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Dr. ing. Victor POPA
- Director, Departamentul Poduri,
SEARCH CORPORATION -

Se spune adesea in cercurile de
specialitate cd reteaua de comuni-
catii dintr-o comunitate sociald este
la fel de importantd ca si reteaua
sanguind din corpul omenesc.

Comparatia este bine aleasd nu
numai pentru apropierea de denu-
mire (sistem de comunicatie - sistem
circulator sanguin), dar si prin iden-
titatea de functiuni pe care o are
fiecare sistem in cadrul complexului
din care face parte. Asa cum sis-
temul circulator sanguin mentine
viata in organismul uman, tot asa
sistemul cdilor de comunicatie
mentine vie si normald activitatea in
comunitatea pe care o serveste. Pe
de alti parte, asa cum se intimpli
cu zona din organismul uman care
se cangreneazd acolo unde vasele
sanguine nu functioneazd normal,
tot asa de afectate sunt si zonele din
comunitati unde transporturile nu se
pot efectua din cauza deficientelor
la caile de comunicatie.

Statisticile aratd cd in medie

aproximativ o sesime din viata

2

oamenilor activi se desfisoard in
mijloacele de transport. Aceasta
aratd deci, cd, in medie cca. 4 ore pe
zi, reprezentdnd un sfert din perioa-
da de veghe a unui om activ, se
desfisoard fird activitate, fird a pro-
duce.

Pentru a contracara aceastd defi-
cientd existd doud tendinte: fie sd se
producd in timpul procesului de
transport, efectudnd operatiuni sau
activitati posibile si compatibile
acestui proces (citit, operatii de cal-
culator, elaborare planuri sau emi-
tere idei de activitate etc) - operatii
valabile doar pentru persoanele
pasive din mijloacele de transport,
fie sd se reducd durata de transport.

Durata de transport fiind o relatie
in functie de distantd (care rdméne o
constantd) si de vitezd (care poate fi
variabild), se poate reduce numai
prin sporirea vitezei de circulatie.

Viteza de circulatie este o mdrime
ce depinde de mai multi factori, cum
ar fi: performantele mijlocului de trans-
port, performantele cdii de comuni-
catie si aptitudinile conducatorului

mijlocului de transport. Performan-
tele mijloacelor de transport au cres-
cut vertiginos in ultimele decenii,
dar si cdile de comunicatie si-au
adus aportul lor in cresterea vitezei
de circulatie prin aparitia si dez-
voltarea retelei de autostrizi. Viteza
de circulatie pe autostradd este de
cel putin doud ori mai mare decdt
viteza medie pe celelalte drumuri
publice, ceea ce inseamnd reduce-
rea la jumdtate a timpului de trans-
port rutier. Cresterea vitezei de cir-
culatie pe autostradd este posibild
atdt prin eliminarea conflictelor din
intersectii, cdt si prin aplicarea unor
caracteristici geometrice ale traseu-
lui, care sd permitd aceastd perfor-
mantd in conditii depline de sigu-
rantd. Reducerea timpului de trans-
port si implicit a timpului neproduc-
tiv conduce la avantaje economice
incomensurabile.

Avantajele reducerii duratei de
transport prin utilizarea retelei de
autostrdzi sunt atdt directe, cum ar fi:
reducerea consumului de combus-
tibil, lubrifianti, piese de schimb




pentru masini si mai ales a timpilor
neproductivi, cét si indirecte, cum ar
fi: reducerea poludrii in localitifi,
reducerea stresului pentru partici-
pantii la trafic, imbunatatirea indi-
celui de sandatate. Este cunoscut fap-
tul cd in tarile avansate, cu o refea de
autostrdzi bine pusd la punct, ma-
joritatea lucratorilor din orase locui-
esc in localitdti rurale la distante de
50 + 60 km depdrtare de locul de
activitate, dar parcurg aceastd dis-
tantd mai rapid decét se parcurg 5 = 6
km in Bucuresti, de exemplu. Trdind
intr-un mediu rural nepoluat, oame-
nii dispun de odihna mai bund, de
sdndtate mai bund si evident de un
randament in muncd mai bun.
plus, in acest mod localititile aglo-
merate pot fi degrevate de necesititi
suplimentare de locuinte. Prin auto-
strdzi se fac deci economii de lo-
cuinte scumpe si dificil de realizat.
Nu mai este un secret cd dezvol-
tarea impetuoasd a tarilor din fruntea
lumii de astdzi s-a bazat si pe faptul
cd dispun de o refea de autostrizi
bine pusd la punct, cu caracteristici
din ce in ce mai performante. O eco-
nomie de varf nu mai poate fi astazi
conceputi fard transporturi rapide si
performante. /ntre productie si trans-
porturi existd o strdnsd interdepen-

dentd si o relatie de proportionalitate
directd. Astfel, cu cét o tard are mai
multi kilometri de autostrdzi, cu atdt
mai mult se afld mai sus pe scara va-
lorilor civilizatiei.

Chestiunea construirii de auto-
strdzi nu constituie doar o problemi
economica si sociald, ci si una de
mentalitate. Dezvoltarea parcului de
autovehicole, legaturile rutiere insu-
ficiente cu tdrile europene conduc,
inevitabil, la conditii de securitate si
sigurantd incerte, ceea ce conduce,
implicit, la pierderea de bunuri si
vieti omenesti. Autostrada constituie
nu numai un atribut de civilizatie la
scard sociald ci si un element deo-
sebit de educatie pentru fiecare par-
ticipant la trafic.

A considera cd o tard nu are ne-
voie de autostrdzi sau cd nu-si poate
permite sd construiascd autostrdzi
este tot una cu a o condamna la
fnapoiere economicd. Secretul suc-
cesului rapid al Germaniei Tnainte de
cel de-al doilea rdzboi mondial a
fost, printre altele, crearea unei re-
tele puternice de autostrazi. Acestea
i-au permis deplasdri rapide si
atacuri spontane, neasteptate. Esecul
final al acestuia era previzibil ins3,
cdci niciodatd un razboi de cotropire
nu poate avea alt starsit.
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Autostrdzile antebelice au servit
insd ulterior Germaniei pe timp de
pace, de a deveni unul dintre cele
mai dezvoltate state ale lumii. O tard
micd precum Ungaria gi-a asigurat o
zestre de peste 600 km de autostrizi
si se luptd din rdsputeri s castige cat
mai multi kilometri fn continuare. A
construi autostrdzi nu este usor, efor-
tul este mare, dar efectele nu vor
intdrzia sa apara. Ungaria se numdrd
printre tdrile avansate, membre ale
Uniunii Europene si asta, printre al-
tele, si datorita faptului cd are o re-
tea de autostrdzi.

In tara noastrd este in curs de
desfasurare un vast program de
reabilitare a retelei rutiere si acest
lucru este imbucurdtor. De aseme-
nea, s-au executat si se afld in curs
de realizare la nivelul standardelor
internationale noi tronsoane de
autostradd. Ritmul de realizare este
insd mult prea lent fata de necesitdti.

Nu trebuie sd scdpdm din vedere
ca autostrdzile nu se construiesc
usor, peste noapte. Este nevoie de
timp pentru conceptie si executie,
deoarece aceste activitati complexe
si laborioase trebuie pregdtite cu
multd grijd si responsabilitate.
Romdnia trebuie sd construiascd cel
putin 50 km de autostradi anual
pentru a reduce handicapul care ne
marcheaza. Trebuie avut permanent
in vedere cd autostrada reprezinti
un etalon de dezvoltare economico-
sociald si culturald, fiind conside-
ratd, printr-o expresie plastica: ,un
atribut al civilizatiei umane”.
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- Cum debuteaza activitatea Directiei
Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara
m anul 2006?

- Cu un bilant multumitor al anului
2005 si cu un program coerent, cu obiec-
tive bine definite pentru anul in curs. Dar,
mai inainte de a intra in detalii, va propun
o succintd prezentare a directiei noastre,
din dorinta de a-i informa pe cititorii revis-
tei cu problematica actuali.

Zona geograficd acoperitd de D.R.D.P.
Timisoara se afld Tn partea de sud-vest a
Romaniei si se intinde de la Dunire pana
la Valea Crisului Alb, in inima Muntilor
Apuseni si din Muntii Pardng si Retezat
pand Tn Campia din vestul tdrii. Adic3, este
vorba despre Banat, Hunedoara si sudul
Crisanei, mai precis, pe teritoriile judetelor
Timis, Arad, Hunedoara, Caras-Severin si
partial, Mehedinti.

Reteaua rutierd constituitd din dru-
murile nationale are o lungime de 1986
km, dintre care 863 km sunt drumuri
europene, 402 km drumuri principale si
720 km drumuri secundare. In adminis-

tarea municipiilor sunt predati 105 km.

pe masura!

Banatu-i fruntea - cu drumuri

- Interviu cu dl. dr.ing. loan MALITA, Directorul D.R.D.P. Timigoara -

- Care sunt subunitatile directiei?

- Voi enumera Sectiile de Drumuri Na-
tionale, cu districtele care le sunt subordo-
nate:

e S.D.N. Arad, care are Tn componenta ei
districtele: Arad, Milova, Pecica, Simand,
Buteni, Varfurile, Savarsin;

* S.D.N. Caransebes, cu districtele: Lugoj,
Caransebes,  Slatina-Timis,  Bucova,
Maéureni, Caragova si Ezeris;

* S.D.N. Deva, cu districtele: Livezeni, Baru
Mare, Totesti, Simeria, llia, Soimus, Brad;

¢ S.D.N. Orsova, cdreia Ti sunt subordo-
nate districtele: Eselnita, Valea Cernei,
Mehadia, Bozovici, Oravita, Berzasca,
Vérciorova, Moldova Noua;

e S.D.N. Timisoara, cu districtele: Orti-
soara, Carpinis, Sag, Recas, Dumbrava,
Jamu Mare, Cruceni, Teremia Mare,
Sannicolau Mare si Pepiniera Timisoara;

¢ Sectia AVTR, cu ACI Nadlac, Virsand,
Turnu, Jimbolia, Moravita, Cenad, Naidis,
RO-LA Vladimirescu, precum si EMCATR
Arad, Caransebeg, Deva, Orsova, Timisoara;
¢ Puncte de iesire din tard: D.N.7 Nadlac,
D.N.79A Vidrsand, D.N.7B Turnu, in
judetul Arad, D.N. 59 Moravita, D.N.59A
Jimbolia, D.N.6 Cenad, in judetul Timis si
D.N. 57C Naidds, in judetul Carag-Severin.

Pasajul peste C.F. din Caransebes (D.N. 6, km 449+336) cu panouri fonoabsorbante

4

Dr. ing. loan MALITA
- Directorul D.R.D.P.Timisoara -

- Vi rugdm sa definiti succint specifi-
cul D.R.D.P. Timisoara.

- Pentru Tnceput, doresc si fac o scurti
prezentare a drumurilor nationale adminis-
trate. D.N.6 (E 70) asigurd legdtura intre
Bucuresti si Timisoara. La noi, debuteaza
la Varciorova. Sectorul cuprins intre
aceastd localitate si Caransebes (prin
Orsova) este foarte sinuos, avind 315
curbe. Un prim tronson, lung de noui km
(Vérciorova - Coramnic) a fost construit ca
urmare a credrii lacului de acumulare din
amonte de barajul de la Gura Viii, paralel
cu calea feratd, dar mai sus decat aceasta.
Sunt 29 de curbe, circa trei pe un km mai
sunt 13 viaducte si pasaje denivelate, in
lungime totald de 1,5 km, intre care via-
ductul Valea lui Stan (167 m lungime si 18
m findltime) si viaductul Cerna (280 m
lungime si 22 m ndltime); 33 de podete
dalate si ovoidale, precum si 6500 m para-
pete de tip greu din beton armat. Al doilea
tronson, Coramnic - Mehadia, in lungime
de 21,3 km, este situat in zond de munte;
are 168 de curbe, sector pe care se dez-
voltd statiunea Baiile Herculane. Un alt
tronson este cuprins intre Mehadia si
Cornea, are lungime de 17,350 km, iar pe
el se afla 47 de podete, dalate, ovoidale si
tubulare, precum si podurile: Bolvagnita,
lung de 41 m, cu trei deschideri; Plugova,
lung de 74 m, cu trei deschideri si Cornea,
de 34 m, cu doui deschideri.



Pana aici m-am referit, numai, la cadrul
geografic si constructiv al catorva sectoare
ale D.N.6. Mai adaug unele elemente din
domeniul istoriei si al turismului. Desigur,
cea mai importantd localitate din punct de
vedere istoric i turistic este municipiul
Orsova. Intre asezirile urbane ale
Romaniei, Orsova are un statut aparte: este
cel mai tanar oras si, totodatd, unul dintre
cele mai vechi, dainuirea lui fiind atestat3
cu peste 18 veacuri in urm3, sub numele
de Dierna. Prima confirmare scrisi o avem
de la fnvatatul Claudiu PTOLOMEU, care
s-a bazat pe surse anterioare cuceririi
Daciei de cétre romani. Din vremea anti-
chitatii si pand in timpurile noastre oa-
menii au avut Tn vedere valoarea strategic
a agezdrii umane de la confluenta Dunirii
cu raul Cerna. In anul 1688, un general
austriac, F. VETERANI, spunea: "Trecitoa-
rea de la Orsova este de mare Tnsemnitate,
pentru cd aceasta este cheia Transilvaniei,
a Ungariei, a Tarii Roméanesti, a Serbiei si a
Bulgariei”. Vechiul oras si-a incheiat exis-
tenta in urma construirii barajului de la
Portile de Fier, fiind str3mutat cu trei km
spre nord. Acum, Orsova este dispusd in
amfiteatru, pe malul vestic al golfului
Cerna, intre 71 si 200 m altitudine, polari-
zand toate activitdtile economice, cultu-
rale si sociale ale Clisurii Dunirii. Prezinti
un mare interes turistic pentru zona De-
fileului Dunarii si a Portilor de Fier, pre-
cum si pentru vestita statiune balneo-cli-
materica Herculane.

Intre pozitiile kilometrice 384+000 si
388+000 se afla o altad localitate cu o isto-
rie dramaticd - Mehadia, asezati la hotarul
dintre Imperiul Roman si Regatul Geto-Da-
cic, iar mai tarziu la hotarul dintre Imperiul
Otoman si cel Austriac. Localitatea se afli
pe vechile temelii ale milenarului AD-
MEDIAM, pe valea raului Belareca. Castrul
a fost construit de romani, dup3 cucerirea
Daciei, pe locul numit ZIDINA, la confiu-
enta a doud ape: Valea Bolvagnita si
Belareca. Mehadia a fost o puternica cetate
la inceputul secolului al Xl -lea, fiind
intaritd mai tarziu de lancu de Hunedoara
si de Pavel Chinezul.

O altd artera rutierd de mare impor-
tantd, care strabate teritoriul directiei noas-
tre, este D.N.7, pe relatia Sibot (km
3524000 - Deva - Arad - Nidlac (km
596+630). Din acest drum national se face
accesul n Muntii Apuseni, pe valea

Geoagelui (unde se afl3 o altd vestitd sta-
tiune balneo-climateric3, Geoagiu-B3i, cu
denumirea antici Germisara B&i. La km
3544900, pe D.C. 43 se afld localitatea in
care s-a nascut Aurel VLAICU, Bintinti, azi
purtand numele pionierului aviatiei mon-
diale. Tntre km 360+800 si km 365+500
este orasul Ordgtie, iar la km 518 poate fi
vdzut monumentul de la Piulis, unde s-a
desfasurat o crincend bitilie cu armata
germand. Strabatand frumosul oras de pe
Mures, Aradul, trece printr-o bogati locali-
tate Pecica, iar la km 596 ajunge la Fron-
tiera de Stat cu Ungaria.

Intre cele doud mari municipii, Timi-
soara i Arad, se desfisoard o moderni si
frumoasa artera rutierd D.N. 69 (E 671).

Cea mai scurtd legdturd intre D.N. 6 si
D.N.7 este asigurati de citre D.N.68, care
strdbate Portile de Fier ale Transilvaniei la
hotarul dintre judetele Hunedoara si Caras-
Severin, drum de un pitoresc aparte.

In sfarsit, este locul s3 amintesc un alt
important drum, D.N.79, care leagd muni-
cipiile Arad si Oradea, continuare a
D.N.69, cu aceeasi denumire de drum eu-
ropean. In administrarea noastrs se afl%
sectorul cuprins intre Arad si Zerind (km
0+000 - km 56+000). Acesta stribate
Campia Crisurilor, traverseazi Crisul Alb si
Crisul Negru. La km 41+500, stinga, se
intersecteazd cu D.N.79A, spre Virsand
(Frontiera cu Ungaria).

- Despre podurile si pasajele mai m-
semnate ce ar fi de spus?
- Printre cele mai reprezentative lucriri
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de artd mentionez:

¢ Podul-pasaj amplasat pe D.N.76, Deva -
Brad, la km 04069, peste raul Mures, la
Soimus. A fost construit in anul 1978, cu o
lungime totald de 562 m, are 17
deschideri, dintre care 16 a caite 33 m.
Acesta este cel mai lung pod din tara noas-
trd construit pe rdurile interioare, fiind
alcdtuit din elemente din beton armat si
beton precomprimat.

¢ Podul de pe D.N.7, Deva - Arad, la km
412+434, tot peste raul Mures, la llia. A fost
construit in anul 1966 si are o lungime de
265 m, cu sase deschideri a cate 35,32 m.
* Viaductul Ohaba, pe D.N.66, Petrosani
- Hateg, la km 172+330 cu patru des-
chideri, dintre care una de 56 m, doui a
cate 20 m si una de 18 m, toatd lungimea
lui fiind de 128 m, iar iniltimea peste
Valea Pucioasa, 23 m. A fost consolidat Tn
anul 1998.

e Viaductul Crivadia, pe D.N.66, Pe-
trosani - Hateg, la km 150+672, peste
Cheile Crivadiei, cu o lungime totald de
111,60 m. Are trei deschideri, una de
59,20 m si doui a cate 20 m. Iniltimea
viaductului peste Cheile Crivadiei este de
54,50 m.

* Podul de pe D.N.66A, Petrosani -
Vulcan, la km 2+172, peste raul Jiu de
Vest, la Aninoasa. Construit in anul 1968,

= = " ‘ —~ R
D.N. 58 (Caransebes - Resita - Anina), recent reabilitat
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cu lungimea de 80,80 m, are trei des-
chideri, una de 59,50 m si doud de céte
5,85 m.

e Podul de pe D.N.59, Timisoara -
Moravita (km 14+362), peste raul Timis, la
Sag. Construit In anul 1977, are lungimea
de 208,75 m, cu sase deschideri a céte
32,50 m.

* Podul de pe D.N.57, Moldova Noud -
Oravita, peste raul Nera, la Naidds, cu
lungimea de 102 m, cu trei deschideri de
29,55 m.

¢ Pe D.N.6, in sectorul cuprins ntre bara-
jul de la Gura Vaii si municipiul Orsova au
fost construite 12 viaducte, cu lungimi
cuprinse intre 75 m si 281 m. Cel mai
reprezentativ este viaductul peste raul
Cerna, la km 3644238, cu lungimea de
281,20 m, cu sase deschideri, dintre care
dou# de cate 27,70 m si patru deschideri
de céte 54 m.

e Pe D.N. 66, Petrosani - Hateg au fost
construite cinci pasaje superioare; pe
D.N.68B, Santuhalm-Hunedoara trei pa-
saje superioare;

e Pe D.N.7, Deva-llia, in dreptul termocen-
tralei Mintia, la km 397+806 a fost dat in
exploatare un pasaj superior lung de 62 m, cu
trei deschideri a cate 18,20 m, iar pe acelasi
D.N.7, la km 416+622, a fost edificat
pasajul superior cu o lungime totald de 153
m, cu sase deschideri a cite 26 m fiecare.
e Pasajul superior peste calea feratd la
Paulis, pe D.N.7, la km 521+574 a fost
finalizat, avand lungimea de 392,45 m, cu
18 deschideri.

in anul 2005 au fost finalizate lucririle
la Pasajul peste calea feratd la Caransebes,
pe D.N.6, km 449+336, cu lungimea de
807 m, fiind prima lucrare prevdzutd cu
panouri fonoabsorbante.

La lucrérile de artd se cuvine, neapdrat
sd adiugim si zidurile de sprijin, de pe
traseele de munte si defileu, avand scopul
mentinerii stabilitatii taluzurilor de ram-
bleu sau debleu. Cele mai interesate din
acest punct de vedere sunt: D.N.6, intre
Orsova si Armenig, D.N.7, intre llia si
Lipova, D.N.66 intre Petrosani si Crivadia,
D.N.57, intre Dubova si Naidds, D.N.57B,
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D.N. 58B (Regita - Bocsa - Voiteg), km 63, reabilitat de catre firma STRABAG

intre Oravita si Bozovici, D.N.67D, intre
Valea Cernei si Bdile Herculane, D.N.68,
intre Otelu Rosu si Sarmizegetuza, D.N.68A,
intre Margina si Ohaba, D.N.76 intre Deva
si Brad.

Zidurile de sprijin, ca si celelalte lucrari
de artd, pe langd menirea esentiald, de
rezistentd, pe care o au, vin si completeze
aspectul peisagistic al reliefului, alcdtuind
un tot armonios $i recreativ, oferd imagini
demne de retinut cu aparatele de filmat si
fotografiat.

- Ce program de lucrdri are Directia
de Drumuri si Poduri Timisoara pe anul
m curs?

- Avem un program de reabilitdri,
tnceput Tncd din anul 2005, care va fi con-
tinuat gi finalizat Tn 2006. Printre altele,
sunt previzute lucrari de reabilitare pe
D.N.6, Lugoj-Timisoara (km 500+400 - km
5524600); Varianta ocolitoare a munici-
piului Timisoara: D.N.6 km 549+076 -
D.N.69 km 6+430; D.N.66, Petrosani-
Simerta (km 131+000 - km 210+516);
D.N.6, Drobeta-Turnu Severin-Lugoj (km
3584000 - km495+ 800); D.N.59, Voteg-
Moravita (km 36+500 - km 40+800 si km
46+300 - km 62+792); D.N.76, Deva -
Grogi (km 0+000 - 83+000).

Un program promitator, opindm noi,
pe care ne vom stradui sa-1 indeplinim, evi-
dent, in conditiile finantadrii corespunza-
toare. in limbajul cifrelor, pentru lucrarile
de intretinere sunt propuse lucrdri in va-
loare de 226.268.522 RON, pentru lu-

crarile de investitii estimdm un volum de
52.758.230 RON, pentru lucrdri de
reparatii capitale volumul preconizat este
de 17.485.000 RON, iar pentru lucréri de
inldturare si prevenire a calamitdtilor sunt
propuse lucrdri in valoare de 186.503.688
RON cu diferite surse de finantare.

- Cum decurge politica de personal?

- In cadrul D.R.D.P. Timisoara isi des-
fasoara activitatea 917 salariati, dintre care
576 sunt muncitori, iar 341 fac parte din
TESA. Din acest personal 466 salariati ac-
tiveaza in cadrul S.D.N.-urilor, dintre care
152 personal TESA, iar 314 muncitori.

La nivelul Sectiei Autorizari Verificari
Transporturi Rutiere activeazd 252 de
angajati, dintre care 203 sunt controlori de
trafic, repartizati Tn cadrul a opt Agentii de
Control si Incasare. Mai fac precizarea ci
290 de salariati sunt calificati sau specia-
lizati in profesiile specifice sectorului de
drumuri, respectiv 210 muncitori calificati
in constructii, iar 80 salariati au studii
medii si superioare de specialitate.

Suntem preocupati de continua perfec-
tionare a lucratorilor nostri, ne ingrijim, din
timp, pentru asigurarea completdrii de per-
sonal in cazul plecérii Tn pensie sau la alte
locuri de munca.

Apreciez cd avem oameni de niddejde,
pe care ne bizuim tn desfasurarea activi-
tatilor noastre, atat in conditii normale de
lucru, cét si in cazuri de fortda majord, de
interventii prompte si eficiente.
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AUTOCAMIOANE BRASOV

Autosasiu
_pentru plug de zapada
» s1 echipament imprastiere
materiale antiderapante
26.410 DFK (6x4)

Nimic nu este prea greu...

¢ Suprastructura:

¢ Date tehnice: - beni basculanti
- motor MAN - EURO HlI, 410 CP, ~ plug de zdpadi
cuplu maxim 1.850 Nm / 1.300 rpm - echipament de impristiere materiale

- diferential blocabil antiderapante

- gistem franare cu ABS si EVB
- vitezd maximi (limitati electronic): 85 km/h

- rampad maximi: 30%

e Caracteristici:
- sistem automatizat de impristiere
material antiderapant

e Autosasiul mai poate fi echipat cu: - fiabilitate, sigurant3, efidenti
- bene - manevrabilitate maximi, automatizati,
- cositori rotative pentru taluzuri si santuri asiguratd de cdtre un singur deservent

- foarfeci hidraulice pentru tiierea crengilor

- motorotative gi freze pentru curitirea
taluzurilor si ganturilor

- rispanditoare de sare

- instalatii de astupare a gropilor

- incidrcdtoare tractor etc.

Parteneri:

= MAN Germania = Siemens VDO Austria
=~ Alisson Austria = SKF Suedia

= Wabco Austria = WEBASTO Ungaria

- ZF Germania = BEHR Germania
- GWB Germania = Rasco Croatia
- TEXACO Roménia

RIEA/AY]  5.C. ROMAN S.A. BRASOV  Tel.: 0268/311.888
AUTGCAWIOANE BRASOV it pojenclor nr. 5, 500419 2 0268/311.333
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Prof. Liviu MARGHITAN
- Cluj-Napoca -

Asa cum bine se cunoagte, imparatul
Marcus Ulpius Traianus (98 - 117 d.Chr.),
cuceritorul si colonizatorul Regatului
Daciei, ctitor al poporului roman, a depus
mari eforturi in vederea transformarii tarii
lui Decebal in provincie a imperiului
Romei. Una dintre cele mai importante
lucrdri menitd sd duca la victoria militard a
romanilor a fost construirea intaiului pod
cu structurd fix3, din piatrd, peste fluviul
Dunirea. Aceasta magnificd realizare arhi-
tecturald, prin grandoarea sa a starnit inca
din antichitate admiratia contemporanilor,
intre care consemnarea istoricului Dio
Cassius (155 - 235 d. Chr.) se relevd a fi
cea mai detaliatd si elogioasd. Pasajul din
care citim se afld in Istoria romana, cartea
LXVII, 13,1. latd cateva secvente: “Traian
a construit peste Istru (una din denumirile
antice ale Dundrii, nota noastrd) un pod de
piatrd, pe care nu pot sd-I admir indeajuns.
Sunt minunate si alte constructii ale aces-
tuia, insd aceasta le intrece pe toate”.

La realizarea acestei capodopere in
materie de poduri rolul principal I-a avut
"arhitectul sef” al imperiului condus de
citre Traian, Apolodor din Damasc (c. 60
- 125 d.Chr.) un sirian grecizat, inginer si

¥ ~ - ——
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Podul pesteDundre de la Drobeta (Turnu Severin) (reconstituire)

arhitect talentat, principal proiectant si
constructor al celor mai reprezentative com-
plexe de edificii din Roma acelui timp,
intre care consemndm Forul lui Traian in
cadrul cdruia a fost ridicatd vestita Co-
lumnd din marmurd avand n exterior
sculpturi ce infitiseazd scene din riz-
boaiele daco-romane purtate in anii 101 -
102 si 105 - 106 d. Chr. Evident cid misi-
unea de a construi podul peste Dundre i-a
pus lui Apolodor o suitd de intrebiri ce Tsi
asteptau raspunsul. Intai de toate un pod
peste marele fluviu nu era posibil de edifi-
cat cam oriunde pe traseul acestuia, din
foarte multe considerente. Daci se alegea
0 zond in care albia era foarte Tngusti att
adancimea cét si viteza apei reprezentau
piedici insurmontabile. Tn alternativa n
care era preferabild o portiune de maxima
ldtime a Dundrii constructia urma si fie
excesiv de lungd, ceea ce implica uti-
lizarea unei mase foarte mari de materiale
si nu Tn ultimul rdnd, un volum de timp
extrem de indelungat necesar pentru a-l
construi, ceea ce era Tn discordanta neté cu
necesititile militare solicitatoare finalizarii
lucrérilor intr-o marja de vreme foarte strict
delimitatd. Impresionantul numar de trupe
destinate si ia parte la rizboiul in urma
caruia regatul lui Decebal trebuia si fie
lichidat nu puteau sd ramand inactive pana

S

la o datd incertd care depindea de ter-
minarea podului. Cu geniala sa perspicaci-
tate si bogatele-i sale cunostinte ingine-
resti, calitdti care l-au impus in fruntea
arhitectilor Imperiului Roman, Apolodor a
reusit sa identifice pe traseul Dundrii, locul
cel mai favorabil. In acel punct topografic
fluviul avea o latime medie si era divizat
de o insuld in doud brate (in limba dacici
Drubetis insemna Despicata, adici locul
unde apele Istrului formau doui albii, denu-
mire preluatd si de cétre romani, intr-o pro-
nuntie usor alteratd, Drobeta). Actiunea
propriu-zisd de construire a podului a fost
precedatd de o pericadd in care s-au
pregdtit materialele necesare: piatrd bruti,
blocurile de piatrd cioplitd, lemnul si cele
necesare prepardrii mortarului. Aceste
operatiuni erau incredintate unor echipe
de pietrari, lemnari si zidari a caror activi-
tate se presupune ci a demarat in a doua
parte a anufui 102 d.Chr. Tot atunci a
fnceput pregatirea sdpdrii unui canal prin
care urma sd fie dirijatd apa fluviului in asa
fel incat Tn “zona de lucru” si existe un
nivel scazut acvatic si o vitezd de scurgere
intr-atdt de lentd incit si nu deterioreze
ceea ce se clddea. Prin ineditele solutiondri
ingineresti ce i sunt atribuite lui Apolodor
aplicate, aceastd creatie a starnit o admi-
ratie si felurite discutii si aprecieri care
fncepute Tn antichitate, au persistat (evi-
dent cu unele intermitente de timp) pand in
prezent, si care, e de presupus ci vor con-
tinua incd multd vreme de aici inainte.
Avand lungimea considerabili de una mie
si 0 sutd treizeci si patru metri Tntregi, la
care se mai adaugd inca noudzeci de cen-
timetri, iar latimea plangeului pe care se
circula se apreciazd cd era cuprinsd ntre
limitele de 12 - 14 metri, podul impresiona
puternic. Constructia avea doud compo-
nente distincte, dar Tn strdnsd conexiune
functionald. Sustinerea antablamentului
era asiguratdi de doudzeci de piloni din
piatra situati la circa treizeci si trei metri
distantd unul de celilalt. S-a constatat ci
fiecare pilon, lung de 33 m, lat de 19 m si
tnalt de 16 m, a fost zidit in interiorul unei
carcase din lemn, un strdmos al actualelor
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batardouri, avand lungimea de 40 m si
litimea de 26,6 m. Blocurile din piatrd cio-
plita folosite la placarea pilonilor au greu-
tatea de 600 - 700 kilograme.

La ambele extremitdti ale impresionan-
tului pod au fost construite portaluri Tn
forma de arcuri de triumf, realizate in in-
tregime din piatrd fasonata. Deasupra aces-
tor intrdri s-au fixat reprezentdri sculpturale
tridimensionale turnate in bronz, grupuri
figurative care dadeau o elegantd aparte
ansamblului portilor. Sdpaturile arheolo-
gice intreprinse Tn perimetrul intrérilor au
adus la iveald fragmente din grupurile sta-
tuare, Tntre care, piesa cea mai reprezenta-
tivd este un cap de birbat ce reprezintd
trasdturile faciale ale tatdlui Tmpdratului
Traian, care a ajuns la gradul de general in
armata romana. Aceastd grandioasd operd
de arhitecturd, a cirei inaugurare a avut
loc Tnspre finele anului 105 d.Chr., iar uti-
lizarea sa masivd a fnceput In anul ur-
métor, cand s-a desfasurat razboiul final de
cucerire a Daciei, era la acel timp cel mai
lung pod stabil de pe cuprinsul intregului
imperiu al caesarilor Romei. Existenta

VA 8TAM 1A DISPOZITIE DENTRU:

Proiectare Drumuri

- planur pentu drumuri nationale, judetene si comunale i, ,{a

- pregatire documente de licitatie

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

- studii de funddatii
- proiectarea drumurilor si autostrazilor
- urmarirea in fimp a lucrarilor executate
- management in consfructii
- coordonare st monitorizare a lucrarilor
- studii de teren
- expertize si verificar de prolecte
- studli de trasee in proiecte de transporfuri
- elaborare de standarde si
specificafil tehnice

1

acestei punti de legdtura peste Dundre din-
tre Provincia Dacia si restul Imperiului
Roman a contribuit intr-o foarte mare
masurd la venirea si stabilirea in Dacia tra-
iand a numerosi colonisti, elemente etnice
care au contribuit la declansarea complex-
ului proces de romanizare care a dus la
final la aparitia pe harta europeani a
poporului roman.

Asa cum sunt Tncd neelucidate o serie
de aspecte privind inceputul lucrarilor la
acel pod gigantic pentru antichitate, tot asa
fnvaluite Tn mister au ramas si imprejuréarile
in care podul a incetat s3 mai existe.
Istoricul Dio Cassius a pus pe seama im-
paratului  Aelius (118-137
d.Chr.) didrdmarea structurii de lemn a
podului pentru a-i impiedica pe barbarii ce
invadeaza Provincia Moesia sd patrunda n
Dacia. Insi istoricul Procopiu din Caesarea
(finele secolului V - circa 562) atribuie

Hadrianus

deteriorarea constructiei datoritd aluviu-
nilor si Tmpotmolirilor Dunérii fird a face
insd o situare in timp a acelor evenimente.
Se sperd cd viitoare cercetdri arheologice
care se vor efectua in preajma ruinei pi-
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lonilor ramasi pe malurile Dunérii, Tn
Serbia si Romania, sd aduca noi si sigure
date ce vor inldtura mai multe dintre ne-
cunoscutele care mai persistd in prezent.

Liviu MARGHITAN

S-a ndscut in Arad la 20 decembrie 1937. A
efectuat studii superioare in centrul universitar
clujean (Facultatea de Istorie-Filosofie, spe-
cializarea Istorie Universald Anticd-Arheologie).
Muzeograf la Complexul Muzeal Arad, la Mu-
zeul Civilizatiei Dacice si Romane Hunedoara -
Deva si Muzeul National de Istorie a Romdniei
din Bucuresti (este membru fondator al acestei
institutii). A publicat circa 800 de studii si arti-
cole iar intre anii 1965 - 2005 circa 40 de titluri
de carte. Este membru al Institutului National de
Tracologie, membru al Asociatiei Internationale
de Epigrafie Greacd si Latina, precum si mem-
bru titular in Divizia Istoria Stiintei (Comitetul
Romdn pentru Istoria si Filosofia Stiiintei-CRIFS T)
al Academiei Romdne. |
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2000, am reowt as fim cumoscuti 4 a4 .
» .
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Proicctare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre expertt autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte fehnice
- proiecte pentry lucrori auxilicre de poduri
- asistenta rehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ
- supraveghere in exploatare
- programared lucrarilor de intretinere
- amenajari de albii st lucrar de protectie a podurilor
- documentatii pentru fransporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi fehnice in
constructia podurilor
- andlize economice st cdlitative ale executiei de lucrari
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in 1997, guvernul britanic a lansat o
provocare pentru reducerea cu 40% a
deceselor si vdtamarilor grave produse pe
drumurile britanice pand tn anul 2070.
Municipalitatea regionald din Cheshire,
Anglia, a acceptat provocarea. Realitatea
este cd 50% din totalitatea accidentelor
rutiere se produc noaptea in conditii de
umezeald. Pentru a Tmbundtdti siguranta
rutierd, Municipalitatea din Cheshire a
urmadrit sd imbunatateascd performanta sis-
temului de marcaje rutiere in toata reteaua
de drumuri, in special in ceea ce priveste
vizibilitatea marcajelor rutiere pe timp de
noapte si in conditii de umezeald.

Tn 1997, Municipalitatea din Cheshire
a adoptat sistemul inovator de marcare a
drumurilor, dezvoltat de Prismo, “Rainline”,
care a depasit problemele legate de vizi-
bilitate pe timp de noapte si in conditii de

umezeald, Tn special de ploaie torential3,
specifice marcajelor neprofilate.

DI. Graham Harper, Inginer Senior la
Municipalitatea Regionald din Cheshire, a
spus: ,Initial, Rainline a fost implementat
pentru a atinge un obiectiv stabilit pentru o
schemd de reabilitare a drumului aglomerat
A41. Pentru a indeplini obiectivele de si-
guranta ale Guvernului, in ceea ce priveste
acest drum frecvent utilizat, s-a stabilit va-
loarea retro-reflectivititii egald cu 300 mcd
(mili-candele) iar pentru coeficientul de
frictiune valoarea de 55 SRT. La standar-
dele actuale, acest obiectiv nu poate fi
realizat cu materialele folosite in trecut.”

Prismo, principalul specialist in pro-
duse de marcare a drumurilor, a fost capa-
bil sa ofere o solutie. Compania a dezvoltat
in mod independent un nou produs inova-
tor de marcare a drumurilor si avea nevoie
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de un loc pentru testarea lui la o scari
larga.

Consiliul Local Cheshire a investit in
aplicarea Rainline pe toate drumurile clasa
A pe care se circuld cu o viteza de peste 40
mile pe ord si unde aveau loc peste jum3-
tate din accidente.

Sistemul Rainline este realizat din ma-
terial termoplast profilat de Tnaltd perfor-
manta, oferind valori ale retro-reflectivitatii
si a coeficientului de frictiune ridicate; se
adapteaza oricdror conditii meteorologice,
fiind util atat pe partea carosabild neilumi-
natd, cét si in zonele cu risc ridicat de acci-
dente - ,puncte negre”.

DI. Harper a spus: ,Este dificild utili-
zarea de marcaje conventionale ,neprofi-
late” pentru a atinge valori ridicate ale re-
zistentei la derapare, obtinand n acelasi
timp valori ridicate ale retro-reflectivititii

Rainline mentine o vizibilitate creseuti pe timp de noapte
( f /s P

si.m conditii de umezeald
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reflectata

in conditii de mediu umed si uscat, in spe-
cial pentru marcajele aplicate manual. Cu
Rainline, aceste cerinte sunt asigurate
automat datoritd procesului de profilare”.
.In plus, cercetirile europene arati ci
soferii au nevoie de cel putin doud
secunde de ,pre-vizualizare” pentru a ve-
dea n sigurantd marcajele rutiere si pentru
a mentine pozitia corectd ™n trafic- duratad
care evidentiazd si necesitatea unui nivel
exceptional de performantd a marcajelor
rutiere ale autostrdzii. Rainline poate inla-
tura problema orbirii din fatd si defineste
clar traseul si curba drumului, ficand dru-
murile din Cheshire mai sigure pentru toti
soferii, Tn toate conditiile meteorologice”.

Un sondaj independent efectuat de
Municipalitatea din Cheshire Tn 2005 pe
sistemul Rainline dezvoltat de Prismo a
ardtat ca Rainline continuad sa fie eficient si
dupd 7 ani. Doud mii de km de drumuri
din Cheshire au fost testate pentru reflec-
tivitate si luminantd. Rezultatele au aratat
¢3 in ciuda celor 7 programe de ntretinere
pe timp de iarn3, Rainline continu sd aiba
o eficienta de 4 ori mai mare fatd de
cerintele de performantd ale standardelor
europene stabilite pentru marcajele rutiere
de cdtre Uniunea Europeana.

DI. Harper continua: , Designul unic al
produsului a fost in mod cert rentabil de-a

lungul celor sapte ani. Sondajul a confir-
mat faptul ¢ Rainline continu sa obtina o
valoare medie uscatd exceptionali a retro-
reflectivitdtii de 155 mcd, cum nu s-a mai
ntalnit pand acum. Tn prezent numai 23%
din drumurile de categoria ,A” din Cheshire
au un nivel de retro-reflectivitate sub 80
mcd/m%/lux, in comparatie cu media na-
tionald standard de 42%%*. Cu Rainline vezi
cum se schimba harta tarii”.
*(sursa RSMA Ecodyn Survey 2003).
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Rainline este un produs termoplast de
marcare a drumurilor, aplicat prin extru-
dare. Unic Tn industrie, Rainline combini
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caracteristicile unei rezistente garantate la
derapare de 65 SRT si o retro-reflexivitate
crescutd atat in conditii de umezeala, cat
si in conditii uscate, obtinutd prin supra-
fata profilatd de 3 mm iniltime. Aceasta
creeaza un model continuu de profiluri pe
suprafata drumului, pe linia marginali sau
pe marcajele de pe centrul drumului.
Profilul Rainline asigurd indepartarea apei
de pe linia aplicata si prin urmare elimini
posibilitatea acvaplanarii sau a Tnghetirii.
in plus, ramane clar vizibil in conditii de
umezeald cand alte marcaje ,dispar”. Res-
pectand toate standardele europene,
Rainline are o retro-reflexivitate initiald
specificd, in conditii uscate de minim 300
med/m?/lux (>150 med/m2Aux dupi 24 luni),
iar retro-reflexivitatea initiald in conditii de
umezeald de 200 mcd/m?%/lux (>50
med/m%/lux dupi 24 tuni).

Dacd doriti informatii suplimentare
despre Rainline, va rugam si contactati:

Illya Torbica

Prismo International

info@prismogroup.com

WwWW.prismogroup.com
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Ing. Viorel BALCAN
- Directorul general al
S.C. DRUMURI si PODURI S.A Brdila -

Voi aborda problema lidonitului din
doud considerente:

a) sunt un sustindtor activ al agregatelor
din zguri metalurgice;
b) apreciez calitdtile lidonitului.

De ce sustin aceste agregate? Pentru cd
din aceste materiale se pot construi, mo-
derniza si repara cu succes, drumuri co-
munale, drumuri judetene, nationale sau
strdzi, prin executarea tuturor straturilor
din structura rutierd. De asemenea, se pot
executa drumuri de interes: agricol, pe-
trolier, forestier, industrial, alei, parcari,
trotuare etc.

De aceea, ca om politic, dar, si nu
uitdm, si ca director al S.C. DRUMUR! si
PODURI S.A. Brdila, am facut lobby pen-
tru aceste agregate pe plan local, zonal si
national. Ca senator, I-am invitat la Brdila
pe dl. Miron MITREA, pe atunci ministru al
Transporturilor si i-am ardtat citeva strdzi
pietruite cu LIDONIT si cateva trotuare de
drum judetean asfaltate cu mixturi fabri-
cate cu LIDONIT.

Este cunoscut faptul cid judetul Braila
nu dispune de balastiere si cariere, de alt-
fel mai sunt si alte judete Tn aceeasi situa-
tie, ca: Vaslui, Galati, lalomita, Calarasi,
Giurgiu si altele, drept pentru care am re-
comandat si recomand n continuare, fo-
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losirea acestor agregate din zguri metalur-
gice (LIDONIT). Noi, ca specialisti, avem
datoria moral3 s3 convingem politicul, oa-
menii politici, conducitorii administratiilor
locale, presedinti de Consilii judetene, pri-
mari de municipii, orase, comune si folo-
seasca aceste agregate. As dori sd scot in
evidentd necesitatea pietruirii tuturor uli-
telor (strazilor) din comunele si satele din
judetele enumerate mai sus. Dac3, din 2007,
vom deveni o tard membra in Comunitatea
Europeand, avem obligatia de a pune la
punct infrastructura in toate localititile.

Pentru noi, cei care folosim agregate de
balastierd si cariera din alte judete, este con-
venabil sd lucram cu LIDONIT, produs de
D.S.U. ROMANIA Galati, deoarece costurile
sunt mult mai reduse (datoritd pretului mic
al lidonitului si a reducerii distantei de trans-
port). Recomand ca lucrdrile de fundatii cu
lidonit, precum si fabricarea mixturilor cu
acelasi material, sd se faci de citre firme
specializate, firme cu traditie in drumuri.

Cateva aprecieri despre LIDONIT:

Am produs mixturi asfaltice de tip BA 16,
in care am folosit urmatoarele sorturi gra-
nulometrice 4-8; 8-11; 11-16 si 16-25 mm.
Constatam cd sortul 0-5 mm, nu [-am putut
folosi pentru cd acesta Tnfunda sacii colec-
tori ai instalatiei de fabricatie, partea fini
nu mai intra Tn cantar si apdrea fenomenul
excesului de bitum. In acest sens am folosit
parte find alcdtuita din nisip de concasare,
sort 0-4 mm (agregat de balastierd).
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Ing. Viorel BALCAN
- Directorul general al
S.C. DRUMURI si PODURI S.A Briila -

La punerea in operd a mixturii asfaltice
cu cribluri din zgurd de oteldrie LIDONIT
am constatat o comportare similard cu a
mixturii fabricate cu agregate naturale con-
casate, cu mentiunea cd, fatd de acestea
prezintd chiar o mai buni aderenti la
bitum. Sectoarele de drumuri judetene, pe
care s-au asternut aceste mixturi, au fost
urmdrite in exploatare de citre firma noas-
tra si, putem declara, astizi, ci se com-
portd foarte bine, conform cerintelor de
calitate in vigoare.

Am folosit, de asemenea, agregate din
zguri metalice (LIDONIT) la executia de
fundatii de drumuri, cu foarte bune rezul-
tate. Vreau sd subliniez cd rezultatele
foarte bune le-am obtinut cu agregatele de
sort 0-80 mm.

Acestea fiind ardtate, recomand si
folositi cu incredere agregatele din zguri
metalurgice (LIDONIT), iar sloganul nos-
tru, al drumarilor, pentru perioada urma-
toare, si fie POLITICA DE PIETRUIRE CU
LIDONIT!

* Aceste opinii au fost exprimate in cadrul
Seminarului cu tema: “LIDONIT - un produs
integral reciclabil in industria constructiilor
organizat de cdtre DSU Romdnia S.R.L, la
Galati, in zilele de 26 si 27 ianuarie 2006.

o
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CONSTRUCT EXPO - Antreprenor,
FIDIC 1999,
Betoane de inalta rezistenta

CONSTRUCT EXPO - Antreprenor

in perioada 22 - 25 martie 2006, in or-
ganizarea ROMEXPO, va avea loc expo-
zitia internationald de arhitecturd, tehno-
logii, echipamente, instalatii, scule, dis-
pozitive si materiale pentru constructii.

Ajunsd deja la cea de-a Xlll-a editie,
expozitia reuneste participanti din tard si
din strdindtate. Dezvoltarea investitiilor, a
activitatilor din domeniul constructiilor,
din cel imobiliar, noile tehnologii si echi-
pamente, au ficut ca solicitarea pentru
standuri sa fie mult mai mare decét spatiul
existent. Motiv pentru care in luna mai va
avea loc o noud editie ,CONSTRUCT
EXPO - Ambient” iar, incepand de anul
viitor, asemenea gen de manifestari vor fi
organizate si Tn alte orage ale tarii.

Informatii suplimentare se pot obtine
de la www.constructexpo.ro.

Seminar
»Conditii de contractare FIDIC 1999“

FIDIC - Federatia Internationald a
Inginerilor Consultanti, ARIC - Asociatia
Romana a Inginerilor Consultanti si ECV
organizeaza in 27 - 28 martie 2006, la
Hotel Athenee Palace Hilton Bucuresti, un
seminar cu tema ,Utilizarea practici a
conditiilor de contractare FIDIC 1999“
Cursurile sunt sustinute in limba englezi
de Brian W. Totterdill si Tony Glover. Vor
fi prezenti invitati din tard si din striinitate.

Pentru informatii suplimentare:

e tel.: 021/312.26.99; 021/223.01.73;
+32 2 6484891.
* e-mail: aric@eure.ro;
tony.glover@tiscali.be
* web: www fidic.org/seminars
www.CCE-ECV.com

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru siguranta traficului din Romania.

CISNAAR] <1

APDP
| Asocama s

| prorsioNALA
DE DRUMURI
/ $1 POPURI
DIN ROMANIA

Betoane de fnaltd rezistenti

Chiar daci pare a fi prea devreme,
pentru perioada 23 - 25 mai 2007 v invi-
tdm Tnca de pe acum s3 participati la sim-
pozionul international ,Betoane de inalti
si foarte Tnaltd rezistentd (materiale, tehno-
logii, proprietati, structuri performante)”.

Simpozionul este organizat de Acade-
mia de Stiinte Tehnice din Roménia - Sectia
Constructii, Universitatea Tehnicd de Cons-
tructii, Catedra de Beton Armat in colabo-
rare cu Asociatia pentru Dezvoltarea
Stiintei  si  Tehnologiei  Betonului
(A.D.S.T.B.) si S.C. METROUL S.A.

Informatii suplimentare se pot obtine
de la secretariatul simpozionului, dr. ing.
Radu PASCU, Universitatea Tehnici de
Constructii, Bd. Lacul Tei nr. 124,
Bucuresti, tel.ffax: +40 21 242.00.75,
e-mail: r_pascu@utcb.ro [

VESTA

INVESTMENT

VESTA INVESTMENT

Calea Bucurestilor nr.1
OTORPENI, Romania

Tel: +40-21-351.09.75
Fax: +40-21-351.09.73
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro

Bucﬁreéfi_
Alba-lulia
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E60

Brasov
Targu Mures

Bucuresti
1km
Otopeni
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19 ianuarie 2006 — 31 iulie 2006

Obiectivul 1: Constientizarea opi-
niei publice asupra dinamicii si con-
secintelor accidentelor rutiere
e R1: Cunoasterea de cdtre cetateni a

situatiei reale privind numdrul si
gravitatea evenimentelor rutiere;
e R2: Cunoasterea cauzelor si condi-
tiillor care determind sau favori-
zeaza producerea de accidente
rutiere in vederea ludrii ma-
surilor de evitare a acestora;

Obiectivul 2: Diminuarea numa-
rului accidentelor rutiere care au drept
cauza viteza excesiva:

e R1: Reducerea numarului de vic-
time (morti, raniti);

® R2: Cresterea sigurantei pe dru-
murile publice; Amplasarea, pe
tronsoanele de drum unde se
poate circula cu vitezd excesiva
dar si in apropierea trecerilor de
pietoni, a statiilor mijloacelor de
transport in comun, unitdtilor de
invatamant ori a zonelor comer-
ciale aglomerate, a unor limita-
toare de vitezd. Montarea de mar-
caje specifice de avertizare, cu
grad mare de vizibilitate, atat
ziua cat si noaptea, pentru pre-
semnalizarea trecerilor pietonale.

Obiectivul 3: Diminuarea numa-
rului accidentelor rutiere care au drept
cauzi indisciplina pietonilor:

e R1: Cunoasterea de citre pietoni a

prevederilor legale Th domeniul

circulatiei rutiere si adoptarea
unui comportament adecvat;

e R2: Cunoasterea de cdtre pietoni a
riscurilor la care se expun prin
nerespectarea normelor de cir-
culatie;

® R3: Reducerea numdrului de pietoni
implicati in accidente rutiere;

Obiectivul 4: Dezvoltarea cola-
bordrii cu alte institutii care au atributii

n domeniu:

® R1: Cresterea coerentei in derularea
activitatilor de prevenire si com-
batere a accidentelor rutiere;

e R2: Abordarea mai ampld, multidis-
ciplinard a cauzelor unor astfel
de evenimente.

¢ Adjunctul inspectorului general al
Politiei Romane;

e Institutul pentru Cercetarea si Pre-
venirea Criminalitdtii;

* Directia Politiei Rutiere;

e Directia Politiei de Ordine Publica.

e Inspectoratul General al Politiei
Romane;

e Ministerul Transporturilor, Construc-
tiilor si Turismului;

e Autoritatea Rutierd Romana;

e Registrul Auto Roman;

e Compania Nationald de Autostrdzi si
Drumuri Nationale din Roménia;

e Consiliul Interministerial pentru Si-
guranta Rutiera (C.1.S.R.);

e Ministerul Educatiei si Cercetarii;

¢ Administratia Publicd Local3;

e Uniunea Nationald a Transportato-

rilor Rutieri din Romania;

e Asociatia Victimelor Accidentelor
de Circulatie;

¢ Automobil Clubul Roman;

e Asociatia Roméana pentru Transpor-
turi Rutiere Internationale;

e Asociatia pentru Promovarea Sigu-
rantei Auto;

* 3M Romania;

e Renault Nissan Romania;

® VESTA Investment;

e Mass-media.

Activitatea se va desfasura la ni-
velul tuturor judetelor si al Muni-
cipiului Bucuresti.

Companiei Nationale de
Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania

* Va cduta solutii pentru generalizarea
sistemului de separare a sensurilor de
circulatie la trecerile de pietoni si de
montare a gardurilor de protectie in
zonele unde s-au comis frecvent acci-
dente de circulatie cauzate de traver-
sdri neregulamentare (curbe fara vizi-
bilitate, varfuri de panti etc.);

* va confectiona gi monta panouri cu
tematicd rutierd preventivd in apro-
pierea zonelor care prezintd un risc
crescut de producere a accidentelor;

e va identifica posibilititile concrete
pentru realizarea de amenajari rutiere,
in localitdtile rurale traversate de dru-
muri nationale, care sd oblige partici-
pantii la trafic sa respecte regulile de
circulatie.
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Anual in Romania au loc aproximativ
6.000 de accidente rutiere soldate cu:
* peste 2.000 persoane decedate
e mai mult de 5.000 raniti grav

Ti se pare mult?

Acest numar va scadea numai atunci cind
fiecare dintre noi va respecta regulile
de circulatie.

'ROGRAM PARTENERIAL DE PREVENIRE §I COMBATERE A ACCIDENTELOR RUTIERE
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A2 Parcaje subterane

in Municipiul Bucuresti

E S HEEEEEEEENNEEREDNNDEEDE E H
Primaria Municipiului Bucuresti a or- Circul Globus - lot 5; e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran -
ganizat recent o licitatie, privind con- ¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran P-ta Sudului - lot 15;
tractele de servicii pentru care sunt solici- Str. Edgar Quinet - ot 6; e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran -
tate oferte privind servicii consultative si ¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran - P-ta Domenii - lot 16;
de consultantd tehnicd pentru realizarea Parcul Herdstrdu - Pavilionul H - Parc de ¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj Subteran -
unor parcaje subterane Tn Municipiul Distractii - lot 7; P-ta Amzei - lot 17;
Bucuresti. Pentru studiiile de fezabilitate, e Studiu de fezabilitate - Parcaj Subteran - e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran -
au fost depuse documentatii pentru ur- Esplanada Gara Baneasa - ot 8; P-ta Dorobanti - lot 18;
maitoarele obiective: e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran - e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran -
e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran P-ta Universititii - lot 9; P-ta Walter Maricineanu - lot 19;
Sos. Stefan cel Mare - Bloc Perla - lot 1; e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran - ¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran -
e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran P-ta Alba lulia - lot 10; Restaurant Pescdrus - lot 20;
Sos. Stefan cel Mare - Aleea Circului - e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran - Finalizarea licitatiei si demararea céat
lot 2; P-ta Presei Libere - lot 11; mai rapidd a lucrérilor ar conduce la des-
e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran ¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran - congestionarea orasului, aflat la ora actu-
Bd. Magheru (Magazinul Eva) - lot 3; P-ta Sala Palatului - lot 12; ald ntr-o crizd acutd de spatii de parcare
¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran e Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran - datoritd cresterii numdarului de autovehi-
P- ta Charles de Gaulle - lot 4; P-ta Obor - lot 13; cole si a infrastructurii rutiere Tnvechite.
¢ Studiu de fezabilitate - Parcaj subteran e Studiu de fezabilitate - Parcaj Subteran -
Str. Barbu Vicarescu - Bd. Lacul Tei - P-ta Hurmuzachi - lot 14; L]
\\ ° C.rmstljfucgn dg‘dfumurl si poduri s Semafor pentru pietoni
1 - luerari de reabilitare . __ e cu aﬁsarea electronici

! - modernizare structuri rutiere

' - lucrari de intrefinere

* Lucrari de intretinere specifice
strazilor modernizate -

/ - covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminti
asfaltice
- plombare gropi imbracamintj
din lianti bituminosi

a duratei

* Lucrdri de intretinere specifice

strazilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile
- strat de balast cilindrat

* Frezare Imbridciminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici el i G

* Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor om stand, respectiv in
- montat guri de scurgere noi ALEEIe .m”hnjpul : )
- ridicat a cola guri de scurgere lieniniiirosi, iespectiviverzi-

e e S Omul in miscare este animal prin
- ridicat la ¢otd camine carosabile Sl R e S
5 imagini diferite. In ultimele 10
si nemronh;le '

secunde ale luminii verzi, figura
i animatd incepe sa alerge. Aceasls
g reprezinta o solulie estetica,
economica si compacta pentru
intersectiile in care este necesara
afisarea simullana a figurinelor si
a duratel,

Calea Serban Voda nr. 26,

sector 4, Bucuresti

Tel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90

web: www.han-group.ro

e-mail: office@han-group.ro__

* Lucrdri de intretinere trotuare
- trotuare cu dale din beton
- trotuare cu dale mozaicate
- trotuare cu mixturd asfalticd




n luna martie se vor desfisura Confe-
rintele Filialelor teritoriale A.P.D.P., avand
ca ordine de zi urmitoarele:

- Raportul Consiliului filialei privind activi-
tatea desfasurata pe anul 2005.

- Raportul activititii economice pe anul 2005.

- Raportul comisiei de cenzori.

- Aprobarea programului de activitate pe
anul 2006.

- Aprobarea bugetului de venituri si cheltu-
ieli pe anul 2006.

- Stadiul organizarii celui de-al Xll-lea

A.P.D.P.
- Alegerea delegatiilor pentru Conferinta
Nationala.
Delegatii Biroului Permanent vor primi
o informare cu stadiul organizirii celui de-
al Xll-lea Congres National de Drumuri i
Poduri, ce urmeazd a se prezenta la Con-
ferinta filialelor. Datele conferintelor sunt
prezentate in tabelul 1.
Conferinta Nationald va avea loc la
Cluj-Napoca, Hotel Univers T. Rezervérile
la hotel se vor face prin Filiala Transil-

¢ publicitate.

Revista figureazi si in Catalogul Pre-

Congres National de Drumuri si Poduri. vania, d-na ing. Minerva CRISAN,
- Propuneri pentru premiile instituite de tel. 0264/448.244.
Tabelul 1
Nr. Filiala Data Delegat Birou Delegati
crt. conferintei Permanent de la filiale
1 |Bacdu 02. 03. 2006 Hanganu Eduard 5
2 |Banat 23. 02.2006 Lucaci Gheorghe 20
3 |Brasov 23.02. 2006 Horga Liliana, 13
4 | Bucuresti 10.03.2006 lordan Petrescu 26
5 |Dobrogea 07.03.2006 Pau Viorel, Balu Aurel, 7
|. Petrescu
6 |Hunedoara 03.03.2006 Lucaci Gheorghe 8
7 |Moldova 23.02.2006 Pricop Mihai Radu, 15
Paun Sorin
8 [Muntenia 09.03.2006 Stelea Laurentiu 5
9 |Oltenia 15.02.2006 Balut Aurel 9
10 [Suceava 01.02.2006 Pricop Mihai Radu 6
11 | Transilvania 10.03.2006 Horga Liliana, Bilut Aurel 28
12 | Vilcea 08.03.2006 Stelea Laurentiu 8
TOTAL 150
Con.ferml_;“a 23.03.2006 Locul de desfasurare: Cluj Napoca
Nationald
Pentru anul 2006 vd mai puteti Tncd e articole stiintifice;
abona la Revista ,DRUMURI PODURI". * reportaje;
Tarifele de abonament sunt urmitoarele: e interviuri;
| e 1 lund .ovoeeevennns 20 RON e puncte de vedere;
‘ e 3luni cocerinvinnn 60 RON e tehnologii;
| ® 6 luni .eeeveeieeees 120 RON e echipamente;
| e 12 luni v, 240 RON ¢ informatii diverse;
|

sei din Romania, la adresa www.rodipet.ro
si este recunoscuta ca ,Revistd de interes
national” de citre Ministerul Educatiei si
Cercetdrii.

Toate acestea la tel ffax 021 / 318.66.32,
e-mail office@drumuripoduri.ro  sau
www.drumuripoduri.ro

CIRU
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A 36-a Conferinta anuala ATSSA
(Asociatia Americand de Servicii in
Siguranta Traficului) si Expozitie
privind traficul rutier

5 - 7 martie

Ft. Lauderdale, Florida, SUA

ROADEX 2006 si Conferinta
regionald Orientul Mijlociu
12 - 15 martie
Abu Dhabi, Emiratele Arabe Unite
IRF organizeazd o conferintd cu tema:
“Drumuri pentru viitor - inteligente si si-
gure” ce urmeazd a avea loc in timpul ex-
pozitiei de drumuri si trafic

Expozitia si conferinta
”Lumea asfaltului”

13 - 16 martie

Orlando, S.U.A.

Expozitie si conferintd
internationala in India privind
materialele si tehnologiile
de constructie

18 - 21 martie

New Delhi, India

Conferintd cu tema: ,Afaceri si mediu

pentru dezvoltarea in viitor a drumurilor”.

Al Xil-lea Congres AIPCR
“Drumurile iarna”

27 - 30 martie

Torino, ltalia

Intertrafic Amsterdam 2006
4 - 7 aprilie
Amsterdam, Olanda
Targul comercial international pentru
infrastructura, management al traficului si
siguranta traficului si parcare

Reuniunea anuali IRF
Geneva/Bruxelles
4 - 7 aprilie
Amsterdam, Olanda

17
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Aparitia tractiunii

mecanice

Cresterea volumului de marfuri indus-
triale nu mai putea fi satisficut numai de
transportul cu tractiunea animali. in
Marea Britanie s-a Tncercat rezolvarea
acestei probleme prin constructia canale-
lor pentru barje cu tractiune animal, iar Tn
zona minelor si uzinelor se construiau sine
pentru vagonete. In 1779 Nicolas Cugnot
la Paris a construit carul cu cazan de abur
bazat pe trei roti masive pentru tractarea
tunurilor grele. In Marea Britanie William
Murdock a experimentat Tn 1784 - 1786
un model de echipaj (trasurd) cu cazan de
abur, dar din cauza multor defecte in-
cercdrile au fost intrerupte. Trevithick in
1808 a patentat cazanul de abur cu pre-
siunea de 1,1 MPa, iar In 1820-1821
loseph Bramach a construit citeva vehi-
cole cu cazan de abur si multe inovatii
originale inclusiv amortizarea socurilor
prin arcuri [1]. Organizarea transportului
de pasageri cu vehicule (trasuri) cu abur in
Marea Britanie se datoreazd activitatii
Goldsworthy Gurney si Walter Hancook
care au pregdtit cateva omnibuze cu abur.
Cele mai cunoscute omnibuze cu abur au
fost ,Jnfant” construitd in 1831 si
LEnterprise” aparutd Tn 1833 cu 14 locuri
pentru pasageri, transportand in vara anu-
lui 1833 pe o lungime de 13 km 4000 de
pasageri cu o vitezd medie de 19 km/h
(foto 1). In 1836 apare un nou model
LEnterprise” cu 22 locuri pentru pasageri,
ele acoperind 6780 de km si transportand
13000 de pasageri pe 525 de rute.
Dezvoltarea acestor vehicule cu abur au
dus la aparitia multor companii de trans-
port care deserveau rute de 10 - 15 km. In
1831 a avut loc si primul accident de
vehicule cu tractiune mecanicad n care a
murit conducatorul vehiculului [2].

Concurenta intre noul tip de transport

= —a= = Z )
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Istoria dezvoltarii drumurilor (VII)

Drumurile din sec. XIX - XXI

si transportul cu caii era foarte mare. Cele mai multe argumente aduse mpotriva noului
transport au fost: accidentele, pericolul exploziei cazanului, deteriorarea accentuati a dru-
murilor. Companiile de diligente in anii 30 defineau peste 3.000 de unititi de transport si
30.000 de angajati si vedeau Tn noul tip de transport un mare pericol pentru ei. Ziarele per-
manent scriau despre pericolul vehiculelor cu abur. Taxa pentru un vehicul cu abur era de
6 - 12 ori mai mare decat pentru un car cu mai multi cai. Drumurile cu suprafata neregu-
latd si declivitdti variabile creau mari probleme vehiculelor cu abur. Constructorii si ingi-
nerii au eliminat aceastd problemd odata cu aparitia ciii ferate in 1828. Prima generatie a
vehiculelor cu abur se va termina in 1840 deoarece nu mai ficeau fatd concurentei ciilor
ferate, si a dezvoltarii locomotivei cu aburi [2].

O descoperire importanta care a jucat ulterior un rol considerabil in transportul meca-
nizat a fost pneul, alcdtuit dintr-o camerd de cauciuc si o anvelopd de piele, patentat de
Robert William Thomson la 10 decembrie 1845.

La sférsitul sec. XIX aparitia automobilului cu motor cu ardere interni a revolutionat
dezvoltarea tehnicii de transport. In 1885-1886 inginerul german Carl Friedrich Benz a pus
un motor pe benzind la o trdsurd cu trei roti, iar in 1887 Gottlieb Daimler a inceput pro-
ductia n serie a automobilelor (fig. 2). Deja in 1895 in Franta a avut loc o cursi de auto-
mobile la care viteza medie a ajuns la 24 km/h. Evolutia automobilului a cunoscut un pro-
gres uluitor dupd cum demonstreazd datele urmitoare:

e Anul 1900 - 8.000 de automobile in toatd lumea;

e Anul 1905 - 78.000 de automobile;

* Anul 1910 - 468.500 de automobile;

® Anul 1918 - 6.196.617 de automobile.

La Tnceput nu se putea intelege perspectiva automobilului si la prima vedere era con-
siderat ca o jucdrie pentru distractie, un lucru nesigur, neserios, obiect de lux etc. Ca si
vehiculele cu abur, automobilul a suferit o rezistent3 din partea companiilor de transport
cu tractiune animali. in unele t3ri cum ar fi Marea Britanie la nivelul guvernului se con-
sidera cd dezvoltarea automobilului va avea urmari negative asupra necesititii cailor, care

la vremea aceea erau foarte importanti din punct de vedere militar.

Productia Tn masd a automobilului a dat un nou imbold constructiei drumurilor. Pro-
blemele majore care trebuiau rezolvate in domeniul drumurilor erau: consolidarea si/sau
Tmbunitatirea suprafetelor de rulare si mecanizarea constructiei drumurilor.




Foto 2. Automobilul cu motor cu ardere interni Daimler

Noi materiale folosite

in constructia drumurilor

Tn a doua jumiitate a sec. XIX a inceput s se rispandeascd imbricimintea rutiers din
asfalt natural. Exploatarea zicimintelor de asfalt in form3 naturald (calcar sau gresie
fmbibatd cu bitum) au inceput tnca din 1721 in Elvetia langd orasul Neuchatel. La inceput
asfaltul natural se prelucra pentru obtinerea unui mastic pentru hidroizolatie.

Cu timpul s-a observat cd la transport bucitile de asfalt natural cizute pe jos si
batdtorite formau un strat tare si uniform. Aceastd observatie a dus la ideea de a construi
imbracdminte rutiers din asfalt natural. in 1829 s-a construit primul trotuar, iar in 1830
primele incercdri de imbracaminte rutierd. Tehnologia era simpli; se incilzea asfaltul natu-
ral in cazane péand la temperatura de 150-170°C cu un adaos de 60% de nisip uscat de rau.
Amestecul plastic obtinut era asternut pe o fundatie tare de piatrd si compactat prin batere.
O recunoagtere internationald a acestui nou material a avut loc numai dupi asternerea lui
n Paris pe ,Place de la Concorde” [5].

Imbricamintea din asfalt natural bititoriti s-a rispandit repede in orasele mari:

e Paris: 1854 - 800 m, 1856 - 8 km, 1860 - 230 km.
e Londra prima imbraciminte - 1869;
e Berlin prima imbracaminte - 1877.

Diferite tehnologii de constructie si mixturi asfaltice au inceput s3 apard in mai multe
tari. Nisipul prelucrat cu smoald sau gudron, predecesorul asfaltului turnat, se punea in
1870-1884 pe strdzile Washingtonului.

In Franta tratamentul superficial cu gudron se ficea in 1880. In SUA s-a utilizat asfaltul
turnat pe bazd de bitum din petrol in 1876. Pentru prima dati in Europa in 1873 s-a folosit
cilindrarea asfaltului metodd Tmprumutata din SUA, care a cipitat denumirea de ,asfalt
cilindrat” (fig. 3).

Un alt tip de imbracdminte rutierd este legat de inregistrarea patentului n 1824 de
Joseph Aspdin la cimentul portland [2]. Acest nou material de constructie a fost folosit la
fmbracdmintea rutierd. Sunt cunoscute putine cazuri de imbraciminte din beton.

in Scotia primul sector s-a construit in 1865, in Australia - 1882, in Germania - 1888,
in Franta - 1892, in SUA - 1894. n general se foloseau dale de beton pitrate cu laturile de
1,5 - 1,8 m. Pentru prima data la rosturile dalelor au fost folosite gujoane in SUA in 1918.

In 1909 la Paris a avut loc primul congres international de drumuri, la care au partici-
pat 27 de tdri. Pentru prima datd s-a pus problema evidentei caracteristicilor de circulatie
a automobilului pentru calculul, proiectarea si constructia drumurilor.
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inceputul

constructiei
de autostrazi

Numadrul de automobile a crescut con-
tinuu. In acelasi timp circulatia se ficea in
paralel cu trasuri cu tractiune animal3, dar
caracteristicile de transport variind foarte
mult, se creau dificultdti majore Tn circu-
latie. De aici apare ideea constructiei dru-
murilor numai pentru automobile cu
vitezd mare.

Prototipul autostrdzilor contemporane
este drumul pentru curse auto (Automobile
Verkehrs und Ubungsstrasse) la periferia
Berlinului constructia incepand tn 1913 si
continuatd n 1921. Acest drum reprezen-
ta un aliniament de 9,8 km, cu patru benzi
de circulatie, fira intersectii si fara band3
mediand. Pani Tn 1930 pe acest sector se
experimentau automobilele noi, dupi care
a intrat in reteaua de drumuri magistrale
ale Germaniei [6].

Primele autostrizi sunt considerate
drumurile construite fncepand cu anii
1920 in ltalia cu o lungime totald de 83,9
km destinatd exclusiv automobilelor.
Primul tronson Milan - Varese a fost dat n
exploatare in 1926.

Dupéd caracteristicile tehnice primele
autostrdzi italiene erau departe de cele
contemporane; ldtimea platformei fiind de
10 - 14 m cu o parte carosabild de 8 m din
beton de ciment. Drumul a fost trasat prin
aliniamente lungi racordate cu arce de
cerc cu raze minime de 1500 m, declivititi
maxime de 3% si raze verticale minime de
3000 m. Drumul era imprejmuit cu un
gard de plasa din sarmi. Intersectiile cu
alte drumuri si cii ferate erau denivelate,
iar pentru circulatia pe acest drum se
plitea o taxd. Constructia unei retele de
drumuri numai pentru automobile a ficut
o bund impresie. De aici si cuvantul italian
»autostrada” folosit in multe tiri ceea ce
nu fnseamnd altceva decét ,drum pentru
automobile”.

19
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Multe alte drumuri mai putin cunos-
cute pe atunci cu caracteristici mult mai
aproape de autostrada contemporand s-au
construit Tn SUA 1in 1924; Autostrada
Detroit - Pontiac avea in plus bandd me-
diand de 21 m, ulterior construindu-se pe
ea o linie de tramvai. n statul New Jersey
a fost construit primul nod rutier tip trifoi.

Tncepand cu anii 1930 mai multe tiri
au Tnceput constructia de autostrdzi. Se-
pararea ciilor de circulatie nu a fost apre-
ciat3 la inceput. Majoritatea drumurilor cu
intensitate mare de circulatie erau construite
maxim cu 4 benzi de circulatie cu ldtimea
totala de 12-14, m firid bandid mediana.

Un exemplu caracteristic de crestere
permanentd a cerintelor autostrazilor se evi-
dentiazi si din evoluarea sectiunilor trans-
versale ale autostrizilor din SUA: 1925 -
partea carosabild de 5,5 m cu doud benzi
de circulatie; 1930 - partea carosabild de
9,1 si 12,2 m cu trei sau patru benzi de cir-
culatie fird bandi mediand; 1935 - cdi de
circulatie independente cu o ldtime de 6,7 m
fiecare si 0 bandi mediana de 4,9 m bom-
bati; 1940 - cdi de circulatie indepen-
dente cu o litime de 7,3 m fiecare si o
banda mediani de 9,1 m cu o configuratie
concavd; 1945 - cdi de circulatie indepen-
dente cu o litime de 7,3 m fiecare si o
bandd mediani largd dar variabild in
functie de relief si trasare separatd a cdilor
in relief accidentat; 1950 - acelagi profil
dar cu benzi suplimentare pentru camioane
la declivitdti mai mari.

Tehnica de proiectare si constructie a
autostrizilor a luat amploare in 1933, cand
Germania a Tnceput constructia unei retele
de autostrizi. Pregitirea de razboi si posi-
bilitatea angajarii somerilor au stat la baza
realiz3rii acestui grandios proiect. Aceastd
retea de autostrdzi avea ca scop crearea
legiturilor intre centrele administrative, in-
dustriale, militare si granitele Germaniei.
In primele etape de constructie volumele
mari de terasamente se executau manual
(foto 4).

Cu toate acestea, ritmul de constructie
era destul de mare, la sfargitul anului 1941
in exploatare se aflau deja 3720 km de
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Foto 3. Executia imbricamintei din ,asfalt cilindrat” - 1912 SUA.
a) agternerea si nivelarea asfaltului; b) batitorirea si cilindrarea asfaltului

autostrdzi si aproximativ 2350 km in diferite

etape de constructie.

Tn Romania prima lege referitoare la dru-
muri este promulgati in anul 1868 si a fost
n vigoare pand n anul 1906. Tn acest timp
s-a realizat un mare progres n Tntretinerea si
executatrea unor lucrdri noi, ajungdndu-se
de la 1800 km de drumuri nationale si
judetene in anul 1870, la 24.832 km (inclusiv
vicinale si comunale) in 1900. Prin aceasta
lege a fost stabilitd si latimea drumului
national de 20 m, in care s3 cuprindd partea
impietruitd sau pavatd, acostamentele si
santurile. Cea de-a doua lege din 1906,
cunoscutd sub numele de legea Gra-
disteanu, aduce unele restrictii la munca
obligatorie pentru repararea §i constructia

Foto 4. Executia lucrarilor
de terasamente la primele autostrizi
din Germania

drumurilor. Organizarea serviciului de dru- Tabelul 1
muri si poduri suferd o modificare radicals, 1910 (kml[1916 [km]
a insemnat si 0 nou3 si important3 etapd in | Drumuri nationale | 3.036 | 5.111
evolutia drumurilor din tard. Modificarea Drumuri judetene 4127 | 4.936
principald a constat in nfiintarea unui servi- Drumuri vicinale 12.441 | 19.364
ciu tehnic unic, pe fiecare judef. Prestigiul | Drumuri comunale | 7.388 | 16.193
unitatilor respective a fost mult ridicat si prin TOTAL 26.992 | 45.604

autoritatea si priceperea valorosului inginer
Elie Radu. Evolutia retelei de drumuri din statisticile vremii intre anii 1910 - 1916 sunt
prezentate in tabelul 1 [3].

Dupi primul rdzboi mondial, din lipsa intretinerii, aproape toate soselele erau desfun-
date, datoritd traficului pe care l-au suportat, a miscdrilor de trupe si prin dezvoltarea
tractiunii mecanice. Cu toate acestea, fiind Tncd sub regimul legii din 1906, s-au putut
reface toate distrugerile provocate de razboi si dacd nu s-ar fi renuntat la aceasta lege in
1926, nu s-ar fi ajuns la starea deplorabild a drumurilor, fapt care a condus la cheltuieli
mari pentru ameliorarea situatiei, intre anii 1929 - 1931. Printr-o descentralizare riu
inteleasd s-a ajuns la dezorganizarea serviciilor tehnice unice, care s-a accentuat si mai rdu
prin legea Halipa din 1929. Referindu-se la aceastd perioadd de timp, inginerul Nicolaie
Profiri spunea in 1937: ,Numai lipsa unui program poate explica cum in ultimii 15 ani nu
s-a putut realiza mai nimic”. O socoteald aproximativd facutd atunci pentru fixarea sumei
necesare unei Tmbunititiri a retelei de drumuri, ajungea la cifre astronomice de 40 - 50



miliarde lei. In perioada 1924 - 1930 a marilor refaceri de drumuri din Europa, noi biteam
recordul Tmpreund cu Estonia, ca tdri cu drumurile cele mai rele. Necunoscand perspectiva
dezvoltarii automobilului multi erau de parerea cd este o greseald si se faci cateva sosele
asfaltate scumpe Tn detrimentul imensei majoritdti a drumurilor, sustinand c& pentru dis-
tante mari calea feratd face fat3 transporturilor de calitori. incepand din 1930 si pani in
1944 s-au contractat firme englezesti, suedeze si italiene pentru modernizarea drumurilor [3].

Dupd al doilea rizboi mondial 10% din drumuri erau modernizate, in 1953 - 19%, in
1965 - 57%, iar in 1978 - 75%. Productia de autovehicule a crescut de trei ori in 1970
fata de 1965 [3].

Cresterea traficului, vitezei si volumului de transport de pe DN 7, sectorul Bucuresti -
Pitesti, a impus necesitatea sporirii capacitdtii de circulatie pe aceastd portiune, alegandu-
se ca solutie construirea unei noi artere rutiere, care si constituie primul tronson al viitoarei
Autostrdzi Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Cluj - Oradea.

Aceastd arterd a fost proiectata cu profil transversal pentru autostrad3, cu raz minima
de 700 m si declivitate maximd de 3%, in ldtimea de 26 m a platformei cuprinzindu-se:
doua cdi carosabile de 7,50 m, doua benzi de urgentd de 2,50 m, doud benzi de sigurant
de 0,50 m, acostamente de 0,50 m, band3 mediani de 4 m.

Autostrada a fost executatd pe cea mai mare parte Tn rambleu minim de 65 cm Tn ax.
Toate intersectiile sunt denivelate realizate prin 18 pasaje si 3 noduri rutiere. Lucririle au
inceput Tn 1967 cu executarea primei cdi, iar in 1979 s-a trecut la realizarea ntregului pro-
fil transversal pe intreaga lungime de 96 km [3].

Constructia de autostrdzi a impulsionat cercetarea stiintificd, proiectarea si perfectio-
narea in domeniul tehnicii, tehnologiei si constructiei drumurilor. Pentru viitorul dez-
voltarii drumurilor este utild folosirea experientei acumulate pani in prezent.
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Sistemul de management al calitétii
este acea parte a sistemului de manage-
ment al organizatiei orientatd catre obfi-
nerea rezultatelor, Tn raport cu obiectivele
calitatii, pentru satisfacerea necesititilor,
asteptdrilor si cerintelor partilor interesate.
Standardul 1SO 9001: 2000 contine cerin-
tele pentru un sistem de management al
calitatii atunci cand o organizatie are ne-
voie s3 demonstreze abilitatea sa de a fur-
niza produse care satisfac cerintele clien-
tilor sau cand organizatia doreste s ma-
reascd satisfactia acestora.

Tn general, modelul propus standard
are o orientare mai evidentd citre client,
urmdrind obtinerea si cresterea satisfactiei
acestuia prin aplicarea eficace a sistemu-
lui, propundnd comunicarea cu clientii
pentru madsurarea si monitorizarea satis-
factiei acestora. Este promovatd abordarea
bazatd pe proces in elaborarea, implemen-
tarea si Tmbunatatirea sistemului de ma-
nagement al calititii, manualul calitétii tre-
buind si cuprinda o descriere a proceselor
sistemului, dar si o descriere a interactiunii
dintre acestea. De asemenea, standardul
ISO 9001: 2000 accentueazad necesitatea
imbunatatirilor in cadrul unei organizatii,
precizdnd in mod implicit evaluarea efi-
cacitdtii sistemului de management al cali-
titii, precum si realizarea unor Tmbuna-
tatiri sistematice in interiorul unitatii.

Un rol deosebit revine managementu-
lui la cel mai inalt nivel prin implicarea sa
in dezvoltarea sistemului si Tmbunatatirea
continua a eficacitatii sale. Conducerea de
varf va comunica importanta satisfacerii
cerintelor clientilor, va stabili politica in
domeniul calitatii, se va asigura ca sunt sta-
bilite obiectivele calitdtii, va conduce
analizele efectuate de management si se
va asigura de disponibilitatea resurselor
necesare.

In cadrul noii editii a standardului in-
ternational I1SO 9001 sunt introduse ce-
rinte noi referitoare la sistemul de manage-
ment al calitatii:

e comunicarea cu clientul;

identificarea cerintelor clientului;
satisfacerea cerintelor clientului;
mdasurarea i urmarirea satisfactiei clien-

tului;
sprijinirea comunicdrii in interiorul orga-

nizatiei;
creearea unui mediu intern al imbuni-

tatirii continue;
evaluarea eficientei pregatirii personalului;

mdsurarea gi urmdrirea proceselor in ca-
drul organizatiei;

evaluarea caracterului adecvat al siste-
mului de management al calititii;
stabilirea masurilor de Tmbunititire a sis-
temului de management al calitaii;
imbunatatirea sistemului de manage-
ment al calitgii.

Adoptarea unui sistem de managemen-
tul calitdtii intr-o organizatie pe baza ce-
rintelor formulate de standardul 1SO 9001:
2000 constituie o decizie strategica a aces-
teia. Proiectarea si implementarea unui ast-
fel de sistem sunt functie de obiectivele in
domeniul calitdtii, de produsele si servici-
ile pe care le furnizeazd, de procesele uti-
lizate, precum si de mdrimea si structura
organizatiei. Standardul 1SO 9001: 2000
promoveazd o abordare a managementului
calitdtii bazatd pe proces in elaborarea,
implementarea si Tmbunititirea sistemului

de management al calitatii, n scopul inde-
plinirii cerintelor clientului si a cresterii
satisfactiei sale. Elementele sistemului de
managementul calitdtii sunt structurate tn
mod diferit fatd de editia trecutd a standar-
dului si anume potrivit ciclului PEVA

(planificd - efectueazd - verificd - actio-

neaza), indicand succesiunea fireasci a eta-

pelor care trebuie parcurse pentru imple-
mentarea sistemului de management al cali-

tdtii si pentru Tmbunatitirea continuid a

acestuia.

Metodologia cunoscutd sub numele
+Planificd - Efectueaza - Verificd - Actio-
neaza”, aplicati tuturor proceselor din
cadrul unei organizatii, asa cum este re-
prezentatd n fig. 1, poate fi descrisi pe
scurt astfel:

e planificd: stabileste obiectivele si proce-
sele necesare obtinerii rezultatelor, in
concordantd cu cerintele clientului si cu
politica organizatiei.

e efectueazd: implementeazi procesele.

e verifici: monitorizeazd si misoard pro-
cesele si produsele rezultate fati de
obiectivele organizatiei si cerintele clien-
tilor si raporteaza rezultatele obtinute.

e actioneazd:intreprinde actiuni pentru im-
bundtatirea continui a performantei pro-
ceselor.

ACTIONEAZA PLANIFICA
_ o identificarea
Implemeiitirea seoven(elor de
imbandilatirii interacfiune
supravezhereq

cﬂiﬁe?ama ’ implemen larea

si amalizarea

VIRITICA

planificare

EFECTUEALA

Fig. 1. Ciclul PEVA aplicat modelului de sistem de managementul calititii,
definit de standardul 1SO 9001: 2000
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Cénd in cadrul unui sistem de manage-
mentul calititii este utilizatd o abordare
potrivit ciclului PEVA, este accentuati
importanta ntelegerii si satisfacerii cerin-
telor clientilor, consideririi proceselor in
functie de valoarea adiugats, obtinerii de
rezultate in ceea ce priveste eficacitatea
proceselor si Tmbun&titirii continue a pro-
ceselor pe baza m3suririlor realizate.

Pentru ca o organizatie sd functioneze
eficient ea trebuie s3 identifice si si con-
ducd numeroase procese intercorelate. O
activitate care utilizeazd resurse si este
condusa astfel incat datele de intrare si fie
transformate Tn date de iesire este consi-
deratd un proces. Adesea datele de iegire
ale unui proces constituie, Tn mod direct,
date de intrare pentru procesul urmtor.

,Abordarea bazati pe proces” in cadrul
unei organizatii reprezintd identificarea,
interactiunile si coordonarea activititilor si
resurselor sale. Coordonarea proceselor se
manifestd prin controlul exercitat atat
asupra proceselor individuale, cat si asupra
combinarii §i interactiunii lor. Tn contextul
standardului I1SO 9001: 2000 acest princi-
piu impune organizatiei sd administreze si
sa imbunatdteasca continuu eficacitatea si
performanta proceselor in cadrul sistemu-
lui de managementul calitdtii. Clientii au
un rol semnificativ in definirea cerintelor
ca date de intrare. Monitorizarea satisfactiei
clientului in cadrul unui sistem de mana-
gementul calitdtii presupune evaluarea in-
formatiilor referitoare la perceptia clientu-
lui asupra Tndeplinirii cerintelor sale. Iden-
tificarea proceselor unei organizatii, interac-
tiunile dintre ele, precum si dezvoltarea si
imbundtdtirea lor continud faciliteazd cu-
noasterea cerintelor clientului si asigurarea
unei satisfactii sporite a acestuia.

Standardul 1ISO 9001: 2000 structureazi
elementele sistemului de managementul
calitatii Tn cinci domenii, prezentand pen-
tru fiecare dintre ele, in mod detaliat, pro-
cesele implicate. Aceste domenii sunt: sis-
temul de management al calititii, responsa-
bilitatea managementului, managementul
resurselor, realizarea produsului si misurare,
analiza si Tmbunatitire. Elementele siste-
mului de management al calititii, potrivit
standardului ISO 9001: 2000, sunt:

a) Sistemul de management al calitatii

e cerinte generale

e cerinte referitoare la documentatie

- generalitati

- manualul calitatii
- controlul documentelor
- controlul inregistrarilor
b) Responsabilitatea managementului
¢ angajamentul managementului
e orientare cdtre client
* politica Tn domeniul calititii
¢ planificare
- obiectivele calitatii
- planificarea sistemului de mana-
gement al calitatii
¢ responsabilitate, autoritate si comunicare
- responsabilitate si autoritate
- reprezentantul managementului
- comunicarea internd
* analiza efectuatid de management
- generalitati
- datele de intrare ale analizei
- datele de iesire ale analizei
¢) Managementul resurselor
* asigurarea resurselor
® resurse umane
- generalitdti
- competentd, constientizare si ins-
truire
¢ infrastructura mediului de lucru
d) Realizarea produsului
e planificarea realizirii produsului
* procese referitoare la relatia cu clientul
- determinarea cerintelor referitoare
la produs
- analiza cerintelor referitoare la
produs
- comunicarea cu clientul
* proiectare si dezvoltare
- planificarea proiectdrii si dez-
voltarii
- date de intrare ale proiectirii si
dezvoltarii
- date de iesire ale proiectdrii si
dezvoltarii
- analiza proiectarii i dezvoltirii
- verificarea proiect3rii si dezvol-
tarii
- validarea proiectdrii si dezvoltirii
- controlul modificdrilor in proiec-
tare si dezvoltare
® aprovizionare
- procesul de aprovizionare
- informatii referitoare la aprovi-
zionare
- verificarea produsului aprovi-
zionat
e productie si furnizare de servicii
- controlul productiei si al furnizarii
serviciilor
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- validarea proceselor de pro-
ductie si de furnizare de servicii
- identificare i trasabilitate
- proprietatea clientului
- pdstrarea produsului
e controlul dispozitivelor de m3surare
si monitorizare
e) Mdsurare, analizd si imbunititire
e generalititi
® monitorizare si masurare
- satisfactia clientului
- audit intern
- monitorizarea si madsurarea pro-
ceselor
- monitorizarea i masurarea pro-
dusului

e controlul produsului neconform

e analiza datelor

e Tmbundtitire

- Imbunitatire continui
- actiune corectivi
- actiune preventiva

Tn conformitate cu cerintele standardului
ISO 9007: 2000, organizatia va stabili,
documenta, implementa si mentine un sis-
tem de management al calititii, Tmbuniti-
tindu-i continuu eficacitatea. Tn acest sens
organizatia trebuie s3 identifice procesele
din cadrul sistemului, si determine rela-
tiile si interactiunile dintre acestea, si se
asigure cd operarea si controlul proceselor
sunt eficace, sd se asigure ci resursele si
informatiile necesare sunt disponibile, si
masoare si sd analizeze procesele sistemului
$i sa ia masuri pentru Tmbunititirea con-
tinud a proceselor.

Documentatia sistemului de manage-
ment al calitétii faciliteazi comunicarea si
consecventa actiunii Tn cadrul organiza-
tiei. Utilizarea acesteia contribuie la obti-
nerea conformitatii cu cerintele clientului,
la imbunatitirea calititii, la asigurarea
unei instruiri adecvate si la evaluarea efi-
cacitatii sistemului etc.

Documentatia trebuie s3 includ3 de-
claratii documentate ale politicii calitatii si
manualul calititii, care furnizeazi infor-
matii adecvate, atat pentru scopuri interne
cat si pentru scopuri externe, referitoare la
sistemul de management al calitatii.
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in manualul calitatii vor fi descrise:
domeniul sistemului de management al
calitdtii, procedurile documentate stabilite
pentru sistem, interactiunile dintre procese,
planurile calitatii care descriu cum se
aplica sistemul de management al calitatii
unui anumit produs, proiect sau contract,
specificatii ale calitatii in care se stabilesc
cerintele, ghiduri care cuprind recoman-
dari sau sugestii, proceduri, instructiuni de
lucru, desene pentru descrierea modului in
care se desfisoard procesele, documente

carea, operarea si controlul proceselor sunt
eficace, Tnregistrari ale calitdtii pentru
furnizarea de dovezi obiective ale activi-
titilor efectuate sau ale rezultatelor
obtinute.

Documentele si fnregistrdrile organi-
zatiei vor fi stabilite, controlate si men-
tinute pentru a furniza dovezi ale confor-
mitdtii cu cerintele, precum si dovezi ale
functionarii eficace a sistemului de mana-
gement al calitatji.

Fiecare organizatie va stabili volumul
necesar de documentatie, precum si su-
portul care va fi utilizat. Aceasta depinde
de tipul si marimea organizatiei, complexi-
tatea proceselor, complexitatea produselor
realizate, cerintele clientilor, cerintele din
reglementdrile Tn vigoare etc.

Bibliografie

. Standardul SR EN ISO 9000: 2001, Sis-

teme de management al calitdfii -
Principii fundamentale si vocabular;

. Standardul SR EN I1SO 9001: 2001, Sis-

teme de management al calitdtii - Ce-
rinfe;

. Standardul SR ISO 10005: 1999, Mana-

gementul calitdtii - Ghid pentru pla-
nurile calitatii;

. Web site ,About ISO Committee TC 176%,

Canadian  Standards
www.TC176.0rg

Association,

prin care organizatia se asigura ca planifi-

Pe 27 februarie, Primiria municipiului Sibiu a demarat o impor-
tantd serie de lucrdri de reabilitare incluse In programul de
pregdtire a Sibiului pentru Programul ,Sibiu Capitald Culturala
Europeand 2007“. Lucrarile vor fi de tip complex, care vor cu-
prinde atat refacerea retelelor de ap3, canalizare, gaz, electricitate,
telefonie, cat si refacerea ciilor rutiere. Lucrdrile vor demara cu
reabilitarea retelelor de ap3 si canal si se vor desfasura pe rand, pe
tronsoane, pe un singur sens, astfel incét circulatia se va putea
desfisura pe o singurd banda pe sens, in loc de doud benzi pe sens.

Dupi finalizarea lucrarilor de reabilitare a retelelor de utilitati
va incepe reabilitarea infrastructurii stradale. Lucrérile vor fi sem-
nalizate corespunzitor atat pe timpul zilei cét si pe timpul noptii.
Pentru a fi asigurat accesul in imobilele situate pe aceste strazi, vor
fi amplasate podete.

O parcare supraetajatd in valoare de 4 milioane de euro va fi
construitd in parteneriat public-privat de Primaria Municipiului
Buzdu.

Construirea dupd 1990 a patru binci, a Palatului Finantelor,
precum si demararea unui centru de afaceri, a facut ca affuxul zil-
nic de automobilisti s& depdseascd 3.000 - 4.000, in conditiile Tn
care locurile de parcare cu platd nu depasesc cifra 300.

Autorititile locale au declarat cd municipalitatea a facut mai
multe studii de fezabilitate pentru a gisi solutia optimd. Concluzia
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a fost ca un loc de parcare in sistem supraetajat costa de 2 ori mai
putin decat unul subteran. Au fost ficute deja mai multe oferte,
urmand a fi aleasd cea care va imbina cel mai bine pldcutul cu
utilul, tindnd de asemenea seama de caracterul de oras istoric al
Buzaului.

Firma italiand Garboli a amenintat recent autoritatile locale din
judetul Covasna ca va sista lucrdrile de reparatii la D) 131, ce face
legdtura intre judetele Brasov, Covasna si Harghita, dacd nu i se
suplimenteaza bugetul cu 3,4 milioane de euro pana pe data de 15
martie. Conducerea judetului este de parere ca firma italiand a subli-
citat lucrarea pentru a face rost de mai multi bani.

Lucrdrile de reparatii la D) 131 au demarat in vara anului tre-
cut, cu o intarziere de opt luni fatd de termenul stabilit initial, timp
in care italienii au Tncercat sd convingd autoritatile ca banii alocati
pentru repararea drumului ar fi acoperit costul lucrdrii la data lici-
tatiei, adicd Tn urma cu doi ani, nu si Tn prezent, pentru cd in inter-
valul de timp in care hértiile au fost plimbate dintr-o parte in alta
situatia pe teren s-a inrautatit. Conform contractului, lucrarea ar fi
trebuit predatd pana la finele anului trecut.

Costul total al lucrdrii a fost stabilit initial la aproape 10 mili-
oane de euro, din care Uniunea Europeand va contribui prin
Programul PHARE cu 5,5 milioane de euro, iar diferenta va fi asi-
guratd de Guvernul Romaniei si autoritdtile locale din cele trei
judete. D) 131 se afld in prezent intr-o stare deplorabild, iar din
acest motiv zona nord-vestica a judetului Covasna, unde traiesc
peste 20.000 de oameni, este aproape izolatd.
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Bucurestiul, infrastructura

Bucurestiul se modernizeaza

Consiliul  General al Municipiului
Bucuresti a aprobat proiectele de hotirare
privind modernizarea intersectiilor, a echi-
pamentelor si constructiilor pentru dirija-
rea si sistematizarea circulatiei; moderni-
zarea radicald a arterelor de penetratie, noi
strapungeri si supraldrgiri ale arterelor prin-
cipale; modernizarea Bulevardelor Regina
Elisabeta si Mihail Kogalniceanu; moderni-
zarea unor artere de penetratie, strapun-
geri, supraldrgiri si pasaje rutiere si pie-
tonale; reparatii capitale privind echipa-
mente si constructii pentru dirijarea si sigu-
ranta circulatiei Geniului-Rizoare; moder-
nizarea intersectiilor, echipamentelor si
constructiilor pentru dirijarea si sistemati-
zarea circulatiei- Administratia Strazilor.

Infrastructura rurali

MTCT va derula un proiect nou care
vizeazd reabilitarea sistemelor de ali-
mentare cu apa si canalizare, precum si a
statiilor de tratare a apei potabile si a apei
uzate in localitdtile cu o populatie de pani
la 50.000 de locuitori.

De asemenea, MTCT va coordona si
monitoriza “Programul de dezvoltare a in-
frastructurii din spatiul rural” care a fost
aprobat in sedinta de guvern din sipti-
mana 16-20 ianuarie a.c. Acesta prevede
realizarea de poduri si podete, punti pieto-
nale, sisteme de alimentare cu api pota-
bild, canalizare si epurare. Programul este
finantat de la bugetul de stat cu un miliard
de lei si se deruleazd in perioada 2006-
2008.

urala si mediul
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Spania si protectia mediului

Nu cu mult timp Tn urmi ne-a vizitat
tara Doamna Esperanza Aguirre, presedin-
ta Guvernului Regional Madrid. Aceasta a
susfinut un seminar cu tema “Solutii spa-
niole pentru provocdri cu care se con-
fruntd Romdnia: Infrastructura urband si
protectia mediului”, care a cuprins douj
sectiuni: “Transport si infrastructurd in
zona urband si concesiuni” gi ” Protectia
mediului in spatiul urban”.

Evenimentul a urmirit crearea cadrului
politic i economic menit si stimuleze
comunicarea intre decidentii politici si
comunitatea economicd, s identifice noi
posibilitdti de colaborare prin proiecte
specifice si sd sprijine dezvoltarea unei
strategii coerente economice si de afaceri

n beneficiul ambelor tari. [

BRETT Motors sri

Reprezentant oficial in Romania al companiei Thomas Equipment

Suntem pregatiti sd facem fata celor mai exigente cerinte
ale clientilor prin aportul echipei noastre de specialisti.
Avem experienta §i capacitatea de adaptare rapidi la acele
sisteme de lucru dorite de clienti.

Dotirile actuale, implementarea
rapida a noutdtilor si colaborarea =
stransa pe care o avem cu parte-
nerii externi ne permit realizarea i
obiectivului “CLIENT - 24”.

* Servicii de consultanta

* Servicii de instruire personal

e Service si intretinere bazate
pe documentatiile celor mai
noi tehnologii

Gama completad de incircitoare multifunctionale

Sos. Alexandriei nr. 108, Bragadiru - 077025, jud. lifov; Tel./fax: +40 21 4932 471
e-mail: brett@brett.ro; web: www.brett.ro
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Pentru executarea lucrdrilor de terasa-
mente dispersate, cu volum mic, in con-
ditiile unor schimbiri frecvente ale ampla-
samentului si chiar ale santierului, se folo-
sesc echipamente tehnologice multifunc-
tionale, care sunt prevdzute constructiv cu
doud echipamente principale de lucru
montate pe aceeasi masind de bazd con-
ceputd special, formata dintr-un tractor pe
roti cu pneuri al cdrui sasiu este proiectat
corespunzator (fig. Ta, documentatie JCB
si 1b, documentatie KOMATSU). Unul
dintre cele doud echipamente principale,
amplasat la partea frontald a tractorului,
este, Tn variantele constructive actuale, un
echipament de Tncdrcdtor. Au existat si
solutii constructive mai vechi, provenite
din fosta Uniune Sovietici, la care echipa-
mentul frontal era de buldozer (fig. 2a si
2b). Al doilea echipament principal, mon-
tat la partea dorsald, este echipamentul de
excavator hidraulic.

Gratie celor doud variante constructive
ale echipamentului amplasat in partea fron-
tald, acest utilaj, este cunoscut sub doud
denumiri:

e pe piata romaneascd, unde primele echi-
pamente, dotate cu buldozer, au fost
importate din fosta Uniune Sovieticd, se
utilizeaz3, aproape in exclusivitate, de-
numirea de BULDOEXCAVATOR;

pe piata Uniunii Europene si americana,
unde au fost concepute si sunt folosite
variantele echipate cu incdrcitor, se uti-
lizeazd denumirea de incarcator - exca-

vator.

Curios este ci distribuitorii autohtoni de
echipamente tehnologice folosesc in ofer-
tele lor in limba romani denumirea de ,bul-
doexcavator” desi firmele reprezentate au
in documentatia lor denumirea de ,in-
carcitor - excavator” (tabelul 1). De aici
bine inteles c3 si utilizatorii roméani folo-
sesc, de regula, tot denumirea de buldoex-
cavator. Aparent, nu ar exista nici o pro-
blem# fiind, dupd unii, doar o chestiune
de obisnuint. in realitate, pentru un ade-
virat profesionist, intre ,buldoexcavator”
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si ,incdrcator - excavator” existd deosebiri structurale si functionale esentiale, fiind de fapt
vorba de echipamente tehnologice diferite. Pentru a ldmuri pe deplin si sper definitiv
aceastd problemd m-am hotérat s abordez aceastd tema Tn atricole, care pentru a avea o
diseminare mai largd a informatiei au fost transmise spre publicare in mai multe reviste de
specialitate. Am fost determinat in aceastd actiune pentru cd am constatat c3 toate
incercdrile ficute direct, de la om la om, de a introduce si in Romania denumirea corect
de Tncdrcdtor - excavator nu au avut succes, in special pe motivul intuit anterior si anume
cd ,lumea” este obisnuitd cu denumirea de buldoexcavator si ca firma concurentd ,X”
foloseste tot aceastd denumire. Cred cd a sosit momentul s se foloseascd denumirea Tn con-
cordantd cu structura constructivd a acestui echipament.

Acest lucru ar trebui si fie motivat in plus de faptul ¢ denumirea de incércétor - exca-
vator este stabilitd si de standardele actuale: SR EN 474-4:2001 si SR ISO 6165:1994.

SR EN 474-4:2001, “Magini de terasament. Reguli de securitate. Partea 4: Cerinte pen-
tru ncdrcdtoare-excavatoare”, defineste incarcdtorul - excavator astfel: “Masind auto-
propulsatd pe roti sau pe senile, alcdtuitd dintr-o masina de bazi, care are un mecanism de
incdrcdtor cu cupd in partea frontal3 si de excavator in partea din spate.”

Printr-o “NOTA” acelasi standard precizeaza functiile tehnologice ale tncircitorului-
excavator:

"Atunci cand este utilizatd ca excavator cu cupd inversd, masina este stationara si sapa
normal sub nivelul solului, dupi un ciclu de lucru pentru excavator, care cuprinde siparea,
ridicarea, rotirea si descdrcarea materialului.

Atunci cand este utilizatd ca Incircdtor normal cu cupd, masina efectueazi incircarea
printr-o deplasare citre Tnainte, dupa un ciclu de lucru pentru incircitor, care cuprinde
umplerea cupei, ridicarea, transportul si descarcarea”

Tn locul celor dou# cupe, cea de excavare si respectiv de incircare, se pot atasa si alte
echipamente de schimb (optionale), ceea ce amplifica caracterul de multifunctionalitate al
incarcitoarelor - excavatoare.

SR EN 474-4:2001 face referire si la aceste echipamente pe care le denumeste acce-
sorii. Definitia accesoriului este conform standardului: “Dispozitiv demontabil {organ de
lucru) montat fie direct pe masing, fie pe un dispozitiv cu montare rapida, care indeplineste
finctia principald a masinii sau are o utilizare specificd. Exemplu: cupd, cleste pentru
busteni, lama3, dinte scarificator.”

Definitii asemdnatoare sunt cuprinse si in SR 1SO 6165:1994, “Masini de terasament -
Tipuri principale - Vocabular”, care se referd la excavator - incdrcitor: “Masind auto-
propulsatd pe roti, avand structura principald destinatd s primeascd simultan, un meca-
nism frontal de Tncércare cu o cupa si altul posterior de excavare cu cupid inversa.

Tn cazul cand masina se utilizeazi ca excavator, ea sapa normal sub nivelul solului,
prin deplasarea cupei spre masind; excavatorul ridicd materiale, efectueazd o miscare de
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1954 JCB HYDRADISGER MAIOR LOADER 1957  1CB HYDRADIGGER LOADALL
Fig. 3.

Fig. 4.

JCB LOADALL 65 “
Fig. 5.

1958 1963 i1

Fig. 6.

Fig. 7. Fig. 8.
rotatie si descarcd aceste materiale, structura principald rimanand n acest timp imobil4. Tn
cazul cand masina este utilizatd ca incdrcdtor, ncarci sau sap# prin deplasarea fnainte,
apoi ridicd, transportd si descarci materiale.”

V& propun sd analizam cazul folosind de data aceasta originea denumirii de tncircitor-
excavator. Pentru aceasta se utilizeazd informatiile desprinse din posterul intitulat ,The
History of JCB Backhoe Loaders”, tiparit in anul 1994, care redd imaginile modelelor ca-
racteristice de echipamente, in numir de 27, prezentate cronologic, realizate de firma JCB.

Incontestabil, primul echipament tehnologic previzut simultan cu cele doud echi-
pamente de lucru (incarcétor si excavator) a fost conceput si realizat de firma JCB in anul
1954. Acesta a fost realizat prin montarea pe un tractor rutier standard a celor dou echipa-
mente, folosind cadre metalice fixate pe sasiu, fird si se modifice constructia tractorului
(fig. 3). Acesta a fost lansat pe piafd sub denumirea JCB HidraDigger Major Loader.
Conform Dictionarului Tehnic englez-roman, cuvantul ,digger” poate avea si traducerea de
excavator cu lingurd (mas), iar ,loader” este incircitor. In anul 1957 s-a lansat o varianti
imbundtd{itd denumit JCB HidraDigger LoadAll montat tot pe tractor standard (fig. 4).
Prima adaptare structurald a sasiului tractorului in vederea montarii celor doui echipa-
mente a fost realizatd in anul 1958 (fig. 5), sub denumirea JCB LoadAll 65. De aicj se poate
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vorbi Tn adeviratul sens al cuvantului de
un echipament tehnologic conceput inte-
gral pentru a fi destinat lucrdrilor de
excavare §i Tncdrcare, prevazut cu cele
doud echipamente, montate simultan pe
un tractor cu sasiul adaptat corespunzitor.
Dupd o serie de 7 modele de tncircitoare-
excavatoare, |ansate pan3 in anul 1963, a
fost conceput si realizat un model de bul-
doexcavator (fig. 6), denumit JCB 1. Se
poate observa cu usurintd diferenta cons-
tructivé a echipamentului de buldozer fata
de cea de incarcdtor. Lama, destinats dupi
forma pentru indepirtarea zipezii, este mon-
tatd pe cadrul fixat prin articulatiile laterale
la sasiul tractorului. Actionarea cadrului,
pentru ridicarea si coborarea lamei, se face
cu doi cilindrii hidraulici, fixati la partea
frontald superioard, sub capota motorului.
Acesta a fost unicul model de buldoexca-
vator prezentat de firma (nu detin infor-
matii de existen{a altor modele), in conti-
nuare pand Tn prezent fiind produse numai
incarcatoare-excavatoare.

Pentru a fi suficient de explicit, voi pre-
zenta n continuare separat cele doui ti-
puri de echipamente tehnologice si voi in-
sista evident asupra deosebirilor construc-
tive si mai ales functionale.

Incarcitorul - excavator (fig. 7, docu-
mentatie KOMATSU) este un echipament
tehnologic multifunctional care construc-
tiv este prevazut cu doud echipamente
principale de lucru si anume echipamentul!
de Tncdrcator, amplasat in partea din fati a
tractorului si echipamentul de excavator,
amplasat in partea din spate a tractorului.

Buldoexcavatorul (fig. 8) este un echi-
pament tehnologic multifunctional care
constructiv este previzut tot cu doud
echipamente principale de lucru si anume
echipamentul de buldozer, amplasat in
partea din fatd a tractorului si echipamen-
tul de excavator, amplasat in partea din
spate a tractorului.

Este necesard precizarea ci desi unele
excavatoare, din categoriile mini (fig. 9a,
documentatie CATERPILLAR) sau midi (fig.
9b, documentatie si 9¢ JCB, documentatie
LIEBHERR) cu senile sau pe roti cu pneuri,
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sunt prevazute cu o lama n partea din fa{d
sau din spate a sasiului, acestea nu pot fi
incluse in categoria buldoexcavatoarelor.
In aceste cazuri lama de buldozer este un
echipament auxiliar, care are si rolul de
stabilitate, echipamentul principal fiind cel
de excavator dispus pe platforma supe-
rioard rotitoare.

Revenind la tema articolului, se face
precizarea ci tocmai echipamentele fron-
tale in discutie fac deosebirea dintre Tncar-
citorul - excavator si buldoexcavator si
anume pentru faptul ¢, parafrazand o per-
sonalitate cunoscutd, am putea spune:
Jincarcatorul nu-i ca buldozerul”. Pentru
aceasta vom analiza constructiv cele doud
echipamente asa cum sunt ele integrate in
structura utilajului.

Tncarcatorul frontal (fig. 10) poate fi
conceput in diferite forme constructive
avand toate aceeasi schema functionala de
baza: un cadru fixat de sasiul tractorului,
de care sunt articulate doud brate oscilante
actionate cu doi cilindrii hidraulici. Cele
doud brate sustin sistemul de componente
articulate prin intermediul cdrora se fixea-
z3 si se actioneaza cupa de incarcator.

O alternativd optionald, suplimentara,
la cupa de incarcare, pe langa alte organe
active (furcd de stivuitor, grebld, cupd
graifir pentru busteni, furcd pentru gunoi
de grajd, frezi rutierd etc), o poate consti-
tui lama orientabild, putind sa lucreze ast-
fel ca un buldozer (fig. 11, documentatie
KOMATSU). Folosind cupa de constructie
articulatd speciald, prevdzutd cu cozoro-
cul rabatabil (fig. 12, documentatie
KOMATSU), se pot extinde disponibi-
litatile tehnologice ale echipamentului de
incircitor, putand sd lucreze inclusiv ca
buldozer, prin simpla actionare a pariii
rabatabile, fira s fie nevoie si se demon-
teze cupa.

Functional, echipamentul de Tncérca-
tor este total diferit de cel de buldozer fiind
mult mai complex datoritd structurii me-
canismelor de actionare impusa de necesi-
tatea generirii diagramei de miscare a cu-
pei (fig. 13, documentatie JCB). Sustinerea
si schimbarea pozitiei relative a cupei, prin
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ridicarea si rotirea in plan vertical, se face
cu ajutorul unor mecanisme formate din
tije articulate, de diferite forme, actionate
de cilindrii hidraulici cu dublu efect. De
reguld, pentru ridicarea bratelor cupei, se
folosesc doi cilindri hidraulici, iar pentru
rotirea cupei, unul sau doi cilindri. Bratele
de sustinere a cupei sunt folosite Tn timpul
lucrului pentru, Tmpingerea, ridicarea si
coborarea cupei suportdnd intreaga sa
greutate. Ele formeazad doua sau patru ca-
dre laterale de rezistentd care fac legatura
dintre cupa si sasiu sustinand totodata sis-
temul de parghii articulate, care asigura
rotirea n plan vertical a cupei in vederea
incarcdrii, transportului si descarcdrii.
Buldozerul, ca echipament principal




Tabelul 1

Denumirea folosita

Semnificatia

Excavator loaders sau backhoe loaders
Firmele: CASE, CATERPILLAR, KOMATSU,
JCB, VOLVO

Sintagma n limba englezi. Compusa

din cuvintele:

Loader - incircitor ;

Excavator - excavator ;

Backhoe - excavator.

Tradus Tn limba romana:

incarcdtoare - excavatoare

CHARGEUSES - PELLETEUSES
Firmele: CATERPILLAR, VOLVO

Cuvant compus in limba francezi.

Provine din cuvintele:
Chargeur - incarcitor;

Pelle - excavator.

Tradus in limba romani:

incdrcatoare - excavatoare

tipuri de excavatoare:

Hoe - (cstr) excavator cu cupa Tntoarsi.

Back-acter (shovel) - excavator cu cup3 de adancime/cupi intoars3;
Back-acting excavator/ shovel - excavator cu cupd intoarsi;
Back-action shovel - excavator cu cupid de adancime.

Termenul BACKHOE a derivat din diferitele forme ale sintagmelor care denumesc anumitel

Tabelul 2. Caracteristicile mcdrcatorului excavator MULTIJOB T90 LX

Echipamentul Tn ansamblu

(A) Latimea cupei m 2,3
(B) Latimea de gabarit m 2,25
(C) Lungimea de gabarit m 5,9
(D) iniltimea de gabarit in pozitie de deplasare m 3,21
(E) Garda la sol mm 360
Latimea la roti m 2,25
Ldtimea cu calaje m 2,9
. 2 din care 1 oscilantd
Punti motoare cu blocaj hidraulic
Transmisie Hidrostatica
4 roti directoare /
Moduri de directie 2 roti directoare /
mers de crab
Rotatia platformei superioare 360° continuu
Puterea motorului diesel KW(CP) 63 (85,6)
Masa (fira cupe) kg 8600
Echipamentul de excavator
Adancimea de sipare m 4,45
Lafimea maximd a cupej mm 900
Capacitatea maximad a cupei ! 325
Echipamentul de inc3rcator
Capacitatea (sarcina) Tncdrcatorului daN 2200
iniltimea de descircare m 4,07
Latimea maximd a cupei m 2,36
Capacitatea maxima a cupei | 1000
Echipamentul de stivuitor
Iniltimea maxima la furci m 4,44
Sarcina maxima daN 2820

dispus frontal, este alcatuit dintr-o lam3, previzutd cu cutitul de tiiere la partea inferioars,
montatd pe doud grinzi de Tmpingere si sustinere, articulate la cadrul portant printr-o arti-
culatie amplasatd pe baza inferioara a sasiului sub motor. Actionarea grinzilor, pentru ridi-

carea si coborarea lamei, se face cu un cilindru hidraulic fixat de cadrul tractorului.
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Constructia echipamentului de lucru
astfel conceput nu permite folosirea aces-
tuia pe post de incdrcidtor, prin simpla
schimbare a lamei cu o cupd de incircare.
Buldozerul este deci un echipament spe-
cializat, folosit numai pentru lucriri de
sapare, deplasare, nivelare, strangere in
gramezi sau imprastiere a pdméantului, pre-
cum si Tmpingerea acestuia la umplerea
gropilor de fundatii sau In santuri pentru
acoperirea unor retele edilitare.

Deosebirea constructivi si functional
dintre cele doud echipamente consti in
faptul cd la echipamentul de incircitor se
poate atasa o lami de buldozer, in locul
cupei de incarcare, in timp ce la buldozer
nu poate fi atagatd o cupd de Tncircare in
locul lamei deoarece, prin structura con-
structivd, buldoexcavatorul nu poate ridica
echipamentul la o indl{ime mai mare dec4t
baza inferioard a sasiului si nu poate ge-
nera miscdrile necesare pentru descirca-
rea materialului din cupA.

Datoritd interschimbabilititii cupei,
echipamentul de incircitor are un carac-
ter universal, putdnd fi folosit pentru
executarea unei game de lucriri mult mai
extinsd comparativ cu echipamentul de
buldozer.

Astfel, chiar sub aspect comercial este
mult mai indicat si se foloseascd denu-
mirea de incarcitor - excavator, care in-
duce clientului convingerea ci achizitio-
neaza un echipament tehnologic cu dispo-
nibilitdtile tehnologice foarte largi.

Dupé continutul ofertelor ficute de fir-
mele producdtoare se poate constata ci
actualmente nu se mai fabricd decat incir-
cdtoare - excavatoare, care pot avea echi-
pamente de buldozer printre echipamen-
tele optionale de schimb.

De altfel, buldoexcavatoarele nu au
fost fabricate semnificativ in fosta Uniune
Sovietica, de unde au si fost importate in
Romania, odatd cu denumirea, in anii ‘60 -
‘70. Ca urmare figurile utilizate in acest
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articol pentru a ilustra buldoexcavatoarele,
din lipsa unor prospecte, au fost preluate
dupa cataloagele ,epocii”:

¢ Buldoexcavator EO-2621 pe tractor
«Belarus» IAMAZ-6L/M (fig. 2a), dupa
»Catalogul utilajelor din dotare”,
ICEMENERG - Oficiul de informare docu-
mentard pentru energeticd Bucuresti
1982;

Buldoexcavator E-153 pe tractor «Bela-
rus» (fig. 2b), dupd un manual rusesc din
1972.

Bineinteles cA firmele producdtoare au
pornit o adevdratd competitie Tn gdsirea
celor mai ingenioase si inovative rezolvari
constructive pentru a veni in intampinarea
dorintelor utilizatorilor.

Astfel, o noutate absolutd incircitorul-

ST e -

problemele dumneavoastri legate

STEF!

excavator MULTIJOB T90 LX, produs de
firma HAULOTTE cu rotire totald de 360° a
excavatorului asociatd cu un incércator te-
lescopic constituie o revolutie pe piata
echipamentelor pentru lucrdri de terasa-
mente. Acesta va fi lansat la Salonul
Intermat 2006, care va avea loc in perioa-
da 24 - 29 aprilie la Paris Nord Villepinte.

Echipamentulul tehnologic multifunc-
tional asigurd functiile urmatoarelor echi-
pamente de lucru: excavator, incdrcator,
stivuitor telescopic. Caracteristicile tehnice
ale acestor echipamente sunt prezentate n
tabelul 2.

MULTIJOB T90 LX poate fi folosit si
pentru actionarea diverselor unelte porta-
bile hidrostatice si este de asteptat cd se vor
concepe si echipamente de lucru optionale
care si poatd fi montate in locul cupelor de
excavator si respectiv de incarcator.

Odati cu aceastd polivalentd echipa-
mentul oferd si doud avantaje deosebite:

e rotirea la 360° a cabinei i echipamentu-
lui de excavator;

¢ pozitia motorului situatd in partea opusa
a Tncarcatorului asigurd o crestere semni-

ficativd a sarcinii de incarcare.

Rdmane de védzut cit de atractiv va fi
sub aspectul pretului, care indiscutabil tre-
buie sd fie mai mare decét cel al echipa-
mentelor clasice. Pe baza celor prezentate
consider suficiente argumentele, care
pledeaza in favoarea ideii de eliminare din
exprimarea curentd a denumirii de bul-
doexcavator n locul celei de incircator-
excavator si astept ca timpul sd valideze
aceastd sperantd.

Bibliografie
* * * Marcom echipamente pentru cons-
tructii si industrie, brosurd de prezentare
elaboratd de RMC’94 SRL, 2005;

* * * The JCB Backhoe Loader range,
brosurd de prezentare pusd la dispozitie de

Terra Romania, 2004,

* * * Prospecte provenind de la firmele
CASE, CATERPILLAR, LIEBHERR;

* * * Documentatie HAULOTTE.
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de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiri de terenuri, diguri; combaterea eraziunii solului; mirirea copacititii portante a terenurilor

slabe; impermeabiliztrii depozite de deseuri, depazite subterane, canale, rezervoare; hidroizolafisi rosturi de diatafie pentru poduri, hidrozolafi ferase.
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FIDIC (VII)

Conditii Generale ale Cartii Rosii

I B I N EEEENE S E SN S A EEERNEEEEN

luliana STOICA DIACONOYVICI
- Secretar A.R.I.C. -

Continudm Tn acest numdr publicarea
Clauzei 1 “Definitii” a Cartii Rosii FIDIC.

ARIC multumeste anticipat acelora
care vor propune Tmbundtatiri ale textului
n limba romana.

1.2. Interpretari
Cu exceptia situatiilor in care Tnh Con-
tract contextul cere altfel:
e cuvintele care indica un gen includ toate
genurile;
e cuvintele care indicd singularul includ si
pluralul si cuvintele care indicd pluralul
includ si singularul;
prevederile care includ cuvintele , a con-
veni”, ,convenit’” sau ,acord” necesiti

Tnregistrarea in scris a acordului, si

LSscris” sau ,/n scris’ tnseamnd scris de
man3, dactilografiat, tiparit sau redactat
electronic care devine Tnregistrare per-

manenta.
Notele sau alte titluri nu vor fi luate Tn
considerare la interpretarea acestor Conditii.

1.3. Comunicare

in orice situatie in care, potrivit preve-

derilor acestor Conditii este necesard emi-

terea de aprobari, certificate, consimti-
minte, decizii, note si solicitdri, comuni-
carea se va face dupid cum urmeazi:

e in scris si livratd personal (cu confir-
mare de primire), trimisd prin postd sau
curier sau prin oricare din sistemele de
transmitere electronicd acceptate, dupd
cum se mentioneazd in Anexa la
Oferts;

e livrat3, trimisd sau transmis3 la adresa de
contact a destinatarului, mentionatd in
Anexa la Ofertd. In situatiile in care:

- destinatarul transmite o nstiintare de
schimbare a adresei, toatd corespon-
denta va fi trimisd in consecint3;

- destinatarul nu a declarat o altd
adresd in momentul solicitdrii unei
aprobdri sau consimtdmant, raspunsul
poate fi trimis la adresa de la care s-a
expediat solicitarea.

Aprobirile, certificatele, consimtimin-
tele si deciziile nu vor fi retinute sau intar-
ziate nejustificat. Atunci cind unei Parti i
se emite un certificat, emitentul va trans-
mite o copie si celeilalte Parti. Cand se
transmite o Tnstiintare unei Parti, de citre
cealaltd Parte sau de citre Inginer, trebuie
trimisa o copie si Inginerului sau celeilalte
Parti, dupd caz.

1.4. Lege si Limba

Contractul va fi guvernat de legile tarii
(sau altei jurisdictii) mentionate in Anexa la
Oferta.

Daca existd versiuni ale oricadrei pirti
din Contract, scrise in mai multe limbi, va
prevala versiunea in limba de referinti
mentionatd in Anexa la Oferta.

Limba folositd pentru comunicare va fi
mentionatd n Anexa la Ofertd. Daci in
anexd nu se mentioneazi o limb3 de co-
municare, se va utiliza limba n care a fost
redactat Contractul (sau cea mai mare
parte a acestuia).

1.5. Prioritatea Documentelor
Documentele care alcituiesc Contrac-
tul trebuie considerate ca documente care
se expliciteazi reciproc. in scopul interpre-
tdrii, prioritatea documentelor va fi Tn con-
formitate cu ordinea de mai jos:
1. Acordul Contractual (daci existi);
2. Scrisoarea de Acceptare;
3. Scrisoarea de Ofertd;
4. Conditiile Speciale;
5. Aceste Conditii Generale;
6. Specificatiile ;
7. Plangele;
8. Listele si orice alte documente care fac
parte din Contract.
In caz de ambiguitate sau discrepante
ale documentelor, Inginerul va emite clari-
ficarile sau instructiunile necesare.

1.6. Acord Contractual
Daci nu s-a convenit altfel, Pirtile vor
incheia un Acord Contractual in termen de
28 de zile dupi primirea Scrisorii de Ac-
ceptare de catre Antreprenor. Acordul Con-
tractual va avea continutul din formularul
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anexd la Conditiile Speciale. Costurile afe-
rente taxelor de timbru sau altor taxe simi-
lare (daca existd) impuse de lege n legi-
turd cu incheierea unui Acord Contractual
vor fi suportate de citre Beneficiar.

1.7. Cesionare
Nici o Parte nu va cesiona o parte sau
intregul Contract, beneficiu sau orice alt
drept in cadrul sau asupra Contractului.

Prin exceptie, fiecare Parte:

* poate cesiona intregul Contract sau
orice parte a acestuia cu acordul preala-
bil al celeilalte Parti si numai la latitudi-
nea exclusivd a acelei Pirti;

* poate cesiona, sub formd de garantie in
favoarea unei bdnci sau unei alte insti-
tutii financiare, dreptul s3u la orice sume
de incasat sau care vor deveni incasabile
n derularea Contractului.

1.8. Pastrarea si Furnizarea
Documentelor

Specificatiile si Plansele se vor afla in
custodia si grija Beneficiarului. Daca nu se
specificd altfel in Contract, dous copii ale
Contractului §i ale fiecirei Planse ulte-
rioare vor fi transmise Antreprenorului care
poate face sau solicita si alte copii pe chel-
tuiald proprie.

Fiecare din Documentele Antrepreno-
rului se va afla in custodia si grija Antre-
prenorului pand la data preludrii acestora
de cétre Beneficiar. Daci nu este altfel pre-
vazut In Contract, Antreprenorul va furniza
Inginerului sase copii ale fiecirui Docu-
ment al Antreprenorului.

Antreprenorul va pi3stra, pe santier, o
copie a Contractului, publicatiile mentionate
in Specificatii, Documentele Antrepreno-
rului (dacd existd), Plansele si Modificarile
si alte comuniciri emise potrivit prevederi-
lor Contractului. Personalul Beneficiarului
va avea Daca una dintre Pirti descoperi o
eroare sau o deficientd de naturd tehnici
ntr-un document care a fost elaborat pen-
tru a fi folosit la executarea Lucririlor, Par-
tea va notifica cu promptitudine cealalta
Parte cu privire la acea eroare sau defi-
cientd. |
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Drd. ing. Vasile CORNEA
- SC ISPE SA Bucuresli -

Vom face un comentariu pentru o
intelegere mai clard a unor termeni tradusi
din limba englezd, ca: roughness - denive-
lare, neuniformitate, asperitate; smooth-
ness - netezime, uniformitate, neted. Din
neintelegerea termenului roughness, expre-
sia International Roughness Index (IRI) a
fost tradusd ca indice de planeitate in loc
de Indicele international al deniveldrilor
sau indice de neuniformitate a suprafetei
imbracidmintii drumului (vezi articolul
“ Aprecierea viabilitatii drumurilor pe baza
functionalitidtii si determinarea indicelui
de serviciu la nivelul tdrii noastre”, Revista
DRUMURI PODURI nr. 22 (91), pag. 28
alin. 35. Cercetarile recente ale NPHQ
(National Partnership for Highway Quality
- S.U.A)) si FHWA (Federal Highway Ad-
ministration - S.U.A.) au ardtat cd existd o
legatura directd Intre motorizarea publica si
conditia drumului sau netezimea (smooth-
ness) ori indicele deniveldrilor (IRI)
imbracamintii drumului.

In mod curent, cele mai multe departa-
mente de transporturi ale statelor din S.U.A.,
ca multe alte agentii regionale si munici-
pale misoard netezimea (smoothness) ori
indicele deniveldrilor (IRl) Tmbracdmintii

la reabilitarea imbracamintii si intr-un pro-
cent mai mic dupa constructia unor dru-
muri noi pentru acceptarea imbréaca-
mintilor noi construite. Cel mai obignuit
instrument de misura a netezimii (smooth-
ness) ori a indicelui denivelarilor (IRI) unei
imbraciminti a fost, istoriceste, profilograful
californian. Recent cateva state au luat in
considerare instrumente diferite de masurd
a netezimii ori neuniformitdtii Tmbraca-
mintilor datele raportate fiind compatibile
cu datele Sistemului de management al
imbracdmintilor (PMS).

Tncepand din 1990 FHWA (Federal
Highway Administration - S.U.A.) a cerut
departamentelor de transporturi ale statelor
din S.U.A. sd raporteze deniveldrile
(roughness) drumurilor din sistemele lor de
management a Tmbracamintilor (PMS) pe
scara Indicelui international al denivela-
rilor (roughness) - IR, pentru includerea in
Sistemul de monitorizare a performantei
autostrizilor. IRl este un profil care a fost
stabilit pe bazi statisticd fntr-un studiu al
Bancii Mondiale. Acesta este folosit pe
plan mondial ca indice pentru compararea
netezimii ori neuniformitdtii Tmbraca-

———» ", Greutatea —* IRI

masurat ’

corpului maginii
Model suspensie

|

(

|

I arc si piston
|

| “ Greutatea
] pe axa

: /\%/ Model anvelopa: |

arc

l________,______._________.

Fig. 1. Simularea deniveldrilor drumului cu modelul sfertului de magind
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mintii. Totusi, IRl nu este folosit in mod
obisnuit pentru acceptarea constructiei
noilor imbracaminti. IRl a fost dezvoltat
matematic pentru a reprezenta reactia unei
singure anvelope la deniveldrile unei
suprafete de Tmbrdcaminte asupra suspen-
siei unui vehicul (modelul quarter car =
modelul sfertului de masind) care circula
cu 80 km/h (Fig.1).

Algoritmul modelului quarter car (sfer-
tului de masind) este foarte complex si se
poate gdsi in apendixul STAS-ului ASTME
1364. Modelul sfertului de masina (quarter
car) folosit in algoritmul lui IRI este chiar
ceea ce implicd: un model al unui colt
(sfert) al maginii. Modelul este aratat sche-
matic in fig .1.

Acesta include: o anvelopd (roatd) re-
prezentatd printr-un arc vertical; greutatea
pe axd (osie) fiind suportatd de anvelopa
(roatd); o suspensie model visco-elastic
(arc + piston); greutatea corpului autove-
hiculului suportatd de suspensie.

IRl se exprima ca si indicele de profil Pl
masurat cu profilograful californian fin
mm/m sau m/km. Simularea cu sfertul de
autovehicul inseamna s3 se reprezinte teo-
retic raspunsul sistemelor tip aflate in uz la
momentul in care IRI a fost pus in valoare.
Acesta este pus la punct pentru a maximiza
corelarea cu raspunsul tip al altor sisteme
de masurare a denivelarilor drumului pre-
cum: Mays Ride Meter, PCA meter, Cox
meter.

IRI este direct proportional cu denivela-
rile. Dac3 toate valorile punctelor Tnalte ale
suprafetei drumului (proeminente, elevatii)
dintr-un profil misurat cresc intr-un pro-
centaj oarecare atunci IRl creste prin exact
acelasi procentaj. Un IRI de 0,00 inseamnda
ci profilul este perfect neted. O valoare de
180 in/mil (2,88 m/km) este adesea folosita
de citre DOT’s (departamentele de trans-
porturi ale statelor din S.U.A.) ca un sem-
nal de alarmd pentru refacerea suprafetelor
imbricamintilor la autostrdzi. Nu existd o
limitd superioard teoreticd privind denive-
ldrile desi Tmbracamintile cu valori IRI
peste 500 in/mil (8 m/km) sunt aproape de
necirculat, cu exceptia reducerii vitezelor.



Cele mai multe agentii colecteazd
datele PMS raportate ca IRl folosind
camioane de mare viteza echipate cu laser,
accelerometre si calculatoare pentru a ma-
sura profilul drumurilor din reteaua rutiera.
Oricum, din cauzd cd aceste instrumente
sunt montate pe camioane de dimensiuni
mari, automobile sau trailere, ele sunt prea
grele pentru a fi folosite pe drumuri Tn
perioada realizarii Tmbracamintilor din
beton de ciment. Acestea nu sunt eficiente
pentru asigurarea regrupdrii echipajului si
in plus nu existi o relatie directd ntre
rezultatele profilometrelor montate pe
vehicule cu rezultatele de la alte profilo-
grafe.

Cele mai noi echipamente, profilome-
tre de suprafata usoare, folosesc tehnologii
fara contact similare cu profilometrele mai
mari. Profilometrele usoare contopesc abili-
tatea de a evolua pe o imbracaminte in
perioada realizarii ei cu viteza si abilitatea
de a calcula intr-o anumita ordine indicii
de profil. Un numdr de agentii a Tnceput sa
intrebuinteze si sd cerceteze profilometrele
usoare. Profilometrele usoare nu folosesc
contactul cu Tmbricimintea n schimb
folosesc sistemele de calculatoare pentru a
pune Tn valoare un profil al suprafetei.

Echipamentul este montat pe un mic
cart motorizat fiind capabil s3 ma3soare
suprafata si vitezele intr-un interval de la 3
la 25 mph (5 - 40 km/h) in functie de fabri-
cant.

Un sistem de baza contine un accelero-
metru, un senzor cu laser care palpeaza su-
prafata fird contact direct cu aceasta, un
calculator cu display si o imprimantd.
Masuratorile sunt independente de condi-
tiille atmosferice (temperaturd, lumind so-
lard, vant). Cum profilometrul se misca in
lungul drumului, accelerometrul din fata
da calculatorului datele necesare pentru a
calcula schimbdrile pozitiei verticale a cor-
pului vehiculului. Laserul masoard distanta
intre corpul vehiculului si suprafata drumu-
lui. Toate aceste informatii sunt stocate n
calculator la intervale regulate. O datd ce o
rulare este completd, informatia este inter-
pretatd in timp real folosind o statistica a
denivelirilor. Cele mai multe sisteme fntre-
buintabile produc rapid doi din cei mai
obisnuiti indici de profil (Indicele profilu-

lui, Indicele international al denivel&rilor).
Intrdrile de la accelerometru si de la
senzorul cu laser alimenteazd computerul
de bord care calculeazd si arhiveazid pro-
filul Tmbracdmintii. Echipamentul ar trebui
sd corespundi cerintelor STAS-ului ASTME
950 Clasa | pentru a fi folosit la imbraca-
mintile autostrazilor.
Avantajele principale ale profilome-
trelor usoare sunt:
- viteza mare de operare fatd de alte instru-
mente;
- nu se cere 0 anumitd pozitie de lucru (in
pozitie verticald sau pozitie orizontald);
- sunt acceptabile pentru folosire in timpul
ntaririi betoanelor de ciment.
Dezavantajele profilometrelor usoare
sunt:
- costul ridicat comparat cu costul profilo-
grafului;
- precizie indoielnica pentru imbracaminti
cu texturd find in adancime sau rosturi
deschise.

Odatd cu cresterea interesului pentru
profilometre si [RI i dorinta de a avea date
despre uniformitatea (smoothness) supra-
fetei la executie comparabile cu PMD (date
ale managementului imbracamintilor) s-au
ridicat Intrebari despre precizia statistici a
IRI bazat pe instrumente curente de masu-
rare a profilelor si pe algoritme matematice
folosite pentru a procesa datele specifice
cu privire la imbracdmintile din beton de
ciment.

Studiile recente si comparatii ale setu-
rilor de date au ardtat inconsistente in re-
zultatele IRI. Aceste inconsistente se Tmpart
n trei categorii:

- datorate preferintei (inclinatiei) Tntre
imbraciminea din beton de ciment si
imbracdmintea asfaltici;

- erori intamplitoare;

- nepotriviri intre instrumente.

Preferinta (inclinatia) se refera la faptul
trelor pot fi partinitoare Tn directia betonu-
lui asfaltic si impotriva betonului de ciment.

Acest argument este bazat pe faptul ca
imbracamintile din beton de ciment sunt
prevézute cu o texturd a suprafetei rugoasi
din constructie in timp ce Tmbricamintile
asfaltice sunt cilindrate neted. Astfel, la
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fnceputul existentei unei Tmbriciminti
asfaltice, IRl este mic iar indicele de con-
fort la rulare este mare. Aceste valori sunt
foarte apropiate in cazul unei Tmbrica-
minti noi din beton de ciment. Se poate
remarca Tnsd ca la aproximativ 2 - 3 ani de
la darea n circulatie a doud imbraciminti
noi beton de ciment, respectiv beton as-
faltic, imbricidmintea din beton de ciment
va inregistra un IRl mai scizut decat im-
bracamintea din beton asfaltic si un indice
de confort la rulare mai mare (fig. 2). Cele
mai multe imbracaminti din beton de ci-
ment au rosturile taiate la intervale regu-
late. Fasciculul de laser montat pe pro-
filometru pentru a determina denivelarile
suprafetei imbracamintii poate cidea in
adancituri (locuri joase) distribuite pe su-
prafata fmbracamintii prin operatia de tex-
turare. Laserul, citind suprafata, poate dea-
semenea sd cada intr-un rost taiat (fig. 3).
Algoritmul folosit pentru a determina
rezultatele IRl nu poate tine cont in mod
specific de aceste efecte de nondenivelare.
Este necesar un filtru pentru traversarea
locurilor joase de tipul rosturilor tdiate
pentru a evita aceste surse de erori.

Datele obtinute de la Minnesota DOT
care au fost copiate din PMS Mn/DOT
aratd un exemplu de cum pot fi eronate
statisticile IRl determinate din datele
curente ale profilometrului. Mn/DOT pro-
prietar a doud camioane diferite de ma-
nagement a imbracdmintilor le-au testat pe
aceleasi suprafete de drum, cu portiuni
care au fost din beton de ciment iar altele
din beton asfaltic. Mn/DOT a stabilit o
suma de criterii privind aceleasi suprafete
de drum pentru a se evalua amandoud sec-
tiunile din beton asfaltic si din beton de
ciment acestea fiind puse in raport cu va-
lorile IRI.

Figura 4 aratd datele de la unul din
profilometre. Se noteazd ci pentru imbri-
camintile cu rata Tnalta (netede) sectiunile
de beton de ciment au avut un IRl maij inalt
decit sectiunile din beton asfaltic. Aceeasi
evolutie este ardtatd in fig. 5 care exprimi
grafic rezultatele de la un profilometru
Mn/DOT diferit.
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Repetabilitatea se referd la abilitatea
unui echipament de a produce acelasi
rezultat pe aceeasi suprafatd de drum in
doud treceri diferite. Daca fascicolul de
laser in a doua rulare (trecere) nu se potri-
veste cu fascicolul din prima rulare (tre-
cere) urma pe suprafatd poate fi diferitd
(fig. 6). Aceasta, desigur, considerdnd ca
profilometrul a lucrat corect si se {ine cont
de citirile denivelarilor la aceleasi distante
ntre fasciculele de laser.

Din cauzi ci suprafetele din beton de
ciment sunt specificate ca fiind uniforme
(si rosturile sunt in mod tipic spatiate uni-
form) nu este necesar ca suprafata Tmbra-
cadmintii sa prezinte neuniformitati si da-
tele profilului nu vor depdsi o valoare
medie.

Reproductibilitatea se referd la posibili-
tatea ca doud echipamente si producd
aceleasi rezultate pe aceleasi suprafete ale
drumului. Unele profilometre ale acelorasi
producitori sau ale unor producitori dife-
riti nu produc rezultate identice chiar dupa
calibrare pe aceleasi suprafete ale drumu-
lui. Un studiu recent a profilometrelor
inertiale usoare initiat de FHWA Tn efortul
de a examina posibilititile de standardi-
zare a concluzionat ca a fost insuficientd
reproductibilitatea intre instrumentele tes-
tate pentru a fi recomandata folosirea lor si
acceptate pentru constructie. Figura 7
exprimd grafic datele de la Minnesota
DOT aritind rezultatele trecerilor conse-
cutive ale diferitelor profilometre dupé ca-
librare pe aceleasi suprafete ale drumului.

Indicele international al deniveldrilor
sau al neuniformitatii suprafetei imbraca-
mintii IRl reprezintd o statisticd a denive-
larilor carosabilului larg folositd pentru
managementul imbracamintilor Tntrebuin-
tarea sa fiind Tn continud crestere.

Datele despre netezimea imbracamintii
se obtin cu un profilometru iar IRl pentru o
anumitd suprafatd specifici a imbrica-
mintii se calculeazd folosind un algoritm
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Fig. 2. Comparatia indicilor de confort la rulare (Riding Confort Index - RCI)
(Valorile mai mari ale RCI corespund unui confort de rulare mai mare)
/ Profilul IRI Citirea laserului
e e
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(Imbracaminte din beton)
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Fig. 3. Efectul texturii suprafetei si a rosturilor
asupra elevatiilor citite de laser pentru imbracaminte din beton
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Fig. 6. Diferenta intre citirile pe suprafata imbracamintii datoriti salturilor diferite

ale laserului la mai multe treceri pe aceeagi urma
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Fig. 7. Diferenta intre doud profilometre pe aceeasi sectiune de incercare

matematic.

Profilometrele folosesc o tehnologie
fird contactul cu imbricamintea astfel ca
laserele aproximeazi denivelarile imbraca-
mintii la trecerea vehiculelor de masurat
pe suprafata imbracamintii.

Masuritorile ficute la inceputul duratei
de viatd a imbracamintilor pentru accepta-
rea unei constructii noi dau o preferintd ca-
tre Tmbricamintea asfaltica care este cilin-

dratd neted fati de betonul de ciment care
prezinta striatii ca dupd 2 - 3 ani preferinta
sa fie de partea betonului de ciment.
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- Universitatea Tehnici
de Constructii Bucuresti -

Invatamantul tehnic superior nu are o
vechime mai mare de 250 de ani chiar in
tarile cele mai avansate ale lumii. Pan in
secolul al XVlli-lea nu se poate vorbi de
scoli tehnice superioare. Ingineria se
fnvata prin ucenicie ca orice altd meserie
iar progresele 1n arta constructiilor s-au da-
torat unor persoane cu Thsusiri exceptio-
nale si unor nevoi stringente ale timpului,
cum au fost Podul peste Eufrat in Babilon
din timpul regelui Nabucodonosor Il sau
Podul peste Dunare la Drobeta Tr. Severin
construit de Apolodor din Damasc in pe-
rioada tmpératului Traian. In timpul Impe-
riului Roman se stie ¢ lucrarile publice au
cunoscut performante remarcabile. Arhi-
tectul roman Marcus Vitruvius Polio
(Vitruviu) Tn celebrul sdu tratat “De
Arhitectura” spune: "Arta constructorului
constd din practicd si teorie. Teoria lamu-
reste si clarifici legile fundamentale ale
constructiilor si aduce renume celor ce
construiesc prin cunoastere. Constructorul
trebuie sa fie desdvarsit fn condei, abil in
desen, versat in geometrie, si nu fie
necunoscator in opticd, sa fie invatat in
aritmeticd, sa se {ind la curent cu istoria, sd
fi ascultat cu sarguintd pe filozofi, sd pri-
ceapd muzica, sd aibe cunostinte de medi-
cind, sd cunoascad invatatura legilor si si fi

Gheorghe DUCA
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125 de ani de la crearea Scolii
Nationale de Poduri si Sosele (1)

EENEEE NN ENENN NN DR EE

studiat stiinta stelelor si miscarea cerului”. Vitruviu recunoaste insi ci persoanele cu
asemenea calita{i sunt rare, dar pentru generatiile care au urmat a rimas principiul conform
cdruia un bun inginer trebuie sd posede o vasta culturd generald si temeinice cunostinte
specifice.

Inceputurile invatamantului tehnic superior se considerd in secolul al XVill-lea in tarile
avansate ale Europei. Nevoia de lucréri publice de mare anverguri necesare pentru progres
si civilizatie presupunea existenta unui numar fnsemnat de ingineri cu o instruire temeinici
n acest domeniu, instruire care nu se mai putea obtine numai prin ucenicie. Franta este
prima fard unde apare necesitatea organizarii unui corp de ingineri de poduri si sosele,
necesitate determinatd de impulsul dat ciilor de comunicatie de economistul si omul
politic Jean Baptiste Colbert, in perioada lui Ludovic al XIV-lea. De altfel in Franta se orga-
nizeaza la inceputul secolului al XVlil-lea prima "Diviziune generald de Poduri si Sosele”
si un "Corp de Poduri si Sosele”.

Nu intamplator in Franta se infiinteazd prima scoald superioari de inginerie din lume
n anul 1747 si anume $coala de Poduri si Sosele, sub conducerea renumitului inginer Jean
Rodolphe Perronet, care tn anul 1795 primeste denumirea de Scoala Nationald de Poduri
si Sosele, denumire care este pistratd si astizi dupid mai bine de 200 ani. in a doua
jumatate a secolului al XVIll-lea s-a instruit la aceastd scoald majoritatea inginerilor de
seamd din toatd lumea, determinand progrese in arta constructiilor in general si a podurilor
n particular. Sub conducerea Tnteleaptd si exigentd a lui Perronet scoala nu a intarziat si
formeze o elitd de tineri cu pregitire temeinica Tn arta ingineriei. Renumele si strilucirea
Scolii Nationale de Poduri si Sosele din Paris, datorate performantelor obtinute inci din
primii ani de functionare, au influentat puternic organizarea majorititii scolilor tehnice
superioare din Europa, America si Asia, la sfarsitul secolului al XVlil-lea si tot secolul
al XIX-lea. §i in Roménia organizarea $colii Nationale de Poduri si Sosele, prima scoal3
tehnicad superioard din {ard, a avut ca model scoala din Paris gratie romanilor care au
dobandit instruirea in arta ingineriei constructiilor in capitala Frantei. Dintre absolventii
romani ai Scolii Nationale de Poduri si Sosele mentionez pe: C. Minescu, M. M.
Rémniceanu, C. Mironescu, D. Frunzd, P. Ene, P. Terusanu, C. Sinescu, N. Herjeu, E.
Balaban, M. Tzoni, ingineri pe care-i regdsim ulterior la marile lucrdri publice din
Romdnia, mai ales cele de cdi ferate, drumuri si poduri si majoritatea ficand parte din cor-
pul profesoral al $colii Nationale de Poduri si Sosele. Acestora li s-au al3turat absolventi ai
altor scoli tehnice superioare din Europa cum sunt Scoala Centrald de Arte si Manufacturi
din Paris infiintatd Tn anul 1794, unde in perioada 1829-1879 au obtinut calitatea de ingi-
ner 74 de roméni, sau Scolile Politehnice din Berlin si Bruxelles.

Tn prima jumitate a anului 1881 au avut loc trei evenimente rimase in istoria poporu-
lui roman pe care trebuie si le scriem cu litere de aur deoarece au determinat progresul
general al tarii, economic, social i cultural. La 14 Martie 1881 Romania a fost proclamata
Regat iar la 10 Mai, in acelagi an, primul rege al Romaniei, Carol [, a fost incoronat. Intre
aceste doud date importante din istoria trii la T Aprilie 1881 Directiunea Scolii de Poduri
si Sosele a fost incredintatd inginerului Gheorghe DUCA care a organizat-o, a dezvoltat-o
si a ridicat-o, Tn putinii ani, la nivelul scolilor superioare pentru ingineria de poduri si sosele
din tdrile avansate. Gheorghe DUCA a fost absolvent al Scolii Centrale de Arte si
Manufacturi din Paris, din anul 1869. Timp de 12 ani a fost angajat in executia si controlul



lucrdrilor de cii ferate din Romania
dobéandind o vastd experientd tehnici si in
paralel a {inut cursuri de matematici. In toat
munca sa a dovedit o mare capacitate
tehnicd, o vointd si o energie cum rar se
intdlnesc. Pentru calititile cu care era inzes-
trat si performantele tehnice obtinute s-a
bucurat de increderea marilor nostri oameni
de stat si in special a primului ministru din
acea perioadd lon C. Britianu care vedea
salvarea tarii prin dezvoltarea ei economica.
I.C. Brdtianu apreciind personalitatea si
capacitatea Gh. DUCA
incredintat marea raspundere de a reorgani-
za Scoala de Poduri si Sosele si prin aceasta
formarea si dezvoltarea Corpului de Ingineri

inginerului i-a

Ion C. Britianu

Romani de care tara avea mare nevoie dupi trista experientd rezultatd din concesionarea
lucrdrilor publice la striini.

Din raportul pe care Gh. DUCA l-a transmis Ministerului de Lucriri Publice in luna
decembrie a anului 1881 rezulti starea Tn care a gisit scoala la numirea lui ca director. Tn
rezumat, din raport, se desprind urmatoarele:

- programul scolii era foarte vast, scopul urmérit inalt, ns3 rezultatele erau putin satisfa-
cdtoare;

- scoala avea 29 cursuri si toate specializarile erau concentrate in acelasi inginer (poduri si
sosele, drumuri de fier, constructii si geniu industrial, mine si metalurgie);

- erau prevazute putine ore pentru desen si proiecte iar practica, pe timp de var, la lucréri,
lipsea;

-in scoala erau primiti elevi cu pregétire necorespunzitoare pentru a pricepe si urma

cursurile cu folos. Este mentionat faptul cd in Franta pe lang3 bacalaureat, candidatii la

scolile tehnice superioare aveau nevoie de incd un an de matematici speciale in timp ce

la noi se admiteau candidati cu 4 clase gimnaziale, seminariale sau comerciale, care

“rareori rezolvau o inmultire sau o impdrtire cu zece cifre”

din cauza numeroaselor cursuri si a numdarului redus de profesori fiecirui profesor fi reve-

nea 4-5 cursuri, care evident nu se puteau tine cu toati competenta. Referitor la acest

aspect fundamental pentru o instruire temeinicd Gh. DUCA preciza: “toate materiile erau

predate in mod superficial. Ori, credem cd nu existd o metod3d mai vicioasd ca aceasta.

O cunostintd superficiald este mult mai
vdtimdtoare decdt o ignorantd, cdnd
cineva nu stie el tace si cautd sd ivete;
cind cineva crede c& stie si n-are
constiintd de ignoranta sa, el comite cu
sigurantd greselile cele mai stranii si e
mult mai greu a rectifica cunostinta "
gresitd decat de a dobdndi cunogtinte .
noi”.

disciplina in scoala ldsa cu totul de dorit.
Gh. DUCA mentiona: "Elevii urmau
cursurile dupd bunul plac, nu luau notite,
nu se prezentau la examene sau obtineau
améndri dupd vointa lor, astfel ci erau
elevi care starsisera anul IV de studiu si
nu trecuserd examene de anul 1.

Pentru redresarea scolii, Gh. DUCA a
luat m3suri radicale, avand modelul sco-
lilor tehnice superioare din tarile avan-
sate ale Europei. In primul rand a renuntat

B
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la ideea de a “creea ingineri universali”,
organizand scoala pentru a forma ingineri
necesari serviciilor publice ale statului.
Cunoscand pregitirea nesatisficitoare a
majoritatii candidatilor la Scoala de Poduri
si Sosele, infiinteaza chiar in toamna anu-
lui 1881 o “Diviziune preparatoare” in
care s-a predat aritmetica rational3,
geometria elementard, algebra elementari
$i superioard, trigonometria rectilinie si
geometria analitici.

In anul scolar 1881-1882 nefiind
prevdzute sume in bugetul scolii pentru
anul preparator, Gheorghe DUCA a predat
la Tnceput toate cursurile fiind ajutat mai
tarziu, tot gratuit, de profesorul G. Kirilov.
Din 32 elevi nscrisi Tn anul preparator, in
toamna anului 1881, numai 8 au reusit si
fie admisi in anul I. Tncepand cu anul
scolar 1882-1883 a numit profesori de
matematici pe Spiru Haret si David
Emmanuel, cei mai distinsi in aceasts ra-
murd de stiintd pe care-i avea tara, primii
doctori in matematici romani veniti de la
Sorbona. Prin competente si pregitirea pe
care o0 aveau acesti profesori au contribuit
mult la prestigiul Scolii si la pregitirea
temeinicd a elevilor ei. Din 122 elevi
nscrisi Tn anul preparator, in toamna anu-
lui 1882, 67 au fost eliminati Tnainte de
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finele anului scolar pentru frecventd si ati-
tudine fatd de studiu neadecvatd; din cei
ramasi numai 27 au avut curajul sa se pre-
zinte la examen i au fost admisi in anul |
numai 18. Exigenta introdusa la admiterea
in scoald a determinat o scadere a numa-
rului candidatilor tn anii urmatori, cei
admisi in anul 1 fiind cel mult 17 elevi.
Referitor la numarul elevilor admisi in anul
| Gh. DUCA spunea: "nimic n-ar fi mai
usor decat a avea cel putin 50 elevi in
fiecare clasa, dar atunci scoala ar exista
numai de nume si ar deveni o fabricd de
nulitati” si "o conditiune esentiald de iz-
bandi era o severitate absoluta atdt pentru
conduita cat si pentru studii”.

Tn timp Diviziunea preparatoare s-a reor-
ganizat introducindu-se desen si o parte
din chimie si fizica, cu scopul extinderii in
urmatorii 4 ani de studiu a proiectelor si
cursurilor tehnice.

Planul de invdtdmant pentru cei 4 ani
de studiu a fost restructurat in totalitate.
Pentru a vedea esenta schimbarilor facute
de Gh. DUCA 1in planul de nvatdmant se
prezintd tn Tabelul 1 si planul de inva-
tdmant din anul 1875 la Scoala de “Punti
si Sosele”, precedesoarea $colii Nationale
de Poduri si Sosele, cu mentiunea cd pand
in anul 1881 nu exista anul preparator
Tnainte de admiterea in anul | de studiu. Tn
planul de invatimant gandit si aplicat de
Gh. DUCA o atentie specialad s-a acordat
atat continutului si elabordarii proiectelor

Planul de studii la Scoala Nationald
de Poduri si Sosele sub directoratul
lui Gh. DUCA (1881-1888)

Anul de
studii

Planul de studii la Scoala de Punti si
Sosele in anul scolar 1975-1976

Geometria descriptivd cu aplicatie la
stereotomie si taierea pietrelor,
Algebra superioara si geometrie
analitici, Topografie, Nivelmente si
notiuni de geodezie, Desen, Limba
franceza gi Limba germand

Calcul diferential si integral,
Stereotomia, Fizica, Chimia,
Topografia, Mineralogia, Geologia,
Desen

Tehnologie si elemente de constructii

. . . . .. |decladiri si masiniin general, Fizici si
Mecanica rationala, Constructii Civile, : 3 & ! 3

1l Drumuri, Metalurgie, Fizica industri-
ala, Statica graficd, Desen

Chimie generali, Constructii de Sosele
si Poduri, Mineralogia si Geologia,
Lucréri grafice si ridicdri de planuri,
Limba franceza si Limba germana.

Notiuni de calcul diferential si integral
si mecanica analiticd, Arhitecturs,
Rezistenta materialelor, Poduri Cons- | Constructii Civile si Industriale, Fizica
i tructii Civile, Drumuri de fier, Masini, | si Chimia industriald, Notiuni de drept
Statica grafic3, Hidraulica, Proiecte administrativ, Economia Politicd si
Industriald, Lucrari grafice si proiecte,

Limba franceza si Limba germana.

. . . . | Rezistenta materialelor, Hidraulica,
Drumuri de fier, Rezistenta materi-

. . o . | Constructia si exploatarea ciilor ferate,
alelor, Hidraulica, Navigatie, Poduri, tia st exp

\Y . . . | Metalurgie, Exploatarea minelor,
Motoare cu abur, Economie politica, . . . . o
Proiecte si Devize, Limba franceza si

Drept administrativ, Proiecte . .
Limba germana.
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cat si practicii elevilor. In fiecare vara elevii anului | trebuiau s3 faca practici de topografie
iar elevii din anii Il, Il si IV practici la lucrari de inginerie, Tn special lucrari de cai ferate.

Printr-o lege din 31 Decembrie 1885 s-au introdus, la Scoala Nationald de Poduri si
Sosele, cursuri militare: regulamente, arta militard, artilerie si fortificatii, exercitii militare.
Elevii interni purtau uniforme, cei mai buni primeau gradu! de sergent sau de sergent major,
raspundeau de disciplina in silile de cursuri si de studii, iar in fiecare an la 10 Mai defilau
in fata regelui.

Gh. DUCA stia c3 pentru realizarea planului de studii elaborat avea nevoie de un corp
profesoral competent. In consecinta a ciutat si a numit profesori, oameni de specialitate
capabili, a ciror pregitire si performantd o cunostea avand convingerea c3 vor trata studi-
ile din scoald mai mult din punct de vedere practic si util. Cateva exemple sunt edifica-
toare: pentru Statica graficd C. Mironescu, pentru Poduri A. Saligny, pentru Cdi ferate Gh.
Duca iar pentru Chimie C. Istrati primul roman cu doctorat in chimie, obtinut in capitala
Frantei. Pentru cursurile militare numeste ca profesori pe viitorii generali Herjeu, Hiotu,
Culces si P. Vasiliu Nasturel.

O scoali tehnicd superioard cum era conceputd, de Gh. DUCA, $coala Nationala de
Poduri si Sosele nu putea si-si atinga telul pentru care a fost creatd si anume formarea de
ingineri pentru nevoile trii, in localuri improvizate. in anul 1881 cand este numit Director
gaseste Scoala intr-un imobil impropriu din Calea Rahovei. in toamna aceluiasi an a gisit
sprijinul si intelegerea pentru inceperea cursurilor anului scolar 1881-1882 intr-un alt
local, mai adecvat, pe Strada Stirbei Vodd, local in care mai tarziu a functionat Conserva-
torul de Muzicd si Artd Dramatica iar astdzi este Universitatea de Muzica. Tn scurt timp
localul din Str. Stirbei Vodad a devenit insuficient. Era evident cd se impunea constructia
unui local propriu conceput pentru nevoile Scolii Nationale de Poduri si Sosele. Pentru a
rezolva aceastd importantd problema Gh. DUCA s-a documentat, in primul rand, vizitind



mai multe Scoli Tehnice Superioare din tarile avansate ale Europei. Ceea ce a vizut cu
aceastd ocazie, informatiile si datele pe care le-a obtinut au fost prezentate primului mi-
nistru ton C. BRATIANU care convins de necesitatea pentru tari a investitiei, a determinat
votarea legii din 5 iunie 1884 prin care s-a acordat un credit de 800.000 lei pentru cons-
tructia noului local al Scolii Nationale de Poduri si Sosele. Gheorghe DUCA a dorit si a
reusit ca noul local al scolii sa fie ridicat in apropierea garii deoarece cei mai multi dintre
profesori erau functionari la cdile ferate iar elevii aveau in apropiere atelierele ciilor ferate
unde puteau sd-si consolideze cunostintele de tehnologie, mecanisme, masini.
Inaugurarea noului local al Scolii a avut loc la data de 2 Octombrie 1886 in prezenta
Regelui Carol [, care in cuvéntarea saa spu5' ”Ava‘ntu/ puternic ce Romdénia a luat in timp
scoald, vdzdnd in amdndoud temelia cea mai sigurd pentru propdsirea si intdrirea noastra
nationald. Aceste silinte sunt si rasplatite printr-o generatie care asteapti cu nerdbdare ca
Patria s4 dispue de bratul si mintea ei. /nvatimdantul nostru a ficut un progres fericit din
ziua cdnd scoalele au primit o directiune mai practicd, pregatind astfel tinerimea de a fi
intrebuintatd in diferitele ramuri ale activitatii noastre. Salut dar cu vie pldcere reorgani-
zarea Scoalei de Poduri si Sosele, condusd cu atdta intelepciune si rdvna si stabilitd astizi
/n noua frumoasd clddire demnéd de dezvoltarea acestui insemnat Institut. Sper si crez ci

elevii care vor esi si de aici ca ingineri instruiti sd fie totdeauna la imaltimea misiunii lor si

cd tara nu se va cdi de toate jertfele pe care le-a facut pentru instructiune”.

Noul local al Scolii Nationale de Poduri si Sosele a oferit corpului profesoral si elevilor
conditii adecvate de lucru si studiu rezultatele firesti in formarea inginerilor neintarziind s3
apara Tn anii care au urmat. Biblioteca, Sala de Studiu a corpului profesoral, Muzeul scolii
in care se giseau aparate pentru experimente de Fizicd dar si modele de poduri, porturi,
silozuri, imbindri pentru constructii din lemn, etc. Laboratorul de Mineralogie si Geologie,
Institutul pentru incercarea materialelor si analize industriale infiintat de Prof. Dr. Alfons
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Oscar Saligny in anul 1886, au reprezentat
dotarea de inceput a Scolii. Toate acestea
s-au folosit cu succes pentru studii si lu-
créri practice cu elevii dar si pentru n-
cercari mecanice, tehnice sau analize chi-
mice solicitate de institutii publice sau pri-
vate.

La tnceputul anului 1886-1887 Gheorghe
DUCA finfiinteazd pe langd Scoala Natio-
nala de Poduri si Sosele o Diviziune de
conductori desenatori, raspunzand astfel
cerintei de personal tehnic mediu pentru
lucrari publice. Aceastd forma de instruire
a functionat pana in anul 1900 cand s-a
desfiintat din cauza suprimdrii lucririlor
publice ca urmare a marii crize agricole ce
a bantuit tara Tn anii 1899-1901.

(continuare in numdrul viitor)
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Ing. Bogdan STANESCU
- 5.C. IRIDEX Group Plastic -

Pentru a evita aparitia fisurilor si
crapaturilor datorate variatiilor de tempe-
raturd si umiditate, tasdrilor inegale, cat si
pentru necesitati de constructie este nece-
sard executarea rosturilor. Acestea pot fi
impdrtite in trei categorii: rosturi de con-
tact (constructie), dilatatie sau rosturi de
contractie.

Prin chit ne referim la un material care,
aplicat in stare uniformd fntr-un rost, il
etanseazd prin adezivitate la suprafetele
corespunzatoare interiorului rostului.

Chiturile se aplicd la etangarea rostu-
rilor ai cdror pereti pot fi constituiti din
beton greu sau usor, sticld, metale, lemn,
materiale plastice, materiale emailate,
materiale glazurate, tigld, ceramica, zida-
rie, piatrd etc.

Studii independente au aritat faptul ca
98% din defectele chiturilor pot fi evitate.
Aceleasi studii au aratat ca:

- 75% - 85% din defectele chiturilor
sunt cauzate de cétre aplicator;

- 15% - 20% din defectele chiturilor
sunt cauzate de catre specificatiile tehnice
gresite;

- 0% - 5% din defectele chiturilor sunt
cauzate de cdtre controlul calitdtii la pro-
ducitor.

Atata timp cit fabricarea este ficutd
fard defecte, este clar din cele de mai sus
faptul ci cele mai mari beneficii pot

HEE B EEEEEENN

decurge din instruirea in buna practica a

aplicarii chiturilor a specificantilor si apli-

catorilor. Deseori aceasta are loc prea tarziu
si consultantii sunt chemati in urma cedarii
chitului pentru a identifica cauza si pentru

a gasi o solutie tehnica.

Existd un numar de lucruri pe care tre-
buie si le verificim atunci cadnd examindm
cedarea unui rost.

Rosturile din constructii etansate cu
chituri trebuie sid-si mentind capacitatea
functionald sub actiunea urmdtorilor
agenti:

e Agenti termici - contractie sau intdrire,
modificarea comportirii la deformare;

e Apa - eroziune, umflare, fisurare, micgo-
rarea aderentei, infiltratii;

e Radiatii ultraviolete - degradare chimica,
modificarea proprietdtilor mecanice,
modificarea culorii;

e Agenti chimici - transformari chimice,
micgorarea aderentei;

¢ Microorganisme - modificarea culorii;

* Agenti mecanici - solicitari de intindere
si compresiune, forfecare paralela cu axul
longitudinal al rostului sau combinate.

Atunci cind vorbim despre identifi-
carea modului de cedare existd trei posi-
bilitati:
¢ Cedarea aderentei - aceasta reprezintd

ruperea aderentei de-a lungul liniei supra-

fetei dintre chitul de etansare si substrat.

e Cedarea coeziva - cedarea coezivd are
loc atunci cand chitul cedeazd si se
despicd, prezentant fisuri si rupturi in
interiorul rostului. Aceste rupturi pot
avea loc atat in directia transversald, cat
si in cea longitudinald.

Cedarea substratului - aceasta are loc

atunci cand substratul cedeaza naintea

chitului si este usor de identificat prin
faptul ca substratul este aderent la chit si
dupi cedarea acestuia.

Avind in vedere cele mentionate mai
sus, putem spune cd alegerea corectd a
produsului de etansare trebuie sd raspunda
mai intdi [a Tntrebdri legate de destinatia
rostului, rezistenta cerutd la factori fizici si
chimici, elasticitate si aderentd la substrat.

O altd serie de probleme importante
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pentru alegerea corectd este reprezentatd
de modalitatea de aplicare, durata de viatd
si accesibilitatea intretinerii produsului.
Etangsarea unui rost necesita parcurgerea
urmatoarelor etape la punerea in operd a
chiturilor:
* Pregitirea rosturilor pentru urmitoarele
operatii:
- calibrarea rostului
- pregdtirea suprafetelor de aderenta
- aplicarea amorsei
- aplicarea patului de rost
e Pregdtirea chiturilor de etansare
e Aplicarea chiturilor de etansare
e Finisarea chiturilor de etangare




Trebuie mentionat faptul c& un factor
important la punerea in operd a produselor
de etansare este reprezentat de adeziunea
chitului la patul de rost. Prin aderenta chi-
tului la fundul rostului (chitul este aderent
atat la suprafetele laterale ale rostului cat si
la fundul acestuia) apare un fenomen de
dublare al valorilor eforturilor la care este
supus chitul, ducand la cedarea timpurie a
acestuia. Pentru a se evita acest fenomen
este recomandati folosirea unui ruptor de
legdturd.

IRIDEX GROUP PLASTIC prin Departa-
mentul Materiale Speciale de Constructii
furnizeazi o gami largd de chituri si alte
produse de etangare, oferind consultanta
si, la cerere, punerea in opera.

Un exemplu de produs este chitul
COLPOR 200PF, un material de Tnaltd per-
formanta pe bazi de poliuretani, bicompo-
nent, nebituminos, aplicabil la rece, rezis-
tent la combustibili si uleiuri, pretabil a fi
aplicat in zonele de alimentare a apa-
ratelor de zbor, terminalelor de petrol,
garaje, parcari sau zone de cargo.

Colpor 200 PF isi mentine nealteratd

IRIDEX

capacitatea de preluare a deplasdrilor
(MAF) de 25% din rosturile de mbinare pe
ntregul domeniu termic cuprins intre tem-
peraturile externe, nu se intareste pe vreme
rece, nu devine excesiv de moale si nu
poate fi smuls in conditii de temperaturi
foarte inalte. Calcularea Factorului de Aco-
modare a Miscirii (MAF) va tine cont de
faptul c& produsul trebuie sa lucreze de-a
lungul celei mai calde parti a zilei, atunci
cand rosturile sunt cel mai inchise, sau Tn
cel mai cald moment al anului. Daca acest
fapt nu a fost luat in calcul, atunci chitul
poate functiona in afara parametrilor de
performantd proprii atunci cand la mo-
mentul punerii in operd substratul se afld la
temperatura cea mai scdzuta i rosturile se
aflau la maximul de deschidere. In acest
caz, masticul va lucra Tn compresiune de-a
fungul majoritatii duratei sale de viafa.

Latimea rosturilor de dilatare din su-
prafetele traficabile trebuie sa fie de max.
30 mm. Este necesar ca suprafata etangdrii
realizate si se afle cu 5-8 mm sub nivelul
pavajului, functie de temperatura din tim-
pul executiei etangdrii.

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
DEPARTAMENTUL ADITIVI FOSROC
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Raportul litime/adancime pentru etan-
sare folosind Colpor 200PF trebuie si fie
1:1 pand la 1 1/2:1, adancimea minima de
etansare fiind de 10 mm (ex. rost de con-
tractie: 15 mm l4time x 13 mm adancime;
rost de dilatare: 25 mm ldtime x 20 mm
adancime).

O caracteristicd importantd este repre-
zentatd de faptul ci rosturile etansate fo-
losind chitul COLPOR 200PF pot fi trafi-
cate dupi 16 ore de la punerea Tn operd.

Secretul obtinerii durabilitatii si efi-
cientei etansdrilor consta in alegerea si
aplicarea corecti a materialelor. Din acest
motiv, IRIDEX GROUP PLASTIC prin inter-
mediul Departamentului Materiale Spe-
ciale de Constructii v3 sta la dispozitie.

A =

incepand cu anul 2000, IRIDEX GROUP PLASTIC, prin Departamentul Materiale Speciale
de Constructii - Fosroc, este reprezentantul in Romania al firmei Fosroc Ltd UK
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Furnizeaza materiale speciale pentru constructii:
« Mortare de reparatii
- mortare pe baza de ciment: Integra, Paveroc, Patchroc gi gama Renderoc;
- mortare preambalate pe bazé de rasini epoxidice: gama Nitomortar.
« Protectii pentru beton, zidarie, arméturi si conducte de apa potabila
- pelicule de protectie pentru betoane si zidarie: gama Dekguard, Nitocote Nitoflor FC.
- Mortare speciale
- materiale fluide pentru subturnéri gi ancorari: gamele Conbextra si Lokfix.
« Hidroizolatii
- gama de membrane hidroizolante: membrane Proofex.
- Etangari de rosturi
- materiale de etansare a rosturilor: gama Nitoseal, Thioflex 600, Colpor 200 PF;
- fileri de rosturi: Expandafoam, Fosroc, Fibreboard, Hydrocell XL.
« Hidroizolatii pentru rosturi in betoane turnate in situ
- materiale apa-stop din PVC: gama Supercast Hydrofoil;
- materiale hidrofile apa-stop: Supercast SW, Supercast SWX.
- Produse si tehnologii speciale
- sisteme pentru suprafete de pardoseli: gama Cemtop, Nitocote, Nitoflor;
- reabilitare conducte in situ: Nitoline WP;
- tehnici speciale pentru hidroizolatii: Nitocote CM 210, Integra, Supercast SW.
» Fibre polimerice pentru betoane
» Fibre celulozice pentru mixturi asfaltice
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Dintre evenimentele din 2005 care au
marcat activitatea JCB, piata mondiald a
constructiilor si implicit a Terra Romania
Utilaje de Constructii, unic distribuitor in
{ara noastrd a produselor JCB, se numari:
e Tsunami;

» incheierea contractului cu armata ame-
ricand;

* Preluarea companiei germane de echi-
pamente de compactare Vibromax;

o Titlul de cel mai bun utilaj al tuturor tim-
purilor pentru JCB 3CX.

Tsunami. Imediat dupd anuntarea de-
zastrului, JCB s-a mobilizat si a trimis uti-
laje care sd ajute la dezafectare si recon-
structia zonei. Intr-o prima fazi au fost
trimise 19 excavatoare, apoi a fost supli-
mentat numarul de utilaje ajungandu-se la
o valoare a donatiei de 2 millioane USD.
India, Sri Lanka si Indonesia au beneficiat
de aceste utilaje, iar operatorii au fost
instruiti de dealerii locali.

JCB - furnizor al armatei americane.
Odata cu Tncheierea contractului cu arma-
ta SUA, JCB a sarbitorit cea mai mare
comandd - 140 milioane USD pentru cons-
tructia unui mode! special de buldoexca-
vator, cel mai mare si mai rapid care a
intrat vreodata in productie. Utilajul de 12 t
va atinge o vitezd maxima de 85 km/h, mai
mult decét dublul vitezei unui buldoexca-
vator standard, destul de rapid pentru a
circula ntr-un convoi militar. Afacerea a
fost incheiatd si datoritd proiectului de
realizare care a durat 3 ani si care a inclus

Bilant 2005 la JCB

si 0 Intdlnire la nivel inalt intre John Patterson CEO al JCB si presedintele George W. Bush
la Casa Alba.

Achizitia de cétre JCB a companiei de echipament de compactare Vibromax. Noua
companie este cunoscutd ca JCB Vibromax i este administrati ca o parte componenta a
JCB Group, pdstrandu-se managementul local din Germania si America de Nord.
Produsele poartd faimosul logo JCB. Productia va continua la fabrica deja existenta in
Gatersleben langa Leipzig. John Patterson, Managing Director si CEO al JCB Group, a
comentat astfel achizitia: “Existd multe puncte comune intre JCB si Vibromax. Produsele
Vibromax completeaza gama JCB de echipamente pentru constructii. De aceea suntem
foarte optimigti cu privire la potentialul de crestere. Vibromax este 0 companie privati cu
o cultur organizationald similard cu cea a JCB si o profunda intelegere a valorilor sale.”

Vibromax reprezinta un nume de rezonanti cu o traditie de peste 65 de ani in designul,
productia si distributia in intreaga lume a unor echipamente de compactat calitative.
Fabrica produce o gami largd de solutii de compactare certificate DIN 1SO 9001,
incluzdnd compactoare autopropulsate, compactoare vibratoare tandem, compactoare
pentru santuri si echipamente usoare, precum mai si plici compactoare. Anual sunt pro-
duse aproximativ 2500 masini.

Titlul de cel mai bun utilaj de sipat al tuturor timpurilor. Faimosul buldoexcavator de
la JCB a céstigat premiul “David si Goliath” fiind votat drept cel mai grozav din lume din
toate timpurile. Emisiunea a fost difuzati pe Discovery Channel intr-0 serie ce Thsuma un
top 10 al celor mai apreciate realizdri din toate timpurile. Realizatorii emisiunii de pe
Discovery au dat buldoexcavatorului JCB si competitorilor s&i un numir de sarcini pe care
sd le indeplineasci.

Buldoexcavatorul JCB a concurat in topul celor mai reusite utilaje ale tuturor timpurilor
si a iesit pe locul | fnaintea altor 9 utilaje de la Liebherr, Komatsu, Terex sau Caterpillar.
Utilajul, inventat de Joseph Cyril Bamford - de unde si initialele JCB - acum mai bine de 50
de ani, a fost votat ca fiind numarul 1 de citre un grup de experti consultati de mai multe
companii de productie de televiune (Cineflix, IWC Media n asociere cu Discovery
Channel Canada, Discovery Networks Europe si Five.

Buldoexcavatorul JCB a inregistrat vanziri de peste 325.000 buciti pe cinci continente.
Compania JCB si-a construit reputatia prin inovatie continu3, fapt ce a mentinut gama de
buldoexcavatoare n pozitia fruntasid. Cea mai recenti realizare a fost anuntata recent cand
JCB a devenit prima companie din lume care oferd blocarea convertizorului (,lock-up
torque converter”) la buldoexcavatoarele sale. Aceasta caracteristicd revolutionari aduce
buldoexcavatoarele JCB n topul utilajelor care elimini pierderile din convertizor.
Cregterea performantei se referd la reducerea
timpului de deplasare si Tmbunititirea consu-
mului, beneficii care se traduc printr-o reducere
a costurilor.

n 2005, JCB a aniversat 60 de ani de activi-
tate, prilej cu care a produs 60 de buldoexcava-
toare “aniversare” care inglobeazi toate carac-
teristicile unice ale JCB de pand acum: cutie de
viteze automatd cu schimbare automati tntr-o
treaptd de viteza inferioard in functie de nece-
sitati, dispozitiv de schimbare rapid a cupelor,
servocomenzi, glisare hidraulici a bratului.

Tn Romania, echipamentele JCB si JCB Vi-
bromax sunt distribuite de TERRA Romania
Utilaje de Constructii S.R.L. &



Conditii speciale de finantare
prin partenerul nostru: !

* VB LEASING

* Avans: 10 -50%
* Perioadi: | —4 ani
* Valoare reziduali: 0%
» DOBANDA: 7%

* Taxd management: 0,75%

“Suma nu include TVA. Oferta este valabili pénd la 3| Martie in limita stocului disponibil.

in perioada 22-25 Martie ne gasiti si la CONSTRUCT EXPO, pe aleea principali.

A Product
of Hard Work
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Evolutia caracteristicilor vehiculelor
rutiere/cresterea presiunii fn amprenta jus-
tificd luarea in considerare, la proiecta-
rea/realizarea mixturilor asfaltice si a crite-
riului deformabilitatii.

Modelul Biirgers este cel mai des folo-
sit pentru studiul reologiei mixturilor as-
faltice, intrucat reproduce comportarea
specificd pentru durate limitate de ac-
tionare a Tncarcdrilor din trafic (vehicul in
miscare): deformatia elasticd instantanee,
deformatia vascoasd sub tensiune con-
stantd, revenirea instantanee/intirziata si
deformatia permanentd.

Limitele modelului Burgers - reprezen-
tat de un model Maxwell si un model
Kelvin-Voigt legate Tn serie - rezultd in ca-
zul actiunii indelungate a tensiunii apli-
cate, dependenia timp-temperaturd rezol-
vandu-se, Tn general, prin adoptarea para-
metrilor In functie de temperatura.

Ecuatiile reologice Biirgers.
Curba de fluaj are ecuatia:

1t 1 - 22,
s(t)=00- ——+—+—-[1—e n ]

E, ny E,
tinzand asimptotic la dreapta:
1 1 o]
e(t)= Oy | —+— +—2-t
E, E, Uit
Curba de revenire (dup3 incetarea ten-
siunii constante o, la timpul t)) are ecuatia:

Ep "

2
B2,
o (o] 1

gt)=—2-t, +—>-le" —1|-e ™
E

™ 2

tinzand asimptotic la dreapta:
€(°°)= ﬁ-t
L
Tn ecutiile de mai sus:
E, si m, reprezintd parametrii modelului
Maxwell
E, si n, parametrii modelului Kelvin-Voigt

Studiu de caz

Stabilirea parametrilor modelului Biirgers pentru tipurile de betoane asfaltice previzute
in standardul roménesc de profil (BA8 , BA16 , BA25 si BAR16) in vederea compardrii

functiilor de fluaj/revenire aferente.

Ipoteze de calcul

Pentru calculul parametrilor modelului Biirgers se adopta corelatiile Gerritsen (r = 25°C;

coeficienti de corelatie de minim 0,94):
log E, = 1,19+ 048 -log S, - 0,072 - VMA
log E, = 0,20 + 1,02 - log S, - 0,083 - VMA
logm; =2,17-1,63-logp
{log n,=-1,08 + 0,80 - log E,

log 1, = -0,92 + 0,816 - log S,, - 0,067 - VMA

(n,In GPa - s)

S, - modulul de rigiditate al bitumului, obtinut din diagrama Van der Poel, pentru frecventa
de 10 Hz si temperatura de incercare adoptatd; se exprima in MPa.

p - penetratia standard a bitumului (1/10 mm);

VMA - volumul de goluri a agregatelor naturale (%):

_V.+V
Vr

VMA

unde:
Vv, - volumul golurilor umplute cu aer;

V, - volumul efectiv al liantului; se tine seama de liantul absorbit de agregate;

V- volumul mixturii compactate.

Pentru liantul bituminos (D 60/80 si D80/100) se considera:

e valorile medii ale caracteristicilor (p,5, IB);

e densitatea la +25°C: 1,02 (g/cm?) ;

e §, = 5 MPa pentru D60/80 si S, = 3 MPa pentru D80/100.

Pentru mixturile asfaltice se adopta:

e densitatea aparenti a mixturii compactate: 2.300 kg/m? (valoarea minima necesara);

e dozajul mediu de liant;

» valoarea medie admisibild a absorbtiei de apa.

Tabelul 1
Tipul mixturii | Volumul golurilor | Dozajul mediu de liant | Volumul efectiv | VMA
asfaltice cu aer (%) (%) al liantului (%) (%)
BA8 3,5 7,0 15,33 18,83
BA16 3,5 6,8 14,88 18,38
BA25 3,5 6,2 13,53 17,03
BAR16 4,0 6,0 13,08 17,08
Tabelul 2
.Tlpul . Tipul m{xtur|| E, (GPa) E, (GPa) n, (GPa-s) n, (GPa-s)
liantului asfaltice
BAS8 1,478 0,224 0,145 0,0245
D60/80 BA16 1,593 0,244 0,145 0.0262
BAR16 1,976 0,313 0,145 0,0321
BA25 1,992 0,316 0,145 0,0323
BA8 1,157 0,133 0,097 0,0161
80/100 BA16 1,246 0,145 0,097 0,0173
BAR16 1,546 0,186 0,097 0,0211
BA25 1,559 0,188 0,097 0,0213
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liantului asfaltice t=0 | t=0,2 | t=0,2 | t=0,4 | t=0,6 [ t=0,8 [ t=1,0 | t=1,2
BA8 0,6766|5,8030(5,1264(1,9813|1,4760(1,3948[1,3818 | 1,3797
D60/80 BA16 0,6277|5,4691|4,8413(1,9169|1,4628/1,3923 [1,3813 |1,3796
BAR16 10,5061 4,6258(4,1197/1,7691|1,43481,3872(1,3804|1,3795
BA25 0,5020] 4,5986|4,0966(1,7633|1,4336/1,3870 1,3804 | 1,3795 al deformabilitatii si pot constitui un cri-
BAS8 0,864319,00418,13983,2266(2,2851(2,1046|2,0701 |2,0621 teriu complementar la proiectarea/adop-
D80/100 BA16 0,8026|8,4709(7,6683(3,1106(2,2580(2,0986|2,0687 2,0621 tarea alcdtuirii mixturii asfaltice pentru un
BART6 10,6468 7,1629(6,5160(2,82592,1929(2,0843 | 2,0657 | 2,0625 caz dat (agregate disponibile, tip climatic).
BA25 0,6414]7,1121{6,4707|2,8164|2,1910(2,0840 | 2,0656 | 2,0625
Valorile VMA Bibliografie.
Valorile VMA, calculate pentru valoarea 0,2% a absorbtiei de liant de citre agregate, 1.** COST 333, Development of New

Bituminous Pavement Design Method.
Final Report of the Action, 1999,

sunt prezentate n tabelul 1.
Parametrii Burgers
Valorile parametrilor Burgers sunt prezentate in tabelul 2.
Ordonatele functiilor de fluaj/revenire 2. Romanescu, C., Ricinel, C., Reologia
Ordonatele functiilor de fluaj/revenire sunt prezentate in tabelul 3. liantilor bituminosi si a mixturilor asfal-
tice, Ed. Matrix, Bucuresti, 2003.
Concluzii
Corelatiile Gerritsen tin seama de alcituirea mixturii asfaltice, prin volumul efectiv al 3. Stagco M., Contributii la studiul reologic
liantului bituminos/volumul de goluri si de factorul temperaturd pentru adoptarea para- al liantilor bituminosi si mixturilor asfal-
metrilor. Valorile ordonatelor functiei de fluaj evidentiazd importanta coreldrii penetratiei tice. Tezd de doctorat. Universitatea
liantului cu tipul climatic al zonei in care se va afla in exploatare mixtura asfaltici proiec- Tehnica “Gh. Asachi” lasi, 2005.
tatd. Functiile de fluaj-revenire permit compararea mixturilor asfaltice din punct de vedere

Avantaje care conving:

STATIE DE POLIMERIZAT TIP CPA

Cererea mereu in crestere a produselor din
materiale speciale din asfalt a ficut ca bitumurile
pe baza polimerica modificata sa-si sporeasca tot
mai mult importanta. In acest domeniu firma
Benninghoven a dezvoltat in decursul a zeci de
ani statii de polimerizat, atat mobile cat Si
stationare. Utilizand mereu tehnologie de ultima
ora, statiile sunt concepute individual pentru
fiecare client, satisfacind orice necesitate in
vederea utilizdrii acesteia.

&
,

A"‘T b,
0

NNINCHOVEN

Salt inainte prin
LEXIBILITATE

tatie mobild de preparat
pitumuri modificate

Constructie compacta tip container
o Usor transportabil
Dispersare optimala a granulatului polimeric
Optimizare omogena a procesului de topire
a polimerilor si a bitumurilor
Timp redus de maturare a bitumului
polimeric omogen
Putere ridicata de output la un raport optim intre pret
si randament, chiar §i la'o supraveghere de 1 persoana
® Functionare lineara si automata a fisiunii
Fixarea calitatii produsului

Prin competenta noastra de astazi §i maine partenerul dumneavoastrs |

Benninghoven Sibiu S,R.L.

xperimentati diferenta!

i trimitemicu pldcere informatii
ptaliate despre dezvoltarea
bilor noastre produse.

Str. Calea Dumbravii nr, 149; Ap.1 - 550399 Sibiu, Romania
Phone:- +40/369/409°916 - Fax: +40/369/409 917
benninghoven:sibiu@gmail.com - www.benninghoven.com

BENNINGHOVEN

@TECHNOLOGY & INNOVATION
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Compania americand Autodesk, Inc. a
finalizat la inceputul acestui an procedura
de achizitie a unuia dintre cei mai impor-
tanti dezvoltatori de tehnologie graficd 3D,
du-se la suma de 197 milioane de dolari.
Tnca din 4 octombrie 2005, Autodesk fsi
anuntase decizia finala de a achizitiona
Alias - dezvoltator important de tehnologie
grafica 3D. Prin aceastd achizitie Autodesk
isi propune extinderea pozitiei de lider in
domeniul programelor software 3D si in
cadrul industriilor constructoare de magini
si media & entertainment.

Compania americand Autodesk a luat
fiintd in urmd cu 23 de ani, dispune de 6
milioane de utilizatori in intreaga lume,
este prezent in 106 tari si, la nivel mondial,
este cel mai mare producdtor de software
de proiectare pentru PC. Compania a inre-
gistrat Tn anul fiscal 2005 o cifra de afaceri

de peste 1,23 miliarde de dolari, fiind a
sasea companie de software din lume, iar
100 dintre companiile incluse Tn prestigio-
sul top Fortune 100 sunt clienti Autodesk.
Programele Autodesk incorporeaza tehno-
logii de ultim3 ord si au o vasta aplicabili-
tate - mecanica, infrastructurd, arhitectura,
constructii civile, digital media si servicii
wireless de transfer al datelor, Tmbunita-
tind considerabil procesul de proiectare si
de management al ciclului de viatd al pro-
duselor (PLM).

Fondatd in 1983, cu sediul general in
Toronto - Canada, compania Alias are in
portofoliul siu de clienti companii de pres-
tigiu precum AT&T, Boeing, General
Motors, BMW, Fiat, Ford, Honda, Renault,
DreamWorks SKG, Nintendo, Kodak,
Rollerblade, Sharp si Timex. Veniturile Alias
in anul fiscal incheiat la data de 30 iunie
2005 insumau 83 de milioane de dolari.

in Romania, produsele amintite sunt
distribuite de catre A&C INTERNATIONAL
S.A., firmd roméano-canadiand cu capital
privat, infiintatd in anul 1990. Compania,
certificatd 1SO 9001-2000, furnizeazi so-
lutii integrate software si hardware pentru
proiectare, productie si analizd asistata de
calculator (CAD/CAM/CAE) necesare in
urmatoarele domenii: mecanicd, ener-
getica, arhitecturd, constructii civile, tele-
comunicatii, infrastructurd, geodezie, car-
tografie, cadastru si multimedia. A&C
INTERNATIONAL este Microsoft Certified
Partner, IBM Business Partner, dealer Adobe,
Symantec si Novell, distribuitor Contex,
Mutoh, GTX, Nikon-Trimble (statii totale) si
Thales (sisteme GPS). Informatii suplimen-
tare puteti obtine la tel: 021/250.53.15,
fax: 021/250.77.74, e-mail: office@acintl.ro,
www.acintl.ro, www.maxcadmagazine.ro.

Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI $1 PODURI
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Statii de emulsie, modificatoare de bitum,
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Tel.: 021 / 311.16.60, fax: 021 /312.13.02
e:mail: office@cosim.ro,web: www.cosim.ro
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Traducere si adaptare
Mariana BRADLER

Noul pod Lippitzhach construit pe raul
Drau ce face legitura intre Carinthia de
Sud - Austria si nordul Sloveniei va fi cel
mai mare pod din Carinthia. Construit ca
o structurd Tn consold echilibrata chiar la
nord de Bleiburg, podul cu o lungime de
445 m, o ldtime de 11,35 m si o Tniltime
de 100 m raspunde totusi cerintelor spe-
cialigtilor in dimensionare, proiectantilor si
antreprenorilor (Massivbau GmbH) pre-
cum si a specialistilor in cofraje Doka.

Massivbau Klagenfurt lucreazi la pod
de la inceputul anului 2004. Tn terenul difi-
cil a fost necesard o fundatie de suprafa(s
mare cu longrine ancorate cu tiranti pentru
a funda trei pile duble tubulare care impart
podul in patru travee de 75, 125, 150 si
respectiv 95 m. Cu o sectiune transversald
de 7,7 m x 3 m, pilele au o iniltime de
pand la 75 m.

Optiunea a fost pentru cofrajul de pe-
rete, FF20, verificat Doka. Cauza principali
pentru alegerea acestui sistem de cofraj
modular si nu pentru cofrajul cu grindi de

lemn a fost numarul relativ scizut de ci-
cluri de reutilizare pentru fiecare element.
Aceasta a fost decizie corecti si a avut un
impact pozitiv asupra costurilor de pro-
ductie.

Cele trei elemente principale au fost
construite Tn sase sectiuni: cofrajul inferior
a fost sprijinit pe un grilaj de traverse din
otel construit in situ, in timp ce peretii la-
terali verticali au fost modelati cu elemente
FF20 ordonate pe verticald cu in3ltimi sta-
bilite. De asemenea, cofrajul de perete
FF20 Doka a fost utilizat pentru toate cele-
lalte sectiuni turnate de beton ale capetelor
ca de exemplu pentru barele traversale si
dalele de acoperire. Pentru dala in consoli
a carosabilului firma constructoare a uti-
lizat un numdr total de 12 turnuri Staxo
pentru a sprijini elementele FF20.

Staxo este un sistem de turnuri portante
asemdndtoare cu FF20, este foarte flexibil
si necesitd doar un numdar mic de parti se-
parate.

Un aspect important al problemei il cons-
tituie conditiile in care se executd lucririle
la inaltimi cuprinse intre 75 si 96 m.

“Pentru noi siguranta este intotdeauna
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cel mai important factor, in paralel cu con-
ceperea cofrajului. Motivul pentru care noi
ne bizuim pe o serie de produse sigure
Doka verificate este faptul ci acestea co-
respund foarte bine conceptului de cofraj”
afirma Herman Dorninger, un inginer de la
Departamentul AT Doka din Amstetten,
Austria.

Referitor fa un set de cofraje in con-
sold, echilibrat ,Doka Top 50, construc-
torul a utilizat un pod rulant in consol
liber WITO pentru a modela tablierul.

Firma constructoare (Massivbau GmbH)
a acumulat o foarte mare experientd in
ceea ce priveste aceastd combinatie de
echipamente in numeroase proiecte de
constructie similare derulate. Acesta este,
in special interactiunea foarte bine coor-
donatd intre setul-cofraj Top 50 si podul
rulant, care se realizeaza in practici atit
de convingitor” a mai spus Doka.

Acest cofraj grinda din lemn este pla-
cat cu trei placi de insertie Doka 3-SO cu
grosimea de 5 mm, o foaie de cofraj de
calitate superioard, cu care calitatea ci-
mentului prevazut a fi finisat corect, poate
fi obtinuta usor.

Massivbau a inceput lucrarile in con-
sold echilibratd de la pila cea mai nordic3
(pila 1) in ambele directii. Incepand cu o
lungime de 3,5 m segmentele de tablier
ating lungimea caracteristici de 5 m, doar
dupd un numir mic de cicluri.

La capadtul pilei 1 tablierul de supras-
tructura are exact fndl{imea de 9 msi 10 m
la fiecare din celelalte doui pile, micso-
randu-se cu o formi conicid la 4 m la
traveea centrald. Lucrdrile Tn consoli
echilibrata continui in exteriorul pilei 3.

Toti cei implicati in munca de santier
au declarat cd operatiunile de modelare
s-au desfdsurat extrem de usor in intervalul
de timp strict permis.

Calitatea lucridrii este una cu totul
deosebita, o asemenea tehnologie putand
fi aprofundatd si in alte cazuri asemi-
natoare.

5
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Aparitii editoriale

56. eviolyum 2006 @anuar

Am primit recent la redactie ultimul
numdr al revistei de Drumuri Publice si de
Constructii Subterane din Ungaria.

Din cuprins, amintim: Determinarea
capacitdtii de utilizare ale sectiunilor de dru-
muri cu caracteristici neuniforme (Barna
Zsolt, Dr. Voros Attila), Constatdrile audit-
ului privind siguranta pe drumurile publice
din Ungaria (Dr. Marko Emese), Studiul de
caz privind reabilitarea drumurilor princi-
pale nr. 3 si 35 (Baksay Janos, Doromby
Geza, Dr. Pallos Imre), Activitatea de
inspectie a agentiilor teritoriale de drumuri
publice (Szabo Karoly), Analiza amestecu-
lui de asfalt efectuat cu adaos de syntumen
cu indicativul SNM 46 (Dr. Ambrus
Kalman), Observatii la teza cu titlul
LAnaliza de traseu ale autostrizilor din
punctul de vedere al dezvoltarii teritoriale
a nord-estului Ungariei” de Dr. Toth Geza
(Molnar Laszlo Aurel), Feketehazy Janos,
inginerul proiectant de poduri (1842 -
1927) (Hajos Gyorgy, Hajos Bence).

Revista este o publicatie lunard stiin-
tifica a domeniului de constructii de dru-
muri si constructii subterane din Ungaria i
este fondatd de Uniunea Stiintelor Circu-
latiei.

Tarndcopul cu... computer

Transfagdrasan - Mihailesti - Caineni
Costel MARIN
In vara anului trecut s-au implinit 30 de ani de la darea in exploatare a Transfdgardsanului.
Fard aghiasmd, fira oficialititi, mai mult sau mai pufin cunoscute, momentul aniversar a
prilejuit si refntalnirea cdtorva dintre martorii si participantii la constructia acestui inega-
labil drum. Intr-o vreme in care vorbim numai despre autostrdzi si drumuri cu cdt mai multe

benzi de circulatie, acest traseu a rdmas undeva uitat i cunoscut doar de cdtre turistii care
se mai aventureaza in timpul verii peste crestele Fagarasului.

L-am intdlnit la modesta aniversare pe unul dintre oamenii care au condus detasamen-
tul militar de constructie a drumului in sectorul nord, col.(r) Nicolae M. Mazilu. O adeva-
ratd legendi vie a faptelor petrecute acum mai bine de 30 de ani si autorul unei carti inti-
tulati ,Enigma Transfigardsanului”. impletind rigoarea cazoni cu talentul de povestitor,
aceastd carte, departe de a fi un best-seller comercial, este mai degrabd o cronica realista
a fot ceea ce a insemnat efortul de a construi acest drum. Ne pliangem ca e greu sa facem
autostrdzi? Dar cine oare s-ar mai incumeta astizi la o investitie de genul Transfagarasanului?
Au trecut, oare, ,,constructorii” italieni, greci, austrieci si de pe unde si-a mai intdrcat mutu’
iapa s& vadd cum si-au ficut romdnii singuri acest drum?...

Dar nu despre asta ne-am propus sd vorbim acum. Am aflat cu surprindere faptul cd
cele mai mari si importante derocdri in stancd au fost ficute, si de cdtre armatd, folosind
drept explozibil azotatul de amoniu in combinatie cu... motorina! Acelagi amestec folosit
pe Transfigdrasan, dar si cel care avea sd producd tragedia de pe DN 2, la Mihdilegti a fost
folosit, se pare, si pe DN 7 la deblocarea traseului cuprins intre Ramnicu Vdlcea si Sibiu,
la Cdineni. Nu suntem experii in explozibili si nici nu vrem sa facem aprecieri asupra unor
experiente la care nu ne pricepem. Inainte ins& de a afla despre solutia aplicatd pe DN 7
si inaintea evenimentului de la Mihdilesti, am affat fnsd cateva lucruri deosebit de intere-
sante de la cei care au lucrat cu trei decenii in urmd pe Transfigdrdsan. Aceastd combinatie
se folosea in primul rénd din ratiuni economice, impuse de regimul din vremea respectiva,
fird a se lua in calcul riscurile inerente. Dincolo de forta extraordinard a exploziilor, am
aflat insd un lucru inedit: impactul deosebit de agresiv al suflului exploziilor asupra me-
diului. Martorii spun cd la distante de 20 - 30 km de locul exploziilor, brazii rimdneau pur
si simplu dezgoliti iar vegetatia dispdrea cu desdvdrsire. Nici chiar acum, dupd mai bine de
30 de ani, ecosistemul nu s-a mai putut regenera. Ne intrebdm si noi: in primédvara aceas-
ta vor mai inmuguri oare pomii si va mai cregste iarba, la Cdineni, pe versantii lui DN 7? 54

dea Dumnezeu s fie asa! |

No comment
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Sef lucr.dr.ing. lonut Radu Racanel |

tel: 242 12 08 /238, email:ionut@cfdp.utcb.ro ,

Sef lucr.ing. Andrei Olteanu Ny !
i

1881 - 2006

tel: 242 12 08 /276, email:adiol@utcb.ro | 2 A .
Sef lucr.ing. Manole Serbulea - L ot Simpozionul va avea loc in
tel: 242 12 08 /276, email:mserb@utcb.ro perio_zida 10 - 12 mai 2006
Asist.ing. Constantin Ciobanu

tel: 242 12 08 /212, email:ciobanuconstantin@cfdp.utcb.ro in localul Facultatii de Cai
Asist.ing. Adrian Burlacu ; Ferate, Drumuri si Poduri

tel: 242 12 08 /212, email:aburlacu@cfdp.utcb.ro G
4 SeEys gt din Bd. Lacul Tei 124
Informatii suplimentare se gasesc la adresa de internet:: '
http:/fwww.cfdp.utcb.ro/Home/ManifestariStiintifice
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catalogul companiilor din domeniul constructiilor

..- succesul in afaceri!

WWW.MEDIACONSTRUCT.RDO

baza de date on-line din domeniul constructiilor
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AUTOCAMIOANE BRASOV
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AUTOCAMIOANE BRASOV Str. Poienelor nr. 5, 500419

Tel.: 0268/311.888
Fax: 0268/311.333
WWW.roman.ro

Releaua de dealeri: EGLIA - Alba lulia 0258/833.052; 0258/833.052; AUTOCORA - Alexandria 0247/316.944; 0247/316.944; ANVELO - Brasov
0722/320.470; 0268/161.606; MOBIANA COM - Brasov 0744/594.334; 0268/339.540; ROMARD - Brasov 0268/422.494; 0268/420.541; TOP AUTO COM
- Brasov 0268/475.546; 0268/475.546; IOROM TRADING - Bucuresti 021/430.09.79; 021/430.09.79; AUTORM SERVICE - Buziu 0238/710.610;
0238/720.611; MOTOSTAR - Cluj-Napoca 0744/631.005; 0264/416.573; SIROM IMPEX - Constanta 0241/639.531; 0241 /698.319; GENIUS NETWORK -
Galali 0236/469.206; 0722/159.731; ADETRANS - Sighetul Marmatiei 0262/314.308; 0262/316.950; PRESCON MURES - Targu Mures 0265/230.490;
0265/266.320; TRANS UD 406 - Tulcea 0240/536.205; 0240/535.070; INVEST COMIMPEX - Zalau 0260/614.865; 0260/614.865.



