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Infrastructura  rutierd  din
Romdnia, partial modernizata, cu
mijloace tehnice si financiare
destul de modeste, reprezinta un
patrimoniu public extrem de
important.

Fatd de investitii de alta
naturd, infrastructura rutiera tre-
buie sd primeascd periodic fon-
duri pentru lucrdri ce au menirea
de a consolida structurile proiec-
tate initial, datoritd depasirii
duratei de exploatare luatd in cal-
cul cat si influentei agentilor
atmosferici.

De asemenea, este absolut
necesar ca un drum sa fie
intretinut incd de la darea Ilui in
exploatare prin lucrari specifice,
stabilite in baza unor investigatii
permanente, care permit si pre-
vizionarea evolutiei acestuia in
timp si planificarea interventiilor
necesare, respectiv a bugetului.

Ingrijorati de starea tehnicd a
retelei de drumuri din tara noas-
trd, specialistii din domeniu au
organizat fn luna iunie a.c.
Conferinta Nationald cu tema

Romdnia in conceptul dezvoltarii
durabile” in cadrul cdreia s-au
principalele aspecte
legate de prevenirea degradarii
accentuate a drumurilor publice
si masurile ce se impun, din
punct de vedere tehnico-eco-
nomic pentru a veni in sprijinul
programului  de  guvernare,
implicit al celui de aderare la
Uniunea Europeana. Analiza s-a
referit  doar la  drumurile
nationale, judetene si comunale
(fard strazi).

analizat

Lungimea retelei de drumuri
pe categorii si tipuri de
imbrdcaminti este prezentata in
tabelul 1. Se poate observa ca
mai mult de jumdtate din dru-
murile publice sunt pietruite sau
de pdmant.

Drumurile cu imbrdcaminte
asfaltica, in lungime de 34.264
km, trebuie sa primeascd dupa
fiecare 6...10 ani de la executie,
functie de trafic, fonduri necesare
lucrdrilor de intretinere a dru-
murilor publice. Pentru a mentine
in exploatare reteaua de drumuri
este obligatoriu sd se execute

JInfrastructura rutierd din asemenea lucrdri pe cca. 3 200
Tabelul 1
Categoria Tip fmbracaminte
drumurilor . Beton L . Total
Asfaltica . Pietruite Pamant
(km) de ciment
Nationale 13.419 1.743 269 35 15.466
Judetene 16.547 1.276 15.985 1.602 35.410
Comunale 4.308 364 16.064 70.045 27.781
Total 34.274 3.383 32.318 8.682 78.657

2

km / an fatd de 2 500 km cat s-au
executat in ultimii 12 ani (200 km
/ an). In realitate anual s-au exe-
cutat 850 km, ceea ce reprezintd
doar 25 % din prevederile
normelor tehnice de intretinere.

Ritmul extrem de redus al
lucrdrilor de intretinere drumuri a
facut ca in momentul de fatd
peste 85 % din lungimea retelei
acoperitd  cu  Tmbrdacaminti
asfaltice sa fie cu durata de servi-
ciu depdsitd.

Eforturile ficute de adminis-
tratiile de drumuri nationale si
judetene, de a interveni doar pen- -
tru reparatii locale si plombarea
gropilor, nu au ficut decat sd se
consume ineficient resurse finan-
ciare si umane, procesul de de-
gradare avansdnd in mod rapid,
in unele situatii interventiile ne-
maiavdnd nici un efect. Astfel,
sectoare intregi de drum au fost
aduse in faza de drumuri pietruite.

In cadrul conferintei, s-a

prezentat si analizat un program
minim de lucrdri pentru perioada
2006 ... 2012, in scopul redresarii
situatiei existente. Acest program
vizeaza urmdtoarele obiective:
- reabilitarea a 3 400 km de dru-
europene si  drumuri
nationale principale in confor-
mitate cu strategia Uniunii
Europene cu privire la infra-
structura rutierd;

muri



- ranforsarea a 16 000 km de dru-
muri nationale, judetene si
comunale;

- asfaltarea a 50% din refeaua
drumurilor pietruite: 16 500 km
prin lucrdri de modernizare si
imbrdcdminti asfaltice usoare;

- pietruirea tuturor drumurilor din
pdamdnt: 8 700 km;

- executarea a 361 de poduri,
care In momentul de fata sunt
poduri provizorii;

- reparatii capitale la 1.960 de
poduri care au o stare tehnici
necorespunzatoare;

- executarea celorlalte lucrari de
intretinere curentd specifice,
atat pentru drumuri cét si pentru
poduri, pe intreaga retea de dru-
muri publice.

Pentru realizarea acestui pro-
gram a rezultat o valoare de
12,300 mld. EURO adicd o
medie de 1,757 mld. EURO/ an.

De mentionat cd, in perioada
2001...2004, aceastd medie a fost
de 0,340 mld. EURO.

Din cele prezentate, rezulti
clar tributul pe care trebuie si-I
platim ca urmare a intdrzierii exe-
cutdrii la momentul optim a
lucrarilor de fintretinere, lucrari
cerute de normele tehnice.

Tot atit de important este si
faptul cd nivelul de serviciu oferit
utilizatorilor este din ce in ce mai
scdzut si In consecintd costurile
de transport cresc imprevizibil.
Situatia este si mai ingrijoratoare
dacd se are in vedere faptul cd, la
orizontul 2012, coeficientii de

evolutie a traficului se vor dubla
pe reteaua rutiera.

Infrastructura rutierd repre-
zintd un serviciu public pentru
utilizatori, persoane fizice si ju-
ridice si in consecinta acest servi-
ciu trebuie platit in mod echitabil
de acestia.

Este necesar sd se stabileasca o
egalitate intre cerinte si resurse.
Aceste resurse se pot constitui din
taxe incluse in costul produselor
folosite de transportatori (carbu-
ranti, mijloace de transport, piese
de schimb, anvelope etc.) sau
taxe suplimentare pentru vehi-
cule care circuld cu gabarite si
tonaje peste valorile standard.

Desigur cd prima fintrebare
care se pune cu privire la progra-
mul propus este aceea de asigu-
rare a resurselor financiare. Nu
este usor, dar credem cd se pot
gdsi solutii pentru asigurarea
acestor resurse.

Egalitatea se poate mentine in
permanentd. Pe o perioadd scurta
(1998...2000), sistemul a functio-
nat si in tara noastra, dar, credem
cd Ministerul Finantelor nu a rezi-
stat ,tentatiei” si a revenit la surse
din transferuri de la bugetul cen-
tralizat al statului. Colectarea si
gestionarea acestor surse trebuie
sd fie asigurata de Ministerul
Transporturilor, Constructiilor si
Turismului, dupd norme metodo-
logice clar definite.

Propunerea de program pre-
zentatd la Conferinta Nationald
ce a avut loc in iunie la lasi a fost
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detaliati pe solutii tehnice in
contextul conditiilor reale in care
se afla refeaua de drumuri din
tara noastra. Considerdm cd
aceastd varianta poate fi luata in
considerare la definitivarea unui
Program National Rutier, obiectiv
prevdazut in Programul de gu-
vernare, capitolul 17, punctul B -
»Strategia in domeniul infrastruc-
turii rutiere”.

Sperdm cd nu este prea tdrziu
si cd putem salva ce se mai poate
salva, iar imaginea Romdniei si
fie cu totul alta.

Participantii la Conferinta
Nationala soliciti Guvernului ga-
sirea unor solutii privind resurse-
le pentru aducerea stirii de via-
bilitate a drumurilor la un nivel
corespunzator tarilor europene.

Lipsa acestor fonduri pentru
executarea lucrdrilor de intre-
tinere a drumurilor publice va
avea ca efect disponibilizarea a
cca 50.000 de oameni angrenati
in sistem.

Participantii la Conferinta
Nationali , Infrastructura
rutierd din Romdnia

in conceptul dezvoltarii
durabile, cerinte si resurse
disponibile” - lasi, 2005
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lon SINCA
Foto: Emil JIPA

in noaptea de sambitd, 14 mai, spre
duminicd, 15 mai 2005, podul de la
Maricineni, din vecindtatea municipiului
Buzdu, s-a prdbusit. Amplasat pe D.N.2
(E 85), la km 1144508, peste rdul Buziu,
podul a facilitat un trafic rutier de 16.000
de autovehicule zilnic, asigurdnd legatura
ntre Muntenia si Moldova.

Podul a fost construit in anul 1932 si a
fost prevazut cu doud benzi de circulatie,
in anul 1982 realizindu-se l3rgirea la
patru benzi de circulatie. Podul avea noud
deschideri de 50,00 m fiecare, largirea fa-
candu-se prin reutilizarea infrastructurilor
existente care, la acea dat3, erau Tncastrate
n teren la addncimi cuprinse ntre 6,00 si
9,00 m prin realizarea unor rigle de beton
precomprimat in locul banchetelor.

Tntr-un articol publicat in revista noas-
trd sub titlul ,Lectia Mdrédcineni sau istoria
se repetd”, semnat de expertul Tn poduri
ing. Sabin FLOREA, se atrdgea atentia asu-
pra cauzelor dar si a pericolelor care vor
face ca si alte poduri s3 aib3 aceeasi soarta:
JPodurile au viaga lor proprie, ele se nasc,
tridiesc, se miscd, rdspund in fapt la incar-
clrile date de convoaie, de factorii de me-
diu etc. Cu timpul ele imbdatrdnesc, ris-
punsul lor la solicitdri sldbeste, iar uneori

4

La Maracineni

Podul de la Mardcineni, distrus de furia apelor

factorii de incdrcare si de mediu dublat gi
de nepdsarea societdtii conduc la disparitia
lor. C4 lucrurile stau fntocmai, ne-o de-
monstreaza ultimele evenimente legate de
comportarea podurilor din reteaua rutierd
a Romdniei, evenimente care pentru spe-
cialigtii din domeniu nu sunt o surprizi ele
fiind oarecum agteptate in baza semnalelor
date de ei privind evolutia fenomenului si
a implicatiilor ce le poate avea asupra ac-
tivitatii umane, semnale care au fost trans-
mise la nivelul autoritatilor cu mult timp in

X i

urma.

.

Podul creste peste ape

Revenind la, de acum celebrul ,Pod de
la Miricineni”, viitura din respectiva
noapte - de 700 de metri cubi - i-a fost
fatald, desi, din proiectare, lucrarea de arti
trebuia sd reziste la un debit de 2000 metri
cubi. Interventii nesibuite si ilegale n
albia raului (excavatii si extrageri de balast)
conjugate cu o indiferenti condamnabili a
factorilor cu competente in domeniu si a
autoritdtilor locale au favorizat afuierea
pilelor 7 si 8, care au suferit tasiri si rotiri
periculoase.

Ca urmare, tablierul (grinda cu zibrele
simplu rezematd) din deschiderea P6 - P7 a
cdzut. Celelalte tabliere care se rezemau
pe pilele avariate au fost torsionate, depla-
sate de pe reazem, rdmanénd ntr-un echi-
libru precar. Circulatia auto pe aceastd im-
portantd magistrala rutier3 a fost intrerupt3,
cu consecinte sociale si, mai ales, eco-
nomice incalculabile.

Ruta ocolitoare folositd pe traseul
Berca - Satuc a creat mari probleme de tra-
fic soldate, uneori, cu accidente grave, cu
ambuteiaje si intarzieri.

Solutia de moment, cea a podurilor
construite de armati, a rezolvat intr-o mic3
masurd problemele si datorita faptului c3,
dupd viitura initiald, au mai urmat si alte
fenomene meteorologice care au condus la
distrugerea si refacerea acestor poduri.



Tn aceste conditii, a fost decisi reabi-
litarea podului de pe D.N. 2, peste raul
Buzdu (km 114 + 508) la Maricineni, in
regim de urgentd. Proiectul (prezentat Tn
detaliu Tn numirul 26 al revistei noastre) a
fost elaborat de citre IPTANA S.A, institut
cu autoritate si cu experientd in domeniu.

Executia a fost Tncredintatd unei firme
cu renume, S.C.C.F. IASI - Grup COLAS,
Sucursala Sud, cu sediul in municipiul
Focsani. Termenul de finalizare a fost fixat
la sfarsitul lunii noiembrie a acestui an.
Organizarea de santier a durat foarte putin
timp, iar lucrdrile au fost desfisurate pe
toate planurile: protectia podului, turnarea
noilor piloni, constructia podului, amena-
jarea cursului raului.

Santierul Podului de la Miricineni este
condus de inginerul Alexandru BRANICI,
cu o mare experientd in domeniul cons-
tructiilor rutiere. Este edificatoare enume-
rarea lucrdrilor unde si-a desdvarsit for-
marea profesionald. De la absolvire a fost
fncadrat la fima iegean, iar anii de prac-
ticd inginereasca se constituie fntr-o succe-
siune de obiective Tncheiate cu succes, cu
durabilitate si cu performante in exploa-
tare. O succintd enumerare a celor mai
importante intregeste imaginea ascensiunii
profesionale, a potentialului creativ, a dez-
voltdrii capacititii de a rezolva situatii cu
grad de complexitate si de dificultate ridi-
cat. Podul de peste raul Siret de la Lespezi
- lasi a fost un inceput reusit in domeniul
infrastructurii rutiere. Lucrdrile de reabi-
litare a D.N.2, intre Urziceni si M3rsesti,
care au finalizat cea mai buni arteri de cir-
culatie auto din tara (dup3 cum apreciazj in

TYITTL LT
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Lucrdrile evolueazi in graficul stabilit

mod unanim specialigtii si usagerii), se ins-
criu la un loc de prim3 fnsemnitate in
cariera lui. Lucrdrile de art3, edificate sub
directd conducere §i indrumare de specia-
litate, de pe Autostrada Soarelui pe tron-
sonul Lehliu - Drajna (nou3 pasaje si 12
poduri) sunt o probd a profesionalismului
actualului sef al Santierului Podului de la
Mdrdcineni. Dar sd ne intoarcem la pre-
zentul loc de muncd al inginerului
Alexandru BRANICI. Vrand parci si de-
monstreze cd terenul de lucru de pe ma-
lurile Buzdului pune la grele incercéri lu-
crul constructorilor, o viiturd a produs
necazuri si Tntarzieri in programul de con-
structie a podului: a stricat indiguiri, a
«inecat” utilaje si echipamente care nu au
putut fi evacuate in timp util; respectivul
eveniment a venit s3 ateste valabilitatea
unor Tntampldri cu trecut legendar: orice
lucrare mare cere sacrificii, confruntiri
dure cu fenomene naturale.

Inginerul Alexandru BRANICI, cu spri-
jinul competent si multiplu al conducerii
Sucursalei - director inginer Dumitru
DANILA, prezent aproape cotidian pe
santier, al Firmei iegene, director general
inginer Stefan HANGANU, are la dis-
pozitie o formatie de priceputi lucritori,
cei mai multi cu o experient de invidiat Tn
constructiile din infrastructura rutiers.

»Constructorii de drumuri si poduri
moldoveni avea si ne declare directorul
general al firmei constructoare, au executat
de-a lungul timpului lucrdri de referinti
pentru infrastructura rutieri si feroviard
romdneascd. Din acest punct de vedere ne-

am mobilizat exemplar si nu ne este teamd

Lrnt g 1
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de aceastd lucrare. Ag vrea si remarc si
faptul c& specialistii, inginerii si muncitorii
romdni sunt capabili si realizeze lucriri
de mare anvergurd, avind de apdrat si
continuat o traditie respectatd si respec-
tabild in domeniu.”

(N.R. O dovada in plus, am remarcat
noi, cd firme cu nume pompoase, venite
de peste mari si tdri sau altele umflate ca
baloanele de s3pun peste noapte, nu s-au
prea Tngraméadit spre Maricineni.)

Cu fireasca rezervd de a nu trezi senti-
mente de ,ierarhizare favorizantd”, seful
santierului si-a inceput enumerarea profe-
siilor si a oamenilor lor de toat3 nidejdea.
Sunt, mai intai, doi buldozeristi, Gheorghe
FIFERE si Constantin COSMA, incercati in
executarea unor lucrdri de mare comple-
xitate si, mai ales, de dificultate. O foto-
grafie surprinsd de redactorul nostru sef
aratd o executie care a provocat intregii
asistente (era o zi de constatare la fata
locului a ritmului de lucru) uimire, admi-
ratie dar si un fior de... inghetare a ini-
milor. Este locul s subliniem ci pentru
lucrarea de la Méricineni, firma a achi-
zifionat utilaje ultramoderne, performante.
Evident, cei doi buldozeristi enumerati mai
sus au deprins rapid tehnica de manevrare
a lor, cu o precizie de admirat.

Foarte mult au de lucru autobasculan-
tele, patru de céte 25 de tone, sase de cite
15 tone, alte cateva cu capacititi mai mici.
Soferi experti in conducerea acestui tip de
magini sunt lon BURLACU, Sebastian
CAZACU, Vasile POPA, Stefan CHI-
CIOREA, titulari, pentru ci in procesul de
transportare a materialelor la groapa de
fmprumut, la formarea depozitului, la de-
punerea si asternerea lui pe terasament au
lucrat si lucreaza si soferi de rezervi.

O categorie aparte de meseriasi sunt
fierar - betonistii, oameni cu policalificare,
care executd operatii dificile, care presu-
pun migald, pricepere si rispundere,
fiindcd munca lor se risfrange direct asu-
pra calitatii si a durabilitatii constructiei.
Am retinut din agenda sefului santierului
numele catorva dintre fierar - betonisti:
Gheorghe RAUTU, Adrian UNGUREANU,
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Cristinel RADU, Gheorghe CIURARU,
Vasile ONCIU.

Sunt implicati Tn desfisurarea progra-
mului de lucru doi sefi de lot, inginerii
Vasile MANOLACHE si Doru CALIN, care
lucreazad Tn schimb pentru a asigura indru-
marea si asistenta de specialitate. Alti trei
ingineri, mai tineri, sunt sefii punctelor de
lucru: Octavian SIMION, Daniel STAN,
Bogdan AXINTE, cu ani de scoala santieru-
lui Tn spate.

Maistrii constructori cu autoritate pe
santier, la varsta de 30 si 32 de ani, sunt
Eugen CRICLEVIT, Constantin BOGHIU si,
putin mai Tn vérstd, colegul lor Cristian
MATEL. Parcul tehnic se afld in grija a doi
priceputi maistrii mecanici Constantin
ROTARU si lon NICHITA.

Cu mentiunea c3 toti santieristii de la
Mdricineni sunt deosebit de destoinici si
de harnici, amabilele noastre gazde din
ziua de deplasare pentru documetare ne-
au infitisat cu ajutorul unor scheme si
grafice organizarea lucrarilor, ritmul lor de
desfasurare, raportarea la termenii de exe-
cutie.

Prin construirea a doud culee - una la
pila P6 si cea de-a doua Tn fata culeei exis-
tente, s-a creat un pasaj inferior pentru
reglarea traficului dinspre si spre comuna
Mairicineni. Au fost proiectate lucrari

6

hidrotehnice: dig de dirijare din gabioane,
prag de fund in aval, pe o lungime de 100
m, un prag Tngropat lung de 150 m, cali-
brarea albiei majore.

Sunt previzute lucriri pentru prote-
jarea pilelor, incinte de minipiloti pe con-
turul fundatiei pilelor, dispusi la 25 cm
unul de altul. Incinta creatd de minipiloti,
a fost gata la termenul Tnscris in grafic.

Pe 25 septembrie a fost prevdzutd fi-
nalizarea pasajului inferior la nivel de
hidroizolatie, precum si terasamentele
intre cele doud culee, la cota 99 m, ra-
manand de executat cca 2 m fndltime de
terasament. La sfarsitul lunii septembrie:
finalizarea treptei 1 a pragului de fund
stdnga, precum si finchiderea cu
gabioane.

l_’rezenti in F-vermanehté pe santier: ing. Aurel BAL UT - Director general al CN.A.D.N.R.,
ing. Stefan HANGANU - Director general S.C.C.F. lagi, ing. Dumitru DANILA - Director
S.C.C.F. lagi - Sucursala Sud, Focsani si ing. Alexandru BRANICI - Sef santier

Importanta lucridrii, interesul cu care
este urmaritd desfdsurarea ei au marcat si
marcheazd spiritul de responsabilitate al
tuturor constructorilor.

O rigoare a Tntregului proces de lucru,
o ordine dictatd de capacitatea manage-
riald a conducerii santierului, a Sucursalei
Sud si a Firmei S.C.C.F. IASI - Grup COLAS
sunt vizibile pentru cei care urméresc
zilele de munca la Podul de la Marécineni.

Care, asemenea unor edificii din bas-
mele romanilor, capdtd zilnic noi contu-
ruri, creste (parca din ape) zi de zi.

Devenit celebru, mai ales datoriti de-
selor ,vizite” efectuate la podul de la
Maricineni, am considerat necesar si-i
prezentdm Tn aceste pagini pe acei oameni
care, departe de familii, in conditii de
lucru epuizante, vitrege si-au facut si Tsi fac
datoria.

Pe dl. ing. Aurel BALUT, director ge-
neral C.N.A.D.N.R. (si mai putin pe re-
prezentantul desemnat de Companie) I-am
intalnit aproape in fiecare zi aldturi de
muncitorii de la Marédcineni: ,Am infeles
incd o datd c4 viata de santier este singura
in mdsurd sa formeze specialisti adevdrati
si caractere puternice.

In curdnd vom putea circula firs pro-
bleme pe acest pod. Refacerea lui va ri-
mdne o experientd din care va trebui sd
tragem Tnvdtdmintele de rigoare pentru ca
asemenea evenimente sd nu se mai intim-
ple.”
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Costel MARIN |7

in data de 14.09.2005,
La Universitatea Tehnici din
Cluj-Napoca, a avut loc
sustinerea publicd a tezei
de doctorat cu tema ,Con-
tributii privind realizarea
unor fmbrdciminti bitumi-
noase performante”, autor
dr. ing. Mariana POP, sefa
laboratorului D.R.D.P.

Cluj.
Comisia care a acordat titlul a fost alcituita din:
Prof. dr. ing. Horia ANDREICA, Decanul Facultitii de date, fiind Tncununatd cu acordarea titlului de doctor in
Constructii si Instalatii Cluj-Napoca, Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, con- stiinte d-nei Mariana POP, prilej cu care fi transmitem

ducétor stiintific al tezei, Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU, Univ. Tehn. de felicitdrile noastre. Mentionim si faptul ci dI. prof. univ.

Constructii Bucuresti, Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI, Univ. Tehn. de dr. Mihai ILIESCU a condus pentru prim oard o tezi de

Constructii Timisoara, Prof. dr. ing. Nicolae VLAD, Univ. ,Gh. Asachi” lasi. doctorat, motiv pentru care i dorim succes in continuare
Teza de doctorat reprezinta rodul unor ani de cercetdri si studii aprofun-
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- La nivel national, in semestrul | 2005,
s-au fnregistrat 2.868 accidente grave, sol-
date cu 979 persoane decedate si 2.352
rdniti grav, comparativ cu acelasi interval
al anului trecut, relevandu-se cresteri la
toti indicatorii dinamici, respectiv a
numdrului evenimentelor rutiere cu 128
(+4,67%), al persoanelor decedate cu 47
(+5%) si al ranitilor grav, cu 103 (+4,5%).

Referitor la locul producerii, in mediul
urban, s-au produs 1.187 evenimente
rutiere (+5,8% fatd de intervalul similar al
anului trecut), soldate cu decesul a 205
persoane (+11,4%) si rdnirea gravd a altor
1.047 (+2,4%).

In mediul rural, situatia comparativd
cu perioada similard a anului anterior degi
relevd o sciddere a numdrului persoanelor
decedate (-5), accidentele sunt mai multe
cu 22, ca si numdrul persoanelor rénite
grav (+40).

Pe tronsoanele de drum situate 7n afara
localitdtilor, s-au produs 553 evenimente
rutiere, soldate cu 315 persoane decedate
si 446 ranite grav, In raport cu aceeagi
perioadd a anului trecut inregistréndu-se
cresteri la tofi indicatorii dinamici, respec-
tiv a numdrului accidentelor cu 7,7%, a
persoanelor decedate, cu 10,9% si al
ranitilor grav, cu 9,3%.

Urmdrind politica promovatd la nivel
european in domeniul circulatiei rutiere
referitoare la ameliorarea sigurantei rutiere
a tuturor categoriilor de utilizatori ai dru-
mului public, prin adoptarea unor masuri
eficiente de contracarare a infractio-

8

nalitdtii rutiere la nivel national, in contex-
tul tendintelor tot mai dinamice, diversifi-
cate si complexe de manifestare a acestora,
conceptia Politiei Rutiere a vizat o noud
abordare privind atitudinea si modul de
actiune al politistilor rutieri, aceasta inscri-
indu-se in contextul obiectivelor specifice
ale Strategiei de modernizare a Politiei
Romdne, in perioada 2005-2007.

Astfel, in atentia Directiei Politiei
Rutiere, ca unitate de linie in domeniu, a
stat derularea Proiectului PHARE RO
~Equipement for traffic low enforcement?,
prin care s-au achizitionat 500 etiloteste
electronice care, impreund cu cele exis-
tente, asigurd dotarea unui politist din doi,
cu un asemenea dispozitiv.

De asemenea, Directia Politiei Rutiere
s-a implicat in coordonarea realizarii
Proiectului PHARE RO ,Video Monitoring
System for traffic on National Road 1, sec-
tor Bucuregti-Ploiesti-Sinaia-Azuga”, prin
care, la finalizarea investitiei (30 noiem-
brie 2005), Politia Romdni va dispune de
primul sistem dispecerizat de supraveghere
video a circulatiei, cu aplicatii informatice
care vor permite mdasurarea vitezei,
identificarea automatd a autovehiculelor
dupd numdrul de inmatriculare, misurarea
din mers a greutdtii autovehiculelor, inre-
gistrarea oricdror alte abateri de la normele
rutiere, furnizarea de date ,live” privind
volumul si densitatea traficului, conditiile
meteo-rutiere iar, in perspectivd, verifica-
rea rovinietei.

Totodats, au fost efectuate propuneri
cidtre Delegatia Comisiei Europene in
Romdnia pentru continuarea programelor
de twinning in domeniul perfectiondrii
controlului asupra respectdrii Acordurilor
Europene AETR (timpii de lucru si odihnd)
si ADR (transportul mérfurilor periculoase),
precum si pentru achizitia de autolabora-
toare pentru cercetarea la fata locului a
evenimentelor rutiere, dispozitive de
testare a consumului de droguri si efectu-
area unui studiu de fezabilitate privind
introducerea conceptului ROADS (Remote
Office and Dispatch System).

n completarea masurilor amintite, tre-

Interviu cu domnul Comisar Sef de politie Mircia TODERICA,
Directorul Directiei Politiei Rutiere din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane

Comisar Sef de politie Mircia TODERICA
- Directorul Directiei Politiei Rutiere -

buie relevat faptul cd de la 1 iulie a.c. a
devenit operant sistemul automat de evi-
dentd a punctelor de penalizare aplicate
pentru incdlcari ale regimului rutier, astfel
cd, dupid promulgarea legii pentru
adoptarea Ordonantei de urgentd a
Guvernului  Romdniei nr. 195/2002
privind circulatia pe drumurile publice,
mdsura de sanctionare prin aplicarea
punctelor penalizatoare va fi viabild.

Pentru imbundtitirea preventiei rutiere
si ameliorarea sigurantei in circulatia pe
drumurile publice a tuturor categoriilor de
participanti la trafic, Directia Politiei
Rutiere a urmdrit si urmdreste in continuare
dezvoltarea parteneriatului cu societatea
civild, astfel:

A. Cu autorititile guvernamentale cu
atributii in domeniul rutier:

Autoritatea Rutierd Romaini - coor-
donarea controalelor in trafic asupra trans-
portatorilor rutieri licentiati, respectiv a
activitdtilor desfasurate in regim de taxi;

Compania Nationali de Autostrizi si
Drumuri Nationale - analiza periodicd in
cadrul Comisiei tehnico-economice a
avizdrii amplasdrii unor obiective econo-



mice in zona drumului public; colaborarea
in cadrul Comandamentului Central de
iarnd pentru prevenirea victimizarii utiliza-
torilor drumurilor si restabilirea viabilitatii
cdilor rutiere;

Registrul Auto Romdan - verificarea in
trafic a parcului de autovehicule;

Ministerul Educatiei si Cercetdrii -
monitorizarea mdasurilor comune de pre-
venire a accidentelor in rédndul elevilor;
cooperarea in desfisurarea campaniilor si
concursurilor nationale, pentru impri-
marea unui caracter de masd acestora.

B. Cu sectorul privat, ONG:

Parteneriatul Global pentru Siguranti
Rutierd - asistenta de specialitate a cam-
paniilor tematice lansate de FIA&ACR
»Centura de siguranta- centura vietii” si de
Michelin Romdnia.

Asigurarea unui nivel superior de sigu-
rantd a traficului rutier pe drumurile
deschise circulatiei publice reprezinti

atributia de baza a Politiei Rutiere.

Sigur, cd o atentie sporitd este acordati
circulatiei pe autostrdzi si drumurile
nationale deschise traficului international,
avédnd in vedere faptul cd aceste artere de
circulatie cunosc valori ridicate de trafic si,
potrivit constructiei, permit dezvoltarea
unor viteze superioare, dar, in acelasi timp,
prezintd un risc superior de producere a
evenimentelor rutiere grave.

De aceea, si modul de actiune al
Politiei Rutiere este diferentiat in functie de
categoria drumului.

Plecdnd de la conceptul potrivit cdruia
politistul trebuie s& constituie un exemplu
de corectitudine in circulatia pe drumurile
publice, unul dintre obiectivele noastre I-a
constituit monitorizarea disciplinei in trafic
a politistilor si analizarea responsabild a
tuturor cazurilor de implicare a acestora in
evenimente rutiere grave.

Producatorul numarul unu de echipamente
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Astfel, din analiza situafiei operative
rezultd cd, in semestrul I, politistii au fost
implicati in producerea a 292 accidente
rutiere, soldate cu decesul a 23 persoane,
rdnirea gravd a 61, rdnirea usoard a 84, iar
in 189 de situatii, au rezultat doar pagube
materiale. Dintre acestea, vinovdtia le-a
apartinut politistilor in 142 situatii, in urma
cdrora 13 persoane au decedat iar alte 80
au suferit vatimdri corporale, iar in 97 de
evenimente rutiere au rezultat numai
pagube materiale.  Evident, aceste
fenomene sunt regretabile, iar cuvdntul
nostru de ordine il constituie eliminarea
lor totali.
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Cei mai mari constructori de drumuri
ai antichitatii au fost romanii. Tehnica
constructiilor a fost preluatd si perfectio-
natd de la etrusci, cartaginezi si persani in
executia terasamentelor, pavajelor, podu-
rilor si a boltilor, la care au utilizat varul
hidraulic [4]. Importanta drumurilor ro-
mane se reflectd in celebra expresie
folositd pand in zilele noastre ,Drumul
este viatd” (Via est vita), iar mai tdrziu a
apdrut si zicala ,Toate drumurile duc la
Roma“ (Omnes vias ad Roman portand).
Roma era un nod rutier care ficea legdtura
cu toate provinciile imperiului.

Reteaua de drumuri bine ganditd a
imperiului Roman a cuprins toate pro-
vinciile sale din Europa de Vest, Africa de
Nord, Peninsula Balcanicid, Asia Mic3,
Siria si nordul Arabiei. in cea mai prospera
perioadd imperiul Roman avea aproxima-
tiv 90 mii km de drumuri magistrale (fig. 1)
cu Tmbriciminte de piatrd, din care 14 mii
km numai in peninsula Apenind. Istoricii
presupun ci lungimea totald a retelei de
drumuri inclusiv drumurile locale din
pimant si/sau pietris a imperiului era intre
250 mii si 300 mii km. Reteaua de drumuri
incd nu a fost descoperitd in totalitate
deoarece dupd cdderea imperiului multe
din drumuri si-au pierdut importanta si au
fost demolate de citre localnici pentru ma-
teriale de constructie. Curiozitatea privind
drumurile romane a fnceput in 1617, cind
la siparea fundatiei unei manastiri a fost
descoperit un drum roman cu multe stra-
turi. Despre aceastd descoperire jstoricului
Nicolas Bergier (1567 - 1628) a scris o mo-
nografie cu care s-a inceput de fapt stu-
dierea istoriei drumurilor romane. in docu-
mentele pistrate sunt doud surse princi-
pale, care au furnizat date despre reteaua
drumurilor romane: Primul intocmit de
Marcus Aurelius Antoninus (161 - 180
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i.H.), care cuprindea lista statiilor pentru
schimb de cai cu distanta intre ele
(Itinerarium Antonini), iar al doilea
descoperit Tn 1507 in biblioteca unei
ménastiri, reprezintd un sul din pergament
cu dimensiunile de 6,80 x 0,34 m, compus
din 12 segmente in care sunt schematic
desenate 300 de drumuri romane cu o
lungime totald de 105 mii km, cu cca.
3.300 de statii pentru schimb de cai si 600
denumiri de localitdti, temple si surse de
apa. Raurile, muntii, lacurile si marile
aveau diferite culori pe schemd, iar cu
semne conventionale erau ardtate de-
pozitele militare, farurile si tavernele. in
literatura istoricd se numesc Tabula
Peutingeriana (Peutingeria Tabula), si care
se gaseste in arhivele de stat din Viena [5].
Aceastd hartd a fost realizatd ca urmare a
initiativei Tmpdratului roman Caracalla si
definitivatd Tn anul 225 in timpul lui
Severus Alexander.

Primul drum roman a fost Via Appia,
construit in anul 312 1.H. de cétre consulul
Appius Claudius. Via Appia lega Roma de
sudul ltaliei si era principala mare rutd de
legiturd cu Grecia si Orient pe cale ma-
ritimd. O parte din acest drum, care initial
avea 560 km, a supravietuit pand in zilele

noastre in forma sa originald. Drumurile
romane magistrale de bazd (imperiale)
aveau un nume, dupd destinatie (via
Ardeatina, via Ostia), dupi tipul de marfi
transportatd de exemplu sarea (via Salaria)
si majoritatea dupa numele conducitorilor
(via Flaminia, via Aurelia, via Cassia etc.,
fig. 2). Reteaua de drumuri era creatd si
dezvoltatd Tn etape. Parti separate ale rete-
lei 7si schimbau functia si importanta dupa
ce se cucereau noi teritorii §i care erau
transformate tn provincii. Imediat dupa cu-
cerirea noilor teritorii incepea, constructia
drumurilor pentru legdtura cu Roma. Cons-
tructia se ficea de catre legiunile romane,
robi §i populatia supusi. Pe columna lui
Traian in basorelief sunt reprezentati
legionari romani construind drumuri iar
armele lor asezate pe pamant. Implicarea
legionarilor in constructia drumurilor avea
si un scop ascuns, acela de a-i feri de la
sdrbitorirea necontrolatid a victoriei, care
ducea de multe ori la haos in armat3, iar la
Roma a fost acceptatd ca reguli.
Drumurile romane au fost impértite in
doud grupuri mari; imperiale si secundare.
Drumurile imperiale cu Tmbriciminte du-
rabild de piatrd (viae stratae) unea
localitatile importante ale provinciilor cu

Fig. 1. Reteaua drumurilor magistrale a Imperiului Roman



Fig. 2. Drumurile Romei
a) Harta drumurilor Romei; b) Tabula Peutingeriana cu Roma in centru

a) Via Appia (Italia); b) Via Flaminia (Italia, foto din 1930 [7]); ¢) Calzada (Spania);
d) Jerash (lordania); e) Pompeij (Italia)

Roma si erau utilizate in special in scopuri
militare, iar cu timpul indeplineau si functii
administrative (viae publicae). Drumurile
secundare se ramificau din cele imperiale
n drumuri mai mici cum ar fi: drumuri pri-
vate (viae privatae) in general accese la
proprietdti, drumuri agricole (viae vicinalis)
si drumuri comerciale. Aceste drumuri
aveau de obicei imbracdminte din prundis
(viae glarea stratae) sau pavate (viae silice
stratae), dar mai existau si drumuri din
pamant (viae terrenae) chiar si cardri
(actus). Tn peninsula Apeninid drumurile
capita o importantd economicd n defa-
voarea celei militare si pe care se trans-
portau acum cele mai obisnuite mérfuri. Tn
acest fel reteaua de drumuri a imperiului
Roman in decursul a 450 de ani s-a dez-
voltat si s-a extins in mediu cu cca. 500 -
800 km pe an.

Materialele de constructie a drumurilor
romane in unele cazuri erau aduse din alta
parte. Tn zona drumului Via Appia nu
existd nicdieri bazalt, iar plicile de
acoperire sunt dintr-un bazalt foarte dur.
Placile din piatrd sunt foarte bine asezate
una langa alta de parci ar fi crescut acolo.
Indiferent de timp, sarcini si ,imbétranirea”
materialelor, unele din aceste drumuri sunt
n stare foarte buni pani tn ziua de astizi,
chiar pastrand si luciul (fig. 3) de nu-ti vine
sd crezi cd toate acestea sunt ficute de
mana omului. Mult timp s-a rispandit
ideea cd structura drumurilor romane era
supradimensionatd si monotip. Pe baza
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studiilor efectuate de N. Bergier asupra
structurilor rutiere romane si terminologia
folositd in cartea ,Despre arhitecturd” a
arhitectului roman Marcus Vitruvius Pollio
(sec. I 1.H.) se naste ideea ipotetici a ,,con-
structiei tipice” drumurilor romane (fig. 4).
Constructia tipicd avea obligatoriu patru
straturi. Stratul inferior (statumen) alcituit
din doud randuri de pietre mari agezate
orizontal pe mortar din var. Urmeaz3 strat-
ul (rudus) din pietre de m3rimea pumnului,
dupd care vine stratul (nucleus) din pietre
de mirimea unei nuci cu mortar intre ele.
Ultimul strat putea fi din prundis cu nisip
(summa crusta) sau placi din piatrd
(summa dorsum) pentru drumuri imperiale
si strdzi. Partea centrali a drumului era
separatd de margini cu niste banchete de
60 cm latime. La inceput au fost conside-
rate ca loc de odihni pentru pietoni, iar
apoi ca suport céldretilor pentru a urca
mai usor pe cal (Scara la sea a fost inven-
tatd mai tarziu in India sec. Il 7.H. Erau
legate de ambele parti ale seii inele mici in
care cdldretul se sprijinea cu degetele
piciorului, iar dupd patru secole inelele
mici au fost inlocuite cu inele mai mari de
madrimea talpii). Constructia tipici a struc-
turii rutiere prevede straturi de pietre
legate cu mortar. intr-adevir romanii la
aproximativ sec. lll T.H. au inventat mor-
tarul pe baza de var si amestec de puz-
zoland (tuf vulcanic). Mortarul aplicat n
constructii avea urmdtoarele proportii; o
parte var, 3 parti puzzolana si 2,75 - 3,5
parti de nisip [1]. Constructia de drumuri
consuma cantitdti mari de materiale care
in diferite pdrti ale imperiului se doban-
deau greu sau chiar lipseau in totalitate.

In 1813 inginerul italian Scaccia a
efectuat o analizi chimicd a straturilor
cimentate din drumul roman Via Appia si
a ajuns la concluzia ci cimentarea s-a
fdcut natural in decurs de secole [5].

G. Lamprecht considerd ca pe parcur-
sul mai multor ani, In grosimea structurii
rutiere, materiale puzzolanice (cenusi vul-
canic3, pulbere de cdrimizi sau roci cal-
caroase) puse in operd uscate, au intrat Tn
reactie chimicd sub influenta umidititii

11
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crednd mortarul natural. La constructii mai
importante (strdzi, poduri, ziduri de sprijin
etc.) s-a folosit mortarul pe bazi de var,
nsa lipsesc dovezi precum ca s-ar fi folosit
pe scard largd lianti hidraulici la con-
structia drumurilor romane.

in fig. 5 sunt comparate constructia sis-
temelor rutiere a drumurilor romane des-
coperite in locuri diferite ale imperiului.
Caracteristic este cd majoritatea autorilor
care descriu aceste descoperiri vorbesc
mai mult despre material cimentat, nu
despre mortar. De regula sistemele rutiere
romane aveau o grosime considerabild
uneori depdsea 1 m. Ipoteza inginerului
neam{ C. Matschoss este cd drumurile
romane prezintd un ,zid Tn pdmant”, con-
struit capital pentru a nu putea fi distrus de
citre populatia subjugatd revoltati. in
asemenea conditii Tn multe cazuri este
greu de explicat prezenta Tn sistemul rutier
a unor straturi subtiri de pdmant sau noroi.
Prezenta acestor straturi poate explica
numai prin constructia separata si in timp
a diferitor straturi ale sistemului rutier,
respectiv repararea drumului in caz de
degradare a suprafetei prin agternerea unui
strat nou. Astfel, aceste straturi subtiri de
pamant si noroi sunt resturi ale depunerilor
de pe drum pand la noua lui reparatie.

Se cunosc date exacte despre reparatia
drumurilor romane (Drumul Via Augusta
n Spania a fost construit in anul 8 T.H., s-
au executat reparatii curente in anii 41,
54, 97, 237 si 272 d.H., reparatii in anii
34, 78, 90 si 98 d.H., reconstructii in anii
214 si 364 d.H. Drumul Via Nova con-
struit Tn 71 - 80 d.H., s-au executat
reparatii Tn anul 238 d.H., reconstructii in
anii 134, 214 si 317 d.H.). Dupa aseme-
nea reparatii constructia initiala a sistemu-
lui rutier a suportat schimbdari majore. Sunt
incd multe dovezi si ipoteze care vorbesc
despre constructia drumurilor romane.
Astfel in peninsula Apenind este posibil ca,
constructia straturilor inferioare s dateze
incd din perioada etruscilor.

Li{imea stabilitd prin legea romana era
de 2,4 m iar la curbe de 4,8 m. In realitate
drumurile romane aveau totusi o |dtime
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Fig. 4. Constructia ipoteticd a drumurilor romane
1. plici din piatrd (summa dorsum) sau prundis cu nisip (summa crusta);
2. pietre de midrimea unei nuci cu mortar intre ele (nucleus);
3. pietre de madrimea pumnului (rudus); 4. doud rianduri de pietre mari (statumen)
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Fig. 5. Exemple de sisteme rutiere pe diferite drumuri romane

a), b) si c) drumuri descrise de N. Bergier; d), e) si f) drumuri din regiunea oragului

Kdoln; g) drum cercetat in Marea Britanie; h) drum pe Rinul inferior; i) strada Sf. lacob
din Paris; j) Via Flaminia [7].
1. piatrd spartd; 2. nisip cimentat; 3. prundis sau nisip cu prundis; 4. plici de piatra;
5. plici de piatrd cimentate; 6. prundis cimentat; 7. pimant (argil¥ nisipoas3);
8. piatrd spartd din gresie cimentati; 9. piatrs spartd din calcar cimentati;

10. piatrd bruti; 11. amestec de cirdmizi firdmitate cu prundis; 12. cirdmizi firamitate

mdrunt; 13. noroi; 14. piatrd spartd cimentati pe un strat subtire de plici de piatra.
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Fig. 7. Exemplu de trasare cu groma a inginerilor romani

Vas canalis

perpendiculum —

linea—— -

Fig. 8. Chorobate pentru stabilirea
pozitiei orizontale

variabild probabil Tn functie de trafic si
importantd; pentru drumurile imperiale de
4 - 12 msi pentru cele secundare de 2,1 -
2,4 m. Aceste l&timi Tn majoritatea
cazurilor permiteau trecerea concomitenti
a doud care romane (a caror litime nu
depidsea 1,5 m dupa amprentele lisate pe
suprafata drumurilor).

Drumurile importante erau trasate prin
aliniamente lungi chiar dacd astfel erau
evitate localititi, deoarece scopul acestor
drumuri era de a asigura legdtura pe dis-
tante cat mai mari. Racordarea alinia-
mentelor se efectua prin unghiuri foarte
mici. Pe unele sectoare de drumuri romane
pe care s-a putut restabili traseul exact, a
rezultat o abatere de la linia dreaptd de
maximum 1,5 km dintre doud localitai
aflate la o distantd de 30 - 50 km.

In Marea Britanie pe drumul Watling
street, lungimea aliniamentelor ajunge
pand la 40 km, iar drumul Fossway, avand
multiple franturi, pe o lungime de 290 km
nu s-a indepdrtat de linia dreaptd cu mai
mult de 10 km. In Franta, la restabilirea
exactd a traseului unui drum roman s-a
constatat ca pe o lungime de 60 km existau
23 de aliniamente cu lungimi de la cateva
sute de metri pand la cétiva kilometri.
Trasarea liniard a drumurilor romane n-a
exclus inserarea unor franturi pentru oco-
lirea de obstacole (stanci, lacuri, mlagtini
etc.). Aceastd geometrie a drumurilor n
plan se datoreazi instrumentelor de trasare
dar si distantei de vizibilitate a reliefului.

Incs o cauzi presupusa a trasirii liniare
ar fi carele romane care nu aveau axa
rotilor din fatd rotative si lipsa jugului la
hamuri. Un asemenea car are dificultiti la
trecerea unei curbe, de aceea franturile
erau rare si fird Tnscriere de razi, iar
ldtimea drumului in franturd se dubla.
Trasarea liniard mai avea un avantaj de a
exclude posibilitatea unui atac sau a
ambuscadei, deoarece majoritatea fran-
turilor erau amplasate in locuri Tnalte cu
vizibilitate buni.

in plus aliniamentele prelungite per-
miteau si semnalarea cu foc sau fum. Tns3
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trasarea liniard a drumurilor romane avea
si dezavantaje. Pentru a pistra aliniamen-
tul cat mai lung se acceptau declivititi
destul de mari. De exemplu, in Marea
Britanie, pe drumul dintre Manchester si
Rochdale se intdlneste o declivitate de
23%.

Pentru a trece acest sector era nevoie
de animale de tractiune suplimentare, robi
sau legionari. Executia de rambleuri si
debleuri mari era un fenomen foarte rar
din cauza volumelor mari de terasamente
si lipsa instrumentelor productive de sipat.
Drumurile romane, in general, urm3reau
linia terenului.

La trasarea drumului pe teren, con-
structorii romani foloseau un instrument
special (groma) (fig. 6), restabilit dupi
imaginile gdsite in Pompei. Vizarea se
fidcea dupd patru fire cu plumb fixate de
doud buciti de lemn incrucisate. Cu acest
instrument inginerii romani rezolvau multe
probleme de trasare a axului drumului in
diferite conditii si obstacole (fig. 7).

Pentru stabilirea pozitiei orizontale
exacte inginerii romani foloseau un instru-
ment (chorobate) (fig. 8), care folosea
nivelul apei. Acest instrument este alcituit
dintr-un jgheab de lemn cu lungimea de 6
m cu patru picioare. Tn acest mod se deter-
mina Tnclinarea drumului in lung si trans-
versal. Inginerii romani mai foloseau si alte
instrumente cum ar fi tirndcopul roman,
coarda de masurat, hodometrul, macaraua
romana etc.

Pe drumurile principale erau marcate
si distantele cu ajutorul asa-ziselor ,pietre
miliare” (miliaria), care indicau distanta in
mile (0 mild romani avea 1.481,50 m) de
la Roma.

Tmpératul Augustus a ridicat in Forul
roman un stalp aurit (miliarium aureum -
mila zero), de unde se calculau distantele
pe toate drumurile imperiului. Intretinerea
acestei mari retele de drumuri se ficea
prin Tngrijitori de drumuri (curatores
viarum) [3]. Localitdtile Tn care s-au
infiintat posturi locale, vamale, de posti,
militare de paz3 si control se numeau ,sta-
tiones”.

13
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Tn regiuni muntoase pentru reducerea
lungimii drumurilor constructorii romani
faceau tuneluri. Unele din ele sau pastrat
pand azi, cum ar fi in ltalia tunelul Furlo pe
drumul Via Flaminia. Tunelul are o lungi-
me de 38 m, iar constructia lui a inceput in
76 1.H. Un alt tunel de pe drumul Naples-
Pozzuoli are o lungime de 700 m. Litimea
tunelurilor se apropia de 4,5 m ceea ce
asigura trecerea a doud care. Tunelul Furlo
in plan are forma unui ,S, probabil
saparea s-a facut din ambele capete con-
comitent. Tunelul de pe drumul Naples-
Pozzuoli are o diferentd de nivel la intrare
si iesire de 11,3 m. Pentru ventilare si
lumind intririle erau cu mult mai mari
decét mijlocul, jar la 220 m s-a pdstrat o
galerie orientatd Tn sus putin inclinatd cu o
lungime de 80 m. Constructorul acestui
tunel fiind Cossejus.

Pe lungimea considerabila a drumu-
rilor romane s-au Tntalnit multiple cursuri
de api. Majoritatea acestor treceri se ficea
prin vaduri la care riul era pavat cu
lespezi sau placi de piatrd. V. Hagen con-
siderd cd romanii au construit peste 2.000
de poduri din piatrd. Constructia podurilor
mari boltite din piatrd dura foarte mult, de
aceea se construiau in orase sau pe dru-
muri foarte importante. Primul pod din
piatrd a fost construit peste raul Tibru in
142 i.H. Tn Roma existau opt sau noui
poduri din care sase se pastreaza pana as-
tdzi Tn variante reconstruite.

Podurile romane erau caracterizate
printr-o arhitecturd monumentala care evi-
dentia bogitia si puterea imperiului Roman.
Podul Alcantara din Spania peste r. Tagus
(fig. 9} 1l putem admira si Tn zilele noastre.
Construit Tn 105 .H. cu o Tndltime de 60
m, lungime 190 m, ldtime 8 m si sase
deschideri 13,8 m, 22,6 m, 27,9 m, 28,2 m,
22,5 msi 13,5 m [5]. Multe dintre podurile
romane au fost distruse in perioada
medievali, pistrandu-se foarte putine.

Romanii nu detineau tehnica de epuiz-
ment sau a pilotilor de adancime de aceea
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Fig. 10. Podul lui Traian construit de arhitectul, Apolodo

EAa
r din Damasc

a) Imaginea Podului pe Columna lui Traian; b) Imagine extrasd numai a podului
de pe Columna lui Traian; c) Reproducere imbunatatitd a imaginii Podului lui Traian

dupd toate datele (imagini si lucrari) cunoscute

evitau amplasarea pilelor in rau. in cazul in
care deschiderea podului era prea mare,
pila se amplasa in apele mai mici, iar
deschiderile puteau fi inegale. Apogeul
tehnicii de constructie a fost legat de
inventia mortarului. Constructia podurilor
boltite nu este o inventie romand, ea a fost
preluatd din Mesopotamia. Romanii con-
struiau si poduri din lemn mai ales Tn tim-
pul rdzboaielor. Multe din aceste poduri au
fost construite Tn Marea Britanie. In
descrierile sale lulius Cezar ne vorbeste de
constructia unui pod de lemn peste raul
Rein cu o lungime de 350 m.

Un alt pod spectaculos este Podul lui
Traian (fig. 10), construit Tn numai trei ani
(103 - 105) dupa planurile aceluiasi cele-
bru arhitect, Apolodor din Damasc. Aceasta
lucrare de artd a fost cea mai indrdzneatd
lucrare inginereascd a antichitétii romane
fiind o premierda de mare complexitate
tehnologicd (nici astdzi nu i se cunosc n
intregime formulele tehnice). Acest pod a
fost ridicat pe 20 de pile din blocuri de

piatrd, era lung de 1.135 m, lat de 14,55
m, Tnalt de 18,60 m si bol{i cu o deschidere
de 33 m, la capete cate un portal monu-
ment, din care relicve pe vertical3 se vad si
azi pe ambele maluri ale Dundrii. Pentru
partea lemnoasd a constructiei s-au folosit
stejarii de pe 200 de hectare de pidure.
Suprastructura podului a fost dardmata din
ordinul Tmpdratului Adrian pentru a Tm-
piedica trecerea Dundrii de cétre barbarii
nesupusi. Prin 1835, fiind o perioad sece-
toasd, nivelul apelor Dundrii era scazut si
medicul englez John Paget a vizut, iesind
din ap3, cei 20 de piloni ai fostului pod,
care existau la acea data.

Tn 1856, cind Dunirea a scizut cu 4
metri, autorititile austriece au trimis o co-
misie de experti care au consemnat ca, in
albia Dundrii, erau 20 de piloni, iar lun-
gimea podului fusese stabilitd la 1.134,9
metri. In 1906, Comisia Internationald a
Dundrii a cerut statului roman dardmarea a
doi piloni dinspre partea romaneasci pen-
tru cd stanjeneau circulatia fluviald. Cu
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aceastd ocazie, inginerul francez Duperrex
face un studiu al constructiei pilonului.
Apoi a construit o machetd a podului, la
scara 1/100, pe care a prezentat-o la ex-
pozitia de la Bucuresti cu prilejul sirba-
toririi a 40 de ani de domnie a Regelui
Carol 1. Pilonii podului au o fundatie de 8
metri, deci au fost construiti pe ,sec” Tn
albia Dundrii, deci Dundrea a fost deviati.
Pe o hartd din lucrarea ,Monografia podu-
lui” de J. A. Aschbach, se prezintd un asa-
zis brat mort al Dundrii, probabil canalul
artificial construit pe o lungime de 17 km.

Despre Podul lui Traian s-au scris
multe lucrdri, inca din antichitate. Aceasta
minune arhitecturald a fost pentru prima
datd descrisa de scriitorul latin Dio Casius
in lucrarea ,lIstorii Romane”. Podul lui
Apolodor din Damasc poate fi catalogat ca
fiind a 8-a minune a lumii prin mdaretia §i
trdinicia lui. Acest colos facut de romani
pentru o duratd mare de timp a reprezentat
un liant intre civilizatii.

Pe larg s-au folosit si zidurile de sprijin
pentru consolidari cu grosimea peretilor de
1,2 - 1,5 m. Constructia lor era diversificata
de la ziddrie uscatd uneori asezatd haotic
pand la zidarie din piatrd cioplitd Tn forme
geometrice cu mortar pe bazi de var. In
partea de jos a zidurilor se puneau pietrele
cu dimensiuni mai mari, iar in partea de
Sus mai mici.

Inflorirea oraselor si dezvoltarea eco-
nomicd a Daciei au fost Tn largd masura
favorizate si deservite de construirea si

organizarea unei intinse si chibzuite retele
de drumuri gi a altor cdi de comunicatie.
Imparatul Traian a urmirit legarea noii pro-
vincii romane cu drumuri asemenea celor
construite n intregul imperiu [3]. Tn provin-
cia Dacia s-au construit toate tipurile de
drumuri romane (publice, militare, vici-
nale, private). Izvorul cel mai important cu
privire la reteava rutierd a imperiului
roman de pe teritoriul Daciei este consi-
derat Tabula Peutingeriana (fig. 11).

Cele mai simple drumuri erau cele de
pamant (viae terrenae), la care se realiza o
simpld nivelare si delimitare a suprafetei
utile. Drumurile cu pat artificial aveau o
structurd complexd: mai multe straturi de
nisip si pietris asigurau drenajul necesar,
marginile erau protejate cu piatrd tiiatd;
pavarea cu piatrd sfirimatd sau dale (in
localitédti importante), bombarea spre cen-
tru, existenta santurilor marginale, a trotu-
arelor in anumite locuri, asigurau o buni
functionalitate. Tn locurile mai dificile
(defileuri, treceri la cursurile de api etc.),
romanii au executat lucrdri complexe
{(poduri, tuneluri, consolidri, protejarea
contra inundatiilor etc.).

Principalele centre comerciale erau
orasele importante din Dacia: Sarmizege-
tusa, Apulum, Ampelum, Drobeta, Potaissa,
Napoca si Porolissum.

Artera rutierd principald a Daciei
pornea din doud localitdti de pe Dunire
(Lederata si Dierna), cu doud ramuri care
se uneau la Tibiscum (Jupa, langd Caran-
sebes). De aici continui pe valea Bistrei,
apoi pasul Portilor de Fier ale Transil-
vaniei, Sarmizegetusa, Raul Mare si cursul
Streiului, pe marginea Muresului pani la
Brucla (Aiud), apoi Potaissa, Napoca,
Porolissum. Al doilea drum pornea de la
Drobeta, se desficea in altele doud: unul
prin sudul Olteniei, apoi Tn sus pe valea
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Oltului, Cedonia (Sibiu), spre Apulum;
celdlalt, prin pasul Vulcan, ajungea la
Sarmizegetusa. Existau si alte drumuri
secundare, astfel Tncét nici o localitate si
castru roman mai importante nu au rdmas
izolate. Mijloacele de transport au cunos-
cut o varietate de tipuri: pentru transpor-
turile de persoane (benna), pentru postd
(angoria, de exemplu), pentru marfuri,
pentru nevoi militare.

Drumurile importante erau pizite. C&-
latoriile rimaneau nsd destul de anevo-
ioase, pline de primejdii si foarte obosi-
toare. Nu avem date despre existenta unor
hanuri in Dacia. Pentru realizarea unei
célatorii (comerciale, de plicere, de trata-
ment) oamenii se asociau sau se aciuiau
pe langa un convoi oficial sau militar.

Caile fluviale, maritime si pe riurile
interioare au fost folosite destul de mult
pentru transportul de marfuri.

Drumurile au fost pentru romani unul
dintre cele mai importante mijloace de
mentinere a dominatiei asupra teritoriilor
cucerite. Dup3 plecarea romanilor, aseme-
nea drumuri nu s-au mai construit pani Tn
epoca modern3.

(Va urma)
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Noul model de buldozer KOMATSU
D61-15 a fost lansat, inlocuind modelul
mai vechi D61-12. Multe aspecte legate
de design au la bazd modelul de buldozer
D65-15. Noul model D61-15 are cei mai
multi cai putere in clasa sa datoritd mo-
torului turboalimentat de 116kW/155CP.

Noul buldozer este dotat cu cabina
Komatsu SpaceCab care oferd un confort si
un spatiu deosebit operatorului. Sistemul
de climatizare al cabinei presurizeaza
excelent cabina si previne intrarea prafului
in interior. Totodat3, datoritd conceptului
constructiv, oferd o vizibilitatea excelenti
asupra lamei si a terenului de lucru.
Profilul foarte jos al modelului D61-15
oferd o stabilitate superioard si un centru
de greutate amplasat extrem de jos ceea ce
conduce la un confort si o siguranta
sporite a operatorului. Sasiul si atasamen-
tul de prindere a lamei la sasiu au fost
proiectate pentru o stabilitate si o produc-
tivitate mare, micsordnd vibratiile si
reducand costurile de mentenantd pe tim-
pul duratei de viatd a masinii.

Ventilatorul de racier actionat hidrosta-
tic reduce consumul de combustibil,
imbundtdteste eficienta motorului si scade
nivelul zgomotului. Aceasta se face in
doud moduri. Primul mod se face Tn timpul
operatiilor normale, uzuale, viteza mo-
torului fiind controlati automat, intotdeau-
na mentindnd necesarul de rotatii pe
minut. Al doilea caz: datoritd faptului ca
ventilatorul de rédcire poate fi inversat pen-
tru a curdta repede si usor praful de pe

radiator, operatorul are grija si curete radi-
atorul mai frecvent. Aceasta face ca radia-
torul sd fie mai eficient si ajuti, de aseme-
nea, la reducerea rotatiilor pe minut ale
motorului si oferd o performanti sporiti.
Operatorul poate selecta viteza de
mers Tnainte sau napoi prin intermediul
unui Joystick. Operatorul poate selecta ori-
care dintre viteze: F1-R1, F1-R2, F2-R2 si
F2-R3. Aceasta sporeste semnificativ pro-
ductivitatea si confortul operatorului,
reducdnd timpul de schimbare al vitezelor
si efortul pentru selectarea repetati a
vitezelor. Sistemul hidrostatic de directie al
buldozerului oferd o schimbare a directiei
lind si rapidd pe toate tipurile de terenuri.
Functia de schimbare intr-o treaptd infe-
rioard de viteza automat asigurd un con-
sum eficient de combustibil si un confort
sporit al operatorului care nu mai trebuie
sd mai schimbe manual viteza, ceea ce duce
la o executie mai rapidd a operatiunilor

Komatsu a' lansat noul model
de buldozer D61-15

efectuate si implicit la o cregtere a produc-
tivitaii.

Sunt disponibile trei modele de sasiu
pentru modelul D61-15. Modelul EX cu o
lama de mare capacitate, forma lamei fiind
semi-U si distante Tntre senile standard este
cel mai potrivit pentru aplicatii extrem de
solicitante.

Modelul EX echipat cu o lami dreapti
PAT plus o distantd intre senile mai mare
oferd tractiune si echilibru mai mare.
Modelul PX cu lam3 dreaptd PAT are ecar-
tamentul standard si senile mai late, ceea
ce-| face ideal Tn conditii de lucru pe soluri
moi si instabile.

Komatsu a proiectat noul buldozer cu
scopul de a oferi o combinatie ideal3 Tntre
operarea economica, precizie si putere dar
si 0 duratd de viata foarte lungi.

Buldozerele KOMATSU sunt bine
pe plan mondial pentru
robustetea si productivitatea lor deosebita
dar si prin grija acordatd operatorului prin
confortul sporit al cabinei.

Caracteristicile tehnice ale Buldoze-
rului D6TEX/PX-15
e putere (kw/CP): 116/155 la 1800 rpm
® greutatea:

D61EX-15: 16.870 kg

D61EX-15, sasiu lung: 17.550 kg

D61EX-15: 18.460 kg
* capacitatea lamei:

D61EX: 3.40 m? (lam3 dreaptd PAT)

4.30 m3 (lami semi-U)

D61EX: 3.80m? (lam# dreaptd PAT)

i@

cunoscute
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Ing. Elena GHINERARU
- Directorul general
al Administratiei Strazilor -

Sub-proiectul ,Reabilitarea Drumurilor
Urbane” reprezintd una dintre componen-
tele unui proiect mai amplu care se nu-
meste ,Gestiunea si Tntretinerea retelei de
strazi reabilitate din municipiul Bucuregti”,
care a fost propus de Primaria Municipiului
Bucuresti cu scopul de a imbunitati infra-
structura si conditiile de mediu si care
consta intr-o serie de lucrari de constructii
civile si de reabilitdri de drumuri din capi-
tald. Bucurestiul are o retea de strizi de
nivel tehnic mult sub cel al marilor metro-
pole europene si sub nivelul cerintelor jus-
tificate ale utilizatorilor. Mostenirea a fost
deosebit de precard, majoritatea retelei
nefiind tn situatia de a prelua suprasolici-
tarile determinate de cregterea exploziva a
traficului si a sarcinilor pe osie.

Marile eforturi financiare si umane din
ultimii ani, cu toate cd nu au reusit si
schimbe fundamental starea tehnici a re-
telei stradale s-au materializat in pasi im-
portanti spre acest obiectiv. Un mare nu-
mar de strizi au fost reabilitate Tn ultimii
patru ani, multe altele urmand a beneficia
de acest tratament in perioada imediat ur-
mdatoare. Odatd cu amploarea acestei ac-

tiuni de reabilitare a retelei stradale apare
imperioasa necesitatea unei activitati para-
lele de intretinere si de mentinere a
strazilor reabilitate la un Tnalt nivel de ser-
viciu, altfel se va ajunge la situatia de a fi
din nou reabilitate, inaintea altora care fsi
asteapta randul. Acest deziderat nu poate fi
atins prin intretinere n sistem clasic, de
reparatii locale, peticiri si actiuni de urgenta
imediat. \
Noua forma, de asumare prin contract
de citre un executant potent cu tehnicitate
si experientd, ales prin selectie, a mentine-
rii nivelului tehnic din momentul con-
tractdrii, pe Tntreaga duratd a contractului,
vine sd raspunda dorintelor utilizatorilor.
Acestia doresc s3d aibd permanent o
retea stradald viabild care asiguri fluenta
traficului si conditii de sigurant3 si confort.
Acestea sunt elementele ce stau la baza
contractului, nu lucrdri si activititi dis-
parate care pot sd se conjuge Tn mod fericit
vizand functionalitatea generali a strizii.

Obiectivul programului il constituie ges-
tionarea i Tntretinerea strazilor pe o durati
de cinci ani astfel ncét strizile sa ramana
permanent la acelasi nivel de asigurare a
confortului, sigurantei in circulatie si a
fluentei traficului, ca la data contractirii
sau chiar superior acestuia, cand pentru

perioada de finceput a contractului se
prevdd a se realiza lucrdri initiale.

Solutia privind tipul contractului este
aceea de ,Contract de intretinere pe nivele
de serviciu”, care nu pune in evidenti si nu
efectueazd pliti pentru cantititi ci vizeazi
mentinerea caracteristicilor tehnice si a ni-
velului de serviciu actual al strizilor.

Contractul se referd la un ansamblu de
prestatii de Tntretinere ce trebuie asigurate
de antreprenor si inglobeazi atat lucririle
fizice de realizat pe strada obiect al con-
tractului pentru a respecta nivelul de ser-
vicii, cat si toate activitdtile de gestionare si
verificare a retelei. Contractul presupune
péstrarea elementelor geometrice ale stri-
zilor, trotuarelor, parcajelor si ale zonelor
verzi.

Gestionarea si fintretinerea unor pa-
chete de strdzi din Municipiul Bucuresti
reabilitate in anii 2000 - 2004 cuprinde:

- lucrdri initiale care reprezinti reabi-
litarea unor portiuni din reteaua stradald
obiect al contractului prin aducerea acesto-
ra la un nivel tehnic care si Tndeplineasci
conditiile de calitate dorite de autoritatea
contractantd, pentru a fi mentinute pe
intreaga perioadd a deruldrii contractului.

Reabilitarea se va executa pe bazi de
proiect tehnic intocmit de executant si
verificat de verificatorul atestat de
M.T.C.T. Lucrdrile initiale se vor executa
fn maximum 12 luni de la incheierea
contractului;



- lucréri de intretinere care reprezinta
operatiunile de reparatii (a fisurilor, cri-
paturilor, suprafetelor deteriorate, menti-
nerea planeitdtii si capacititii portante ac-
tuale), prin colmatari, emulsionari, deca-
pari, reparatii ale Tmbracamintii, covoare,

tratamente, evacuarea materialului steril
rezultat ca urmare a lucrdrilor de intre-
tinere, conservarea lucrdrilor pe timp fri-
guros etc. Lucrdrile de intretinere se vor
executa pe toatd durata contractului
respectiv cinci ani;

- gestionarea strdzilor reprezintd totali-
tatea operatiunilor care garanteaza starea
fizicd a drumurilor fa nivelul exigentelor uti-
lizatorilor pe toatd durata contractului.
Totodatd activitatea gestiondrii retelei
stradale cuprinde si urmdrirea interventiilor
sau a lucrdrilor efectuate de detinitorii de
retele edilitare, refacerea sistemului rutier in
acest caz urmand a se face In conditiile
H.C.G.M.B 126/2004. Gestionarea strizilor
mai cuprinde si preluarea responsabilitatilor
autoritdtii contractante de citre executant Tn
conformitate cu prevederile legilor in
vigoare n fata societatilor de asigurari.
Gestiunea strizilor se va efectua pe toatd
durata contractului, respectiv cinci ani. Nu
fac obiectul contractului deszipezirea in
timpul iernii, curdtenia (cu exceptia starii de
curdtenie in urma reparatiilor interventiilor,
lucrdri de orice naturd efectuate de execu-
tantul contractului), spatiile verzi, lucréri la
calea de rulare a tramvaiului, care apartine
RATB, precum si decolmatarea colec-
toarelor de ape pluviale (cu exceptia col-
matdrilor sau a blocarilor accidentale
cauzate de reparatii, Tntretinere efectuate de
executantul contractului).

Proiectul este structurat in sase pachete
cu un numdr total de 100 strizi cu o su-
prafatd totald de 3.795.113 m?, defalcat
astfel:

- Pachetul 1 - 17 strdzi: 722.672 m?;
- Pachetul 2 - 16 strizi: 522.335 m?;
- Pachetul 3 - 13 strizi: 588.432 m?;
- Pachetul 4 - 21 strdzi: 718.056 m?;
- Pachetul 5 - 13 strazi: 547.260 m?;
- Pachetul 6 - 20 strizi: 696.358 m?.

Atribuirea contractului de lucrari s-a
facut pe baza de licitatie.

Avantajele aplicarii programului sunt
mentinerea strazilor reabilitate la un fnalt
nivel de serviciu si o retea stradal3 viabilid
care asigurd fluent3 traficului i conditii de
sigurantd si confort.

Pachetul 1
S.C. EUROVIA INTERNATIONAL S.A.
- Bd. Eroilor Sanitari;
- Bd. Eroilor inclusiv P-ta Eroilor;
- Bd. Regina Elisabeta;
- Bd. Mihail Kogélniceanu;
- Str. Sibiu;
- Bd. Constructorilor;
- Bd. Drumul Taberei;
- Str. Valea Cascadelor;
- Calea Plevnei (V. Parvan - Orhideelor);
- Calea Giulesti (Orhideelor - Constructo-
rilor);
- Str. Brasov;
- Sos. Crangasi;
- Sos. Virtutii;
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- Bd. Ghencea;

- Prelungirea Ghencea;

- Bd. liuliu Maniu (Vasile Milea - Valea
Cascadelor);

- Str. Orhideelor.

Pachetul 2
S.C. STRABAG S.R.L.
- Str. Progresului;
- Calea 13 Septembrie (Bd. Libertitii - Sos.
Panduri);
- Soseaua Panduri;
- Sos. Sdlaj (Ferentari - Mandresti);
- Str. Amurgului;
- Sos. Antiaeriand (Ghencea - Alexandriei);
- Bd. Natiunile Unite;
- Str. Izvor;
- Str. B.P. Hasdeu;
- Piata Constitutiei;
- Bd. Libertatii;
- Bd. Unirii inclusiv P-ta Alba lulia (Liber-
tdtii - P-ta Alba lulia);
- Bd. Regina Maria;
- Bd. George Cosbuc;
- Calea Rahovei;
- Sos. Alexandriei.

Pachetul 3
S.C. HAN GROUP S.A.
- Bd. Tineretului;
- Bd. Metalurgiei
- Splaiul Unirii (Mihai Bravu - Calea Vitan)
si P-ta Unirii - Sos. V. Bérzesti;
- 90s. Berceni (Sos. Oltenitei - Iriceanu)
- $0s. Oltenitei (Piata Sudului - Bd. lon
Iriceanu);
- Calea Viciresti (Gh. Sincai - Bd. Tine-
retului);
- Str. Resita;
- Piata Sudului;
- Bd. Obregia;
- Splaiul Unirii {Vitan Barzesti - Sos. Cen-
turd - stanga)
- Str. Gheorghe Sincai;
- Sos. Vitan Béarzegti;
- Str. Iriceanu.
Pachetul 4
S.C. Tehnologica Radion S.R.L.
- Str. Vatra Luminoasa (Coubertin - Sos.
Mihai Bravu);
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- Bd. Pache Protopopescu;

- Bd. Carol 1| (Piata Universitdtii - Piata
Rosetti);

- Str. Vasile Lascar (Piata Rosetti - Armand
Calinescu);

- Calea Vitan (Sos. Dudesti - Sos. Mihai
Bravu);

- Bd. Dacia;

- Bd. Carol | (Piata Rosetti - Piata Pache
Protopopescu);

- Str. Baicului;

- Str. Heliade intre Vii (Doamna Ghica -
Paharnicul Turturea);

- Bd. Corneliu Coposu;

- Bd. Decebal;

- Str. Jean Louis Calderon;

- Bd. Octavian Goga;

- Str. Maria Rosetti;

-Str. C.A. Rosetti (N. Bilcescu - M.
Rosetti);

- Str. Popa Petre;

- Str. Batistei;

- Bd. Nicolae Grigorescu (Basarabia - C.
Ressu);

- Sos. Mihai Bravu;

- Str. Lucian Blaga;

- Calea Dudesti.

Pachetul 5
S.C. DELTA ACM 93 S.R.L.
- Str. Petricani (Lacul Tei - Pompei);
- Str. Grigore lonescu (Maica Domnului -
Otesani);
- Gara Cételu (Sos. Pantelimon - Drumul
intre Tarlale);
- Str. Eminescu (Dorobanti - Mosilor);
- Bd. Chisindu (Piata Delfinului - Basa-
rabia);
- Bd. Lacul Tei;
- Str. Teiul Doamnei;
- Bd. Ferdinand;
- Bd. Dimitrie Pompei;
- Calea Dorobantilor;
- Bd. Barbu Vicirescu;
- Str. av. Alexandru Serbdnescu;
- Sos. Pipera (Barbu Vicirescu - linie CF ).

Pachetul 6
S.C. Euroconstruct Trading 98 S.R.L.
- Calea Grivitei (Petru Rareg - Mihalache);
- Bd. Expozitiei;
- Bd. Gheorghe Magheru;
- Bd. Lascdr Catargiu;
- Bd. Nicolae Bilcescu (C.A. Rosetti - Bd.
Regina Elisabeta);
- Piata Universitatii;
- Bd. I.C. Britianu;
- Calea Victoriei (Piata Victoriei - Splaiul
Independentei);
- Bd. Budisteanu;
- Str. Occidentului;
- Bd. A.l. Cuza (Titulescu - Buzesti);
- Bd. Banu Manta (Mihalache - Titulescu);
- D.N. 1. Bucuresti - Ploiesti (P-ta Presei
Libere - Aerogérii);
- Bd. Bucurestii Noi;
- Str. Baiculesti;
- Str. Natatiei;
- Bd. I.G. Duca;
- Sos. Strdulesti (Coralilor - Baiculesti);
- Bd. Gloriei;
- Bd. Mlhalache.

PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURE§TI |
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Ne facem o datorie profesional, aducind in paginile Revistei noastre
articole despre refeaua rutierd din Romdania dinainte de cel de-al doilea rizboi
mondial. Acum vom reproduce un articol din ,Revista drumurilor®, nr. 1, Anul 1,

din martie 1934.

Am primit pe d-| inginer I. Andriescu-
Cale. D-sa este exemplarul cel mai reusit al
specialistului rutier, diletant si improvizat.
Credeam, spre onoarea noastrd, cd tara
este azi scutitd de asa-zisii ,specialisti ro-
mani”, denuntati pe vremuri de savantul
Philippide. Caci doar azi specialitatea au-
tentica este de toti respectatd; se face sis-
tematic apel la ea si toti condamn3 enci-
clopedismul ieftin si superficial. Un ade-
vdrat intelectual trebuie si fie totdeauna
cuprins de o ardoare neinfranati a dragos-
tei sincere de adevir. El trebuie si priveas-
cd lucrurile in acea lumina obiectiva, care
da unui fenomen o ratiune suficientd. Un
grad de dezinteresare si de adancire in
obiect sunt conditii stricte pentru o munci
realmente rodnicd si civilizatd. Puterea
inteligentei trebuie s3 activeze nestinghe-
ritd, rdspunzdtoarea numai fatd de ea Tnsisi.

D-I Cale are reputatia de mare scriitor
tehnician. Tntr-adevir, d-sa scrie mult si de
toate. De cativa ani insd, d-l Cale activeavi
intens ca specialist rutier: ceea ce, la prima
vedere, este foarte ldudabil. La Tnceput,
solutiile sale rutiere erau pan3 la un punct
amuzante, prin varietatea lor contradicto-
rie, dar inofensivd. Cu timpul, d-I Cale a
atacat problemele dificile ale asfaltrii, cu
superficialitate patentd, cu detalii de alt
resort decat al tehnicii, cu atitudini ce nu
erau dictate de adevdr. Vorba francezului:
»O singurd nuci, o buni nuci; doui nuci,
destule nuci; trei nuci, prea multe nuci.”

La a treia brosurd rutierd a dlui. Cale,
d-sa a Intrecut masura ingiduitd in elabo-
rarea teoriilor tehnice gratuite, in falsifi-
carea izvoarelor de informatie si documen-
tare, Tn maltratarea textelor tehnice striine.
D-I Cale si-a luat apoi rolul de ,porte-
parole” al celor ce au combitut tehnica
rutierd a contractului suedez. Am fost pusi
astfel in situatia de a- denunta, spre marea
noastrd durere. Cu o jend infinitd si cu

mustrdri de cuget cd am aplicat in dis-
cutiile noastre un tratament prea indulgent
domnului Cale, i-am aritat in ,Sisterne mo-
derne de asfaltaj” magnifica-i nestiinta ruti-
erd. l-am ardtat cd nu a inteles izvoarele
consultate, ca nu a nteles elementele fun-
damentale ale tehnicii moderne, ci a ficut
confuzii lamentabile asupra identificirii
sistemelor rutiere din contractul suedez, c3
traduce gresit din toate limbile etc.

Dar ne-am grabit si adiugim: ,Daci
pentru usurarea teribilei situatii, in care s-a
pus astfel domnul Cale, s-ar gisi vre-o cir-
cumstantd atenuantd - noi cei dintdi ne-am
grabi s-o acceptim cu bucurie”. Nutrind
Tncd o oarecare sperantd asupra reabilitirii
domnului Cale (cici trebuie s& spunem
adevdrul), am dorit atunci existenta unor
»Circumstante atenuante” si ne-am permis
a-i da un sfat, incredintati cd putem avea
acest drept, spunindu-i: Ce-ar fi daci d-
Cale ar avea, vorba lui Caragiale ,putintica
rabdare” si ... s-ar hotari s nu scrie abso-
lut nimic asupra soselelor moderne, timp
de doi ani de zile, in care timp s§ citeasci
cat mai multe tratate...”. Cu alte cuvinte,
noi avem speranta c& d-l Cale, la alarma ce
am dat, fsi face serios examenul din miezul
noptii, al constiintei. Si credem absurd ci
ratdcirile-i sunt fird voie. Era doar singurul
care activa ca scriitor rutier de mare anver-
gurd! Ce urmdri a avut atitudinea noastra
fatd de d-I Cale?

Tn loc sd-si scruteze constiinta si n loc
sd-gi impund o disciplind severd in for-
marea opiniilor sale, d-I Cale a continuat
sd activeze mai departe ca ,specialist rutier”,
cu aceleagi mijloace impure, daci nu chiar
mai impure, poate pentru c3 fusese uluit de
procesul ce i-am ficut. Domnia sa a con-
tinuat sa scrie Tn ,Buletinele” noastre teh-
nice, Tn ziare si broguri, despre chestiuni de
tehnicd rutierd, tradandu-si chiar un fel de
usurare cum ca materialul scrierilor sale,
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de care noi nu ne-am ocupat, ar fi accep-
tabil din punct de vedere tehnic. Parte din
acest material, este invocat cu o siguranta
deplind de d-I Cale acum, din nou, pe
motivul cd acest material ar fi indiscutabil,
cu toate ca domnia sa fi cunoaste alterarea
sau mdsluirea. N-a observat oare c3, din
lucrarea sa ,Pavaje bituminoase”, noi n-
am examinat ceva mai cu temei, decét o
singurd pagind? Tnseamni ci celelalte
pagini sunt literd de evanghelie? Tnseamni
oare ca celelalte scrieri ale domnului Cale
sunt capodopere stiintifice?

Domnia sa tine mortis si devini un
specialist rutier, Tn numele a 0 mie de con-
traventiuni spirituale, in numele a o mie de
ineptii si de teorii de-a dreptul ridicole.
Desigur ca dumnealui ii vine foarte greu s3
pdrdseasca domeniul rutier, in care fsi gi-
siserd refugiul atatia ,specialisti” emeriti,
spre a-gi intretine afirmarea lor exterioars,
zgomotoasd. Domeniul rutier in care, de la
rdzboi, n-a putut rizbate nici o razi de
renovare si Tnviorare, a exercitat continuu
0 atractie marcatd pentru vocatiile capri-
cioase si neldmurite, in credinta ci lucririle
imprecise nu vor putea fi controlate. Era
destul s3 trasezi pe o hartd cateva itinerarii
divers colorate, ca si clamezi {irii elabo-
rarea unui program de salvare a drumurilor
noastre. Dacd mai anexai hartii si un cal-
cul de cateva miliarde, pentru refacerea si
completarea retelei rutiere, deveneai ime-
diat un erudit specialist, necontestat.
Uneai la intdmplare, cu creioane colorate,
oragele de pe hartd; atribuiai un pret arbi-
trar, fard justificare si fird analiz3, pentru
fiecare kilometru colorat ce trasai pe hart3
$i uimeai pe toatd lumea prin miretia unor
planuri fanteziste. Ori, se pot trasa pe harta
tarii o infinitate de linii, in diferite combi-
natii de culori. De asemenea se pot efec-
tua calcule pe baza a diverse preturi de
ameliorare a fiecirui kilometru de drum
sau de sosea. De aceea numirul specialis-
tilor rutieri a putut s fie atit de impuntor.
Lumea, cu ingdduinta ei netdrmuriti, a mers
fncd mai departe. Ea nu i-a considerat ca
specialisti rutieri numai pe cei ce se pro-
clamau ei insdsi ca atare; ci si pe cei care
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trebuiau sa aiba un rol in administratia
drumurilor. Acestia Tnsd, au indoitul merit
de a nu fi scris absolut nimic si de a nu fi
citit absolut nimic. Si ca o ciudatenie ca-
racteristicd, Tnsusgi profesorul de drumuri,
unul singur pe toatd (ara, intrd Tn aceastd
categorie binecuvantata. i ne-am pomenit
astfel cu o Tntreagd pleiada de ,specialigti”
rutieri, legati intre ei prin bundvointa com-
plice si printr-un repertoriu de necontrolate
argumente stereotipe, ca sa mistifice lumea,
s3 comitd atentate impotriva adevarului si
a stiintei, sd tragd - cum se zice vulgar -
strasnice cacealmale de tehnica rutierd.
Desi noi am dat alarma prin cartea
noastrd, cd numai prin severitate, munca si
rigoare poate sta cineva in slujba adevéru-
lui; desi noi am chemat la ordine pe asa-
zisii specialisti rutieri, unii dintre ei con-
tinudi a se manifesta tot cu ajutorul

vechilor metode pernicioase. in buletinul
A.G.LR., din noiembrie 1933, se scrie: ,La
noi este incd mult de facut, pand cand se
va preciza ce anume materiale, cu ce di-
mensiuni si in ce proportii si dacd numai
cu bitumul din petrol romanesc se pot cons-
trui sosele asfaltate durabile” (Ing. Insp.
Gen. |. Demetrescu). latd o mostra tipica de
savantlac: ,,... este mult de ficut, pand cand
se va preciza...”! Poti lua in serios pe acesti
savanti Tn ,ceva-cumva”? Si ce-ar avea
bitumul din petrol romanesc? Si aceasta se
cheama tehnica? Acelasi savant spune scurt
c3 ,a urmdrit de mult ideea silicatarii”. Deci
ideea a inciput pe maini bune. S& fim
linistiti. Dar ce face silicatarea odata
Tncdputd pe acele maini, oricat de bune?
Decéat sd nu contribui cu nimic la eluci-
darea unei chestiuni, mai bine s-o lasi alto-
ra, sau sd nu o lasi nimanui; sau mai bine sa
o suprimi, dar sd nu o sacrifici. Respectivul
savant, care la discutia contractului rutier
nu recunosgtea ca bune pentru tara noastrd
decit numai pavajele din piatrd, azi,
urmdregte ideea silicatdrii si deschide, chiar
pentru asfalturi, perspective de viitor

indepartat. In acelasi numar din ,Buletin”,
un inginer tanar isi permite sd vorbeasca in
numele tuturor inginerilor
LAnginerii romani isi iau angajamentul sa
construiascd pe viitor, ei singuri, drumuri”,
Asadar, daca inginerii romani si-ar fi luat
acest angajament cu o ord mai devreme,
fard indoiala ca starea drumurilor noastre ar
fi fost la nivelul straindtatii. Domnul Cale,
cici in definitiv trebuie s3 ajungem la d-sa,
in acelasi ,Buletin”, cere reinfiintarea pres-
tatiei, ardtadnd ,ca in tari strdine, ca Franta,
si in toate orasele existd prestatie in natura”.
Un inginer rutier de moda noud, care cere
reinfiintarea prestatiei! Se intdmpld insd, ca
toate partidelele noastre de guverndmant
considerd desfiintarea prestatiei, ca irevo-
cabild. Dupd cum, spre deosebire de
Franta, fara noastra nu are pedeapsa cu
moartea, tot asa am putea suporta foarte
bine lipsa prestatiei si o suportdm. Dar
unde este dovada ca in Franta si ,,... in toate
orasele” exista prestatia Tn naturd?

Din fericire, nimic nu se poate cladi
temeinic pe exagerdri si pe minciund.

(va urma)
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Conditiile generale de contract FIDIC
stipuleazd motivele pe care le poate invo-
ca beneficiarul in rezilierea contractului de
lucrdri. Acestea, in general pot fi:

1. Antreprenorul in afara vointei proprii
intrd in lichidare sau dizolvare;

2. Antreprenorul devine falimentar sau
insolvabil sau primeste un ordin de
restrictie Tmpotriva lui, cade de acord
cu creditorii sdi, sau desfisoard n
continuare o afacere sub coordonarea
unui administrator judiciar, executor
sau manager in beneficiul acestor cre-
ditori, sau dacd se intampl3 orice alt
eveniment care, conform legislatiei in
vigoare, are un efect similar cu cel al
oricdrei astfel de actiune sau eveni-
ment;

3. Antreprenorul dd, sau oferd (direct sau
indirect) orice fel de miti, dar, favor,
comision sau alt lucru de valoare, sti-
mulent sau recompense;

4. Antreprenorul nu reuseste sa prezinte si
sa mentind o garantie de buni executie;

5. Antreprenorul nu reuseste sa Tnceapd
lucrdrile intr-o prerioadd de timp rezo-
nabild dupd ce primegte instructia de a
incepe lucrarile;

6. Antreprenorul abandoneaza lucririle
sau fsi aratd intentia cd nu doregte sd Tsi
continue obligatiile contractuale;

7. Antreprenorul nu reuseste accelerarea
lucrdrilor dupd primirea unei notificiri
din partea consultantului asupra progre-
sului lucrdrilor;

8. Antreprenorul nu reuseste, dupd primi-
rea unei notificdri de remediere a de-
fectelor sau respingerea lucrarilor, si
ia masurile necesare remedierii nece-
sare;

9.1n ciuda atentionirilor repetate ale
consultantului, antreprenorul nu fsi in-
deplineste obligatiile contractuale;

10. Antreprenorul subcontracteazi intre-
gul contract sau 1l cesioneaz3 firi a
avea aprobdrile necesare din partea
beneficiarului si/sau consultantului;

Tipurile de contract FIDIC anteriocare
FIDIC 1999 mentionau ci beneficiarul nu
poate rezilia contractul pentru punctele 5 -
10 mai sus mentionate fdrd recomandarea
explicitd a consultantului. Tn cadrul noilor
tipuri de contract FIDIC 1999 notificarea
consultantului nu mai este necesari.

Tipurile de contract FIDIC anterioare
FIDIC 1999 mentioneazd ci beneficiarul
va naotifica antreprenorul in 14 zile intentia
sa de a rezilia contractul. FIDIC 1999
mentioneazd cd pentru motivele mentio-
nate la punctele 1, 2 si 3, rezilierea este
imediatd notificarii.

Imediat ce o notificare de acest tip a
fost emisd, consultantul va determina va-
loarea lucrdrilor, bunurilor, documentelor
antreprenorului si alte sume datorate even-
tual acestuia la rezilierea contractului.

Dupd expirarea perioadei de la notifi-
carea rezilierii contractului, la intrarea sa
in efectivitate, beneficiarul poate alege una
din variantele de mai jos:

- beneficiarul poate executa restul lucrs-
rilor el insusi sau poate angaja un alt
antreprenor;

- beneficiarul sau al{i antreprenori pot fo-
losi oricare din materialele, echipamen-
tele, lucrdrile temporare, documentele
antreprenorului initial. Aceasta, in cazul
n care consultantul nu a instructat antre-
prenorul s le Tndepdrteze de pe santier.
Facilititile existente ar trebui si fie
fnapoiate antreprenorului initial numai
cu acordul beneficarului, acord care in
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unele cazuri ar putea fi dat dupa ter-
minarea lucrarilor;

- beneficiarul este indreptitit s& nu pla-
teascd antreprenorului initial pentru
lucrdrile executate, pana la terminarea
perioadei de garantie;

-la terminarea lucrérilor, antreprenorul
este indreptitit si primeascd sumele cu-
venite dacd si-ar fi indeplinit obligatiile
contractuale, mai putin sumele suportate
de beneficiar, cauzate de intarzierea pro-
iectului, si costurile beneficiarului afe-
rente executiei. In cazul in care aceste
costuri sunt mai mari decit cele cuvenite
antreprenorului, acesta devine dator be-
neficiarului.

Noul tip de contract FIDIC 1999 per-
mite, in plus, rezilierea contractului de
cdtre beneficiar in orice moment conven-
abil acestuia dupa o prealabili notificare a
antreprenorului.

Beneficiarul poate uza de aceasti
prevedere in cazul in care, de exemplu,
intdmpind dificultdti financiare. Rezilierea
are loc in 28 de zile din momentul in care
antreprenorul primeste aceastd notificare
sau i se Tnapoiazd garantia de buni
executie.

Totusi, Tn acest caz, beneficiarul nu
poate rezilia contractul pentru a axecuta el
insusi lucrdrile. Aceasti prevedere nu era
inclusd in tipurile de contract anterioare
FIDIC 71999.

In acest caz antreprenorul se poate
considera ndreptitit si primeasci com-
pensatii financiare, dar acest fapt trebuie
analizat in conformitate cu legea tirii
respective si cerintele entititilor finan-
fatoare.
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Problema
Dezvoltarea traficului din ultima
perioadd duce la cerinte din ce in ce mai

mari de largire a retelelor rutiere existente.

n cazul iesirii accidentale de pe caro-
sabil, conducitorii autovehiculelor pot
pierde usor controlul acestora, provocan-
du-se accidente.

Tn cel mai bun caz, se produc deni-
veldri adanci ale acostamentului neprote-
jat ce afecteazd negativ circulatia si care
pot provoca deteriorari ale marginii cdii de
rulare.

Solutia
Specialistii de la PRS au dezvoltat o
solutie ce nlaturd aceste inconveniente,
oferind un sistem extrem de eficient, rezis-

tent, rapid de instalat.
Sectiunile de geocelule GEOWEB, tex-
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Sistemul GEOWEB® cu pereti
texturati si perforati

o |_ R e
Noi tehnologiis
- largiri de drumuri
- acostamente consolidate

inierbare

tarile U.E.

- amenajdri cu capacitate portanta ridicata si totodata ecologice, cu posibilititi de

Toate acestea se pot obtine cu o singura tehnologie aplicata cu mare succes in

wSlstemul GEOWEB® cu pereti texturali g1 perforafi®

NeteBeetp e
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turate, perforate se desfigoard pe suprafata
respectivd, se umplu cu materialul local si
se compacteazd. Acoperirea se poate efec-
tua, dupa caz, cu sol vegetal - credndu-se
o suprafatd inierbati ce se dezvolti rapid -
sau cu asfalt, la fel ca si partea carosabila.

Avantaje
Solutia cu geocelule GEOWEB PRS
garanteaza obtinerea unei structuri solide

stabile, circulabile chiar si de citre autove-
hicule grele. Astfel, deterioririle, aluneci-
rile, accidentele vor fi impiedicate.

Peretii texturati, perforati impiedica
acumularea apei, permitand drenajul. Tn
acest fel, portiunea acoperiti cu geocelule
GEOWEB creeaza conditii de trafic nor-
male, stratul de dedesubt nesuferind defor-
matii.

Executarea acestor lucrdri nu impiedica
traficul existent si totodatd protejeazi
mediul inconjurator.

Certificari 1SO, Calitate

PRS este certificat pentru Manage-
mentul Calititii in sistem 1SO 9001/2000,
atdt Tn faza de productie cit si printr-un
control statistic al procesului.

Sectiunile perforate GEOWEB indepli-
nesc standardele de calitate certificate,
avand garantia producitorului pentru
materia primd si calitatea procesului de
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fabricatie.
Etape de executie
e fazal
De-a lungul drumului se decapeazi
portiunea ce va fi amenajatd cu o grosime
de 15-20 cm si latime de 80-120 cm.
Materialul dislocat va fi folosit ulterior

el A e LY A .
ca material de umplere.
® Faza ll

Suprafata decopertatd va fi compactatd

Cu un compactor mic §i se va asterne un

IRIDEX

geotextil.
* faza lll

Suprafata astfel pregititd va fi acoperitd
cu sectiuni de geocelule GEOWEB®, rezjs-

"

il

tente la trafic, cu Tn3ltimea de 15-20 cm.
* Faza lV
Se umplu sectiunile de geocelule cu

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.
Departament Geosintetice
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materialul de umplere astfel incat si
depdseascd cu 3 cm inaltimea stratului de
rulare al strizii. Se compacteazi si se nive-
leazd pand cand se ajunge la acelasi nivel
cu indltimea strizii.

Rezultat
Dupd compactare, instalarea se con-
siderd finalizata.
Se poate circula acum i cu autove-
hicule grele, firi nici un pericol.

Avantaje
Instalare rapid3, costuri scizute de
instalare si intretinere si posibilitatea de a
obtine un spatiu verde.
Eficacitate sporitd, fird riscuri de dete-
riordri, datoritd utilizirii unui material
obtinut printr-o tehnologie avansati.

Experienta noastra in slujpa dumneavoastra!

Solutia

Solutia

Problema

Problema

Solutia

| Problema
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Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU
- Facultatea de Constructii lagi -

Podul

Podul poate fi privit, interpretat sau
inteles Tn functie de nivelul de cultura al
fiecaruia dintre noi. Se Tntdmpld sa ne
gisim, la un moment dat, pe o anumitd
treaptd a cunoasterii, iar datoritd pragma-
tismului, sd nu mai avem capacitatea sau
dorinta de a mai urca treptele evolutiei.
Dar, de multe ori, neputinta noastra de a
intelege unele fenomene proprii realizarii
(executiei) sau comportdrii podurilor, tre-
buie cdutatd si Tn modul in care primim, pe
canalele noastre profesional-informatio-
nale, mesaje si in capacitatea de a le inter-
preta. Este evident cd notiunile de mesaj si
informatie sunt distincte. Se stie, de aseme-
nea, cd informatia cuprinsd tntr-un mesaj
poate fi mai mult sau mai putin intere-
santa, eventual neinteresantd. Informatia
este descifratd dintr-un mesaj cu ajutorul
unei reguli de interpretare, numitd si cifru
sau cheie.

in decursul timpului ocamenii au
folosit, pentru transmiterea mesajelor,
informatiilor, purtdtori de lungd durat3,
cum sunt: piatra, placutele de lut si
papirusul. Un alt purtdtor din aceastd cate-
gorie este hirtia. Mesajele nregistrate pe
hartie sunt manuscrisele, desenele etc. Sa
addugdm, la aceastd categorie de purtitori
si hard discul, CD, discheta sau banda
magneticd. Informatia istoricd inglobata
intr-un boltar de pod, deoarece purtitorii
nostri de lungd duratd sunt podurile care
existd Tn exploatare de milenii, poate sa
ajungd la noi in functie de capacitatea
noastrd de a descifra mesajul pietrei, dar si
de motivatia fiecaruia dintre noi.

Spre deosebire de acesti purtdtori ai
informatiei, purtdtorii temporari pot fi, de
exemplu: telefonul, radioul si televizorul.

Podul este o constructie care are drept
scop si sustina o cale de comunicatii tere-
stre, asigurdndu-i continuitatea, peste un
obstacol natural sau artificial (fig.1).

Atunci cind este vizut, podul poate s3
nu fie recunoscut ca pod. Tn acest caz, din-
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colo de faptul c& este subiect al interactiunilor fizice, adicd dincolo de faptul ci este un
lucru, podul devine un lucru cunoscut, un element al experientei, adici un obiect. Dar,
dacd este si vdzut si recunoscut ca pod, el nu este numai un lucru devenit obiect, ci un
obiect devenit semn. Ca lucru, el doar exista: este un nod de sustinere pentru o retea de
relaii si actiuni fizice. Ca obiect, el existd pentru cineva, ca element al experientei, difer-
entiind un cdmp perceptual, in modalitéti bine definite, legate de existenta sa ca lucru pen-
tru alte elemente ale mediului inconjurétor. Dar ca semn, el st nu numai pentru el insusi
n cadrul experientei si in mediul inconjuritor, ci si pentru ceva diferit, ceva dincolo de el
nsusi. El nu numai ca existd - lucru -, nu numai ci st in relatie cu cineva - obiect -, ci st3
in relatie cu cineva, pentru ceva diferit de el insusi - semn -. lar acest ,ceva diferit” poate
sau nu poate fi real in sens fizic, ceea ce trebuie si indeplineasci el (s3 permiti trecerea
autovehiculelor) poate s nu se realizeze, podul si fie defect. in acest caz, obiectul siu
imediat, ideea pe care o produce ca semn, devine, la randul siu, un nod de sustinere pen-
tru o retea de relatii presupuse a fi fizice, dar care, datorita faptului c3 podul observat poate
fi avariat, sunt doar obiective. Modul de analizi, prezentat mai sus, este propus de citre
Deely plecand de la un exemplu dat de citre Ch. Peirce (cel care a formulat principiile
semioticii).

Peirce sugereaza cd ,este foarte usor de vizut ce este interpretantul unui semn: este tot
ceea ce este explicit In semn Tnsugi, cu exceptia continutului acestuia si circumstantele
enuntului” [Deely, /.]. In cazul pe care-l discutim: semnul este podul, contextul si impre-
jurdrile enuntului sunt calea de comunicatii susinutd de pod, ce permite trecerea, la un
anumit moment dat, a unui convoi pe pod, iar ceea ce este explicit in semn Tnsusi cu
exceptia acestui context si a acestor circumstante este reprezentarea a ceva diferit de pod,
si anume faptul cd un convoi poate si treaci peste pod, desi acesta poate fi avariat. Cu alte
cuvinte, tot ceea ce este explicit Tn semn, cu exceptia contextului si a circumstantelor
enuntului, este semnificatul sdu propriu, elementul obiectiv al situatiei.

Diferenta dintre actiunea semnelor si actiunea lucrurilor apare acum clari: actiunea
semnelor este pur obiectivd, intotdeauna ea explici si simultan, depiseste actiunea
lucrurilor ca atare, Tn timp ce actiunea lucrurilor este pur subiectivd sau, ceea ce este
acelasi lucru, este fizicd sau psihicd si restransi la ceea ce existi.

Considerdm ca discutia despre pod poate fi extinsg si intr-un alt context, si anume, prin
coroborarea podului, ca lucru (concret, abstract, real), cu modelul fizic (schemele statice,
sistemele dinamice etc.) si cu modelul matematic (conditia de echilibru static, conditia de
compatibilitate a deformatiilor, relatiile intre forte si deplasiri etc.).

Semnul nu numai cé sta pentru altceva decét el Tnsusi, dar o face in raport cu un tert,
si deci cele doud relatii - dintre semn si semnificat si dintre semn si interpretant- pot fi luate

P - : |

Fig. 1. Podul: lucru, obiect, semn



separat. Atunci cand sunt luate astfel nu se mai pune problema semnului, ci a relatiei din-
tre cauza si efect, pe de o parte si dintre obiect gi subiectul cunoscitor, pe de alts parte.

Prin urmare, pentru ca relatia dintre semn si semnificat si existe ca o relatie semantici
(schemele statice, ca semn pentru pod, modelul matematic ca semn pentru pod etc.)
indiferent dacd aceastd relatie existd diadic, ca o relatie de la efect la cauzi (starea de
deformatie a unui pod pentru cazul in care convoiul trece pe pod), este esentiali referirea
la viitor printr-un element tert, interpretantul. Semnul este reprezentativ, numai in mod
direct, in calitate de subordonat. Cand devine autonom, el este doar un obiect, sau un lucru
care a devenit obiect. Deci, un semn este reprezentativ numai in cazul in care reprezinti
ceva diferit de sine. ,A fi semn este o forma de sclavie in raport cu altceva” [Deely, J.,
Bazele semioticii, Editura All, Bucuresti, 1997).

Ingineria podurilor

Pentru inceput sd definim Ingineria podurilor. In acest sens, apelim la conceptele si
metodele proprii Teoriei sistemelor si Ingineriei sistemelor. Astfel, Ingineria podurilor este
un concept secvential care cuprinde: proiectarea, realizarea, faza operational si evaluarea
podurilor. Acest proces poate fi modelat printr-un sistem inchis, concretizat prin faptul ci
iegirile depind de intrdri, in prezenta a cel putin o iegsire si o intrare (fig. 2).

Prin urmare, Ingineria podurilor are un pronuntat caracter pragmatic, deoarece
incearca sa amelioreze proiectarea functionala si cea structurald, in asa fel incat sistemul -
podul - sd devind optim din punct de vedere cost - eficients, de-a lungul perioadei acestu-
ia de exploatare. Tn Ingineria podurilor solutiile ce se adopti trebuie si fie sustinute prin
eficientd tehnica si economica. Eficienta depinde de urmitorii factori: materialul din care
se executd podul. Acesta intervine prin conditionarea eficientd a calititii si a costului,
metodele de analizd staticd, dinamica si seismicd. Acestea intervin prin nivelul stiintific,
teoretic si experimental ce sta la baza normelor oficiale care reglementeazi ingineria podului,
conceptul de alcétuire constructiva de ansamblu si de detaliu. Acest factor este, in principal,
determinat de nivelul de pregitire profesionald, teoretici si practici a proiectantilor,
tehnologia de executie depinde de nivelul de calitate profesionali a fortei de munci si de
dotarea tehnici a unitdtilor de executie.

Optimizarea factorilor mentionati in procesul ingineriei podurilor necesitd o abordare

REALIZAREA TOTALA A UNUI POD iN
CONCEPTUL INGINERIEI PODURILOR

Sintezd pod sau \ | Analiz¥ pod sau
executare pod ||| fincercare pod

R [ ———F———

==

Conducerea ’
sistemului
EVALUAREA <
|\ PODULUL

{ Expertiza podului i Analiza gi sinteza J

’ procesului de mentenant;

n—

FEEDBACK }a."

Fig. 2. Ciclurile ingineriei podurilor
Procese n ingineria
podurilor

Proces de achizitie »
de date
A
) 4_ Proces de transformare
[ a datelor

r Proces de aplicare |

Proces de rationamente

CUNOSTINTE ; ;
: §i experimente

Fig. 3. Sistemul de achizitie si transformare a datelor in informatii
si cunostinte, in Ingineria podurilor
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sistemica pe niveluri diferite. De exemplu,
un prim nivel se poate imagina prin armo-
nizarea informatiilor detinute de inginerul-
cercetator, inginerul-proiectant, inginerul-
executant, expertul si beneficiarul. Un al
doilea nivel de competentd este cel prin
care se defineste realizarea totald a unui
pod prin intermediul ciclurilor ingineriei
podurilor (fig. 2).

Daca ne situdm n zona primului cicluy,
si anume, cel al proiectdrii, distingem
cétiva factori importanti care influenteaza
ndzuintele specialistilor pentru a realiza
poduri moderne si eficiente. Ne referim la
modalitdtile prin care putem dezvolta
domeniul de conceptie (proiectare = sin-
teza), prin atragerea unui numir mai mare
de specialisti autentici si prin realizarea de
noi solutii eficiente. Este necesar s3 accen-
tudm utilizarea tehnicii de calcul - me-
todologii bazate pe simuldri, optimizari,
realizarea de tehnologii de executie care
sd se preteze la mecanizarea lucririlor etc.

Un alt factor important este perfectio-
narea mecanismului de decizie. Solutia
finald trebuie totdeauna gisitd prin nego-
cierea stiintificd a tuturor aspectelor
tehnice care pot fi evidentiate in procesul
de realizare totali a unui pod.

Informatiile provenite din procesul de
achizitionare si transformare a datelor
specifice etapelor de realizare, operatio-
nald si de evaluare a podului sunt utilizate
drept cunostinte in etapa de proiectare
pentru imaginarea viitoarelor poduri.

Datele rezultate din activititile speci-
fice ciclurilor ingineriei podurilor sunt evi-
dentiate, printr-un proces de achizitie, sub
forma unor entititi faptice: valori numerice,
perceptii si observatii, constituind un
material informational brut, care poate fi
prelucrat printr-un proces de transformare,
n functie de diferite obiective (fig. 3).

Faza operationald include doud pro-
cese importante: exploatarea si mente-
nanta. Exploatarea unui pod se identifici
cu un proces operational prin care se pune
n valoare podul in consens cu scopul pen-
tru care a fost realizat. In functie de
intrdrile Tn sistemul-pod distingem un sub-
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proces continuu, generat de actiunile per-
manente si un subproces discret, produs
de actiunile temporare sau exceptionale.

in fine, evaluarea sistemului - pod are
drept scop punerea Tn valoare a performan-
telor esentiale ale podului prin intermediul
caracteristicilor tehnice si a indicatorilor
de fiabilitate, mentenabilitate si disponi-
bilitate, a costului general al sistemului -
pod si a performantelor estetice.

Concluzii

Asimildnd operatiunea de evaluare a
sistemului - pod cu un subsistem, parte
componentd a procesului ingineriei po-
durilor, atunci, aceasta poate fi abordati
sistemic utilizdnd conceptul analizi de sis-
tem, care are drept modalititi de expu-
nere, dupd cum se cunoagte: observarea,
experimentul si rationamentul.

e Lucrari de constructii si reparatii drumuri

- - reabilitari si modernizari

| - drumuiri diniasfalt, beton si macadam

¢ Construclii Eivilegiindustriale

aferente

-. ijlusn{ mstalg;%

. Popégtl

Abordarea conceptului de pod prin in-
termediul Ingineriei podurilor creeazi
premisele realizdrii de poduri cu perfor-
mante tehnice superioare, deoarece spe-
cialistii pot beneficia de informatii prove-
nite din toate etapele esentiale prin care
trece un pod in decursul duratei de exis-
tentd.

Ingineria podurilor, incluzind principii
si concepte din Teoria sistemelor si Ingi-
neria sistemelor, ldrgeste cadrul teoretic de
cercetare a unui pod (care nu se mai limi-
teazd numai la stiintele clasice: Statica
constructiilor, Rezistenta materialelor,
Dinamica constructiilor, Geotehnicd si
Fundatii), prin deschiderea de noi orizon-
turi catre stiintele moderne, cum sunt:
Fiabilitatea sistemelor, Informatica, Mode-
larea si simularea sistemelor tehnice etc.

Podul, in sine, nu este decit un lucru,
un obiect, un semn. Realizarea lui total3,
prin proiectare, executie si exploatare, se
defineste ca o stiintd tehnicd complex3,
Ingineria podurilor, care definiti si studiata
ca atare, va reliefa noi frontiere gi, mai mult
ca sigur, atunci, podurile vor deveni sis-

teme tehnice fiabile, chiar si in cazul unor
perturbatii (evenimente) de tipul celor care
au creat atatea probleme in ultima luni, Tn
tara noastra.

Pitrunderea [Informaticii in Ingineria
podurilor, va influenta decisiv crearea de
noi poduri si exploatarea optimizati a
celor existente, prin utilizarea informatiei,
ca ,resursa”, iar gestionarea informatiei se
va face prin intermediul sistemelor infor-
matice.

Abstract

Two fundamental aspects are presented
in the article: on one side, the bridge as
entity, thing, sign analyzed through the
conceps from semiotic, and, on the other
side, the bridge as the study object of the
science named bridge engineering, in wich
the instruments from informatics, systems
theory and engineering, reliability theory
etc. open new posibilities for erection of
future works of art as the bridge are.
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Evolutia tehnicii n domeniul transpor-
turilor rutiere conduce la necesitatea adap-
tirii permanente a infrastructurii transpor-
turilor care trebuie sd raspundd solicitarii
din ce in ce mai agresive. in mod curent se
trateazd problema traficului intens si greu
care cumulat cu variatiile factorilor de
mediu (variatii de temperaturd sezoniere i
variatii ale umiditatii din structura rutierd),
conduc la aparitia degradarilor la nivelul
partii carosabile. Existd si unele cazuri par-
ticulare de solicitare a structurilor rutiere,
care necesitd o abordare speciald. Dintre
aceste cazuri face parte si situatia
exploatdrii unor platforme din beton de
ciment, aferente danelor de descarcare
containere din Portul Constanta.

Analiza obiectivului sus mentionat a
pus Tn evidentd caracteristicile de ncar-
care specifice operatiilor de descdrcare
nave de containere, precum si de operare
a lor in cadrul portului. Vechea procedura
de descidrcare - manevra containere cu
ajutorul macaralelor portal ce se deplasau
pe o cale de rulare fixa (tip sind CF), a fost
fnlocuitd cu o tehnologie noud de mane-
vrare a containerelor deservitd de maca-
rale speciale pe pneuri care au o mobilita-
te mai mare i, In consecintd, si o producti-
vitate sporitd de operare a containerelor.

Conditiile minime de exploatare a plat-
formelor betonate formulate, cdtre opera-
torii specializati de manevrare a containe-
relor, de Administratia Portului Constanta,
au condus la aparitia prematurd a degrada-
rilor specifice ceddrilor din oboseala a struc-
turii rutiere rigide. Alc&tuirea initiald a Tm-
bracimintii din beton de ciment era de 22
cm beton pe o fundatie de 35 ¢cm piatra spartd.

In momentul constatarii aparitiei de-
graddrilor Tn imbricdmintea din beton de
ciment, se operau containere cu ajutorul a
doud macarale speciale: macara portuard
mobild tip LHM 400, cu capacitatea de

2
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Lucrarea pune in evidentd o procedura de verificare a stirii de tensiuni-
deformatii in structuri rutiere solicitate la incarcadri cu vehicule care au incircarea
pe osie mare in raport cu osia standard o.s. 115 kN, normati in tara noastra.

In aceste conditii, Ia platforme de beton de genul celor din Portul Constanta,
unde se opereazd containere de 42 to cu macarale speciale pe pneuri, solicitirile
induse depdsesc reglementirile in vigoare de dimensionare a structurilor rutiere si
necesitd o abordare particulara.

Tabelul 1

Macara LHM 400 l Macara KALMAR DRD420 - 60S5

1. Alcétuirea structurii rutiere existente

22 cm beton de ciment B¢25 (B350)

25 cm piatra sparld

10 cm substrat de nisip

==

T T T -

2. Caracteristicile incarcirii
2.a. Dispozitii constructive
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3. Calculul modulului stratului suport al dalei
Pentru Bc 25 (E = 28000 MPa), piatra spartd (E = 400 MPa) si pAmant P4 (E = 50 MPa),
modulul stratului suport al dalei este £, = 104 MPa.

4. Calculul tensiunilor din sarcini utile in imbricimintea din beton de ciment

D, =401 cm D,,=777cm
R, = 2005 cm R,= 389 cm
2
_E_zwzz ; ﬁ:z_“=0,11 £_=M=269; £=£=0,57
E, 104 R, 200,5 E, 104 R, 389

Pentru incdrcarea la centru

73. . . R
o = a,y{R _0.23 0,601 104000 _ 0 o daIY o= P, _ 0.70 1,202 47400 _ o o daN
“ R 22° e’ H? 22 em’
0, =29.65 ZN < =0.6:50=30 YN o 8226 DN <5 _06.50=30
N cm” cm” cm cm

y
Structura r .
rutierd : 1

noua ==
LA
A '

H dala beton de ciment rutier (BcR 5)

min. 5 cm beton asfaltic BA 8

22 cm beton de ciment vechi spart

Structura : :
rutiera '

existenta 25 cm piatra sparta

A 4 10 cm substrat de nisip

Fig. 1. Solutia de reabilitare a structurii rutiere

400 tf si macara pe pneuri KALMAR DRD420 - 60S5 cu capacitatea la carlig de 42 tf. Cele
doud macarale lucreazd in flux, respectiv macaraua LHM 400 descarci containerele de
pe nava si le depoziteaza pe platforma betonatd din vecinatate, iar macaraua KALMAR
manevreazd containerele pe amplasamentele de sortare - incircare pe platforme auto.

Macaraua LHM 400 se deplaseazd pe pneuri, dar opereazi containere dup3 ce este
calata pe patru tdlpi a cate 10 mp fiecare, reprezentand 98 kN/mp.

Macaraua KALMAR stivuieste si ncarcd containere pe platforme auto firi o calare supli-
mentard. Ea are max. 97 tone pe axa din fatd cu patru roti gemene. Suprafata de contact pe
0 roatd este de aproximativ 0,24 mp (440 x 554 mm) cu o presiune de umflare de 1 MPa.

Pentru analiza situatiei platformei betonate a cheului din punct de vedere al stirii
tehnice s-au pus doud probleme: principala cauzi care a dus la aparitia degradirilor din
ceddri din oboseald si masuri de remediere preconizate. Pentru prima problem3 a fost nece-
sard utilizarea unei metode de calcul pentru evaluarea stirii de tensiuni - deformatii la solic-
itdrile celor doua macarale. Tindnd cont de nivelul solicitdrii Tmbracimintii din beton de
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ciment, s-a luat in consideratie metoda
deformatiilor critice, fntrucit este o
metoda de calcul la stadiul de rupere.
S-au luat in calcul pasii de verificare a
starii de tensiune indusid de cele doud
macarale speciale prezentati in tabelul 1.
Utilizarea acestei metode de calcul,
traditionald de altfel, permite o evaluare a
structurii rutiere rigide la stadiul de rupere.

Din analiza comparativi se poate
observa agresivitatea solicitirilor date de
Macaraua KALMAR la care tensiunile
induse in imbricimintea din beton de
ciment depadsesc valorile admisibile de
circa 3 ori. Sistemul de rezemare pe tilpile
de 10 mp fiecare la Macaraua LHM 400
face ca repartitia tensiunii si nu depi-
seascad tensiunile admisibile, desi greutatea
ei este mult mai mare decit cea a Macaralei
KALMAR. Tn situatia existent3 in momentul
investigatiei stdrii tehnice a platformei be-
tonate din Portul Constanta, solutia pre-
conizatd de remediere are un caracter ra-
dical. Ea constd in detensionarea intregii
suprafete degradate prin spargerea dalelor
existente, compactarea si reprofilarea cu un
strat de mixturd asfaltici de minim 5 cm,
care va deveni interfata structurii rutiere
existente cu noua Tmbriciminte rutiers din
beton de ciment BcR 5. In acest mod
rezultd urmitoarea alcituire a structurii
rutiere reabilitate (fig. 1).

Din dimensionarea structurii rutiere
noi, utilizdnd aceeasi metodi de calcul a
rezultat grosimea dalei de H= 40 cm pen-
tru care g,,,. = 25,07 daN/em? este sub va-
loarea admisibild 6, = 30 daN/em? (3 MPa).
Pentru a prelua si solicitdrile tangentiale
de uzurd care la Macaraua KALMAR sunt
destul de importante s-a propus ingrosarea
dalei cu 3 cm (H = 43 cm). Aceasti dali va
fi tratatd ca dali groasi utilizats frecvent la
pistele aeroportuare.

Bibliografie
[1] Stelian DOROBANTU (1980): , Drumuri.
Calcul si proiectare”, Editura tehnici.
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Mariana BRADLER
Traducere si adaptare
din World Highways

Grupurile favorabile sectorului rutier
si ecologistii au atacat ultima propunere
a ministerului european al transportului
privind eurovinieta propriu-zisd, o
politici cadru care supune vehiculele
grele cu masa peste o anumitd valoare
unei taxe pentru utilizarea drumurilor
din Europa.

Uniunea Internationald a Transpor-
turilor Rutiere - [.R.U. a declarat ci a fost
,hemultumitd de faptul cd acordul nu
cere ca veniturile din taxele impuse uti-
lizatorilor drumurilor cu vehicule grele
sa fie alocate pentru imbundtatirea in-
frastructurii rutiere, permitdnd statelor
membre si continue subfinantarea retelei
lor rutiere.”

Puncte de vedere

Hubert Linssen, seful Delegatiei Per-
manente a Uniunii Internationale a Trans-
porturilor Rutiere la Uniunea Europeand,
a addugat:

.Congestionarea traficului impune o
penalitate masivd economiei si mediului
Uniunii Europene.

Guvernul german a estimat cd fe-
nomenul congestiondrilor traficului costd
economia germand aproximativ 100 de
miliarde de EURO pe an cu un consum
necesar de 12 miliarde de litri de com-
bustibil si un plus de emisii de 30 de mi-
liarde tone de CO,.

Dacd Europa este hotdrdtd si astepte
reducerea cregterii congestiondrii traficu-
lui este nevoie s& mdreascd investitiile in
infrastructura sa rutiera.

In loc si oblige statele membre si
aloce veniturile percepute utilizatorilor
drumurilor cu vehicule grele pentru infra-
structura de transport, Acordul politic al
Consiliului Europei face numai o reco-
mandare in acest sens. Pentru Uniunea
Internationald a Transporturilor Rutiere,

32

Acordul U.E. - eurovinieta,
criticat

orice recomandare care nu are un caracter de obligatie legald este inadecvatd, data fiind
istoria statelor membre ale UE de neglijare a retelelor lor rutiere.”

»O ocazie pierduta”

Federatia Internationald a Drumurilor (IRF) afirm& c3 acordul va face putin pentru abor-
darea problemelor presante de transport ale Europei. Acordul de compromis este o ocazie
pierdutd pentru un progres real.

Un purtitor de cuvint a spus: ,Desi, din fericire, acest fapt abandoneazd incercarea de
atacare a concesiilor taxelor rutiere existente, legislatorul european devine astfel un exe-
cutant pentru guvern care Tncearcd de a folosi incorect noile taxe rutiere ca un impozit,
adici o noul sursd de venituri pentru ministrii care cautd lichiditati.”

Federatia Internationald a Drumurilor insistd afirmind cd deja utilizatorii drumurilor
plitesc mai mult decét suficiente taxe (in special taxa de combustibil, costurile interne
atarnand mai greu decit beneficiile indirecte si adesea fiind internalizate prin masurile
existente).

»Deci taxele trebuie si fie concepute ca un pret pentru un serviciu catre utilizatori, care
au nevoie urgentd de mobilitate eficientd si transport”. Federatia Internationala a
Drumurilor afirmi c3 directiva amendatd nu reuseste si asigure o abordare armonizatd
economic justificati si eficient europeand pentru taxarea utilizarii drumurilor.

Desi ea stabileste un numir de principii pentru cadrul cotelor taxelor, Tn special in ter-
menii mecanismelor de recuperare a costurilor infrastructurii, directiva scoate din uz aces-
te principii prin urmétoarele:

- se ofera statelor membre libertatea de a modifica nivelul taxelor in functie de o multitu-
dine de factori;

- se interpreteazi metodologia comunid pentru calculul costului constructiei si intretinerii
ca fiind irelevanti pentru recuperare deoarece se permite ca fondurile s nu fie apoi alo-
cate acestui scop.

»Esuarea impunerii oricirui sistem de control asupra folosirii veniturilor realizate este o
nereusitd privind rezolvarea problemelor cruciale ale transportului din Europa” afirma
declaratia.

JSolutiile la probleme ca securitatea rutierd, poluarea mediului si descongestionarea
traficului nu pot fi realizate daci veniturile nu sunt reinvestite in imbunétatirile foarte nece-
sare ale infrastructurii de transport”. Deci, legislatorul european riscd sid furnizeze
ministrilor de finante noi pretexte de a scoate fonduri din buzunarul utilizatorului de dru-
muri fard a remedia problemele ce se solicitd a fi rezolvate.

,Singurul aspect pozitiv al acordului este acceptarea concesionérilor private care, acum
pare s3 fie singurul sistem care asiguré ca incasdrile provenite din utilizarea drumurilor sd
fie reinvestite in lucriri de imbunitétire a acestora si ca si nu fie deturnate spre bugetul
general.”In orice caz nu este sigur daci metodologia comund de fixare a cotelor taxelor
este operationald pentru dezvoltarea noului Parteneriat Public Privat pentru drum si sec-
torul de transport.

Desigur, discutiile, comentariile i deciziile vor riméane in continuare Tn analiza

Acordul este o ocazie pierdutd de a realiza un progres in sistemul european de trans-
port si de a oferi o sansd corectd utilizatorilor drumurilor din Europa. Ea esueazd Tn
actiunea de a se ocupa de probleme reale a fluxurilor crescute de trafic si de a investi in
infrastructura rutierd.



,Ocazie irosita“

Federatia Europeand Rutierd (ERF) a evidentiat ci a fost o ocazie irositi pentru trans-
portul european. Ea a declarat: ,compromisul este ilogic si irelevant”.

ERF a spus: ,Compromisul realizat este putin probabil si ofere chiar garantiile ele-
mentare pentru sectorul transport si va fi respinsd de Comisia Europeani. Face prea putin
pentru atenuarea ingrijordrilor legitime exprimate Tn ocazii anterioare de operatorii de
transport rutier”. ERF afirmd cd acordul pare ci stabilegte precis mecanismele de recupe-
rare a costurilor infrastructurii (acoperind cheltuielile legate de investitii, intretinere si ope-
rare), dar apoi permite proceduri de reinvestire in afara sectorului transport.

ERF declard ci cea mai buni abordare ar fi fost ca ,cota de bazi” rezultand din cos-
turile de utilizare a infrastructurii sa se aloce exclusiv investitiei in drumuri si s3 se permit3
celor ce hotdrdsc politica de a fixa orice cregtere a preturilor in conformitate cu politica
legitimd si cerintele ecologice.

~Eurovinieta este o ocazie irositd pentru transportul european”, a evidentiat Secretarul
general ERF, dI. José Papi, ,chiar daci este aprobats, eurovinieta nu va rezolva decit in
micd mdsurd problemele ridicate de cregterea fluxurilor de transport si de viata scurti a
infrastructurii rutiere.”

Federatia Europeand pentru Transport si Mediu (T&E) reprezentiand asocierea organi-
zatiilor nonguvernamentale ecologiste, sindicatelor si asociatilor din industria feroviars, a
criticat  gi ea compromisul Consiliului Europei, subliniind ¢ acordul interzice statelor
membre sd includd n taxele rutiere costurile reale ale poludrii mediului si ale influentelor
nocive asupra sanatatii.

De aceea ea a solicitat Parlamentului European s corecteze acest acord la a doua lec-
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turd. Totusi, T&E salutd faptul c3 eurovini-
eta poate fi aplicat3 pentru orice tronson al
retelei rutiere si a sprijinit posibilitatea
acordatd statelor membre privind modul
de cheltuire a veniturilor realizati prin
aceastd taxd.

Comunitatea Cdilor Ferate Europene
(CER) a salutat progresul realizat de citre
minigtrii UE prin care se atrage atentia c3
eurovinieta este ,singura propunere le-
gislativd care are un impact direct asupra
relatiei competitive Tntre drum si cale
feratd.”

Comisarul pentru Transport, dl. Jaques
Barrot a comentat: ,compromisul va face
competitia in transportul de marf3 mai just
prin impunerea unei metode europene
pentru calcularea taxelor rutiere.”

Tel: 021-224.93.00

E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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Grosimea medie a liantului bituminos,
desi nu reprezintd un criteriu pentru sta-
bilirea dozajelor componentilor ce intrd in
alcituirea unei mixturi asfaltice, prezinti
utilitate la analiza mixturilor asfaltice din
imbricdmintile rutiere care fnregistreaza
degradiri premature. La o grosime prea
mici a peliculei de liant, prin patrunderea
aerului in golurile mixturilor asfaltice, se
va fnregistra o oxidare mai rapidd, con-
ducand la rigidizarea si fisurarea acesteia.

Dezavantajul mentionat mai sus este
amplificat in cazul folosirii agregatelor
sensibile la actiunea apei, deoarece acce-
sul apei la suprafata agregatelor este inles-
nit, conducand la degradari specifice.

Criteriul nu se aplicd in cazul mixturi-
lor asfaltice turnate, la care liantul se afla
n exces fatd de volumul de goluri.

Grosimea medie a liantului bituminos
(hy,,) se referd la volumul efectiv de liant
(Vej)’ reprezentdnd diferenta dintre volu-
mul total (¥) si volumul liantului absorbit
(V,) de agregatele naturale.

Grosimea medie (k,,) a liantului bitu-
minos se obtine cu relatia:

h Y (m
= m
bm za Ma
unde:
V= volumul efectiv al liantului bituminos
[m?3:
Vy=V,- 7, 2)
2, = suprafata agregatelor naturale
(m?/kg);

M, = masa agregatelor naturale (kg).
Volumul total (¥) al liantului se cal-
culeazi cu relaia:

v, M h 3)

pl)
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unde:
M, = masa mixturii asfaltice (kg);
p;, = dozajul de liant (%);
p, = densitatea liantului bituminos [kg/m?].
Volumul de liant absorbit (¥,) de agregatele naturale se obtine cu relatia:

a

P M, '(1 —Ph) [m“] @)

P
unde:
Ppe = Procentul de liant absorbit, care se determina cu relatia:

P = 100% )

In relatia de mai sus, p, reprezintd densitatea efectiva a agregatelor naturale si se cal-
culeazd cu expresia:

p, = 100—p,7 [kg/m;]
100) (p,
— 7= (6)
Pu Ps

unde:
p,, = densitatea maxim3 teoretica a mixturii asfaltice, considerate faré goluri, [kg/m?];
P,, = densitatea aparent3 a agregatelor naturale, determinata cu relatia [kg/m?):

2 Pai

z(2)

Poa = [kg/m’] 7)

unde:
p,; = procentul reprezentat de sortul/fractiunea granulometricd ,i“, avdnd densitatea
aparentd p,,.
Pentru calculul suprafetei specifice a agregatelor X, din relatia (1), se foloseste fie for-

mula Duriez, fie formula Asphalt Institute (8):

Za =2a;°p; (8)
unde:

a; = factorul de suprafatd pentru materialul trecut prin ciurul/sita ,i” Tn procentul ,p,”.
Valorile g, sunt prezentate in tabelul 1.

Tabelul 1. Valorile factorului de suprafata o, pentru materialul

ce trece prin ciurul/sita ,i“, in procentul ,p,

Dimensiunea Numérul ciurului/sitei

Ciur/sita _
maxima
4 | 8 |16 |30 | 50 | 100]| 200
S S
rmenstunt imensiune 4,75 | 2,36 | 1,18 | 0,60 | 0,30 | 0,15 | 0,75
Ciur/sitd, - mm - maxima
Factorul ,a,” 2 2 | 4 8 | 14 | 30 | 60 | 160

“ Prin care trec 100% din agregatele naturale.




Pentru stabilirea grosimii medii a liantului bituminos intr-o mixturd asfaltici, nu sunt
necesare incercdri de laborator suplimentare, folosindu-se datele obtinute la stabilirea
dozajelor componentilor acesteia.

Determinarea grosimii medii a peliculei efective de liant bituminos si corelarea cu
modul de comportare in exploatare a mixturilor asfaltice din punct de vedere al
degradarilor care intervin (tipuri de degradari/duratele de exploatare, cind se inregistreaz3)
este justificatd pentru realizarea bazei de date a unei administratii rutiere.

Este utild si adoptarea criteriului volumului de goluri care sunt complet umplute de
liantul bituminos.

Studiul grosimii medii a peliculei de liant poate conduce si la reanalizarea granulo-
zitatii adoptate pentru un anumit tip de mixtura.

* *

Noti: Din punctul de vedere al oportunititii asigurate de criteriul grosimii medii a
liantului, propus in cazul mixturilor asfaltice, aceasta poate fi comparatd cu cea oferitd de
indicele de grupd (AASHTO- Steel Index Group - GI) [4], utilizat frecvent in tehnica rutiers,
pentru identificarea si caracterizarea globald a calitatii piménturilor. Acest important
indice se justificd a fi introdus si in actualul standard pentru terasamente rutiere in
conditiile in care si-a dovedit deja utilitatea in standardul pentru terasamentele de cale
feratd. Totodatd, introducerea indicelui de grupd in actualul standard romanesc pentru
terasamentele rutiere ar permite si corelarea cu clasificarea AASHTO a padmanturilor.
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Proiectare Drumuri
- planuri pentu drumuri nationale, judetene st comunale ;M Af,
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studlii de fluenta a fraficului si siguranta circulatiei

m mmwaawmmw
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- studii de fundatii %AWMW&W L O T At
- proiectarea drumurilor si autostrazilor Aomeris, verdicted co A nodlna {mw{
- urmarirea in fimp a lucrarilor executate Wmmfwmwo Aonim

- managernent in constructii

- coordonare si monitorizare a lucrarilor
- studii de teren

- expertize si verificarn de proiecte

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

- studiii de trasee in prolecte de fransporturi - Proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- elaborare de standarde si
specificatii tehnice

- asistenta tfehnica pe perioada executiel

- incercar in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amenajari de albi si lucrari de protectie a podurilor

- documentatii pentru fransportur agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnicein = |
constructia podurilor |

- andlize economice si cdlitative ale executiei de lucrari
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Drd. ec. Mirela PRICEPUTU - Germania

Dintre toate tipurile de transporturi,
transportul rutier implic riscurile cele mai
mari. In urma accidentelor rutiere in tirile
UE decedeazd anual peste 40 000 de per-
soane §i sunt rdnite peste 1,7 milioane de
persoane. Costul pentru societate cauzat
de accidentele rutiere a fost estimat la 160
miliarde euro anual, corespunzdnd unui
procent de 2% din veniturile totale ale UE.

Tn primele cinsprezece state membre
ale UE accidentele rutiere care au avut ca
urmiri rdnirea de persoane au scdzut cu
7,8% intre anii 1970 si 2001, desi traficul
rutier a fnregistrat o crestere constanta n
toatd aceastd perioadd. In anul 2001, la
nivelul UE, numirul accidentelor rutiere in
urma c#rora au fost rinite persoane era de
1279,4 mii, cele mai ridicate valori fiind
detinute de Germania (375,3 mii), Marea
Britanie (236,5 mii) si Italia (220,9 mii), iar
cele mai scizute de Luxemburg (0,8 mii),
Finlanda (6,5 mii), Irlanda (6,9 mii) si
Danemarca (7,5 mii).

Raportat la 0 mie de locuitori, numérul
de accidente rutiere care au avut ca urmari
ranirea de persoane prezintd variatii mari
de la o tari la alta. in anul 2001 cel mai
ridicat nivel a fost inregistrat de Austria
(5,3 accidente la o mie de locuitori),
urmatd de Belgia (4,6) si Germania (4,6),
iar cel mai scidzut de Finlanda (1,3) si

)
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Fig. 1. Numdrul accidentelor rutiere care au avut ca urmdri rdnirea de persoane
in primele 15 {dri membre ale UE in anul 2001 (la 1.000 locuitori)

Danemarca (1,4) in cadrul celor cincis-
prezece tari membre ale UE (fig. 1).

n ceea ce priveste decesele cauzate de
accidentele rutiere, statisticile Tn domeniu
aratd un declin constant al acestora in
tarile UE intre anii 1970 - 2002. Numirul
persoanelor decedate n urma accidentelor
rutiere a Tnregistrat o scadere de 49 ori in
anul 2001 fatd de anul 1970, desi activi-
tatea de transport rutier a crescut de peste
doud ori Tn aceastd perioada.

Printre factorii care au contribuit la
reducerea considerabild a numirului acci-
dentelor rutiere se numara:

- Imbunatitirea proiectdrii si executiei dru-
murilor;

Belgia

] 145.69

Danemarca

181.32

Germania

185.09

Grecia

1178.05

Spania

] 140.00

Fran,a

1135.10

Idanda

)111.35

ltalia

1116.01

Luxemburg

] 160.76

Olanda [ —77162.85

Austria

1118.27

Portugalia

]154.72

Finlanda [

184.90

Suedia ——————————65.51
Marea Britanie [ —————161.40

Media UE 15 [

1105.75

0 50

100 150 200

Fig. 2. Numdrul de persoane decedate in urma accidentelor rutiere
in primele 15 {dri membre ale Uniunii Europene in anul 2001 (la 1 mil. locuitori)
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- schimbdri in legislatie referitor la con-
sumul de bauturi alcoolice si circulatie;

- aplicarea unor standarde de Tnalti sigu-
rantd in fabricarea autovehiculelor;

- introducerea de limite de vitez3 in depla-
sarea autoturismelor;

- introducerea de reguli stricte referitoare
la remorci si la perioada de circulatie a
autobuzelor.

Si in cazul deceselor cauzate de acci-
dentele rutiere existd diferente mari intre
cele cinsprezece state membre ale organi-
zatiei (fig. 2). Cele mai scdzute niveluri
sunt Tnregistrate Tn Marea Britanie, urmat3
de Olanda si Suedia, in timp ce valorile
pentru Grecia, Luxemburg si Portugalia
indicd o ratd a deceselor mult mai ridicata.
Pentru Irlanda, Italia si Austria rata per-
soanelor care si-au pierdut viata ca urmare
a accidentelor este apropiati de media
celor cincisprezece tari ale UE.

Tendinta generald de scddere a ratei
deceselor cauzate de accidentele rutiere,
care a fost predominanti in primele state
ale UE incepand cu anul 1970 (figura 3),
nu caracterizeazd si Grecia, Spania si
Portugalia. In Grecia rata deceselor a cres-
cut cu 71%, iar In Spania cu 1%. in
Portugalia rata deceselor a avut o scidere
foarte micd, de numai 9%, in anul 2001
fatd de anul 1970. O explicatie a nivelului
ridicat al deceselor rutiere din aceste state
este cresterea rapidd a numdrului de
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Fig. 3. Evolutia numdrului de persoane decedate in urma accidentelor rutiere
in primele 15 {dri membre ale Uniunii Europene (la 1 mil. locuitori)
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Fig. 4. Numdrul persoanelor decedate in urma accidentelor rutiere
in noile tiri membre UE in anul 2007 (la 1 mil. locuitori)
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Fig. 5. Evolutia numarului de persoane decedate in urma accidentelor rutiere
in noile tiri membre ale UE (la 1 mil. locuitori)
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Fig. 6. Persoane decedate in urma accidentelor rutiere in functie de tipurile
de utilizatori ai refelei rutiere in primele 15 tiri membre ale UE, in anul 2001
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autovehicule proprietate personal¥. Un
declin semnificativ a fost inregistrat in
Spania si Portugalia numai dupi anul
1990, in timp ce Grecia a ridmas singura
tard unde rata deceselor rutiere nu a scizut
dupd anul 1990.

In statele nou aderate la Uniunea
Europeand (Cipru, Republica Ceh3, Estonia,
Ungaria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia,
Slovacia, Slovenia) decesele cauzate de
accidentele rutiere nu au avut un declin
constant intre anii 1994 si 2002. Fiecare
dintre aceste state a avut atit o evolutie
descendentd, cat si ascendentd a numiru-
lui de persoane decedate ca urmare a
accidentelor rutiere. Pe ansamblu Tnsi s-a
inregistrat o scidere de la 13.066 in anul
1994 la 10.535 in anul 2001, ceea ce
reprezintd o scidere de peste 19% a dece-
selor cauzate de accidentele rutiere Tn
aceste tari.

In anul 2001 existau diferente mari
intre cele zece state nou aderate la UE,
raportat la un milion de locuitori (fig. 4).
Cea mai scazutd valoare era detinuti de
Maita, urmati la distanti mare de
Republica Slovaci, Ungaria si Cipru, iar
cele mai ridicate valori erau inregistrate in
Letonia §i Lituania.

In anul 2001, comparativ cu anul
1994, rata deceselor cauzate de acciden-
tele rutiere a avut in general o tendint3 de
scddere in tdrile nou aderate la UE (fig. 5).
Cele mai mari progrese au fost ficute in
aceastd perioadd de Estonia, Slovenia si
Letonia, iar cele mai mici de Republica
Slovacd si Lituania. Malta a fost singurul
stat unde s-a inregistrat o crestere a ratei
acestor decese.

O clasificare a persoanelor care si-au
pierdut viata ca urmare a accidentelor
rutiere se poate face in functie de tipurile
de utilizatori ai refelei rutiere de transport.
Conform statisticilor UE, in anul 2001 in
primele cinsprezece state membre ale or-
ganizatiei, 57% dintre persoanele dece-
date erau conductori auto si/sau pasageri
ai autovehiculelor, 17% erau conducitori
ai vehiculelor motorizate pe doud roti
si/sau fnsotitori ai acestora, 14% pietoni,
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5% biciclisti si 7% alte categorii de parti-
cipanti la traficul rutier (fig. 6).

O alti clasificare care se poate face
este cea n functie de grupele de varstd ale
persoanelor care gi-au pierdut viata in
urma accidentelor rutiere. In anul 2002 n
zonele urbane cel mai mare procent era
detinut de grupa de varstd 21 - 40 de ani
(35%), pe locul al doilea se afla grupa de
varsti de peste 61 de ani (27%), urmand
grupele 0 - 20 de ani (19%) si 41 - 60 de
ani {18%). In acelasi an in zonele interur-
bane cele mai multe persoane care au
decedat ca urmare a accidentelor rutiere
au avut Intre 21 si 41 ani (41%), urmate de
cele intre 41 si 60 de ani (24%), de per-
soanele cu varsta de peste 61 de ani (18%)
si in final de cele sub 20 de ani (16%).

Avand in vedere numarul mare de per-
soane decedate si rinite din fiecare an,
fmbunititirea sigurantei circulatiei rutiere
in tirile UE devine un imperativ. Este

necesard o abordare globald, implicand
armonizarea si aplicarea regulilor, amen-
zilor si controalelor, promovarea si intro-
ducerea de noi tehnologii pentru autove-
hicule si infrastructurd, precum si aplicarea
de proceduri mai bune pentru investigarea
cauzelor accidentelor rutiere.

Reteaua rutierd de transport, ca spatiu
in care se deplaseazi autovehiculele, este
un factor central in producerea acciden-
telor rutiere, reprezentand atat o cauzd cét
si un mijloc de prevenire a acestora.
Infrastructura rutierd este o cauza a acci-
dentelor cind:

- capacitatea sa este insuficientd pentru a
asigura fluenta traficului, caz in care auto-
ritdtile publice sunt direct responsabile
pentru necorespondenta dintre reteaua
rutierd de transport si volumul traficului
rutier;

- proiectarea drumurilor este necorespun-
zitoare, ceea ce conduce la sciderea sigu-
rantei traficului rutier. Tn acest caz res-
ponsabili sunt proiectantii, care ar trebui
s3 evite proiectarea drumurilor in linie
dreaptd pe distante lungi, drumuri ce

favorizeazd somnolenta conducatorilor
auto sau Ti incurajeaza sd depdseasca vi-

teza limitd admisd. De asemenea prin
proiectare ar trebui sd se urmareascd re-
ducerea numdirului de intersectii rutiere
deoarece acestea cresc riscul de coli-
ziune dintre vehicule;

- zonele laterale ale drumurilor contin
multe obstacole, cum ar fi copaci sau
panouri publicitare, iar Tn felul acesta este
redusi vizibilitatea conducatorilor auto;

- drumurile nu sunt bine ntretinute sau
activititile de intretinere rutierd sunt efec-
tuate fird respectarea cerintelor de sigu-
rantd rutierd, caz in care responsabil este
administratorul retelei rutiere de transport.

Infrastructura rutierd poate contribui la
reducerea numirului si a gravitdtii acci-
dentelor rutiere prin adoptarea de masuri
specifice in vederea evitdrii problemelor
expuse mai sus. Aceste masuri se referd la
imbunatatirea activitdtilor de Intretinere si
exploatare rutierd, inidturarea obstacolelor
de pe marginea drumurilor, construirea de
pasaje subterane pentru a limita numérul
de intersectii rutiere, introducerea de teh-
nologii noi n constructia de drumuri in sco-
pul cresterii sigurantei circulatiei rutiere etc.
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Asociatia Mondiala a Drumurilor a stabilit concursul pentru premiile AIPCR 2007 pen-
tru a evidentia sectorul rutier. Intrdrile in concurs se pot face pe baza uneia dintre cele
patru teme:

- constructie, intretinere si exploatare a drumurilor;
- siguranta circulatiei;

- dezvoltare sustinuta;

- comunicare;

Premiile AIPCR 2007 au doua faze distincte: in primul rand este concursul national
pentru care organizatori sunt Primii delegati din fiecare tard membri a Asociatiei si in al
doilea rand, castigdtorii competitiilor nationale intrd in concursul international organizat de
AIPCR prin Comisia de Comunicare si Secretariatul General.

Premiile se acordd atét la nivel national cét si international pentru fiecare din cele patru
teme. Concursul international include de asemenea medalia Maurice Milne, care cauti
recunoasterea celei mai inovative idei.

Concursurile nationale si internationale trebuie organizate pe baza acelorasi teme, ca
mai jos:

Premiul pentru Constructie, intretinere si exploatare a drumurilor
Acest premiu are ca scop promovarea excelentei profesionale in domeniile stiintifice si
tehnice. Lucrdrile trebuie sa trateze subiecte din constructie, intretinere si exploatare a dru-
murilor si sa sublinieze n special solutii sau procese inovatoare care s3 aibi ca scop dez-
voltarea rentabilitétii socio-economice.

Premiul pentru Siguranta circulatiei
Acest premiu are ca scop promovarea excelentei profesionale in domeniul sigurantei
rutiere. Lucririle trebuie si prezinte aspecte din siguranta rutierd, cum ar fi: rentabilitatea
investitiilor, concepte de proiectare rutierd Tmbunititite, tehnologii de vehicule si infra-
structuri inteligente si comportamente umane.

Premiul pentru Dezvoltare sustinuta

Acest premiu are ca scop promovarea excelentei profesionale in domeniile stiintifice si
tehnice tratdnd dezvoltarea sustinutd in contextul drumurilor si transportului rutier.
Principalul scop este de a incuraja pe cei care iau deciziile, proiectantii, contractorii, ma-
nagerii si operatorii drumurilor de a considera dezvoltarea sustinuti ca pe o problemi
cheie n activitatea lor. Scopul principal al acestui premiu este de a promova cercetarea,
dezvoltarea si idei inovatoare. Lucrdrile trebuie sd trateze subiecte ca: nevoile sociale,
aspecte demografice, probleme privind sursele de energie si constringeri economice legate
de dezvoltarea sustinutd.

Premiul pentru Comunicare
Acest premiu are ca scop promovarea noilor idei in domeniul comunic3rii. Pentru a-gi
comunica politica si obiectivele sectorului rutier, guvernele si autorititile de transport au
nevoie de interventii si mijloace de comunicare eficace. Acestea pot atrage grupuri publice
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nespecifice sau grupuri specifice din
cadrul populatiei.

Lucrérile pentru acest premiu pot, de
exemplu, sd descrie metode privind modul
cum se pot defini si adresa unor anumite
grupuri; sd explice cum au evoluat atitu-
dinile si comportamentul, de exemplu, pe
planul sigurantei rutiere tn general, con-
duitei economice, intermodalititii etc.

Pentru acest premiu nu existd nici o
restrictie cu privire la forma de exprimare.
Se incurajeaza formele de exprimare ino-
vatoare din punct de vedere al comunicirii
pe plan vizual.

La nivel national, fiecare Prim delegat
este responsabil pentru judecarea si deter-
minarea premiilor acordate de tara sa celor
mai bune dosare pentru fiecare din cele
patru teme.

Primii delegati sunt incurajati si pro-
moveze publicarea dosarelor castigitoare
la nivel national.

La nivel international, AIPCR acordi
premiul celui mai bun dosar din:

- fiecare tem3;

- 0 tard in curs de dezvoltare;

- 0 echipd de tineri profesionisti (membrii
echipei trebuie si aib3 varste sub 30 ani
la 1 ianuarie 2005).

in plus, se acordd medalia Maurice
Milne dosarului cu ideea cea mai inova-
toare pentru oricare dintre teme. Toate do-
sarele din premii diferite se vor lua n con-
sideratie pentru acest premiu.

Prezentarea castigdtorilor internatio-
nali se va face in documentele Congre-
sului Mondial de Drumuri 2007, n revista
~Routes/Roads” precum si in Revista ,Dru-
muri Poduri”.

Un membru al fiecirei echipe casti-
gdtoare va fi invitat sd ia parte la Congresul
Mondial de Drumuri 2007. Taxa de fnre-
gistrare, avion, cazare si masa vor fi plitite
de AIPCR.
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Primul delegat este responsabil pentru
organizarea concursului la nivel national.
Comitetul National AIPCR (sau organizatia
echivalentd) unde existd acesta, va asista
Primul delegat n rolul sdu.

Rolul Primului delegat consta in:

- organizarea si promovarea concursului
in tara sa;

- stabilirea unui juriu national;

- acordarea premiilor celor mai bune do-
sare la nivel national;

- Tnaintarea celor mai bune dosare natio-
nale pentru temele diferite ale concursu-
lui international.

Primii delegati sunt responsabili cu
toate costurile de organizare la nivel
national si pentru pregdtirea dosarelor
nationale, astfel incat s fie conforme cu
regulile internationale.

Regulile concursului international sunt
prezentate mai jos. Primii delegati pot
adapta regulile pentru a indeplini circum-
stantele locale ale concursului national. Tn
particular, pot autoriza candidatilor de a
prezenta dosarele la nivel national in
limba oficiala a {arii. De asemenea, primii
delegati trebuie sd se asigure cd dosarele
cuprind redactarea Tn englezd sau
francez3, Tnainte de prezentarea la concur-
sul international.

Dosarele trebuie prezentate de per-
soane individuale sau echipe de persoane
individuale, dar nu de organizatii. Este
posibil s v3 aliturati unei echipe de par-
ticipanti din alte tari.

Membrii Consiliului AIPCR nu pot lua parte la nici unul din concursuri.

Dosarele trebuie prezentate Primului delegat pand la T mai 2006. Primul delegat va
prezenta juriului international dosarele céstigitoare ale concursului national, pani la data
de 1 septembrie 2006.

Cei care intrd in concurs trebuie sd indice tema pentru care concureazi. Poate fi doar
un dosar national pe tema, dar dosarele pot fi prezentate pentru mai multe teme. Juriul
international poate considera intrdri pentru teme aditionale celor pentru care acestea au
intrat. Nu este necesard Tnscrierea pentru medalia Maurice Milne, aceastd distinctie fiind
data de juriul international.

Dosarele trebuie prezentate sub form3 de eseu. Lucririle trebuie prezentate in format
electronic, preferabil format RTF, Microsoft Word 97 (sau versiuni mai recente) sau format
Adobe Acrobat PDF. Dosarele nu trebuie s3 aibd mai mult de 5000 de cuvinte si 16 pagi-
ni de A4 incluzind poze, diagrame; suplimentar trebuie sd cuprindd un rezumat nu mai
mare de 2 pagini.

Pentru dosarele de la Premiul de Comunicare nu existd nici o restrictie la forma de
prezentare. Pentru acest premiu se recomandi forme cit mai inovatoare din punct de
vedere vizual.

Lucrérile trebuie s fie originale, care nu au mai fost publicate Tnainte.

Dosarele céstigatoare la nivel national trebuie prezentate pentru juriul international in
englezd sau franceza sau spaniold cu o traducere Tn englezd a textului.

Juriul international va anunta castigdtorii pand in mai 2007.

AIPCR fsi rezervd dreptul de a publica total sau partial dosarele care au castigat.

Dacd dosarele prezentate, Tn opinia juriului international, nu justificd castigarea unui
premiu, atunci nu se va acorda nici unul.

Pentru evaluarea dosarelor, juriile nationale trebuie si ia in consideratie urmétoarele
aspecte:

Excelenta: si reflecte o munca notabild a unor profesionisti experimentati sau cercetare
n noi idei facutd de tineri profesionisti.

Echilibru: transportul este un sector complex in dezvoltare si o astfel de consideratie
trebuie data relatiei intre modurile diferite de transport.

Inovatie: dosarele trebuie sd atragd atentia asupra unor descoperiri notabile si s& Tncu-
rajeze solutii sau idei specifice.

Aplicabilitate: s3 incurajeze difuzarea cercetdrii si celor mai bune practici in intreaga
lume.

Realism: idei care au Tn prezent sau vor avea in viitor aplicatii practice, in timp ce in
acelasi timp Tncurajeazi inovatia si gandiri noi.

Atemporale: fie subliniazd munca pe termen lung a unui specialist experimentat sau
munca pe termen scurt a unui tinar profesionist.

Multidisciplinar: regulile Tncurajeazd considerarea aportului la discipline diferite ca:
inginerie, economie, social, mediu etc.

¢ Anul 2005
lulie: Tnceperea organizirii concursurilor nationale
Responsabilitate: Primul delegat
Asistentd: Comitete nationale
e Anul 2006
- Pdnd la 1 mai: Prezentarea dosarelor de catre autori Primilor delegati
Responsabilitate: Primul delegat
Asistentd: Comitete nationale
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- Pdnd la 1 iulie: Constituirea juriului international

Responsabilitate: Comisia de Comunicare

Asistenta: Secretariat general

- Pdnd la 1 septembrie: Primul delegat Tncheie concursul national (primul nivel) si tri-
mite dosarele la Secretariatul General pentru concursul international

Responsabilitate: Primul delegat
Asistentd: Comitete nationale

- Pdna la 1 octombrie: Secretariatul General inregistreaz3 si inainteazi dosarele juriu-

lui international
Responsabilitate: Secretariat General

s Anul 2007

- Pdna la 1 aprilie: Concursul international AIPCR (al doilea nivel)

Responsabilitate: Juriul international

Asistentd: Comisia de Comunicare + Secretariatul General + Asistenta externa

- Mai: Anuntarea castigatorilor la concursul international
Responsabilitate: Presedintele si juriul international

Asistentd: Comitete nationale

- Septembrie: Acordarea Premiilor AIPCR 2007 in timpul Congresului Mondial de

Drumuri de la Paris

Responsabilitate: Comisia de Comunicare

Asistentd: Juriul international.

Tn perioada 10 - 11 noiembrie 2005, la
Cluj-Napoca va avea loc simpozionul
LSiguranta circulatiei in actualitate - Par-
ticipam la trafic, suntem responsabili”.
Dintre temele simpozionului, amintim:
* Mobilitatea si accesibilitatea in mediul
urban;

e Siguranta transportului de persoane pe
sosele;

e Siguranta transportului de materiale pe-
riculoase;

¢ Implementarea sistemului de audit in
siguranta rutierd.

Comitetul de organizare este alcituit
din prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, conf. dr.
ing. Carmen CHIRA, secretar stiintific ing.
Minerva CRISAN.

Pentru mai multe informatii vd rugdm
sa contactafi:

e Secretariat A.P.D.P.

Tel.fax: 0264 / 448.244

apdpcluj@rdslink.ro
e Universitatea Tehnica

0264 / 401.833

carmen.chira@cfdp.utcluj.ro
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Persoana de contact pentru concursul
national din Romania este dra ing. Liliana
HORGA - Directia Regionald de Drumuri
si Poduri Bragov, Bd. Mihail Kogilniceanu
nr. 13, bl. C2, sc. 1, Bragov, cod 500173,
telefon: 0268/321758, fax: 0268/322526,
e-mail: lilihorga@yahoo.com. Prezentarea
concursului pentru premiile AIPCR este
disponibild pe site-ul AIPCR:
http://www .piarc.org/fr/evenements/prix-
aipcr2007
http://www .piarc.org/en/events/piarc-
prizes/

UNIVERSITATEA TEHNICA DIN CLUL -NAPOCA
FACULTATEA DE CONSTRUCTII S) INSTALATI)
Sectla Cai Farato, Orumuri sl Poduri
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Mariana BRADLER
Traducere §i adaptare
din World Highways

Orasul Plock este situat la aproape 120
de km de Varsovia, mai exact in nord-ves-
tul capitalei Poloniei, pe malurile fluviului
Vistula, pe un drum mult timp considerat
drept o arterd rutierd cu trafic important,
care leagd sudul cu porturile din nordul
tadrii de la Marea Baltica.

Podul existent nu mai poate prelua
cregterea dramatici a volumelor de trafic,
astfel incat autoritdtile au fost obligate sd
autorizeze constructia unei structuri mo-

derne, mai eficiente.
Podul principal, proiectat ca o con-

Un pod nou

structie hobanatd, are o lungime de 615 m
si doua pile cu ndltimea de 83 m domi-
nand linia orizontului. Distanta de la o pild
la alta este de 375 m gi constituie princi-
pala deschidere ce traverseazi raul. Partea
carosabid, latd de 27,5 m, se afli la o
fndltime de 20 m fata de suprafata flu-
viului.

Antreprenorii  polonezi Freyssinet
Polska SP 200, responsabili cu montarea
cablurilor ancorate la turnurile de suspen-
sie din otel au avut nevoie de o solutie
practicd pentru esafodajul pilelor, astfel
ncét, lucrarea in ansamblu s3 fie realizata.

A fost necesara ridicarea unui esafodaj
adecvat pentru iniltimea de peste 60 m a
podului, rezistent la solicitirile vantului
puternic si care sa
prevada suprafete

mari si sigure de
lucru pentru echi-
pele de construc-
tori.

Tn acelasi timp a
fost necesard adap-
tarea optimd a sche-
lelor de lucru la
cablurile de otel,
inclinate, astfel
fncat  constructia
acestora sd nu dete-

rioreze stratul anti-
coroziv. de pe

piloni.

Freyssinet a op-
tat pentru conceptul
esafodajului  PERI,
fiind utilizat esafo-
dajul  PERI UP

B ——— :

Dkl

Rosett ,care s-a
dovedit a fi extrem
de avantajos pentru
intreaga echipd n
timpul etapei de
ridicare, precum si
pentru toate lucri-

e L

PERI UP permite montarea optimd pentru nivelele de lucru,
utilizind componentele sistemului, necesare pentru ansamblul
cablurilor ancorate. Platformele care integreaza protectia

la deplasare pot fi ugor scoase si reinstalate oriunde pe esafodaj
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rile la cablurile de

otel.”
Deoarece  sis-
temul PERI UP

in orasul polonez Plock

Rosett prezintd o rigiditate ridicata a
nodurilor de asamblare, executia montaju-
lui de 62 m Tndltime nefiind o problema.

Traversele individuale sunt asigurate
automat dupd montare, sporind astfel
conditiile de lucru in sigurantd pentru
intregul personal, acest fapt fiind o priori-
tate Tn cazul lucrului la mare inaltime.

Planul de ansamblu indici suprafete
folosite de 2 x (2,5 m + 0,75 m) si de 2 x
(1,5 m + 2,5 m), care sunt trainic Tmbinate
una cu cealaltd cu ajutorul tevilor esafoda-
jului.

incarcirile orizontale sunt transferate
prin tevile esafodajului si axul principal la
pile.

Stratul anticoroziv pe pile este protejat
prin benzi de placaj impotriva deterioririi
posibile produse in punctele de presiune.
Nu este necesard ancorarea suplimentara.
Asamblarea platformelor de lucru se face
chiar mai dificil, prin montarea cablurilor
ancorate, trecand diagonal prin sectiunea
transversald a schelei. Cu toate acestea,
PERI declard ca aceasta nu a constituit o
problema majord, datoritd solutiei UP.

Prin alegerea adecvati a suportului Tn
consold din programul standard PERI UP,
schela de lucru poate fi [3rgitd spre exte-
rior sau, daci este necesar, spre interior,
pentru reducerea dimensiunii deschide-
rilor mari.

Podeaua, impreund cu dispozitivul de
protectie integratd, montate pe suportul in
consold, este asigurati Tmpotriva depla-
sdrii fard a fi nevoie de vreo componentd
suplimentard si are o legiturd strinsd cu
podeaua principald. In plus, consolele pot
fi montate la orice Iniltime intermediar3,
independent de podeaua existentd sau de
nivelul traverselor.

Andrej Berger, conducétorul lucririlor
si responsabil cu tehnologia cablurilor
spunea: ,Schela modulard PERI UP a per-
mis o montare flexibild a platformelor de
lucru necesare, in diferite pozitii. Datorit3
flexibilitatii sporite ale nodurilor de asam-
blare Rosett am putut obtine o sigurantd
foarte ridicata la transferul incircarilor”.



Mariana BRADLER

La Centrul de Afaceri SPHERA, in data
de 13 septembrie 2005, a avut loc ,Lan-
sarea primului ghid de punere in operd a
Sistemelor Termoizolante profesionale,
Sistemul Termoizolant EPS”.

Dl. ing. Florin POPESCU, Product Ma-
nager - BAUMIT ROMANIA a prezentat
ghidul complet al ,Sistemului Termoizo-
lant Baumit EPS” care cuprinde toate
etapele de realizare a sistemului termoi-
zolant cu fotografii i desene sugestive.

Acesta este adresat, in general, con-
structorilor care pun in operd sistemul dar
este si de un real ajutor proiectantilor n
intocmirea caietelor de sarcini si detaliilor
de executie.

Manifestarea s-a bucurat de partici-
parea unui public numeros, alcatuit din

specialisti care s-au interesat in aminunt
de toate detaliile, fiind de asemenea

PROIECTARE

CONSULTANTA
MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR
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prezenti reprezentanti ai mass-media de
specialitate. |
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Mariana BRADLER

Denumire: Lirgire la patru benzi a
D.N. 5, Adunatii Copaceni - Giurgiu, km
234200 - km 59+100.

Valoare: 33,7 milioane EURO din care
66% sunt asigurate prin fonduri ISPA, iar
restul de Guvernul Romaniei.

Beneficiar: Compania Nationald de
Autostrdzi si Drumuri Nationale din
Romaénia

Consultant: Hyder Consulting Ltd. in
asociere cu Consitrans S.R.L.

Constructor: JV Grassetto Lavori Spa. -
Itinera Spa.

Proiectant General: Viadesign SRL.

Subproiectant: Consitrans SRL

Domnii Vasile FODOR inginerul re-
zident al firmei Hyder-Consitrans si dom-
nul Giuseppe MONDONICO, directorul
pentru Roménia al societdtii Grassetto
Lavori au avut amabilitatea de a prezenta
aceste lucrdri cititorilor nostri.

Sectorul de drum la care ne vom referi
in cele de mai jos, face parte din Coridorul 1X
European ce uneste Orientul Apropiat cu
Tdrile Baltice. Drumul National 5 este cel
mai scurt drum european din tara noastra,
avand o lungime de 64,25 km mdsuratd
din Bucuresti pani la Frontiera cu
Bulgaria.

Contractul, numit C4R14, cuprinde
modernizarea D.N.5 intre km 23+200 la
Adunatii Copdceni si km 59+100 la
Giurgiu. Lucrdrile totalizeaz3 35,90 km in
lungime si constau Tn lucrdri de consoli-
dare a acostamentelor/lirgirea drumului
existent cu doud benzi si lucrdri generale
de asternere a 80 - 140 mm de mixturd
asfaltica peste sistemul rutier existent pen-
tru a obtine 4 benzi x 3,5m cu acostamente
de1,5mx2.

La patru poduri existente se vor con-
strui trei poduri noi, Tnainte ca cele vechi
sd fie demolate si reconstruite, iar al
patrulea pod urmeazi si fie reabilitat prin
consolidarea suprastructurii, lirgire si
realizarea unei noi hidroizolatii. Aproxi-
mativ 38 de podete vor fi inlocuite sau
reabilitate. Sunt previzute sisteme de
scurgere si evacuare a apei pe Tntreg con-
tractul cat si Tmbunatitiri ale sistemelor
existente. Intretinerea drumului existent si
managementul traficului sunt incluse n
domeniul de activitate al contractului.
Diferite imbundtatiri aduse sigurantei trafi-
cului vor fi concretizate in cadrul noilor
lucrdri incluzadnd construirea a patru
pasarele pietonale, a trei subtraversiri pie-
tonale si a sapte puncte de fntoarcere,
amenajarea intersectiei D.N.5 cu D.N. 41
precum si amenajarea intersectiilor D.N.5
cuD,). 603, DN.5cuD.). 411, D.N.5cu

e g iman SLiiel
tatie de asfalt, pe D.N. 5, la km 23+200 (Adunatii Copiceni)
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D.C. 945i D.N. 5 cu D.C. 114.

Baza de productie a Santierului (statiile
de concasare, spilare si sortare, statia de
betoane, statia de balast stabilizat precum
si cele doud statii de producere a mixturilor
asfaltice, atelierul de fasonat armituri si
poligonul de executare a elementelor pre-
fabricate), a fost amplasat3 la km 23, partea
stdngd a D.N. 5. Atelierele mecanice, ma-
gaziile, dormitoarele si laboratorul au fost
amplasate in imediata vecinitate a birou-
rilor, In zona km 38+400. Tot aici se afli
amplasate si birourile Consultantului.

Personalul Consultantului este format
din trei ingineri expatriati, sase ingineri
romani, trei tehnicieni si un translator.
Echipa Constructorului este alcituitd din
peste 300 de persoane, din care 105 sunt
mecanici de utilaje sau conducitori auto,
70 betonisti si 15 fierar-betonisti, restul
fiind personal necalificat. 14 ingineri
romani sunt coordonati de citre 7 spe-
cialisti italieni.

Parcul de utilaje al Constructorului,
este suficient i in m3surd s3 asigure bunul
mers al lucrdrilor fiind compus din urmai-
toarele:

- doud stafii de concasare, spilare si sor-
tare (MEM 80 m?/h si MEM 60 m3/h);

- doud statii de preparare a mixturilor asfal-
tice, prevdzute cu sisteme de filtrare a no-
xelor (Marini 90 t/h si Rocchetti 140 t/h);

- o statie de producere a balastului stabi-
lizat cu ciment (Rocchetti 100 m3/h);

- 0 statie de fabricare a betonului (IME 54
m3/h);

- 10 excavatoare (Caterpilar), 3 buldozere
(Caterpilar), 5 incdrcitoare (Caterpilar) i
un autogreder (Fiat-Hitachi);

- 3 repartizatoare de asfalt (ABG, Marini si
Bitelli), 1 echipament de asternere late-
rald a materialelor granulare, a balastului
stabilizat cu ciment sau a asfaltului
(Protec Blaw Knox);

-12 compactoare (Caterpilar, Marini,
Dynapac, Bitelli, Ingersoll-Rand), 4 auto-
agitatoare (CIFA, MAN);

- 2 macarale (Locatelli), o pomp# de be-
toane, 2 freze (Volpe, Puma), un trailer
(Iveco-Magirus);
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- 60 autocamioane de 40 t (lveco, Astra,
Mercedes);

- o instalatie (inchiriatd) de forat coloane
cu diametru de 1.500 mm (Mitsubishi).

Toate instalatiile si echipamentele
functioneazd conform normelor ecologice
si lunar noxele prezente in aer, ap3 sau sol
sunt monitorizate, fiind intocmite rapoarte
de mediu.

Dupd tndelungi analize si discutii intre
C.N.AD.N.R si Delegatia Comunititii
Europene n Roménia, propunerea din iulie
2003, de a fi realizate dou3 variante ocoli-
toare noi la Calugdreni - Uzunu si Remus -
Drum de Legdturd Vama Giurgiu, a fost
respinsd in august 2004. Tn legiturd cu
aceastd decizie, Constructorul a fost instru-
it pe 3 iulie 2003, la 5 luni de la data de
incepere a Contractului, s3 nu Tnceapi
lucrdrile in zonele Contractului care ar fi
fost ocolite de aceste variante.

Pe 26 august 2004 Constructorul a fost
informat ca variantele ocolitoare nou pro-
puse nu se vor realiza si a fost instruit s3
construiascad zonele afectate din Calugareni,
Uzunu si Remus, n conformitate cu Con-
tractul original.

Acest lucru a condus la situatia in care
Beneficiarul a informat ci zonele neafec-
tate de ordinele de suspendare si reintro-
ducere a lucririlor, respectiv de la km
234200 la km 27+500 si de la km 36+000
la km 55+000, vor face obiectul unei
Receptii Partiale a Lucrdrilor preconizati
pentru luna septembrie 2005. Aceeasi
decizie mai sus amintitd a provocat o
intarziere a Contractului cu peste 17 luni
de zile, termenul de finalizare a lucririlor

Nodl-pod de la .Jlugireni va asigura siguranta i fluidizarea traficului pe D.N. 5

fiind astfel stabilit pentru 14 noiembrie
2006.

Toate localitatile stribtute de E 70
(D.N. 5), Cilugdreni, Uzunu, Daia si
Remus vor avea cite doud benzi de circu-
latie a cate 3,50 m si o bandi de stationare
de 2,50 m pe fiecare sens de circulatie,
acestea fiind delimitate de un parapet pie-
tonal montat pe o insul4 mediani de 1,00
m. Schimbarea directiei de mers in inte-
riorul localitétilor este astfel posibild doar
prin punctele de Tntoarcere, amplasate
acolo unde acest lucru a fost posibil si in
deplind ntelegere cu administratorii aces-
tor localititi.

Accesul pietonal dintr-o parte in alti a
drumului national va fi asigurat prin
pasarele pietonale si/sau subtraversiri piet-
onale si prin treceri pietonale la nivel,
aplasate in zona punctelor de intoarcere.

Evacuarea apelor provenite din preci-
pitdtii, in interiorul localititilor este asigu-
ratd prin rigole carosabile armate, aco-
perite cu plicute carosabile armate (cazul
localitdtii Daia) sau prin rigole rectangu-
lare acoperite cu plicute armate (cazul
localitatilor C3lugdreni, Uzunu si Remus).
Datoritd modului in care au fost proiectate,
rigolele rectangulare acoperite, vor servi si
ca trotuare pietonale.

Toate proprietdtile private din localitigi
vor avea asigurat accesul din si la D.N. 5.
Evacuarea de pe carosabil, a apelor in
afara localititilor este asiguratd prin rigole
sau santuri din beton turnat pe loc. Acestea
sunt continuate in dreptul parcirilor cu
rigole carosabile acoperite cu plicute.
Avand n vedere conformatia terenului
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natural, stribitut de D.N. 5 si pentru evi-
tarea poludrii canalelor de irigatii, des-
cdrcarea tn profil transversal a podetelor
va fi ficutd printr-un numir de 20 de
cdmine decantoare previzute cu separa-
toare de grdsimi si puturi absorbante.
Toate lucrdrile de executare a sistemelor
de evacuare a apelor au fost si vor fi exe-
cutate de cidtre subantreprenorul
DRUMET-OAS din localitatea Certeze, o
firmd extrem de serioasi care dispune de
foarte buni meseriasi.

Interlocutorii nogtri au dorit s¥ preci-
zeze cd o altd sarcind ce revine pirilor
implicate n acest Proiect, o reprezint3 mu-
tarea sau protejarea siturilor si a monumen-
telor istorice, afectate de modernizarea
D.N. 5. Astfel, Monumentul eroilor din
1877, Monumentul Fundatiei ,Mihai
Viteazul-Calugireni”, Resturile Crucii lui
Oscar Spaethe; Basoreliefurile lui C.
Baraschi; Crucea Granarilor si nu in ulti-
mul rind, Monumentul Comemorativ V.
Voiculescu, ridicat In 1923, dupi tragicul
accident de automobil in care V. Voi-
culescu, directorul general al drumurilor
din Romania a trecut tn nefiintd, sub coor-
dorarea specialistilor de la Muzeul
Judetean ,Teohari Antonescu” din
Giurgiu, vor fi restaurate §i amplasate pe
noi pozitii.

In ceea ce priveste lucririle de arts,
este de remarcat faptul ci vechiul pod
peste Neajlov la Cilugdreni, construit in
1903, aflat fintr-o stare avansati de
degradare, va fi demolat, sarcina lui fiind
preluatd de alte dou3 noi poduri cu cate
doud benzi de circulatie. Fiecare pod va
avea cdte 5 deschideri a cite 21 de metri
fiecare.

Fundatiile acestor poduri vor fi execu-
tate cu coloane tip Benotto de 1.080 mm.
Podurile de la km 32+090 si cel de la km
324250 vor avea fundatiile executate cu
coloane forate de 1.500 mm, primul avand
o singurd deschidere de 13 m, cel de al
doilea avand doui deschideri a cate 13 m
si o deschidere centrald de 16 m. In fine
podul de la km 51+931, deja integral exe-
cutat, are o deschidere de 20 m si
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fundatiile executate cu coloane tip Benotto
de 880 mm diametru. Cu toate cd Pasajul
peste CF Bucuresti - Giurgiu, (prima cale
feratd din Roméania) a fost reabilitat n
1999, Consultantul a intervenit pe langa
C.N.A.D.N.R oferind explicatiile si justifi-
cirile necesare, solicitdnd inlocuirea bor-
durilor aflate intr-o stare avansatd de
degradare, precum si Tnlocuirea rosturilor
de dilatatie. Vor fi construite de asemenea
ziduri de sprijin in zona km 31+390 si in
zona cuprinsd intre km 33 si km 34. Aceste
ziduri vor avea o indl{ime maximi a ele-
vatiei de 4 m, pentru construirea lor fiind
necesard o cantitate de circa 8.000 metri
cubi de beton.

Pentru toti participantii la trafic, care
utilizeazd D.N. 5, numai un ghinion ex-
ceptional poate conduce la ceea ce popu-
lar este numitd ,pand prostului”, asta da-
toritd faptului cd pe sectorul aflat in plina
executie (35,9 km), pot fi intdlnite nu mai
putin de 11 statii de alimentare cu carbu-
ranti. Toate statiile de carburanti vor fi
modernizate, urmand a fi construite benzi
de decelerare de 85 m precum si benzi de
accelerare de cate 135 m. La acestea se
adaugd parciri amplasate in medie una la

fiecare doi kilometri, fiecare avind o
lungime de minimum 100 m.

Trebuie si amintim tuturor, cd renu-
mitele curbe de la Daia, care atat pe timp
de vari cét si pe timp de iarn3 au provocat
numeroase accidente soldate cu morti si
rdniti, sunt acum doar un vis urat. $i asta
deoarece, traseul drumului a fost corectat,
oferind o vizibilitate buni si curbe largi,
sporind astfel siguranta si confortul parti-
cipantilor la trafic.

Dacd in anul 2003, distanta dintre
Giurgiu si Bucuresti era acoperitd Tn mai
bine de o ord si 45 de minute, asta datorita
starii precare a Tmbracdmintii asfaltice,
chiar si acum cand doar 60% din sector a
fost finalizat, aceastd distantd poate fi cu
usurintd parcursd in doar 45 de minute.
Vorbind despre cantititi, pand la momen-
tul redactirii prezentului articol, au fost
executafi peste 95.000 metri cubi de bal-
ast, peste 65.000 metri cubi de balast sta-
bilizat cu ciment, 76.000 tone de mixturi
asfaltici AB2 si BAD25, peste 350.000
metri pdtrati de uzurd MASF16, peste
3.300 metri liniari de rigole carosabile si
peste 38.500 metri de rigole sau santuri din
beton.

O solutie noud, fatd de Proiectul
Tehnic, va fi aplicatd intre km 31+400 si
km 324600, acolo unde drumul strabate o
zond mlastinoasa si unde vor fi executate
saltele din balast si geogrile. De asemenea
intre km 324600 si km 33+900, compactarea
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terenului naturald va fi ficutd cu maiul
mecanic de 5 tone.

Problemele, care au stanjenit si con-
tinua sa stanjeneascd activitatea Santieru-
lui, sunt legate Tn principal de exproprierile
terenurilor afectate de modernizarea D.N.
5. Executia multor sectoare de drum este
suspendatd datoritd acestor probleme. Ne
referim la pozitiile: km 28, km 31+390, km
32+250, km 34+500 si km 56+800 pre-
cum si la intreg sectorul cuprins fntre km
33 si km 34.

Ploile inregistrate in lunile mai, iunie,
iulie si august din acest an au provocat
cheltuieli suplimentare Contractului din
cauza faptului ci taluzele din pimant
nierbat au fost ravenate conducind la col-
matarea santurilor si rigolelor.

In fiecare luni din cele mentionate,
taluzele au fost corectate si reinierbate,
santurile au fost decolmatate, dar totul se
pare cd este in zadar. Singura solutie care
ar putea rezolva acest impediment ar fi
betonarea acestor taluze. Oricum cei im-
plicati Tn acest contract vor Tncerca sa ga-
seascd resursele financiare destinate aces-
tui obiectiv important.

Aceeasi problemd a exproprierilor a
condus la neTnceperea lucririlor de exe-
cutie a Variantei ocolitoare Adunatii
Copdceni, intre km 19+700 si km 23+200.
Lucrarile de executie au fost adjudecate de
citre asocierea de firme JV Max Bogl -
CCCF, in anul 2002, dar nici pani la data
redactérii prezentului articol acestea nu au
fost demarate.

Cu sigurantd, problema exproprierilor
pentru Varianta Adunatii Copdceni va fi
solutionatd in acest an, dar interlocutorii
nostri, avand n vedere importanta D.N. 5,
considera cd ar fi extrem de important ca si
sectorul D.N. 5 cuprins intre km 7 (iesirea
din Bucuresti) si km 19+700 (intrarea in
Varianta Adunatii Copdceni) s3 fie mo-
dernizat.

Tn incheiere, domnii G. Mondonico si
V. Fodor ne-au asigurat ca Tn noiembrie
anul viitor, D.N. 5 (E 70), cuprins Tntre km
234200 si km 59+100, va corespunde
cerintelor moderne de circulatie si va avea
un nivel calitativ cel putin egal cu sectorul
D.N. 13 Bragov - Targu Mures, Dealul
Bogata - Limita judetului Brasov, construit
fntre anii 1999 si 2002 de catre firma
GRASSETTO.
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La jumatatea lunii septembrie (marti
13, miercuri 14 si joi 15) cunoscuta Firma
MARCOM, cu sediul in Otopeni, a organi-
zat o foarte interesantd manifestare ,OPEN
HOUSE”.

Mai concret, evenimentul a constat in
lansarea oficiald Tn Roméania a noului
model de buldoexcavator KOMATSU (cel
mai vandut buldoexcavator in {ara noastr
in ultimii patru ani), lansarea oficiald in
Roméinia a noii game de stivuitoare
KOMATSU Diesel si GPL, prezentarea
unei game largi de echipamente de con-
structii (echipamente terasiere, macarale,
automacarale, stivuitoare), demonstratii cu
echipamente de constructii efectuate de
ingineri de demonstratii de la fabrica
KOMATSU. Oficiul de gazde a fost inde-

plinit de d-nul ing. Radu MARCU, patronul
Firmei MARCOM, ing. Rizvan MARCU,
BRAND MANAGER, de alti specialisti de
la MARCOM. Participantii, oameni de
afaceri, directori si reprezentanti ai unor
firme din domeniul constructiilor si al in-
frastructurii rutiere, specialisti in marketing
si in derularea proiectelor si a programelor
de constructii rutiere, civile si industriale
au urmdrit cu interes prezentarile si
demonstratiile ficute cu foarte reusitele
echipamente fabricate si livrate de firma
KOMATSU.

inaltul nivel tehnic, performantele
tehnice si constructive, excelentul design si
multitudinea de operaiii care pot fi execu-
tate au fost aplaudate la ,scend deschisd”.
Gama de buldo excavatoare, care asigurd
un Tnalt nivel de performante, mini Tncir-
catoarele multifunctionale, excavatoarele

» Constructii de drumuri si poduri
- lucrari de reabilitare

/ - modernizare structuri rutiere
- lucrari de intrefinere

* Lucrdri de intretinere specifice Py
strazilor modernizate |
- covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminti

asfaltice

- plombare gropi imbracaminti
clin lian{i bituminosi

5 * Lucriri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate

- reprofilarea partii carosabile

- strat ce balast cilindrat

* Frezare imbracaminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici
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mini si midi, manipulatoarele telescopice,
incdrcdtoare frontale pe pneuri, excava-
toare hidraulice pe pneuri, buldozere, bas-
culante cu sasiu articulat, basculante cu
sasiu rigid, concasoare mobile, o gam3
largd de electrostivuitoare, macarale autori-
dicitoare, macarale turn modulare, automa-
carale, magini manipulatoare au fost atent
studiate, privite in timpul demonstratiilor.
Firma a oferit participantilor la evenimentul
~OPEN HOUSE” pliante, cataloage, pros-
pecte ale produselor pentru care are dis-
sd le achizitioneze.

Este locul s3 subliniem c3 au avut loc
interesante dialoguri si schimburi de opinii
si de informatii.

* Semafor pentru pietoni
cu afisarea electronici
a duratei

Recta imaginea unui
om sland, respectiv in

* Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor
- montat guri de scurgere noi
- ridicat fa cotd guri de scurgere
- ridicat la cotd camine carosabile
si necarosabile

miscare, in timpul

luminii rosii, respectiv verzi.

Onwl in miscare este animat prin
5 imagini diferite. In ultimele 10
secunde ate luminii verzi, figura
animata incepe sa alerge. Aceasta
regrezinta o solutie estetica,
economica si compacta peniru
intersectiile in care este necesara
SR alisarea simultana a figurinelor si
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Calea Serban Vodai nr. 26,

sector'4, Bucuresti

lel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90
~veb: www.han-group.ro
»-mail: office@han-group.ro

- trotuare cu dale din beton
- trotuare cu dale mozaicate
= - trotuare cu mixtura asfaltici
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Aparitii editoriale
Costel MARIN

Nicolae &t. Noica

EMIL DRAGER

un model
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din istorin construefiilor rominesti

in colectia ,Din istoria constructiilor
romanesti”, intr-o ineditd prezentare, dl.
prof. univ. Nicolae St. NOICA, reputat
constructor dar si ministru intr-o perioada
de grea tranzitie, publicd o carte deosebit
de interesantd dedicati inginerului Emil
PRAGER.

Numele acestei mari personalitdti a
ingineriei romanesti este legat de cons-
tructia Palatului Regal, Palatului Senatului,
Fundatiei Universitare lagi, Spitalului Aca-
demiei Roméane (fost Elias), Palatului So-
cietdtii Politehnice (astizi sediul A.G.I.R)),
Catedrala Episcopald din Hunedoara,
Hotelul Union si multe altele.

Tot lui Ti va reveni, peste ani, refacerea
cladirii Ateneului Romén afectat de bom-
bardamentele din 1944.

O lecturd documentatd si captivants,
sustinutd de crezul acestui mare inginer:
~Am inteles astfel curdnd cd nu tot ce
doresti este posibil, cd nu tot ce este posi-
bil este si valoros si cd experienta, pentru a
fi eficients, trebuie incadratd de cunoag-
tere, analizi critica si obiectivd”.
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Tarnacopul cu... computer

Drumurile 1n... eter!
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De o buni bucatd de vreme, sambata si duminica, la pranzul cel mare, auzim la bule-
tinul de stiri al postului national de radio o emisiune de informatii , Info-rutier”. Statia de
alarmare a A.C.R., printr-un dispecer de serviciu, informeazi pe care dintre drumurile
nationale se circuld cu restrictii sau au traficul oprit. Toate bune si frumoase, numai ci sus-
numita relatare provoaca mai multe nedumeriri, suscitd observatii, precum si intreb#ri si
comentarii. Mai Intdi, de ce aceste informatii foarte utile pentru automobilistii care se afla
la drum sunt furnizate de statia de alarmare, cind singura sursi autorizat si ofere infor-
matii despre circulatia rutierd este dispeceratul anume infiintat al C.N.A.D.N.R. (tel.: 021
318.66.31; 318.66.09; 315.75.66)¢ Nu putem pune la indoiald exactitatea informatiilor.
Ascultindu-le ne minundm ce bine le stie vocea de la statia de alarmare.

S3 presupunem ci respectivele informatii sunt luate de pe... Internet! Dupi cate stim,
A.C.R. nu are un sistem propriu care sd dubleze colectarea datelor de la sectiile de drumuri
nationale. Deci, reiese cd apeleazi la surse competente si autorizate care nu sunt din raza
de activitate a Automobilului Club Roman. Apoi este obligatorie precizarea c3 datele de pe
Internet, furnizate de cétre factorii abilitati ai C.N.A.D.N.R., sunt destinate informarii celor
aflati in trafic sau dornici s3 plece la drum. Dar, asa, sus-numita statie de alarmare preia
niste date pentru a le oferi unui mijloc media. Se nagte binuiala unei comercializiri mas-
cate? Sau, mai brutal spus, practicd de precupet? Fiindci, suntem siguri, A.C.R. nu are
atributii de intermediar intre o autoritate (singura) competentd - C.N.A.D.N.R. - si mass-
media.

Mai poate fi formulatd o supozitie: respectivele informatii sunt luate direct de la sursa
autorizatd, dar pe cii... ocolitoare, ca si nu zicem neortodoxe! In acest caz ar trebui ca
situatia sd fie clarificatd de cei in masurd. S3-si protejeze resursele, datele, informatiile. Aici
avem de a face, se pare, si cu legislatia Protectiei Proprietitii Intelectuale. Pentru c nu este
normal sd se utilizeze aceste date fard a fi mentionatd sursa de baza.

De foarte multe ori ni se intAmpla chiar nou3, celor de la Revista ,DRUMURI PODURI“
sd fim solicitati in a oferi informatii dintre cele mai diverse legate de starea drumurilor,
conditii meteorologice, accidente etc. In asemenea situatii, i indrum3m pe cei interesati
citre institutiile abilitate si care au competenta si rispundd unor asemenea Intrebiri. |

No comment
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Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025 °

<SOROCAM

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

A

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e Cariera de agregate Revarsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
0240 519 150.

Atributele competitivitatii: ® Managementul performant
e Autoritatea profesionala
e Garantul seriozitatii si calititii
¢ Lucrdrile de referinta



