen lung.

Implementarea cu succes a sistemului
TQM presupune imbundtdtirea continua a
proceselor din cadrul unitétii, ceea ce va
conduce la cresterea productivitdtii si la
eliminarea pierderilor. imbunititirea pro-
ceselor necesitd Tntelegerea deplind a
modului Tn care acestea se desfisoard si a
modului in care iesirile, rezultatele proce-
selor, sunt obtinute. Numai in acest fel
toate activitatile si operatiile vor fi focali-
zate pe satisfacerea nevoilor si asteptarilor
utilizatorilor. Pentru mbunitétirea conti-
nud a proceselor este esential sa fie im-
plicati toti angajatii care participd la
desfisurarea acelor procese. Numai prin
implicarea tuturor membrilor poate fi pre-
venitd aparitia de deficiente §i poate fi
asiguratd o Tmbunititire continua n fie-
care etapd de desfisurare a proceselor.
Schimbarea care trebuie sa se facd este tre-
cerea de la inspectia traditionald a calitétii
de la sfarsitul proceselor de productie la
prevenirea aparitiei de probleme in timpul
desfasurarii proceselor.

Un proces care trebuie organizat si
dezvoltat in cadrul organizatiei trebuie sd
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fie si cel al unei Tnvatdri continue.

Fard invdtare, organizatia si membrii ei
repetd vechile obiceiuri gi practici. Sa-
tisfacerea nevoilor in continud schimbare
ale utilizatorilor, Tntelegerea importantei
satisfacerii nevoilor lor, precum si schim-
barea modului de desfasurare a proceselor
in vederea realizarii acestui obiectiv nece-
sitd un proces de invdtare continud, astfel
ncét activitatea sd se desfdsoare intr-un
mod mai performant.

Crearea unui mediu de invitare nece-
sitd implicarea managementului de varf.
Directorii de nivel superior trebuie sd con-
stituie un exemplu cd ei Tnsisi continud sd
invete, implicandu-i si pe ceilalti Tn acest
proces si incurajand angajatii sd dezvolte
si sa aplice idei noi.

Toti angajatii trebuie sa fie incurajati sa
participe la acest proces si trebuie sa aiba
incredintarea cd participarea lor este va-
loroasd. Deoarece angajatii au experienta
practicd, adesea ei posedd cele mai bune
cunostinte asupra modului in care imbu-
nititirile pot fi ficute. in plus implicarea
angajatilor si participarea lor sunt esentiale
pentru a pune n practicd ideile noi.

Procesul de continud Tnvitare ajuta la
crearea unei culturi de generare si dez-
voltare a cunostintelor, cunostintele astfel
acumulate putdnd fi ulterior aplicate in
activitatile de zi cu zi. Pentru dezvoltarea
unui asemenea proces trebuie sa fie luate
in considerare urmatoarele aspecte:

e rezolvarea sistematicd a problemelor.
Managerii trebuie s3 inteleagd impor-
tanta luarii deciziilor pe baza unor date
culese sistematic si nu pe baza presupu-
nerilor ficute;

acceptarea si incurajarea experimentelor.
Experimentarea este esentiald pentru
cultivarea Tnvdtdrii, ea implicand ciuta-

rea si testarea unor idei noi;

fnvatarea din trecut. Odata cu aplicarea
noilor idei trebuie evaluat succesul sau
esecul lor, astfel Tncat deciziile ulte-
rioare s fie bazate pe succese si nu pe
esecuri;

invdtarea de la al{i angajati. Acesta este
un element important al TQM si trebuie
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sd fie incurajat prin dezvoltarea lucrului in echipd. Angajatii vor invata unii de la altii in
mod practic, pe baza propriilor experiente si performante profesionale. Lucrul in echipi
este esential in TQM pentru impartasirea ideilor si pentru luarea deciziilor in functie de
cunostintele existente;

utilizarea transferului de cunostinte. Cunostintele obtinute de angajati Tn urma experi-
mentarilor, a rezolvarii problemelor si a lucrului In echipi trebuie si fie transferate
repede si eficient Tn toatd organizatia, pentru ca lectiile Invitate s3 fie insusite de toti
angajatii.

Angajatii sunt cea mai importantd resursa din organizatie, de aceea valoarea lor trebuie
protejatd si ridicata. Aceasta Tnseamna instruirea angajatilor in vederea satisfacerii nevoilor
si agteptdrilor utilizatorilor, precum si recunoagterea eforturilor si contributiei angajatilor la
cresterea performantei.

TQM incepe si se termind cu instruirea. Angajatii trebuie instruiti s3 lucreze impreun3
ca o echipd, concentrandu-se asupra satisfacerii nevoilor utilizatorilor si chiar depisirii
asteptdrilor acestora. Procesul de pregitire trebuie si fie continuu pentru a satisface
cerintele mereu Tn schimbare ale conducitorilor auto.

Instruirea nu este importanta numai pentru activitatile profesionale ale angajatilor, ci si
pentru identificarea si rezolvarea problemelor care apar. Pregitirea continui conduce la
crearea unei forte de muncd bine pregdtite, cu multiple cunostinte si cu abilitatea de a exe-
cuta mai multe sarcini de productie.

Pentru a incuraja acest mod de instruire managementul ar putea acorda compensatii
mai mari cand calificarea angajatilor creste, astfel incat ei devin capabili si desfisoare
activitdti profesionale multiple.

Recunoagterea este un instrument puternic pentru mentinerea unei continue
ajutdndu-i pe acestia sd se simtd puternic implicaii in ceea ce fac. De asemenea
recunoasterea contribuie [a dezvoltarea sentimentelor de respect si incredere Intre angajati,
ei dobandind constiinta valorii, a propriei valori si devenind méandri cd apartin organizatiei.

Succesul TQM este puternic determinat de conducere. Liderii trebuie s3 fie angajati in
TQM pentru a sustine efortul pe termen lung de imbunititire a performantei. Ei trebuie si
schimbe cultura organizatiei si s& ofere fiecdrui angajat oportunititi pentru satisfacerea
nevoilor utilizatorilor.

TQM presupune schimbari culturale si transformarea regulilor si a atitudinilor din orga-
nizatie. Pentru mul{i angajati, mai ales pentru cei care lucreazi in unitate de multi ani,
aceastd noud abordare poate fi dificil de acceptat.

Angajatii pot fi rezistenti la schimbari deoarece ei simt c3 vechiul mod este mai bun -
dacd ,a mers” in trecut, de ce sd nu ,meargd” si in viitor? ,TQM este doar un capriciu” sau
»in ciuda entuziasmului de acum managementul nu se va angaja in procesul TQM*, poate
fi atitudinea multor angajati. Managerii se vor confrunta cu aceasti rezistenti la schimbare
in multe departamente pretutindeni in organizatie.

Important este ca liderii sd recunoasca nevoia de schimbare a culturii organizatiei lor.
in continuare ei trebuie s3 accepte nevoia de schimbare si sa inceapd dificilul proces de
tranzitie. In final liderii trebuie si ofere o directie de urmat pentru schimbirile culturale si
sa-i asigure pe membrii unitatii cd schimbarea constructiva este necesard si posibila.
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Implementarea TQM necesitd in mod evident angajamentul conducerii pe termen lung.
Managementul trebuie sd se indrepte spre o initiativa totald Tn ceea ce priveste calitatea §i
s3 demonstreze ci TQM este esential. Cand liderii sunt adevédrate modele in unitate, anga-
jatii devin mai competenti astfel Tncat initiativele pe care le iau conduc la satisfacerea
nevoilor si chiar depasirea agteptrilor utilizatorilor.

in acelasi timp implementarea TQM trebuie sd fie o schimbare radicali fatd de ma-
nagementul actual, bazat pe structuri birocratice si pe coordonarea angajatilor de catre
conducere. Aplicarea TQM necesitd Indepértarea de managementul traditional si punerea
accentului pe relatiile interumane din cadrul organizatiei.

Bibliografie

1. Harrington, H., J., Harrington, |, S., ,Management total in firma secolului 217,
Traducere de N. Damaschin si A. Damaschin, Titlul original ,Total Improvement
Management”, Editura Teora, 2001.

2. Olaru, M., ,Managementul calititii”, editia a Il-a revizuiti si adaugitd, Editura
Economicd, Bucuresti, 1999.

3. Rusu, B., ,Managementul calitdtii totale in firmele mici si mijlocii”, Editura Economicd,
Bucuresti, 2001.

. De Lo infiindanca mobgiri A M

VA STAM LA DI.éDOZITIE DFENTRU: 2000, 4. i) o e
Proiectare Drumuri WMM“MM
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale 4. 4{0 prosectinii Ae W(MMM

- pregatire documente de licitatie
- studiii de prefezabilitate si fezabillitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatie

- studii de fundatii

- pronec’rc[eo drumurilor si autostrazilor

- urmatirea in timp a lucrarilor executate
2 manogemem‘ in constructii

- coordonare si monitorizare a lucrariior
- studii de teren

- expettize st verificari de proiecte

Ao/muwu, A/

Droiectare Poduri

_ studli de frasee in proiecte de transporturi - Prolecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- elaborare de standarde si
specificatii tehnice

- gsistenta tehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ

7 - supraveghere in exploatare

- programatrea lucrarilor de intrefinere

- documentatii pentru transporturt agabaritice

constructia podurilor

~TNet -

CERTIFICATE

WWM{WWWO Ao/wm

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

- amenaijart de albii si lucrari de protectie a podurilor
- elaborarea de standarde, horme si prevederti tehnice in

- andlize economice si calitafive ale executiei de lucrar

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTETI!

iscotéan. g, .1, ()
Sh. P /W/Z) M, 4¢.3, farter, 4455
sz/{m 027 2337320 molil: 0788/522142

PSR SR I I 7., VT VI 41 PIro

APDP.
ASOUATIA

7 | proRsiONALA
/ DE DRUMUR!
/ st PODURI
. Y DIN ROMANIA

CM.
Tncepand din luna iunie a.c., conform
unei noi prevederi legale, in Portugalia,
conducitorii auto vor fi obligati sa poarte
veste reflectorizante in situatii de urgentd.
Aceste situatii se refera la avarii, accidente,
stationdri si opriri Tn locuri periculoase etc.
De exemplu, Tn cazul unei banale
pene de cauciuc, pentru instalarea unui
triunghi reflectorizant, soferii nu au voie sd
piridseascd magina fard a fi echipati cu o
astfel de vestdi. Amenzile pentru nere-
spectarea acestei prevederi sunt cuprinse
ntre 120 si 300 de EURO. Se sperd cd ast-
fel vor fi evitate multe dintre accidentele
de circulatie ce au asemenea cauze.

SRL
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Ing. Liviu losif BOTA
- Directorul General al Regiei Autonome
a Drumurilor jJudetene Cluj -

Judetul Ciuj ocupa al 13-lea loc, ca
marime, intre cele 41 de unitdti teritorial-
administrative ale Tarii. Are cteva atuuri
care-| situeazd pe un loc de intiietate in
Geografia Romaniei. Trecutul istoric, glo-
rios dar si zbuciumat, Ti conferd maretie
nsotitd de indemnul de a ne respecta si a
nu uita faptele inaintasilor. Pe teritoriul de
azi al judetului au fost descoperite urme
de locuire incd din neolitic. In zona Gura
Baciului au fost atestate dovezi ale exis-
tentei comunitétilor umane cu mai bine de
cinci mii de ani Tnainte de Nasterea lui
Hristos. Pe aceste locuri s-a dezvoltat o in-
floritoare civilizatie geto-dacici. Tn timpul
cuceririlor romane au fost intemeiate si s-au
dezvoltat puternicele municipii: Potaissa
(Turda de astdzi) si Napoca, fosta capitald
a Daciei Porolissenis. In secolul al [X-lea
au fost infiintate primele voievodate
(cnezate) romanesti, cel al lui Gelu a avut
resedinta la Dib4ca si la Cluj-Manastur. Tn
anul 1437, de la Bobéalna a pornit riscoala
lui Gheorghe Doja, care a bigat groaza In
oasele grofilor unguri. Mihai Viteazul a
intrat n Cluj, In fruntea ostilor lui, in anul
1599. Marea Rascoalid condusd de Horea,
Closca si Crisan a fost pornitd de motii din
Muntii Apuseni. Tn anul 1848, Criisorul

Avram lancu s-a pus in fruntea acelorasi

38

Reportaj de lon SINCA
Foto: Emil JIPA

locuitori ai Muntilor Apuseni. Crucea lancului de pe Platoul Mariselului (D.J. 107P, km
42+100, cota 1.300 m) e locul de rememorare a darzeniei romanilor fati de inrobirea aus-
tro-ungara. ,5d punem pumnul in pieptul furtunii” a fost credinta lui Avram lancu. Tn anul
1940 o parte a judetului a fost ocupatd de Ungaria hortistd th urma odiosului Diktat de la
Viena. La 11 octombrie 1944 Clujul a fost eliberat de sub ocupatia hortists.

Judetul Cluj se bucura de faima unor peisaje unice, de o rard frumusete. Muntii Apuseni
imbind armonios liniile domoale ale plaiurilor cu verticalele abrupte ale versantilor,
fenomene unice in Romania si chiar in Europa. Semetii munti: Vlideasa (1.836 m), Muntele
Mare (1.826 m), Cheile Turzii, Cheile Turenilor, Pestera Mare, Pestera Ponorului, Lacul
Stiucii, Lacul Legii, rezervatii naturale, statiunile balneo-climaterice: Biita, Cojocna, Ocna
Dejului, Turda, Belis-Fantanele, Someseni sunt tot atata locuri de neasemuitd frumusete.
Pitorescul localitéilor rurale este ntregit de ineditul cadrului urban al municipiilor Cluj-
Napoca, Dej, Gherla, Turda, Campia Turzii si oragului Huedin. Drumurilor judetene des-
fagurate pe teritoriul judetului Cluj, destoinicilor drumari care le intretin si le modernizeaz3
le sunt consacrate paginile urmiatoare ale Revistei noastre.

Frumoase sunt drumurile judetene ale Clujului! Si bine intrefinute. O privire atenti a
nomenclatorului acestor artere rutiere ne-a permis evidentierea mai multor elemente care
le ,personalizeazd”. Un numir de 12 drumuri judetene masoard peste 40 km lungime:

- D.J. 108C (82,569 km) strabate cateva localititi de un pitoresc aparte: Vistea, Garbiu,
Aghiresu, Leghia, Manastireni, Calata, Buteni, M3rgiu, Scrind Frasinet, Rachitele si fsi are
capitul in Doda Pilii, la coada lacului de la Acumularea Fantanele;

-D.J. 107R, care porneste din Cluj-Napoca, trece prin Figet, Ciurila, Sicel, Biisoara,
Muntele Béisorii, Statiunea Muntele Bdisorii si se opreste la Muntele Mare;

- D.J. 108, pleacd din Huedin, are un traseu dintre cele mai frumoase, prin Cilatele, prin
localitatea mutatd pe un munte - Belis, pe Barajul de la Acumularea Fantanele, prin
Poiana Horea, pana la limita cu judetul Alba;

Drum modern in Muntii Apuseni - D.J. 103H, km 7



2005
NR. 25 (94)

PRUM U RY

APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA

N
PE DRUMURI
7\ o,

DO

se afld Icoana Ficdtoare de minuni -

Fecioara Maria cu Pruncul Isus;
- D.). 182E face legitura dintre localitatea
Chiuiesti si Manastirea Cigiel;
- D.). 764B este accesat de cétre turistii
care pornesc din D.N. 1 la Valea Daganu-
lui - Lunca Visagului, cu tintd la Barajul de
Acumulare Drégan.

Sunt de mare utilitate drumurile jude-

tene care fac legitura cu centrele urbane:
Cluj-Napoca (D.J. 109A, DJ. 103G, D.J.

Podul de pe D.J. -107P fn zona Iaculu: de acumulare Tarmga N 107R); Turda (D.J. 107L); Huedin (D.).

108); Dej (D.). 108B); Gherla (D.J. 109C);

-D.J. 109A, care face legitura dintre Cluj-Napoca cu limita judetului Salaj, prin comunele Campia Turzii (D.J. 150); Gherla - limita
Chinteni, Vultureni, Panticeu si Recea Cristur; judetului Bistrita-Nasdud (D.). 172F).

-D.J. 161D, care strabate si municipiul Dej, legand mai multe localitdti rurale: Ichis,
Manastirea, Unguras, Sanmartin, Targugor;

-D.J. 103G, de la limita cu judetul Alba, trece pe langd Cheile Turzii, prin cele ale
Turenilor si ajunge la Cluj-Napoca; R S,

-D.J. 161, care este important pentru cd strdbate localitatea Dabica, cetate a lui Gelu, . CcIcH
oprindu-se la limita cu judetul Salaj;

-D.J. 150 porneste din municipiul Campia Turzii, traverseazd D.N. 16 la Mociu si se
intilneste cu D.J. 161G la Pilatca;

-D.. 107T leagd frumoasa localitate montana Marisel cu judetul Alba, prin comuna Regia Autonomi a Drumurilor Jude-
Maguri-Racatau; tene Cluj a Tmplinit 55 de ani de existentd.
- D.J. 107P descinde din localitatea Gildu, prin localitatile Somesul Rece si Somesul Cald, La infiinare (se numea atunci Sectia Re-
pe la Acumularea Tarnita, ajungand si el la Mdrisel si la Acumularea Fintinele. gionald de Drumuri si Poduri Cluj), dru-
Cateva drumuri judetene pot fi inscrise in categoria arterelor turistice, fiind menite sa le murile locale cu Tmbriciminte moderni nu
ofere céldtorilor imagini de neuitat: figurau in evidentele de profil. Activitatea
-D.J. 103G, limita judetului Alba, trece prin zona Cheilor Turzii spre Cluj-Napoca; competentd si cu un ridicat nivel de profe-
- D.J. 1031 leagd drumul de mai sus cu Cabana Cheile Turzii; sionalism s-a concretizat, de-a lungul celor

- D.J. 103) asigura accesul la Cabana Vlddeasa, la cota 1.400 m;
- D.J. 103U pleacd din D.N. 1 la Campingul
Faget si la Cabana Noud;

- D.J. 107P, de la Gildu la Acumularea

Fantanele, un drum cu privelisti unice;

-D.). 107R, Cluj-Napoca - Bdisoara, Sta-
tiunea Muntele Béisoriii - Muntele Mare;

-D.J. 108 asigurd, prin Huedin (D.N. 1),
accesul la Belis si Acumularea Fantanele,
apoi la Poiana Horea, pand la limita cu
judetul Alba;

- D.J. 108A leagi localitatea Ciucea (unde se
afl3 frumosul Castel al lui Octavian Goga)
cu limita judetului Salaj;

- D.J. 108K, limita cu judetul Bihor - Barajul
de acumulare Driganu, altd zond de re-
creare deosebit de frumoasd; 3 s |

- D.J. 109T, pentru vestita Manastire Nicula, Pe:sa/e de basm in Jara Mog.‘:lor' D, 108 km 42
centru al iscusitilor iconari pe sticla si unde pe malul lacului de acumulare Fantanele
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55 de ani, intr-un bilant mai mult decat
incurajator: 850 de km de drumuri au
imbracaminte permanentd. Adica peste 60
la sutd din reteaua de drumuri judetene.
Mai este de facut o precizare: doar doud
poduri dintre cele 264 aflate in exploatare
nu sunt definitive.

O enumerare a actiunii de moderni-
zare a drumurilor judetene evidentiazi:
185,694 km de drumuri cu Tmbraciminte
asfalticd modernd; 58,325 km de drumuri
cu Tmbricdminte din beton de ciment;
445,079 km de drumuri cu imbriciminte
asfalticd usoard; 167,320 km de drumuri
reciclate plus tratament bituminos dublu;
37,373 km de drumuri reciclate cu adaos
de ciment de 6 la suti; 397,557 km de dru-
muri impietruite; 2,220 km de drumuri pa-
vate si 89,450 km de drumuri din pimént.

Evident, pentru a face fata volumului in
crestere de lucrdri, conducerea regiei a
intreprins singurul demers cu sansa de reu-
sitd: dotarea cu mijloace tehnologice mo-
derne, cu grad ridicat de tehnicitate si cu
productivitate superioard. La ora actualg,
unitatea detine in parcul propriu utilaje si
autovehicule cumpdrate de la producatori
renumiti din Comunitatea Europeana si din
S.U.A.: repartizatoare de asfalt, buldoex-
cavatoare, cilindrii compactori, freze de
asfalt, autotransportatoare. Un atuu al per-
formantelor regiei l-a reprezentat cumpa-
rarea Reciclatorului Wirtgen WR 2500 si a
Trusei de tratamente bituminoase SCHAFER
RSZ 14000. Cu asemenea mijloace tehno-
logice a fost lucrat D.). 108, de la Huedin
- Belis pani la Poiana Horea, pe lungimea
de 50 km. Mai precis, pe 36 km a fost tur-
nat asfalt, iar pe ceilalti 14 km reciclare
plus tratament cu bitum si criblurd. Prin
bunivointa Serviciului Tehnic-Ofertare am
avut la dispozitie situatia statistica privind
lucrdrile lucrate cu trenul reciclator Tn pe-
rioada 2001 - 2004. Lungimea acestora este
de 287,4 km, principalele sectoare reci-
clate fiind: D.J. 161, Ddbéaca - Panticeu (11
km), D.J. 107P, Tarnita - Marigel (16,85
km), Palata - Caicu (8,5 km), Turda - Lita
(12,4 km), D.J. 103K, Cédpusu Mare -
Dangdu Mare - Marcesti - Rasca (18,52
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km), D.C. 128 - Bologa - Sicuieu (6 km), D.J. 109D, Coasta - Jucu de Mijloc (6,766 km).
Dintr-o altd situatie privitoare la lucrdrile efectuate cu Trusa de tratamente bituminoase
SCHAFER, tot Tn anul 2004, am extras: pe D.J. 161D, Mica Nires - Unguras (36,240 mp);
D.J. 172A, Habadoc - Taga (37,200 mp);, Gildu - Tarnita - Marisel (36,000 mp); D.J. 108,
Huedin - Belis (36,000 mp); D.J. 108C, Scrind Frisinet - Richitele (40,639 mp).

Am fost martorii unei desfisurari de forte tehnice si umane in comuna Mintiul Gherlei,
Satul Nima, unde, pe D.C. 173 (o ulitd), pe lungimea de 3,5 km, s-a efectuat o pietruire,
urmatd de stabilizare prin reciclare ,in situ” cu adaos de 6 la suti ciment, operatie ficuta
cu reciclatorul Wirtgen WR 2500. Se aflau acolo ing. loan SABADIS, seful Santierului Dej,
subinginerul Romulus COCIS, seful formatiei reciclare-stabilizare (FRS), tehnicianul Radu
SALAJAN, responsabilul cu siguranta circulatiei. Procesul tehnologic s-a desfasurat ,ca la
carte”, oamenii au lucrat cu toata seriozitatea, ,supravegheati“ admirativ de localnici si de
un ,pluton” de copii, care au privit din curti, toatd lumea bucurandu-se de o realitate Tnci
nevisata: transformarea ulitei satului in strada de orag. Drumarii clujeni au executat si cate-
va lucriri de artd de mare important3. In aceasti ordine de idei cu siguranta pot fi infitisate
ca reugite: podul de pe D.J. 108 (Huedin - Belis - Poiana Horea) de la km 17+200, peste
Valea Calatele; viaductul de la km 42+300, peste pardul Monosei; zidul de sprijin din satul
Buteni Margdu, la km 60+500; apdrare de mal in satul Dealul Botii, apartinitor de comu-
na Belis; podul de pe D.J. 103H, de la km 124750, peste Valea Richitele cu un zid de spri-
jin si parapet; la fel zidul de protectie pe ambele parti ale soselei, tot pe D.). T03H, de la km 7.

Regia Autonomd a Drumurilor Judetene Cluj este organizatd in teritoriu pe santiere,
care sunt: Dej - sef ing. loan SABADIS, Gherla - sef tehnician loan TUDOR, Giliu - con-
dus de ing. Eugen CADAR, Huedin - la conducerea ciruia se afla tanirul ing. Sorin ABRUDAN,
avandu-| ca adjunct pe tehnicianul loan CSORECI, Turda - sef ing. Radu GAVRILA, ajutat
de teh. Miuta JISA. Tn subordinea acestora isi desfisoard activitatea formatiile de con-
structii, bazele de productie, iar la centru activeaza o formatie de muncitori de diferite spe-
cialitdti, fn cadrul atelierului mecanic. Regia are organizate compartimente fuctionale, la-
boratorul central, care este autorizat gradul 11 si se autofinanteazi din venituri proprii de la
terti. De mentionat ca, incd din anul 2002, R.A.D.J. Cluj are certificat si mentine Tn con-
tinuare sistemul de management al calitdtii conform ISO 9001. Conducerea Regiei
Autonome a Drumurilor Judetene Cluj este compusd, in acest iulie 2005, din:

- Ing. drd. losif Liviu BOTA, director general. Lucreazi de 25 de ani in firm3, unde a
venit Tn anul 1980, ca absolvent-sef de promotie al Facultitii de Constructii, Sectia Cii



Ferate, Drumuri si Poduri, din cadrul Universitétii Tehnice din Cluj-Napoca. A parcurs
aproape toate filierele de executie: stagiar la Sectia Gherla, gef de laborator, sef C.T.C., sef
de productie-mecanizare, sef de sectie la Huedin, director adjunct {timp de sase luni), iar
din 1995, director general. 1l are conducitor stiintific la doctorat pe renumitul prof. dr. ing.
Mihai ILIESCU. Indeplineste functia de prim-vicepresedinte al Filialei Transilvania a
A.P.D.P., iar la Conferinta pe tard a Patronatului Drumarilor din Romadnia, din luna aprilie
2005, a fost ales presedintele acestui important forum.

Anii de drumirit in cadrul regiei i-au prilejuit dobandirea unei ample experiente profe-
sionale, in capacitatea de a lucra cu oamenii, care-i sunt considerati colegi, indiferent de
locul ocupat in schema. Stie s asculte, este receptiv la solutiile constructive, iar aptitu-
dinile de a se face convins i conferd autoritate si competentd profesionald. Tsi uimeste
colegii si interlocutorii cu o memorie de invidiat, cunoaste fiecare drum Tn amanuntime,
Tncat, fir3 exagerare, este considerat o enciclopedie vie a infrastructurii rutiere judetene. in
cateva cuvinte, un manager modern, cu rigoare stiintifica si tehnicd, dar si spiritual §i cu
simtul umorului. Tn zilele in care ne-am aflat la Cluj-Napoca a avut loc Targu! de Joburi.
S-a dus personal si a optat pentru aducerea a cinci proaspeti absolventi ai Universitatii
Tehnice de Constructii, in cadrul firmei.

- Ing. Nicolae-Danut TOTELECAN, director general adjunct. Tatal lui a fost drumar,
mecanic, iar tandrul director a lucrat si el tot la drumuri, de la varsta de 14 ani, mai intéi
la Intreprinderea de constructii forestiere. Tsi aminteste ci o primd indeletnicire a fost sd
sparga bolovanii cu barosul. Dupd absolvire, la actuala regie a fost seful formatiei care a
lucrat cu reciclatorul Wirtgen WR 2500.Mai Intai a fost trimis Th Germania, la firma pro-
ducitoare, si vadi cum lucreazi complexul utilaj. Dupé achizitionarea acestuia, a reciclat
pani in anul 2004, 1.500.000 mp de drumuri. Este incantat de performantele acestui veri-
tabil tren industrial de fabricare a carosabilului de cea mai fnaltd calitate. Are gi 0 mare
nemultumire, provocatd de faptul cd a fost oprita producerea bitumului la Suplacu de
Barciu. Ti este imposibil si inteleagi ratiunea deciziei. De fapt nu exista nici un fel de
ratiune n hotararea de a renunta la producerea celui mai bun bitum. Acum, bitumul! este
adus de la Constanta si de la Pitesti. Dar pe langa faptul cd nu are parametrii calitativi ai
celui fabricat la Suplacul de Barcdu, costurile cu transportul, cu pregatirea pentru punerea
n operd sunt enorme. Dac3 se ia n calcul cantitatea folositd - 2.000 de tone si un analfa-
bet in materie de eficient3 economici fsi poate da seama cat de pdguboasd este oprirea
productiei la Rafindria aflatd la cca. 160 km de santierele regiei. $i mai este un argument:
toate judetele din Transilvania si din Nordul Moldovei au folosit bitum de la Suplacu de
Barciu. Nu-i aga ca decizia la care ne referim are consecinte de-a dreptul catastrofale?

O imagine de pe cel mai lung drum: D.J. 108C, in localitatea Rachitele
(un zid de sprijin gi apdrare de mal)
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- Ec. Petre FUIA este directorul eco-
nomic. Este persoana care stabileste si n-
deplinegte toata strategia privitoare la efici-
entizarea activitatii regiei.

- Ing. Tiberiu ARGINTARU indeplineste
functia de director tehnic.

Tn deplasarea pe drumurile judetene
am Tntalnit oameni interesanti, cu un aport
semnificativ la dezvoltarea infrastructurii
rutiere locale. In zona D.). 108 (Huedin -
Cilitele - Belis - Poiana Horea), lucreaza
de 40 de ani un experimentat maistru -
Miron CORD. Pe cca. 38 km, acest drum
este situat la peste 1.000 m altitudine,
crednd probleme deosebite de intretinere
pe timp de iarnd, pentru c& aici sezonul
hibernal incepe in noiembrie si se termind
la finele lunii aprilie.

Seful santierului din Gherla este din
anul 1969 tehnicianul loan TUDOR. Are
numerosi oameni formati ca drumari. A
fndrumat, la inceput de profesie, doi direc-
tori generali: losif Liviu BOTA si loan
BERCHE, devenit mai tarziu director
adjunct, iar in prezent conduce Regia de
Administrare a Patrimoniului Public si
Privat al Judetului Cluj, care este adminis-
tratorul retelei de drumuri judetene.

Ing. Radu GAVRILA, seful Santierului
Turda este un conducitor iscusit, care are
n subordine si 0 echipd de zidari (meserie
disparutd de la drumuri), foarte bine pre-
gatiti. Asa se face ci a putut da in exploa-
tare drumuri cu parapete de tip greu din
zidirie cu piatrd brutd, fiind foarte rezis-
tente si, mai ales, nu pot fi furate. Are o ne-
multumire: lipsa banilor pentru Intretinere

la nivelul necesitatilor retelei de drumuri.
*

* *

Spiritul de echipd este caracteristica
ntregii activititi. Interesele firmei sunt mai
presus de orice. Intelepciunea procesului
decizional, nedesmintitul calm ardele-
nesc, stilul colegial si respectuos se afld la
ele ,acasid” la R.A.D.). Cluj. De aici si o
incredere ci lucrurile se vor desfasura n
deplin consens cu potentialul tehnic si
uman al firmei.

41
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Drumuri militare

Razboaiele de cucerire deseori erau
fnsotite de amenajarea unor cii speciale,
care erau folosite doar o singurd dati pen-
tru trecerea trupelor dupd aceea erau
abandonate.

Tn Asiria armata avea in componenta ei
unitdti care erau capabile sd construiasci
poduri si amenajarea clilor pentru carele
de lupta. Pe tdblite de scris din argild
(1100 1.H.) se spune in numele regelui
Tiglath-pileser 1 (1115 - 1077 1.H.) [1] ,Res-
tul poporului tarii Kummukh (Commagene)
salvindu-se de armata mea au fugit pe
celilalt mal al rédului Tigru. Am luat carele
mele de lupta, ostenii si am croit un drum
cu tdrndcoape din bronz prin munti inalti
si cardri dificile”. O alta descriere cunos-
cutd, este cea a regelui Sargon Il (721 - 705
T.H.), unde este amintitd constructia unui
drum prin munti, pentru trecerea armatei
sale, care a cucerit Urartu [3, pag. 16].

Din campania militard a regelui asirian
Shalmaneser IIl (858 - 824 1.H.) in nordul
Siriei, se prezintd ntr-un basorelief (fig. 1)
[1], un drum militar.

In Regatul Seleucid (312 - 64 i.H.)
exista o organizatie speciald folositd pen-
tru constructia de drumuri pe timp de
rdzboi. Regele Antioh a impirtit toatd
armata ugoard fntr-un numdr de unitati
exact cate drumuri existau si a numit pen-
tru fiecare un sef militar. Fiecare unitate
avea o echipa de sdpaitori, care mergea in
fatd cu subunitdtile de avangardi si asigu-
ra trecerea falangei, carelor de luptd si ani-
malelor.

Drumuri

administrative

Tn conditii in care permanent exista
pericolul de a fi atacat de statele vecine si
de rdscoalele popoarelor subjugate, pentru
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Fig. 1. Campania militars a regelu: Shalmaneser lII

statele sclavagiste cdpéta o importantd deosebit durata transmiterii ordinului, mesajului si
miscdrii de trupe militare. Viteza de expediere a prizii de rizboi si a tributurilor ulterioare
tineau de administrarea statului. Toate aceste probleme erau rezolvate numai cu o retea de
drumuri bune si sigure. Xenophon (431 - 350 .H.) descria in una din luptele regelui Cyrus
{fig. 2) [2] ,,... statele cucerite aveau teritorii mari si multi oameni, dar slbiciunea lui erau
drumurile extinse i izolarea unitdilor militare in caz cd era atacat subit’. Tn aceeasi idee
Platon (sec. IV .H.) scria ,totul in tard trebuie ficut in aga fel incat pentru dusmani si fie
de netrecut, iar pentru prieteni, oameni, animale de povari si cirezi de animale cat mai
practicabil. Drumurile trebuiesc ingrijite, pentru ca ele sa fie cat mai putin ,sélbatice”.
Acestea au fost conditiile care au stat la baza dezvoltirii retelei de drumuri in Asia
Anticd, care au fost primele drumuri administrative. Unitatea politici a intregului Orient
Apropiat, crearea unei retele bune de drumuri, sistemul potrivit de stabilire si perceptie a
taxelor a stimulat puternic comertul in zon3. Aceastd idee a fost preluats si dezvoltat3 ulte-
rior de cdtre Imperiul Roman. Sub Seleucizi,
Persia exporta articole de imbriciminte si
obiecte de podoab3, fier si cupru, plumb si
pietre semipretioase, covoare si céini de
rasd, - importdnd aur in mare cantitate din
India, Armenia si regiunea Caucazului. Un
progres cu totul remarcabil l-au inregistrat si
mijloacele de transport. In sec. IV i.H. s-a |}
inventat un mijloc de protectie a copitelor I
animalelor de povar3, constand dintr-un
invelis de arama3, sau confectionat din pir de
capra ori de cdmila (potcoava va fi inventata
lI-I T.H.). Drumurile erau bine

in sec.

Fig. 2 Regele Persan C yrus in carul siu
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Fig. 3. ,Drumul Regal” din Persia

intretinute, iar paza fiind asiguratd de statii militare (garnizoane). Caravanele care
strabiteau desertul aveau la dispozitie hanuri si rezerve de apd potabila. Toate aceste
conditii asigurau deplasari si transporturi cu o rapiditate care nu va fi depasita pand la
aparitia masinii cu aburi.

Herodot scrie ci in statul Persan (559 - 330 1.H.) exista un drum cu o lungime de 2600
km, care uneau orasul Sardes cu capitala Persiei Susa, care se numea ,Drumul Regal” (fig.
3). Acest drum era unul privilegiat pentru armata i mesageri. Pe toatd lungimea drumului,
erau amplasate peste 100 statii militare (garnizoane) la o distantd de 22 - 27 km intre ele,
unde mesagerii puteau schimba caii. Dupa descrierile istoricilor de mai tarziu, Xenophon
(431 - 350 T.H.) si Diodorus (90 - 21 1.H.), drumul reprezenta o fasie batatorita de la treceri
repetate, care rare ori depasea laimea de 5 m, cu declivitati foarte mari gi locuri mldgtinoase,
ceea ce crea probleme la transportul cu carele.

Retele de drumuri administrative au mai fost descoperite si in alte state sclavagiste. in
valea raului Indus si India incd in din mileniul 1l - 11 1.H. existau mai multe state, care aveau
relatii comerciale chiar daca intre ele era dusmanie si razboaie. Descoperirile arheologice
n orasele Mohenjo-Daro si Harappa (o civilizatie distinctd) atestd un comer bine dezvoltat
si stranse legturi cu Mesopotamia si nordul Indiei. In Rigveda [1], una din vechile memo-
riale a literaturii Indiene, se mentioneaza despre existenta unui ,Drum Mdret”.

Tn unele state existau nobili cu functii speciale, care urmdreau starea gi ordinea pe dru-
murile administrative. Tn lungul drumului erau plantati copaci, iar pe drumuri mai mari
(principale) reperate cu pietre sau stalpi, care indicau directia si distanta pand la orasul
apropiat. Pe o retea de drumuri bine organizati si intrefinutd corespunzator un mesager cu
o veste importantd, cum ar fi o rdscoald din
zoni, putea parcurge intr-o singurd zi 300 -
400 km cu schimb de cai odihniti, bine
hriniti si puternici la statii militare (garni-
zoane). amenajate pentru asa ceva. Pentru
vesti mai putin importante sau scrisori exis-
tau mesageri care alergau pe jos (stafetar)
dup3 metoda stafetei. Acesti stafetari locuiau
in case construite la marginea drumului,
amplasate aproximativ la o distantd de 5 km.
Ei purtau un brau cu clopotei ca sa fie auzifi
de departe pentru ai pregati un stafetar odih-
nit in timp ce se apropie.

Acest sistem de conducere si comuni-
catie a unui stat, inventat in antichitate a
cunoscut o dezvoltare progresiva in timpul
imperiului Roman si s-a perfectionat cu
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unele imbunatitiri pand la inventia in
1837 [2] a telegrafului.

Drumuri de acces

Egiptul Antic era asezat pe o fasie
lungs tn valea Nilului, unde transportul se
efectua in birci pe rau urmate de drumuri
mici si scurte de acces, iar drumurile de
legaturd intre orage lipseau. Tn scopuri mili-
tare si la vanitoare egiptenii foloseau ca-
rele cu doui roti (fig. 4), la care se Tnha-
mau de obicei doi cai condusi de aceeasi
persoani care se deplasa cu carul sau de
un vizitiu special care stitea aldturi ori in
spate. Fundul acestui car era ficut din
curele de piele sau papurd pentru a atenua
socurile la deplasare prin teren accidentat.
Rotile erau de diametru mare care aveau
sase spite. Drumurile care duceau la cam-
purile agricole erau neamenajate, din
pamant si impracticabile, deoarece inter-
sectau foarte des reteaua canalelor de iri-
gare. Aceste drumuri erau permanent umede,
iar transportul se efectua in baloturi.

Pentru cuvantul ,drum”, Egiptenii
Antici au avut o hieroglifa (,wat”),
reprezentand schematic un aliniament al
unui drum n plan mirginit de niste arbusgti
(fig. 5) [3, pag. 16].

La constructia piramidelor a fost ne-
voie de un drum special pentru transportu!

Fig. 4. Carul din Egiptul Antic la muzeul din Cairo
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Fig. 5. Hieroglifd egipteani
care simbolizeazi cuvantul ,drum”

blocurilor de piatri. Pe aceste drumuri se
transporta o cantitate impresionantd de
materiale pentru constructia lor, de exem-
plu: numai piramida Keops (mijlocul mile-
niului 11l 7.H.) are un volum mai mare de
2,5 mil. m? sau o greutate de 5.750.000
tone reprezentind 2,3 mil. blocuri de
piatrd [1]. Blocurile mari de piatri se
asezau pe tdlpi de sanie trase de boi.
Asirienii si egiptenii sculptau statuile zeilor
direct In bucdti de stdncid care aveau
dimensiuni foarte mari. Organizarea trans-
portului unei asemenea sculpturi era com-
plicatd, implica multi oameni si dura foarte
mult. Aceste statui erau agezate pe tilpi de
sanie sub care se puneau barne de lemn
pentru o deplasare mai lejerd, din fatd se
trdgea de animale sau robi, iar din spate
impinse cu ajutorul unor parghii. Barnele
din spate se strangeau si apoi folosite ulte-

it
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Fig. 6. Organizarea transportului statuii din Nineveh

44,

rior, pentru a evita o eventuala rdsturnare a statuii in lateral era tinuti de ali robi cu aju-
torul franghiilor. Conducitorul operatiunii stitea de obicei in fata statuii, iar fiecare grupa
de muncitori avea un supraveghetor. O asemenea organizare de transport este prezentati
clar pe un basorelief restabilit din palatul Sennacherib (704 - 681 i.H.) oragul Nineveh din
Asiria (fig. 6) [1].

Strazi in orase si in locuri de ceremonii

si ritualuri religioase

Tn statele sclavagiste timpurii cu toate c3 existau orage dezvoltate cu o populatie rela-
tiv mare, constructia de strdzi pietruite n-a fost dezvoltati, chiar daci in unele cazuri s-au
descoperit constructii a sistemelor de canalizare si evacuare a apei. in oragul Mohenjo-
Daro (pe teritoriul de astdzi a Pakistanului) aproximativ in sec. XXV 1.H. toate strizile aveau
canalizare cu dimensiuni de 30 cm adancime si 23 - 45 cm l4time si duceau spre fiecare
casd. Ele erau construite din caramizi simple lipite cu argild moale si acoperite tot cu
cdrdmizi liber agezate, ca ulterior s fie ugor scoase pentru a curita aceste canale. De obi-
cei canalele se aflau la cativa centimetri de la suprafata terenului. in urma s3paturilor arhe-
ologice nu a fost gdsitd nici o stradd pietruitd sau pavatd si probabil se circula in praf ori
noroi in dependenta de anotimp. Totusi a fost g3sitd o strad3 unde s-a incercat o consoli-
dare a suprafetei cu resturi de cardmizi sparte si cioburi din vase de lut, dar probabil nu a
reusit fiindcd nu a mai fost gisitd nicdieri in alti parte.

Primele strézi partial pavate au aparut in oragele - colonii; Cyrene si Priene a Greciei
Antice. Aceste strdzi aveau o ldtime de circa 7,5m prin mijlocul cirora se afla canalizarea
pentru apa murdari si cea din precipitatii. in orasul Priene strizile laterale se racordau prin
trepte cu strada principald care era pavati si traversa orasul in linie dreapti. Trecerea
carelor pe aceste strdzi laterale era practic imposibila. in ,legile” lui Platon (428 - 347 1.H.)
se spune cd Tn Atena trebuie alesi ,agoranomoi”, in obligatiile cirora urmau si fie incluse
si supravegherea strizilor ordsenesti precum si drumurile care veneau spre oras. Aristotel
(384 - 322 1.H.) spunea cd In Atena, se alegeau din locuitori ai oragului prin tragere la sortj,
cinci constructori de drumuri, care trebuiau si repare si si ntretind strdzile, pentru acesta
aveau in subordine muncitori publici. Se poate considera ci adevirata pavare a strizilor
oragelor din bazinul Mediteranei a Tnceput odati cu cucerirea lor de citre romani.

in locurile unde se adunau cameni pentru ceremonii religioase si manifestatii culturale
era nevoie de drumuri, strdzi si piete cu suprafete consolidate, drepte si late. Drumurile si
strazile pentru procesiuni au aparut din cele mai vechi timpuri si se mai numesc ,cii
sfinte”. Tn sud-vestul Angliei existi o constructie megaliticd Stonehenge (3100 - 1550 1.H.),
alcdtuitd din blocuri masive de piatra Tnalte de 6,0 - 7,2m asezate ntr-un cerc spre care
ducea un drum cu o latime de 14m putin mai inaltd decét terenul inconjurtor si marginit
de valuri mici de piamant (fig. 7) [1].
Amprenta acestui drum se vede bine din
pozele facute de la indltime. Drumuri pentru
manifestatii de cult s-au descoperit si in soci-
etafi care se dezvoltau izolat cum ar fi:
Insulele Fiji sau Insula Pagtelui. Expeditia lui
Thor Heyerdahl (1914 - 2002) observd in
multe locuri ale Insulei Pastelui drumuri late
pavate, care duceau pana la mare si nu si mai
departe pe fundul mirii cum se presupunea,
cd insula ar fi o parte a unui continent scu-
fundat. Thor Heyerdahl crede c3 erau accese-
le de fincdrcare-descircare a vaselor sau
plutelor din papurd cu ajutorul cirora se
transportau parti ale statuilor din piatr3 in lun-
gul t&rmului. Se poate presupune de aseme-
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Fig. 7. Stonehenge I - 3100 i.H; Stonehenge II -
2100 i.H.; Stonehenge Ill - 1550 i.H.
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Drumul Templului Luxor

nea ca pe aceste drumuri aveau loc
ritualuri religioase, participantii
venind cu bércile si Tndreptindu-se
spre hramul ,Ahu” n adancul in-
sulei. Drumul era construit din bo-
lovani simpli slefuiti de apd cu
dimensiuni diferite Tnfipti in padmant
unul 1angd altul, in asa fel ncat se
obtinea o suprafatd destul de ne-
tedd. Drumurile nu au fost studiate
fndeajuns, dar s-ar putea ca aceste
drumuri s3 fie niste resturi ale unei
retele de drumuri de pe intreaga
insuld. Tn Egiptul Antic drumurile
care duceau spre temple erau
tratate ca parte componentd a tem-
plului cum este drumul care ducea
spre Templul Luxor (fig. 8) [1], dru-
mul spre Templul Hatshepsut (fig. 9)
si Aleea Sfincgilor (fig. 10) drum ce-
remonial de legiturd Intre templele
Luxor si Karnak.

Herodot scria cd n orasul egip-
tean Bubastis era ,0 stradd pavati
cu o lungime de 630 m care trecea
prin piatd...”, latimea ei avea apro-
ximativ 128 m, pe ambele parti
cresteau copaci foarte mari si ducea

la Templul Hermes.

in Europa drumuri strivechi de

cult au fost descoperite pe Insula
Creta de céatre arheologul englez
Artur Evans. Aceste drumuri au fost
construite in perioada miceniani
(2600 - 2000 7.H.). Partea centrala
a drumului era construitd din les-
pezi cu grosimi de 5 - 15 cm (fig.
11) [3, pag. 23]. Inainte de asezarea
lespezilor se Tndrepta terenul pe o
latime de 3,8 - 4,3 m dupi care se
sdpa la o adancime de 0,5 m in
care se punea o fundatie din piatrd
neuniformd cu dimensiuni de 5 -
20 cm fintr-un strat de 20 cm, iar
golurile erau completate cu argili.
Deasupra se asternea un strat de
egalizare din argild nisipoasa, care
se acoperea cu lespezi in doua ran-
duri pe o latime totald de 1,4 m, iar
la margini acostamente cu o latime
de 1,2 m din mortar argilos cu
piatrd sau prundis. Pe aceste dru-
muri nu sau gasit amprente ale
rotilor ceea ce di de banuit ci se
folosea doar pentru pietoni. Bine
cunoscute au fost strizile de cult
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Fig. 10. Aleea sfincsilor intre templele
Luxor si Karnak

din Ashur {capitala Asirian3) si Babilon. in
valea rdurilor Tigru si Eufrat ne se giseau
resurse de piatrd, de aceea pavarea curtilor
templelor si strizilor se foloseau cari-
mizile arse la temperaturi de 550 - 600°C.
Aceste cdrdmizi poroase erau slabe gi
puteau rezista numai la trecerea pietonilor
si animalelor nepotcovite. Cirimizile se
agezau pe un amestec de bitum natural,
argild, nisip si prundis. Bitumul se extriigea
de pe tdrmul M3rii Moarte, in Latakia
(Siria) si din in alte locuri. In fig. 12 este
reprezentatd sectiunea transversald a dru-
mului ceremonial spre Templul Ishtar din
Ashur (720 1.H.). Structura drumului era
compusd din doua straturi de cirimizi cu
dimensiuni de 50 x 50 x 8,7 cm colmatate
cu mastic asfaltic, iar peste ele se puneau
plédci patrate din calcar slab cu latura de
105 c¢m i grosimea 35 cm. In plicile din
mijloc se ciopleau figase cu o adiancime
de 7 - 10 cm pentru directionarea rotilor
carelor in care se duceau zeii idoli.
Bordurile aveau dimensiunile de 66 x 66 x
20 cm din calcar slab (cochilii si scoici) de
culoare albi si rogie. Exista o superstitie ci
daca un cal se impiedica tara isi va pierde
armonia.

O constructie analogica a fost desco-
peritd pe strada de procesiuni, care ducea
la Templul Zeului Marduk in Babilon (sec.
VI T.H.). Lungimea acestui drum era de
1.700 m si o latime de cca 14 m, mirginitd
pe ambele pérti de pereti cu o Tniliime de
7 m acoperiti cu placi de teracoti orna-
mentatd si coloratd divers. imbricimintea
drumului era compusi din trei straturi de
cdrdmizi rostuite cu mastic bituminos, iar
deasupra se punea plici de calcar (105 x
105 x 35 cm), aduse din Liban.
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Drumurile
de pe teritoriul

Daciei

Aparitia si dezvoltarea cailor de comu-
nicatie terestre pe teritoriul Daciei precede
cu mult perioada cuceririlor romane. in
acea perioada istoricd drumurile erau natu-
rale si se desfisurau, in general, Tn lungul
cursurilor de apa. Pe Columna lui Traian
din Roma sunt reprezentate cetdtile dacice
din Muntii Oréstiei, unde sunt scoase in
evidentd drumul central al cetétii si piata
incintei sacre, pavate cu lespezi mari din
piatrd, regulat cioplite. Primele drumuri ates-
tate documentar sunt cele din interiorul
localititilor, ca ulite comerciale sau
accese la temple, iar cetitile dacice pas-
treazi pani in zilele noastre, pe lespezile
de piatrd cu care erau pavate (fig. 13), ur-
mele create de trecerea repetatd a rotilor
carutelor. ntre cetiti drumurile erau nea-
menajate, astfel incat, in functie de
anotimp, starea acestora era foarte diferita
si schimbarea traseelor, frecventa. Treptat,
pe misura dezvoltdrii relatiilor de schimb,
transport si din rationamente militare,
traseele dificile sunt pardsite in favoarea
unor drumuri mai convenabile operatiu-
nilor militare, pe care se fac amenajari ale
scurgerii apelor, iar pe terenurile mocir-
loase se asigurid stabilitatea printr-o saltea
de crengi acoperite cu bolovani sau printr-
o podind de lemn.

Nicolae lorga, intr-o conferintd {inuta
la Scoala de Poduri si Sosele in anul 1920,
aratd ci: ,dupd vocabularul de limbd, dru-
murile la noi sunt mai vechi decét epoca
romand, pentru ca ,drum” este cuvant gre-
cesc ,dromos” [4, pag. 3].

Tn istoria monumentelor megalitice ale
Daciei; un loc important il ocupd o lunga
serie neintreruptd de mai multe mii de bo-
lovani sau lespezi enorme, ce se intindea
pani in sec. al XVIlI-lea, din Basarabia cétre
Crimea gi din care astdzi mai exista incd
unele resturi in apropiere de Chisindu.

A

Fig. 11. Constructia drumului pe Insula Creta
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Fig. 12. Drumul ceremonial spre Templul Ishtar din Ashur.
1 - mastic asfaltic; 2 - plici din calcar; 3 - cirdmizi; 4 - teren natural

- 5% Ty
Fig. 13. Sarmisegetuza Regia - drumul pavat
Tnvatatul domn al Moldovei, Dimitrie Cantemir, scria pe la anul 1716 in aceastd privints
urmétoarele: ,Nu departe de Chisindu, ordsel 1anga raul Bacul, se vede o serie de lespezi
foarte mari, dispuse in linie dreapta in asa mod ca si cand ele ar fi fost asezate acolo prin
activitatea omului. Tns3, ceea ce ne impiedici de a crede aceasta, este, de o parte, mérimea
acestor lespezi, iar, de alta parte, lungimea spatiului pe care se intind. intr-adevar unii din
bolovanii acestia acoperd un spatiu de 3 - 4 coti in lat si in lung, iar seria lor trece peste
Nistru si se intinde pani la Crimea. in limba poporului, acest sir de pietroaie poartd nunele
de Cheile Bacului, si taranii in simplitatea lor spun ¢4 aceastd constructie e facutd de zmei
care se conjurase ca si inchidi cursul raului Bicul”. Despre aceastd constructie megaliticd
mai scriu si Constantin Stamati, Alexandru Hagdeu, istoricul roman Quint Curtiu Ruf,
Herodot, cipitanul Zascuk etc.

Din picate, nu s-au efectuat cercetdri arheologice sistematice, de aceea existd mai
multe explicatii vizavi de originea si destinatia acestei miraculoase lucrari megalitice: con-
structie de apdrare ca s Tmpiedice o invazie; semne de hotar sau cdi sfinte ale scitilor.
Dintre acestea, ca fiind cea mai plauzibild explicatie, sunt:
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Aceasta constructie megaliticd primeste diferite denumiri ca: Drumul Zeilor, Ciile ljgﬁ%sé&y f.
Sacre, Cheile Bacului, Exampae-os etc. Numirea acestei cdi in limba triburilor scite era 7 neoowm e
Exampae-os, dupd Herodot, cuvéant de origine pelasg a cirui formd nationali se vede a fi
fost ,,sim-biae”, adicd ,sanctae viae”.
Daca acceptam ideea, cd sirul cel lung de lespezi enorme Tmplantate Tn pimant sunt
columne itinerare, numite in literatura istoricd romana ,Termini Liberi Patris” ngirati pe
langd drumul cel mare, lipsit de sate, orase si repere de referintd, ce trecea prin pustietitile
Scitiei vechi. Ele serveau Tn acele timpuri depdrtate spre a indica cilitorilor si comer-
ciantilor directia drumurilor dintre Asia si Europa prin tinuturile mai putin populate si pe
unde alte semne de orientare lipseau. Pe aici a fost, pana tarziu, linia cea mare de comu- Bibliografie
nicatie Tntre Rasarit si Apus, Tntre Asia si Europa. 1. Encyclopedia Britannica 2004. Ultimate

Reference Suite DVD.

oo 2. Microsoft Encarta. Reference Library
CO“CIUZ" Premium 2005 DVD.

3. Babcov V. F. Razvitie tehniki dorojnogo

n decurs de cateva milenii, constructia drumurilor a progresat de la caririle primitive stroitelistva. Moskva , Transport” 1988.
pand la constructia de structuri rutiere drepte si durabile pentru drumuri si strazi. Impulsul 4. Directia regionald de drumuri si poduri
dezvoltdrii structurilor si constructiei drumurilor s-a adaptat la nivele cerute ale caracteru- Timisoara la inceput de mileniu trei.
lui si importantei procesului de transport. Tn multe tiri cu cerinte de transport diverse au Timisoara 2001.
rezultat solutii constructive diferite. Mica experienta acumulata in domeniul constructiei de 5. http//www.discovery.com/
drumuri a fost o bazi suficientd pentru crearea unui sistem echilibrat de administrare a dru- 6. Revista ,Science et avenir.” jullet 2004
murilor Tn Imperiul Roman. Aceste drumuri au asigurat o dezvoltare si prosperitate foarte 7. http//dexonline.ro. DEX online -
mare a statului roman. | Dictionare ale limbii romdne

(Continuare in numirul viitor)

ISO 9001

CAUNARE 31 COMIPARITINNTATE
e Lucrari de constructii si reparatii drumuri » Dotare tehnica la standarde europene

- reabilitari si modernizari

) e Laboratoare proprii
- drumuri din asfalt, beton si macadam ]

: e — : * Exigenta si seriozitate
Construglii givilejsi industriale gentas

- - inclusiv instalatiile aferente = Personal caliﬁc:%t_ L

ge_le- gq‘ndiict

LREJDERLRE®)
0'.'P0pe§ti-iiéordeni
.- statie de asfalt de ultima generatie
-~ mixturi asfaltice'la cald
.~ statie de beton de calitate superioara
e Gradinari
- exploatare agregate de rau

auaz063gBucurestifROMANIA




2005
NR. 25 (94)

APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA a

DE DRUMURI i
I PODURI l i
DIN ROMANIA L

CM.

Tn prima jumdtate a lunii iulie, la sediul
Firmei RASCO din Kalinovac, Croatia a
avut loc un seminar in care au fost pre-
zentate produsele acestei renumite firme
specializata in productia de utilaje si echi-
pamente pentru intre{inerea drumurilor pe
perioadele de vari si iarna. Au fost prezen-
tate procesul tehnologic de productie, ca-
pacitdtile si caracteristicile utilajelor si
echipamentelor.

De asemenea, a avut loc o interesantd
dezbatere privind organizarea si adminis-
trarea drumurilor Tn Croatia si Roménia la
care au participat specialigti in domeniu
din cele doua tdri.

A fost discutat si contractul de colabo-

rare pe termen lung dintre producétorul de unor produse necesare pietelor din ambele tiri si din Europa. Tn Romania, Firma S.C.
autocamioane ROMAN Brasov si firma RASCO Romidnia S.R.L. a devenit deja o prezentd binecunoscutd pentru beneficiari.
RASCO din Croatia, in vederea realizdrii Vom reveni cu detalii intr-un numar viitor al revistei noastre.

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

- geocompozite antifisura

- geotextile

- geogrile

- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

Polyfelt Romania ®
B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buzidu, Romania
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Adresa noastri este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

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

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
o Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
« Statia de anrobaj Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Bucuregti, telefon: 021 760 7190;
e Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
¢ Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351;
e Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;

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

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

e Cariera de agregate Revdrsarea-isaccea, telefon: 0240 540 450;

b 0240 519y go‘.
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Atributele competitivititii: ® Managementul performant
e Autoritatea profesionala
¢ Garantul seriozitatii si calitatii
o Lucrarile de referinta 3



