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Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- Universitatea , Politehnica”
din Timisoara -

In repetate randuri am subliniat
cu insistentd rolul esential pe care i
are omul in realizarea obiectivelor
pe care Romdania trebuie sd le rea-
lizeze in domeniul aducerii infras-
tructurii de transport rutier la un niv-
el compatibil cu cel al tarilor i a
cdror familie dorim sd ne integrdm.
Fie cd lucreaza in administratie,
proiectare, cercetare, executie, con-
sultantd sau alte domenii conexe,
specialistul trebuie sa fie capabil sd
aplice in practica cele mai noi si
performante tehnici, in intelesul
general al cuvéntului, care de altfel
pot fi teoretic accesibile in socie-
tatea /n care traim.

Voi expune in aceste rdnduri
cdteva dintre gandurile care md
framdéntd si care, poate, luate in con-
siderare ar contribui la imbuna-
tdtirea situatiei din domeniul formi-
rii specialistilor la toate nivelurile de
calificare profesionald. Nu voi face
referire la legi, proceduri, conventii
internationale sau modele aplicate
/n alte tari, nu pentru ca nu le con-
sider necesare sau corecte ci pentru
cd doresc sa rdmdn intr-un cadru
general, care sd enunte mai degraba
cdteva principii si directii de ac-
tiune, pe care le-am putea aplica si
noi, drumarii, /n activitatea noastrd.

Referitor la structura programelor
din ivdtdmantul superior, apreciez
cd trebuie sd asigurdm o pregdatire
flexibild, adaptabild foarte diverselor
solicitdri impuse de activitatea prac-
ticd din domeniul rutier. Aceasta ar
presupune o primd etapd de formare

2

generald, cu accente mai mult teo-

retice si fundamentale, urmati de un

ciclu de specializare pe domenii mai

/hguste, care sa-i permitd absolven-

tului abordarea la un /nalt nivel de

performantd a unor activitdti speci-
fice. Desigur cd pregatirea profesio-
nald trebuie sd poatd fi continuati
prin doctorat, de citre un numdr re-
strdns de ingineri care urmeazd sd
activeze, in principal, in cercetare si

/hvdtamant,

In ceea ce priveste nivelurile de
pregdtire profesionald, consider ci
este necesar sd revigordm pregdtirea
de maistri si tehnicieni, care consti-
tuie o categorie de specialisti total
deficitard pe santiere, practic, cu
mici exceptii, nemaiexistind posi-
bilitati de pregétire la acest nivel
tara noastrd. Consider ca trebuie sd
tratam cu mai multd responsabilitate
formarea continud postuniversitara.

Corpul profesoral, la toate ni-
velurile de pregdtire tehnicd, trebuie
sa fie alcatuit din specialisti de cea
mai /naltd clasd, cu aptitudini peda-
gogice care sd permitd transferul de
cunostinte. Cred ca trebuie sd cdu-
tdm solutii pentru atragerea in proce-
sul de formare a celor mai compe-
tente persoane. As sugera urmdtoa-
rele posibile rezolvdri:
® integrarea /n invdtamdant a unor

specialisti din industrie, care vor
participa astfel la formarea profe-
sionistilor pe care ulterior /i vor
folosi in societdtile din care vin;

e crearea pe ldngd universititi a
unor centre de cercetare, unde
cadrele didactice pot si desfasoare
o activitate total compatibila cu
preocupdrile lor de bazi, care si
le aducd in acelasi timp si satisfactii
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Prof. univ. dr. ing. Gheorge LUCACI

materiale. Aceste centre permit, de
asemenea, si atragerea tinerilor in
universitati, desfasurarea de activ-
itdti doctorale, efectuarea unor
studii si cercetdri cu caracter fun-
damental etc.;

e atragerea unor finantdri externe,
prin programele Uniunii Euro-
pene, inclusiv in parteneriate cu
universitati din alte tdri, care pot
suplini lipsa unor resurse la nivelul
necesitatilor reale. Acestea vor
putea fi dirijate si spre crearea si
dezvoltarea centrelor de cercetare
despre care ficeam mentiune an-
terior.

Specialistii din productie pot fi in-
tegrati la toate nivelurile de pregé-
tire.

Constat dificultati de comunicare,
/m special la tinerii specialisti care
trebuie /ncurajati si stimulati i par-
ticiparea activd la conferinte, sim-
pozioane si alte intilniri pe teme
tehnice, atdt i tard cat si la nivel

international.
Rezolvarea corectd si eficientd a
problemei formdrii  profesionale
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poate fi facutd numai prin implicarea
coordonata a celor trei parteneri: for-
matorii, studentii/elevii si beneficia-
rii produsului scolii. n acest sens
Asociatia Profesionala de Drumuri si
Poduri poate sd constituie factorul de
coordonare prin participarea la sta-
bilirea ofertei de formare profesio-
nald, mobilizarea societdtilor din in-
dustrie in sprijinirea scolii (material,
cu specialisti integrati /n procesul de
/nvdtdmadnt, consultare / stabilirea
necesitdtilor de instruire), promova-
rea unor actiuni de atragere a tineri-
lor spre domeniul rutier (in principal
prezenta /h licee prin activitdti de
prezentare a specializdrii) etc. Lipsa
unei activititi sustinute /n acest din
urmd aspect cred cd este una dintre
cauzele importante care determind o
orientare relativ redusd spre specia-
lizarea i sectorul de drumuri si poduri.

/In final as rdspunde afirmativ la
/ntrebarea retoricd din titlu, bazat si
pe faptul ca informatiile din media
ne indicd /n ultimul an un exod im-
portant al profesorilor din sistemul
de /nvatdmént. De asemenea, afldm
cu nepldcere cd interesul pentru edu-
catie situeazd Romdnia pe ultimele
locuri intr-un clasament european.

Nu cred cd trebuie sd gdsim nea-
pdrat vinovati pentru situatia in care
ne afldm. Sunt, prin structurd, un op-
timist si consider cd nu este produc-
tiv sd8 asteptdm ca cineva sd ne re-
zolve problemele. Avem destule
exemple in tara noastrd i care pro-
fesionistii din domeniul rutier s-au
implicat cu pasiune si au creat scoli,
au elaborat strategii si programe care
au dat roade. Desigur, conditiile spe-
cifice competitiei dure din economia
de piatd sunt altele, mai dure, dar si
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mijloacele de actiune date de pro-
gresele tehnice inregistrate, mobili-
tatea, facilitatile de comunicare si
informare disponibile sunt la un cu
totul alt nivel de performant.

Doresc cu sinceritate ca toti cei im-
plicati in sectorul rutier din Roménia
sd-si valorifice cu indrizneald res-
ponsabild capacitdtile profesionale,
sd fie uniti /n promovarea compe-
tentelor, pentru a putea si ne im-
plicdm corect in realizarea obiec-
tivelor majore ale dezvoltirii si mo-
dernizarii infrastructurii rutiere din
Romdéhnia.

Apa trece, drumurilefeInElsl

materiale geosintetice,
gabioane, fibre celulozice
pentru mixturi asfaltice,
materiale speciale pentru
constructii, aditivi pentru
betoane si solutii moderne
pentru constructii de
drumuri, poduri, cai ferate
si aeroporturi
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In data de 17 noiembrie 2006, dl. Tra-
jan BASESCU, Presedintele Romaniei, a in-
augurat lucrdrile la Pasajul suprateran
Basarab. Au fost prezenti Primarul general
al Capitalei, dl. Adriean VIDEANU, Pri-
marul sectorului 6, dl. Cristian Constantin
POTERAS, Primarul sectorului 1, dl.
Andrei CHILIMAN, reprezentanti ai firme-
lor de proiectare, consultantd si executie,
numeroase alte oficialitati si invitati.

Reamintim faptul cd antreprenorii
acestei lucrdri sunt Astaldi SpA (ltalia) si
FCC Contruccion SA (Spania).

Pretul la care a fost cstigatd licitatia
pentru constructia pasajului este de
396.331.491,60 RON (firda TVA). Terme-
nul de executie este de 28 de luni.

Oferta prezintd numeroase avantaje,
intr-o conceptie omogend, cu un design
inovator, modern si estetic. Tehnologiile
de executie propuse sunt foarte moderne si
au ca efect minimizarea impactului asupra
rezidentilor din zon3, a circulatiei (auto,
tramvai, cale feratd) pe perioada executiei
si asupra dotdrilor subterane (metrou, re-
tele edilitare).

Proiectul cuprinde trei zone principale:
podul peste Dambovita de la Grozavesti,
viaductul de legiturd Orhideelor si podul
principal peste liniile de cale ferati cu
statie de tramvai de la Basarab.

Solutiile de reducere a impactului de
mediu sunt bine studiate si proiectul
prevede bariere contra zgomotului, este-
tice si eficiente, precum si o acoperire cu
mixturd asfaltici speciald a cdilor de rulare

Inaugurarea lucrarilor
la Pasajul suprateran Basarab

care conduce la reduce-
rea cu 8 - 9 dBA (deci-
beli) a zgomotului din
traficul auto pe pod si
rampele de acces. in
plus, se propune uti-
lizarea unor vopseluri
fotocatalitice cu proprie-
tati de auto-curitire pen-
tru pasaj si zidurile de
sprijin ale rampelor de
acces.

Solutia prezentatd are
cel mai bun raport cali-
tate-pret dintre toate ofertele prezentate.

Pentru podul de traversare a cdilor ferate, solutia propus3 este un pod hobanat (pod sus-
pendat cu cabluri inclinate tip harpd), asimetric, avind un singur pilon de sustinere si un

tablier de 222 m lungime totali.

Pilonul de sustinere, amplasat spre intersectia Dinicu Golescu - Orhideelor, in formi de
H cu o tnaltime de 80 m. El sustine atit deschiderea principald de 150 m peste ciile ferate
cét si deschiderea secundara de pe strada Orhideelor de 72 m lungime.

Tablierul, cu o ldtime de 44 m, are o structurd mixtd compusi din grinzi principale
prinse de hobane si antretoaze cu placi de beton.

Transversal, statia de tramvai este am-
plasatd Tntre cele doud randuri de cabluri de
sustinere iar cdile de rulare auto sunt am-
plasate pe fiecare latura.

Ca si la celelalte poduri, fundatiile sunt
din coloane forate de 1,5 m diametru cu o
adancime de 36 m sub pilonul de sustinere.

Solutia alternativd propusd pentru traver-
sarea Dambovitei este un pod cu arce duble
de metal, cu o deschidere de 100 m si calea
la mijloc. Arcele au nasterile la nivelul solu-
lui si sunt Tnclinate spre interior, inclinare pe
care o imprimd si tirantilor de sustinere a
tablierului.

La partea superioara
arcele sunt legate cu grinzi
transversale puternice pentru a creste rigiditatea si capacitatea portant3
de ansamblu a structurii.

Tablierul este suspedat de arce prin intermediul tirantilor de susti-
nere ce sunt fixati de marginea antretoazelor n afara tablierului. Ca si
la viaducte, fundatiile sunt de adancime, pe coloane forate de 1,5 m
diametru cu o lungime de 25 m.

Chiar dacd disputele si controvesele pe tema acestui proiect vor
continua, important este faptul c3 el se deruleazi si deschide astfel ca-
lea spre alte investitii de anvergurd in infrastructura municipiului Bucuresti.

Vom reveni si cu alte informatii.
=




Prof. Costel MARIN
- Redactor sef -

in data de 9 noiembrie, in Poiana
Brasov, s-a desfdsurat cea de-a XXIX-a Se-
dintd a Sefilor de Sectii de Drumuri Natio-
nale din Romania.

Pentru prima oard de cénd se des-
fasoard aceste sedinte, au fost prezenti dl.
Radu BERCEANU, ministru al Transpor-
turilor, Constructiilor si Turismului, pre-
cum si d-na Dorina TIRON, director gene-
ral al C.N.A.D.N.R.

Previzibild incd de la Tnceput, reactia
participantilor a fost initial cea anticipata:
ludri de pozitii asemdndtoare tntr-un fel
sau altul celor de pe vremea sedintelor de
tristd amintire.

Au fost enuntate doleantele celor care
reprezintd nucleul gestiondrii, administrarii
si Tntretinerii celei mai importante retele de
drumuri nationale: lipsa unei finantdri co-
respunzitoare, lipsa oamenilor competenti
etc. Toate acestea pand cand dl. ministru
Radu BERCEANU i-a rugat pe participanti
sa transforme protocolul unei sedinte obis-
nuite Tntr-o discutie sincerd, lipsitd de te-
meri sau de retineri administrative. Si, abia
atunci, oamenii au fnceput sa-si spuna cu
adevirat pasurile.

Nu-i vom enumera pe tofi cei care au
vorbit, deoarece problemele fiecdruia re-
prezintd, de fapt, problemele tuturor. ,Cine
sd ne ia in seama?” intreba, si nu retoic,
unul dintre vorbitori. Cei de sus au fost
obisnuitii sd ne comande, iar noi si nu ne
plangem si si executim. Ar trebui ca pi-
ramida reald sa fie Intoarsd cu varful in jos.
Adici spre acei oameni care au cu adevi-
rat responsabilitati si de care, zi sau noapte,
depind bucurii si necazuri, vieti omenesti,
siguranta unui trafic din ce Tn ce mai agre-
siv. §i, un rispuns pe care oamenii il astep-
tau de mult: dl. ministru Radu BERCEANU

a promis constituirea unui colectiv care s3
primeascd n mod direct, fira interpusi sau
birocratie, propunerile concrete ale sefilor
de sectii de drumuri nationale.

In contextul aderarii Romaniei la Uni-
unea Europeand, se impune, asa cum su-
blinia un vorbitor, redefinirea locului si
rolului pe care il ocupd Sectia de Drumuri
Nationale. ,Inainte de toate, ar trebui si
stim cine suntem, ce vrem si spre ce ne
indreptdm. Pand una-alta, primim dis-
pozitii din cele mai diverse zone, si de la
politie, si de la mediu, si de la Prefecturi
sau Consilii Judetene si cine mai stie de
unde? Toatd lumea se pricepe la drumuril”.

Tn acest context au fost aduse la cunos-
tintd ministrului Transporturilor, Construc-
tiilor si Turismului si citeva probleme de
ordin juridic care ar trebui avute in vedere
n elaborarea viitoarelor legi sau in corec-
tarea celor existente. De exemplu, conform
noului cod rutier, drumarii sunt obligati sa
degajeze drumul n cazul unor accidente
mai mult sau mai putin grave. Problema

2006
NR. 41 (110)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA
/ DE DRUMURI
/ sI PODURI

DIN ROMANIA

principald este aceea ci ei nu dispun nici
de utilajele aferente (macarale de mare to-
naj, scule pentru descarcerare etc.) si nu
au nici competentele si personalul nece-
sar. In ceea ce priveste mediul, drumarii
sunt definiti prin reglementirile mediului,
ca fiind... ,salubrizatorii drumurilor“! Aceas-
ta in vreme ce, remarca cu amiridciune un
vorbitor, cei de la Garda de Mediu ,se
plimba cu pistoalele la brau, dau amenzi
drumarilor pentru ¢ nu intretin asa-zisele
parcari, dar nu-i amendeaz3 si pe cei care
aruncd saci de gunoaie pe geamurile
limuzinelor”.

O altd problema extrem de importanti
enuntatd a fost si aceea a micsoririi in per-
manentd in ultimii ani a numirului de per-
sonal la nivel de S.D.N. si District.

Pe langd dotirile tehnice si materiale,
fncd extrem de precare, pe langi cele le-
gate de litigii cadastrale sau organizarea de
licitatii, specialistii de la sectii migreazi din
ce Tn ce mai mul{j cétre constructori, atrasi de
salarii care pot fi de trei - patru ori mai mari.
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Pe langd problema personalului califi-
cat (cu studii superioare), din ce in ce mai
multi muncitori urmeaza aceeasi cale.

A devenit cu adevarat o problema ga-
sirea unui mecanic cu adevdrat serios si
competitiv. Solutia ar fi cea a organizarii
unor cursuri de calificare specifice acestui
domeniu, dar si cea a unor cresteri salari-
ale, tindnd cont de faptul ¢, in ciuda difi-
cultatilor intdmpinate, drumarii si-au re-
spectat jurdmantul de credintd fati de se-

menii lor si n-au facut niciodatd greva.

Dintre chestiunile discutate ar mai fi de
amintit si cele legate de existenta unor dru-

e LUVITEC

Noi nu glumim cuv apal

muri devenite peste noapte din judetene in
nationale, operatiunea avand drept scop
atragerea unor surse de finantare spre zone
care nu au in mod obiectiv nici o perspec-
tivd de dezvoltare. Sunt drumuri a ciror
limitd se afundd in pdduri, sunt drumuri pe
care, din motive subiective, anumite per-
soane le-au dorit a fi nationale.

Existd mari probleme legate de cadas-
trul drumurilor. In unele zone, sediile
S.D.N.-urilor si districtelor fiind revendi-
cate din motive mai mult sau mai putin dis-
cutabile (unele chiar se afla in zone turis-
tice demne de atentie, altele au fost chiar
pierdute de C.N.A.D.N.R., si aici ar fi multe
de spus). De asemenea, problema intre-
tinerii autostrdzilor - fn special Tn zona Au-
tostrdzii Soarelui - a revenit tot districtelor,
fard ca ele s3 fie redimensionate si dotate
pe masura.

fn ceea ce priveste intretinerea drumu-
rilor, aceasta ar trebui reganditid pe viitor,
in functie de posibilititile fiecarei sectii. O
externalizare, din picate pompieristic fi-
cutd, a ldsat In anumite regionale o dotare
mai bund, in altele, aproape deloc. Este

necesar s& se reinventarieze posibilititile
tehnice ale fiecdrei unititi de drumuri si, in
functie de acestea, sd se redimensioneze si
activititile aferente.

O propunere extrem de interesanti a
fost si aceea ca Tn organizarea licitatiilor s3
se elimine din start extremele, adic3 firmele

care vin cu pretul cel mai mare si cele care
vin cu pretul cel mai mic.

Dintr-o sedintd care ar fi putut decurge
banal, cu urdri de bine si sanitate, cu an-
gajamente si promisiuni, am asistat la o dis-
cutie sincerd, lipsita de temeri si prejude-
cdti, menitad sa incerce si clarifice o serie de
probleme |dsate de ani de zile in amortire.

Meritul revine atat participantilor dar,
mai ales, celui care a reusit s3-i determine
sd spund ce au de spus: ministrul Transpor-
turilor, Constructiilor si Turismului, dl.
Radu BERCEANU.

arcon

fabrica de membrane
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DRUMURI LOCALE DIN BETON DE CIMENT

In perspectiva conectarii infrastructurii din tara noastra la reteaua europeanad de transport sunt previzute volume de lucrari
de constructie, reabilitare si modernizare fira precedent in istoria infrastructurii de transport rutier din Romania. Dintre
acestea pentru iImbunatatirea infrastructurii rurale sunt prevazute construirea a aprox. 2.000 Km de drumuri si modernizarea
a aprox. 5.000 Km de drumuri comunale.

Dupa executie, intrefinerea si reabilitarea drumurilor publice cade n sarcina primarilor care trebuie sa asigure desfasurarea
normala a traficului rutier, in conditiile legii si in limitele bugetului afectat. Alegerea variantei realizérii dramurilor locale din
beton de ciment conduce la cheltuieli de intretinere si reparatii extrem de reduse, ceea ce face din aceasts solutie cea mai
buna optiune.

Practica europeana ne confirma avantajele utilizarii betonului de ciment
in structurile rutiere ale drumurilor locale. Astfel, de curand a fost

dat in folosinta cel mai lung drum local din Polonia, construit din
fonduri ale Uniunii Europene si avand betonul ca solutie constructiva.
| Acesta are o lungime totald de 5.144 m, si o latime de 4 m. Grosimea
dalei de beton este de 20 cm, fiind turnata peste drumul pietruit
existent, consolidat in prealabil. Conform normelor poloneze nu exists
i restrictii privind tipul de ciment folosit in structurile rutiere rigide, pentru
drumurile cu trafic redus. Tn acest caz cimentul utilizat a fost un ciment
| Portland cu zgurd, de tip CEM II/B-S 42,5N furnizat de Gorazdze

- Cement S.A. membra a HeidelbergCement Group.

Betonul are clasa C30/37 si urméatoarea compozitie: ciment CEM II/B-
S 42,5N - 365 kg/m3, agregate nisip ~ 603 kg/m?3 si pietris — 1336
—— kg/m3, apa — 153 kg/m?3 (raportul apa/ciment - 0,42), aditiv plastifiant
- 2,19 kg/m? si agent antrenor de aer — 0,73 kg/m3. Betonul a fost turnat in conditii de toamna tarzie cu temperaturi variabile
si vant puternic cu luarea masurilor specifice necesare protejarii betonului proaspat.

Pe timpul executiei s-au facut incercari periodice pentru monitorizarea parametrilor materialelor. In final au fost extrase
carote de beton pe care s-au efectuat incercari de laborator care confirma calitatea executiei si a materialelor puse in opera.
Astfel rezistenta la compresiune determinata a fost de 57,6 N/mm2, permeabilitate — 5% si abraziune — 6,82 cm3 /50 cm2.
Concluzia constructorilor polonezi in urma executarii acestei lucrari a fost ca in structurile rutiere ale drumurilor locale se
poate utiliza cu succes betonul, beneficiind de avantajele
cimentului cu adaosuri minerale: caldura de hidratare limitats, g
o foarte bund dinamica a cresterii rezistentelor intr-un timp
de prizé marit, buna lucrabilitate, culoarea mai deschisa a
betonului Intarit, diminuarea tendintei de aparitie a eflorescentelor
datorate carbonatarii etc.
sila noiin tard a Tnceput executia, pentru comunitatea locals, M .
a drumurilor din beton de ciment. Acestea sunt preferate de |
autoritdtile locale intrucat, dupa executie, nu sunt nevoite sa
aloce buget de intretinere (vezi foto atasata din Valenii de
Munte, jud. Prahova, 2005). Drumurile locale din beton de
ciment asigura o duratéd de exploatare de minim 40 de ani.
Betonul de ciment prezinta rezistente mecanice ridicate la nivelul
stratului de uzurd (de pand la 3 ori mai mari decéat rezistenta
mixturilor bituminoase). Sunt exemple in tara noastra de astfel |
de drumuri cu o comportare buna In exploatare de 50v60 de
ani, chiar in conditii de trafic greu.

HeidelbergCement Group, producator de ciment, betoane si agregate este lider mondial in domeniul materialelor de
constructie si unul dintre cei mai importanti investitori germani din Romania. Prin diviziile sale CARPATCEMENT HOLDING,
CARPAT BETON si CARPAT AGREGATE, Grupul pune la dispozitia clientilor sai materiale de constructii la un standard de
calitate recunoscut la nivel international. Grupul acoperd intreaga gamd de cerinte ale clientilor, de Ia consultantd in domeniul
de aplicare, pand la oferirea de solutii eficiente de finalizare a proiectelor.
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CEN - Comitetul European de Stan-
dardizare - si CENELEC - Comitetul Euro-
pean de Standardizare Electrotehnicd - au
organizat cea de-a treia masd rotundd pe
probleme de relatii publice (PR) a CEN-
CENELEC 1n 2006, care s-a desfasurat la
Stockholm, sub auspiciile Institutului Sue-
dez de Standardizare (SIS), membrul al CEN.

Cu aceasta ocazie, CEN si CENELEC au
decernat, pentru a doua oard organismelor
nationale de standardizare, premiile PR
pentru excelentd, Tmpartite in 6 categorii.
Juriul a fost alcatuit din managerul pe pro-
bleme de comunicare de la CEN, omolo-
gul sdu de la CENELEC, responsabilul pe
probleme de comunicare de la CENELEC si
directorul corporativ pe probleme de co-
municare de la SIS. Anul acesta s-au primit
nu mai putin de 50 de candidaturi. Com-
petitia a fost foarte strans3 la unele cate-

TANA
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PROIECTARE
CONSULTANTA _
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI
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gorii, participantii avind pre-

zentdri foarte bune, cu abor- ~ary CE ELEC
ddri variate si sustinute de ‘5
materiale deosebit de crea-

The 2006 CENJCENELEC PR Award in the category

tive. Dupad o indelungati de-

liberare, urmatoarele organis-

me nationale de standardizare
au fost premiate pentru;

e Cel mai bun raport anual:
Institutul de Standardizare
din Slovenia (SIST);

¢ Cea mai bund broguri: In-
stitutul de Standardizare

e

u

BEST CONTRIBUTION
OF YOUNG MEMBER

goes to

a

din Marea Britanie (BSI);

¢ Cel mai bun web site: Insti-
tutul de Standardizare din Marea Bri-
tanie;

¢ Cea mai bund promovare a CEN si CEN-
ELEC: Institutul de Standardizare din

Austria (ON);

IPTANA SA

Bd.
sector 1, Bucuresti
Romania

e Cea mai buni contributie al unui mem-
bru nou: Asociatia de Standardizare din
Roménia (ASRO);

¢ Cea mai bund contributie a unui afiliat:
Institutul de Standardizare din Croatia
(HZN).

Tel: 021-224.93.00

Fax: 021-312.14.16
E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro

Dinicu Golescu 38,




Call the experts® for

extreme rimpull.

Whatever the job, Komatsus powerful new
‘WA430-6 wheel loader can handle it. It delivers
the highest rimpull-to-weight ratio of any
vehicle in its class thanks to a high-torque,
low-emission engine and advanced power train
technology. Combined with a fuel consump-
tion some 18% lower than its nearest rival, it
gives the WA430-6 by far the lowest operating
costs per ton handled. What's more, it’s easy
to maintain and features Komatsu’s renowned
SpaceCab™  for the ultimate in operator
comfort and all-round visibility.

Not bad for a loader.

KOMATSU

MARCOM

Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPENI, Jud. Ilfov
Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67

Email: office@marcom.ro - Web: www.marcom.ro
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Jeni TOMA
- expert principal standardizare -

Betonul este cel mai des folosit materi-
al de constructii din lume, utilizddu-se la
structurile constructiilor, fundatii, drumuri,
pasarele etc. Utilizarea largd se explica
prin faptul c&, In conditiile unei executii
corecte, este economic, rezistent, durabil
si sigur Tn exploatare.

Calitatea lucrdrilor este sensibil influ-
entatd de elementele care intrd n com-
pozitia betonului, de modul de preparare,

=5 B B . |‘_| B B = BT =

| = = =

de transport etc. De aceea, in cadrul CEN
{Comitetul European de Standardizare)
existd un comitet tehnic CEN/TC 104, Be-
ton si produse de beton, care se ocupd de
elaborarea standardelor referitoare la be-
ton. In cadrul acestui comitet tehnic s-a
elaborat standardul european EN 206-1,
care a fost adoptat de ASRO ca standard
romian (SR EN 206-1, Beton. Partea 1:
Specificatie, performant3, productie si con-
formitate) si care este destinat a fi aplicat in
Europa in conditii climatice si geografice
diverse, cu niveluri de protectie diferite si

— Structuri de beton;
Standarde pentru
produsele prefabricate
din beton
SR EN 1992 (Eurocod 2)|  |SK EN 206-1 5i SR 13510
Proiectarea structurilor (Document national de SR ENV 13670-1
de beton —] aplicare a SR EN 206-1) | Executfia structurilor
de beton
SR EN 12350
fncerciri pe beton _ SREN 197
proaspit Cimenturi uzuale
_ SR EN 12390 SR 3011
Incerciri pe beton Cimenturi cu cildura
intérit de hidratare limitata si cu
rezistent3 la sulfati
prEn 13791
—] Evaluarea rezistentei SR 7055
betonului in structuri Ciment Portland alb
] STAS 10092
SR EN 12504 Ciment pentru drumuri
Tncerciiri pentru betonul si piste de aeroporturi
din structuri SREN 450
Cenusi zburitoare

SR EN 13263-1, 2
Silice ultrafini
pentru beton

SR EN 12620
Agregate pentru beton

SR EN 13055-1
Agregate usoare
SR EN 1008
Api de preparare
pentru beton
SR EN 934-2
Aditivi pentru beton
SR EN 12878
Pigmenti

Fig.1.
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cu traditii si experiente regionale diferite.

Clasele pentru proprietétile betonului
au fost introduse in standard pentru a
acoperi cit mai multe din aceste situatii
foarte variate. Dar nu intotdeauna astfel de
solutii generale au fost posibile si de aceea,
in standard, existd articole care permit gi
aplicarea standardelor nationale sau a altor
prevederi in vigoare Tn zona in care se uti-
lizeazi betonul.

La elaborarea acestui standard euro-
pean, o atentie deosebitd a fost acordati
detalierii performantelor pentru specifi-
catiile referitoare la durabilitate. Pentru
aceasta s-a efectuat un recensamant al me-
todelor de formulare (proiectare, stabilire a
compozitiilor) bazate pe performante si al
metodelor de incercare.

Standardul european se aplic3 pentru be-
tonul destinat structurilor turnate ,in situ”,
structurilor prefabricate, elementelor de
structurd prefabricate pentru cladiri si pen-
tru structuri de geniu civil.

Betonul poate fi: beton fabricat (pre-
parat) pe santier, beton gata de utilizare
sau beton fabricat intr-o uzind de productie
a elementelor prefabricate.

Standardul cuprinde cerintele pentru:

- materialele componente ale betonului;

- proprietdtile betonului proaspat si intarit
si metodele de verificare a acestora;

- limitdrile impuse compozitiei betonului;

- specificatiile betonului;

- livrarea betonului proaspit;

- procedurile de control al productiei;

- criteriile de conformitate si evaluarea con-
formitatii.

Standardul european se aplicid betoa-
nelor compactate astfel incat cantitatea de
aer oclus, alta decat aerul antrenat, este
neglijabild. El se aplicd betonului de masd
volumicd normal3, betonului greu si be-
tonului usor.

Documentul national de aplicare a
standardului european SR EN 206-1 pe
teritoriul Romaniei este reprezentat de stan-
dardul SR 13510:2006, Beton. Partea 1:
Specificatie, performantd, productie si con-
formitate. Document national de aplicare a
SR EN 206-1. Acest standard completeaza



Bd.
SC

regulile si informatiile cuprinse in SR EN
206-1:2002, completirile aplicindu-se nu-
mai pe teritoriul Romaniei.

SR 13510 cuprinde att cerintele nor-
mative ale standardului EN 206-1 care tre-
buie implementate la nivel national, pre-
cum si cerintele stabilite in functie de ex-
perienta romaneascd in ceea ce priveste
aspecte care ce nu sunt tratate in SR EN
206-1. Evident, cele doud standarde
SR EN 206-1 si SR 13510, trebuie utilizate
impreuna.

Pentru obtinerea unui beton de calitate,
standardele enuntate mai sus trebuie uti-
lizate Tmpreuni cu standardele pentru ma-
teriale componente (ciment, agregate,
adaosuri, aditivi si apd de amestec), cu
standardele care cuprind metode de incer-
care specifice betoanelor, standardele
referitoare la proiectarea (SR EN 1992) si
executia (SR ENV 13670-1) structurilor de
beton etc. Figura 1 prezintd toate aceste
corelatii dintre standarde.

Manifestiri internationale

Seminarul ERF al ingineriei
sigurantei drumurilor
6 - 8 decembrie
Budapesta, Ungaria
¢ Contact: ERF Secretariat
o Tel: +32 2 644 58 77
e Fax: +32 2 647 59 34
¢ e-mail: info@erf.be
e web: www.erf.be

Conferinta internationald privind
drumurile si mediul inconjurator
organizati de L.R.F.
13 - 14 decembrie
Geneva, Elvetia
e Contact: IRF Elvetia
e Tel: +41 22 306 0260
* e-mail: apearce@irfnet.org
e www.irfnet.org
e Contact: Belgia
o Tel: +32 2 644 58 77
e e-mail: Brussels@irfnet.org
o www.irfnet.org
» Contact: SUA

1

PROIECTARE

_ CONSULTANTA
MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR
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e Tel: +1 703 535 1001
¢ e-mail: info@irfnet.org
e www.irfnet.org

Asphaltica Urbania,

targul italian de pavaje

si infrastructuri ca lucriri de arta
Prezentdnd solutii pentru construirea,

mentinerea si testarea pavajelor, acest eve-
niment bienal prezintd un forum de trei
zile, pentru a discuta despre subiecte care
variazi de la ultimele solutii in comertul
pavajelor pentru sdnatatea, siguranta si pro-
blemele mediului

13 - 15 decembrie
e Contact: PadovaFiere
e Tel.: +39 049 840 111
e e-mail: info@padovafiere.it
o web: www.padovafiere.it

www.asphaltica.it
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lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Joi, 2 noiembrie 2006, pe D.N. 1 (E 60),
in zona localitatii Posada, a fost inaugurata
consolidarea de la pozitia kilometrici
1144700 - 115+000. Tn primévara acestui
an, ca urmare a topirii zapezilor si a
ploilor abundente, s-a produs o alunecare
masivad a terenului, care a afectat firul al
doilea de circulatie, pe o distanid de 300
de metri. Zona de rupturd aflati in interi-
orul unei curbe (la rAndu-i dintr-o succe-
siune de curbe) fird vizibilitate a pus n
pericol siguranta circulatiei In respectivul
sector. A fost luatd decizia executdrii unei
ample si complexe lucriri de consolidare,
tncredintatd, in urma unei selectii, pe baza
capabilitdtii tehnice, a criteriilor financiare
si a programului optim de lucru, cunos-
cutei firme brasovene VECTRA SERVICE.

La juma3tatea lunii mai au inceput lucra-
rile de consolidare. Fiind o lucrare de com-
plexitate tehnic3, executatd in conditii de-
osebite (traficul auto a fost restrans la firul 1,
cu alternante ale convoaielor de magini pe
ambele sensuri) firma a organizat cu toatd
atentia Tntregul proces tehnologic al con-
solidarii drumului si a versantilor din jurul
lui. Tn primul rand, a fost adus3 la pozitia
kilometricid 114+700 tehnica de varf, de
ultim3 or3, cu care s-a dotat, chiar 1n acest
an, 2006, VECTRA SERVICE S.R.L. Brasov.
Esalonul de foraj, condus de inginerul
Marius TOMESCU a pus in functiune in-

La Posada:

stalatia tehnologicd LEFFER, capabili si
foreze coloane de 1080, 1500 si 2000 mm,
denumitd pe scurt VRM. Aceasti perfor-
manta masind, computerizati, se au-
tomonteazd, foreaza pilotii, se autodemon-
teazd, Incadrandu-se in ultimele prevederi
si exigente din punctul de vedere al zgo-
motului, vibratiilor, fiabilititii. Grupul
propulsor este constituit dintr-o macara
LIEBHERR 845 HD, iesitd de pe portile
fabricii in aprilie 2006, (EURO V), cu un
motor termic de 540 CP, (tot EURO IV), cu
pompe de ultimi generatie. De precizat cd
sistemul este complet computerizat,
conectat, prin satelit, cu calculatorul cen-
tral de la uzina LIEBHERR. Au fost forate

Circulatia in conditii excelente

18 coloane cu diametrul de 1500 mm, la
adancimea de 20 m pe coloani. Versantul
din vecindtatea drumului a fost ,impanat”
cu 3500 m de tiranti activi si cu incd 1100
m de tiranti pasivi.

Tn acest loc au fost turnati 1100 mc de
betoane pentru placiri, au fost forate dre-
nuri orizontale pe o lungime de 3400 m,
au fost executate rigole carosabile pe lun-
gimea a 370 m. A fost montat un parapet
de tip foarte greu, elastic, zincat, pe lun-
gimea a 350 m. Pentru executia zidului de
sprijin a fost construiti o platform3 de lu-
cru de 400 mp. La platforma de lucru au
fost amplasati 5300 de saci umpluti cu
nisip. Sistemul rutier al drumului este cons-
tituit dintr-un strat de fundatie din balast,
de 25 cm, dintr-un strat de macadam (pia-
trd spartd) de 20 cm, din trei straturi de as-
falt cu grosimea totald de 26 cm. Pentru
colectarea apelor de pe versanti a fost cons-
truitd o camerd de ciddere. La finalul in-
tregului proces tehnologic constructiv, fir-
ma bragoveand a executat marcajele ru-
tiere in lungime totald de 1400 m.

Santierul a fost condus de inginerul Mihai
IOSIP, care |-a avut ca ajutor pe maistrul
Dan BUSTUC.

Pe langd instalatiile moderne, pe san-
tier au lucrat utilaje pentru agternerea as-
faltului, un complex de alte mijloace meca-
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nizate: cilindri compactori, maturd mecanica,
autogudronezi, repartizator de mixtura as-
falticd, autobasculante de 30 tone, o statie
de preparat mixturd asfalticd. Se cuvine sa
fie ficutd si precizarea ca formatiile de lucru
au fost organizate optimal, numdrul lucra-
torilor variind Tntre 40 si 45, in functie de
volumul de munci. Cu o tehnologie per-

punct de vedere profesional, cu o organi-
zare perfectd, a fost posibild desfasurarea

lucririlor, pe parcursul a exact cinci luni
de zile, in conditiile n care traficul auto nu
a fost intrerupt. Deci, la o jumatate de lund
de la incheierea lucririlor de consolidare a
D.N. 1 din zona Posada, a avut loc si inau-
gurarea despre care am scris la inceput. Au
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catori de firme si institute de profil, repre-
zentantii autorititilor locale: domnul ing.
Radu BERCEANU, ministrul Transportu-
rilor, Constructiilor si Turismului, doamna
inginer Dorina TIRON, directorul general
al Companiei Nationale de Autostrizi si
Drumuri Nationale din Romania, domnii
ing. Mircea EPURE, directorul Directiei In-
vestitii a2 C.N.A.D.N.R., ing. Cornel
MARTINCU, directorul general si ing. Teodor
BURILESCU, directorul Diviziei Consoli-
dari - S.C. IPTANA, firma care a elaborat
proiectul lucrdrii, dl. Marcel BUTUZA,
presedinte, director general si ing. Laszlo
NAGY, directorul general adjunct al firmei
VECTRA SERVICE S.R.L. Brasov, alte cadre
cu responsabilititi de conducere si de exe-
cutie.

formantd, cu o echipd bine pregitita din fost prezenti demnitari, specialisti, condu- "
: De L infiindnt mosstns i damul
VA STAM LA DISDOLITIE DINTRU:  Debesfintnc e y

Droiectare Drumuri ipreciati ch 4 compRend oA
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale 4. mew Ae W{MW £ 5’)/

- pregatire documente de licitatie rulione.

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

Sendesn onondli 1k neypectinm

- studii de fundati WMVA&WWMWW
- proiectarea drumurilor si autostrazilor wmemiss, verdictul colegilon sostri fiind

Brgurdntcunobdline pecirt me-o Aoriam.

Proiectare Poduri

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

- sfudii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- prolecte pentru lucrari auxiliare de poduri

- asistenta tehnica pe periocada executiei

- incercarf in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amenajari de albii si lucrar de protectie a podurilor

- documentatil pentru tfransporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevedeti tehnice in
constructia podurilor

- andlize economice si calitative ale executiei de lucrari

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTETI!

- urmarirea in fimp a lucrarilor executate

- management in constructii

- coordonare si monitorizare a lucrarilor

- studii de feren

- expertize si'verificari de proiecte

- studii de frasee in proiecte de transporturi
- elaborare de standarde si

specificatii tehnice

CERTIFICATE

St,‘ 1 \‘"“t‘i Y. il e ]1"‘/ ‘w; ‘f“’”)‘t&” “f\' SS

Tel.ffer: 021- 2337320 mobil: 078%/522142
E-mail: maniderigp(@pappmolilenc
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Prof. dr. ing. Dorina Nicolina ISOPESCU

- Inspector General de Stat - Inspectoratul de Stat in Constructii -

Inspectoratul de Stat in Constructii, ca
organism ce exercitd controlul de stat cu
privire la calitatea in constructii, respec-
tarea disciplinei Tn urbanism, suprave-
gherea pietei materialelor de constructii i
avizarea investitiilor din fonduri publice, a
participat gi participd la realizarea politi-
cilor sectoriale din domeniu, cuprinse in
Programul de Guvernare 2005-2008. Ins-
pectoratul de Stat in Constructii urméareste
congtientizarea si asumarea de cdtre fac-
torii implicati a obligatiilor si rdspunderilor
privind respectarea prevederilor legale si
tehnice in domeniul constructiilor.

Conducerea Inspectoratului de Stat in
Constructii a demarat in anul 2005 progra-
mul ,Calitate gi sigurantd in constructii in inte-
resul cetdtenilor, sub semnul responsabili-
tétii i transparentei”. In cadrul acestui pro-
gram institutia desfagoard activitdti care
vizeaza:

- verificarea respectdrii prevederilor nor-
mativelor tehnice in vigoare si a proiec-
telor de executie sau interventie, la lu-
cririle ce se executd atat pentru locuintele
noi, cit si pentru refacerea constructiilor
afectate (locuinte, diguri, drumuri, poduri)
din zonele calamitate;

- control tematic privind starea tehnic3 a po-
durilor rutiere si a podurilor de cale ferat;

14

- control tematic privind starea tehnici a
constructiilor inalte (cosuri de fum de eva-
cuare si dispersie);

- control tematic privind constructiile am-
plasate in albiile minore si majore ale cur-
surilor de apa céat si in alte zone cu risc de
a fi inundate;

- control tematic privind verificarea legali-
tdtii amplasdrii si exploatirii de balastiere
si statii de producere a agregatelor in albiile
cursurilor de api sau in zonele adiacente;
- inventarierea si evaluarea unititilor de in-
vatamant afectate de inundatii in colabo-
rare cu Ministerul Educatiei si Cercetdrii;

- participarea la actiunile si initiativele lo-
cale privind punerea in siguranti si restau-
rarea monumentelor istorice;

- propuneri legislative pentru modificarea
legislatiei in domeniul constructiilor;

- elaborarea de proceduri de control pentru
supravegherea pietei produselor pentru cons-
tructii, Tn conformitate cu reglementirile
armonizate care transpun Directiva CEE
specifici;

- elaborarea de proceduri de atestare, de con-
trol la statiile de mixturi asfaltice si de au-
torizare a sefilor statiilor de mixturi asfaltice;
- elaborarea de proceduri de autorizare a diri-
gintilor de santier;

in data de 9 noiembrie 2006,
Inspectoratul de Stat in Constructii a
organizat simpozionul cu tema , Trans-
parenta on-line in slujba cetiteanului”,

Cu aceasti ocazie, a fost lansati
noua versiune a website-ului Inspec-
toratului de Stat in Constructii gi a fost
prezentatd activitatea institutiei si
proiectele actuale ale 1.5.C.

in cele ce urmeazi vi prezentim
consideratiile expuse referitoare la ca-
litatea gi siguranta in constructii in in-
teresul cetateilor in anii 2005 - 2006,
urmind ca in numdrul viitor si
revenim cu informatii despre , Trans-
parenta on-line in slujba cetiteanului”.

- organizarea mesei rotunde ,Starea teh-
nicd a podurilor din Romania - realitate,
concluzii, actiuni”, cu invitarea tuturor fac-
torilor implicati;

- lansarea unui concurs de proiecte de case
destinate mediului rural, concurs adresat
studentilor de la facultitile de constructii,
arhitecturd, instalatji.

Inspectoratul de Stat in Constructii se
implicd Tn implementarea actelor legisla-
tive care transpun Directive Europene in do-
meniu - prin orientarea preventivd a actiu-
nilor de control pentru supravegherea
pietei produselor pentru constructii.

Inspectoratul de Stat in Constructii a Tn-
cheiat parteneriate inter-institutionale care
contribuie la realizarea principalelor obiec-
tive ale institutiei.

Parteneriatele au fost incheiate cu:

- Autoritatea Nationald pentru Persoanele
cu Handicap in vederea eficientizirii con-
trolului privind existenta ciilor de acces
pentru persoanele cu handicap

- Inspectoratul General al Politiei Romane
pentru protejarea monumentelor istorice si
a zonelor lor de protectie

- Departamentul pentru Lupta Antifraud3
(DLAF) prin controale care privesc respec-
tarea prevederilor legale in domeniul



Performanta la
categoria grea

Cu incarcatoarele JCB din gama Heavy Line
iti asiguri succesul lucrarilor de anvergura.
Puternice si fiabile, noile incarcatoare JCB
stabilesc un nou nivel de performanta.

TERRA SERVICE
Disponibilitate
oriunde in tara

TERRA SH
inchirieri si vanzari
utilaje second-hand

TERRA FINANCE

Solutii financiare

Terra Roménia Utilaje de Constructii srl
Sos. Bucuregti Ploiesti nr.65, sector 1
Bucuresti

Tel.: 021 233 9152; 233 9153

Fax: 021 233 3817

E-mail: office@terra-romania.ro

Web: www.terra-romania.ro
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calitdtii in constructii la standarde legale,
pentru proiectele finantate de Uniunea Eu-
ropeand

- Autoritatea de Implementare a finanti-
rilor nerambursabile din Fondul de Soli-
daritate al Uniunii Europene - Ministerul
Administratiei si Internelor, pentru verifi-
carea respectdrii prevederilor legale n
domeniul calitdtii si al executarii lucra-
rilor de constructii la obiectivele finantate
din Fondul de Solidaritate al Uniunii Eu-
ropene si executate pentru refacerea in-
frastructurii afectate de inundatiile din
anul 2005.

- Inspectoratul General pentru Situatii de
Urgentd privind activitatea de suprave-
ghere a pietei produselor pentru constructii.
- Inspectia Muncii, pentru crearea unui ca-
dru comun de inspectie in domeniul cons-
tructiilor.

VESTA INVESTMENT

Bucuresti
Slatina

PERICOL > &
DE ACCIDENTE EEEE

M A\

400m

- Oficiul National pentru Monumente Is-
torice, pentru co-finantarea restaurdrii unor
monumente istorice.
- Cu toate institutiile publice implicate Tn
conceperea unui plan comun privind pre-
venirea si lupta impotriva ilegalititilor co-
mise asupra mediului Tnconjurator in zona
Marii Negre.
- Ministerul Integrérii Europene, pentru pro-
tectia intereselor financiare ale Uniunii Eu-
ropene

Armonizarea legislatiei din domeniul
constructiilor cu normele europene, repre-
zinta prioritate Tn activitatea viitoare a 1.S.C.,
in consens cu prevederile Programului de
Guvernare.

in luna octombrie 2006 s-a desfisurat
la Bratislava Conferinta anuald a Consor-
tiului European pentru Controlul Cons-
tructiilor - CEBC, la care Inspectoratul de
Stat in Constructii a fost invitat pentru a-gi
depune candidatura, pentru a fi primit ca
membru.

CEBC este un organism pan-european
care reprezintd profesiile legate de con-
trolul Tn constructii pe intreg continentul.

~ [ ACCIDENT

Ca membru CEBC Inspectoratul de Stat in
Constructii are in vedere:

- sistematizarea $i concentrarea legislatiei
in domeniu, prin reunirea acesteia intr-o
structurd unitard sub forma unui Cod al
Constructiilor.

- reevaluarea procedurilor specifice de
control, inclusiv elaborarea unora noi care
sd cuprindd intreaga gami de activititi
desfasurate;

- angajarea In programele de cercetare si Tn
proiectele similare considerate benefice dez-
voltdrii controlului european in constructii.
- informatizarea gestiondrii activitdtii de
control.

* *

n contextul dezvoltirii fir3 precedent
a domeniului specific de activitate, ISC do-
reste constructii durabile in Romania, a ca-
ror piatrd de temelie sd o reprezinte cali-
tatea.
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iMBRACAMINTE RUTIERA CU ZECI DE ANI DURATA DE
EXPLOATARE S| ,,ZERO” CHELTUIELI DE INTRETINERE

O structurd rutiera cu o duratd de exploatare de zeci de ani, care oferd maxim de confort utilizatorilor in conditiile unei grosimi reduse a
imbracdmintei si practic zero cheltuieli de intretinere pare a reprezenta doar o solutie teoretica!

V3 prezentdm in continuare imbrdcamintea rutierd supranumitd , the ultimate pavement” alcatuitd din beton armat continuu, proiectata pentru
durate de exploatare de ordinul a zeci de ani fara lucrari majore de intretinere. Aceasta este o solutie tehnicd aplicata pe scard largd in Benelux
atdt pe autostrazi cat si in zonele urbane, pentru sensurile giratorii si benzile de circulatie separate ale transportului public comun {autobuz si
tramvai). Prin faptul ca se foloseste pe scard larga cimentul de furnal CEM IllIA 42.5 (cu 36-65% zgurd), aplicatia este cu atat mai spectaculoasa.
Solutia tehnica se caracterizeazd prin absenta rosturilor transversale, acestea fiind necesare doar la intreruperea lucrului (rosturi tehnologice) sau
cu rol de rost de dilatatie in dreptul lucrarilor de art3. De remarcat este faptul ¢, in regim normal de functionare, imbrdcamintea rutierd din beton
armat continuu prezintd o microfisurare transversald controlatd care asigura totusi durabilitatea si continuitatea structurald sub trafic.

incepand cu anii ‘70 se inregistreaza la nivel european o intensificare a studierii si aplicarii
betonului armat continuu (BAC) Tn imbracaminti rutiere, n prima linie aflandu-se Benelux,
Germania, Marea Britanie, Elvetia si Franfa. Un argument pentru alegerea acestei solutii
1l constituie absenta rosturilor transversale, zona unde se concentreaza cea mai mare
parte a lucrarilor de intretinere n cazul imbracamintilor rutiere rigide ,,clasice”.

Pentru drumuri si autostrazi, turnarea BAC se realizeaza cu masina cu cofraje glisante
realizandu-se astfel o dala continud, armata spatial cu bare din otel beton sau plase.
Procentul de armare longitudinala este intre 0.3 si 0.7% (recomandabil 0.6v0.7%) cu
mentiunea ca in regiunite umede si/sau friguroase acest procent poate depasi valoarea
de 0.7%. In Belgia, pe masura castigdrii experientei, procentul de armare transversala
a scazut de la 0.85% n 1970 la 0.67% 1n 1980 stabilizandu-se acum la valoarea de
0.76% incepand cu 1991.

Sub incarcarea de calcul eforturile unitare din armatura trebuie sa nu depéseasca 75%
| din valoarea corespunzatoare limitei de elasticitate. Prin modul de dispunere a armaturii
n volumul dalei se urmareste realizarea transferului de sarcind in masa betonului in
zona fisurilor pe care sa le mentina totusi inchise. Este confirmat faptul ca pentru
autostrazi se pot realiza imbracaminti rutiere cu fisuri avand deschiderea sub 0.5mm
prin care nu se produce infiltrarea apei. In acest sens se recomanda procente ridicate
de armare, diametre mai mici ale barelor precum si realizarea unei aderente cat se poate de bune intre armatura si beton.

Aparitia fisurilor in Tmbracamintile rutiere din BAC este un proces controlat, normal si acceptat. Se are in vedere faptul ca o interdistantd prea
mare ntre fisurile transversale poate conduce la o deschidere mare a acestora existand riscul stirbirii muchiilor si/sau patrunderea apei cu sare
Catre armaturi, cu consecinte structurale grave. Pe de alta parte, o interdistanta prea redusa poate conduce la expulzari sub trafic ale materialului
(dintre fisuri) din dala. Controlul procesului de fisurare este extrem de important din punct de vedere economic pe perioada de exploatare, in
ceea ce priveste tipul si volumul lucrarilor de intrefinere.

Distanta minima dintre fisurile transversale recomandata de catre AASHTO este de
1.07m (3.5 feet) si cea maxima este de 2.44m(8 feet). Interdistanta recomandata in |
Belgia este intre 1si 1,5m. AASHTO recomanda o deschidere a fisurilor de max. Tmm
pe cand in Belgia este preferatd o deschidere situata intre 0.3 si 0.5mm. ia"
In cadrul vizitelor tehnice efectuate cu ocazia Congresului de Drumuri din Beton de
Ja Bruxelles a.c. a putut fi vazuta in exploatare soseaua de centura a Antwerp-ului
(foto) pe care volumul de trafic atinge aproximativ 200.000 vehicule/zi, din care 25%
sunt camioane grele. Numarul de benzi de circulatie variaza de la 4 1a 7 pe sens de
mers. Structura rutierd constad in 23cm BAC, 5cm strat bituminos antifisura, 25cm = |
substrat din balast stabilizat si 15¢m strat de baza din beton slab dispus pe o fundatie |
de nisip de ~15cm. .
realizeaza conform NP 081-02, iar pentru ranforsarea drumurilor existente se poate {
aplica PD 124-02. Astfel, alaturi de Normativul privind proiectarea si executia t
imbracamintilor rutiere din beton de ciment armat continuu (AND 585-02) existd o
baza de reglementari care faciliteaza introducerea acestei fmbracaminti pe retea sau |
in zona urbana.

O imbracaminte rutierd fisuratd controlat, exploatata intr-un regim extrem de dur si . .
necesitand cu toate acestea minime lucrdri de intretinere timp de zeci de ani(*) in conditii de temperaturi scazute si utilizdnd sare pentru dezghetare,
reprezinta o aplicatie spectaculoasa. Utilizarea extinsa in BAC a cimentului de furnal CEM Ill/A 42.5N cu pdnd la 65% adaos de zgurd reprezinta
confirmarea ,in situ”, a durabilitatii betoanelor in clasele de expunere XC4, XF4, XD3, XS1, XA, XM definite conform SR 13510:2006.

(*)- in Belgia analiza economica pe durata de viatd a BAC se face pe 50 de ani.

HeidelbergCement Group, producator de ciment, betoane si agregate este lider mondial in domeniul materialelor de constructie si unul dintre
cei mai importanti investitori germani din Romania. Prin diviziile sale CARPATCEMENT HOLDING, CARPAT BETON si CARPAT AGREGATE, Grupul
pune la dispozitia clientilor sai materiale de constructii la un standard de calitate recunoscut la nivel international. Grupul acopera intreaga gama
de cerinte ale clientilor, de la consultanta in domeniul de aplicare, pand la oferirea de solutii eficiente de finalizare a proiectelor.
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Dupa 9 mai 1945, ziua Victoriei forte-
lor progresiste, asupra ramisitelor armatei
germane in descompunere si ocuparea
Berlinului, Serv. Drumurilor Nationale, a
mai functionat la Beius, doar de formj,
deoarece se ficeau pregitirile pentru
inapoierea la Oradea.

Tn acest scop, cu sprijinul organelor lo-
cale, i se pune la dispozitie, localul in care
a functionat si serviciul maghiar si anume,
etajul | al actualului Magazin Universal cu
sase camere, situat in plin centru, pe Calea
Republicii (1945 - 1948).

Dar nu peste mult, din motive de ordin
comercial, serviciul a fost mutat, tot pe
Calea Republicii la nr. 54, intr-un local cu
trei camere. Nici aci nu a stat mult, abia a
pus la punct localul si amenajat un garaj
pentru un turism marca ,Dodge”, ca a tre-
buit s se mute pe Str. Hupschenberger 30,
azi G. Enescu, in dou3 camere, mari, lipite
de Serviciul Apelor, cu care ne-am ,inru-
dit” pentru scurt timp (1950 - 1953).

Dupi 1953 pentru utilizarea spatiului
locativ in scopul satisfacerii nevoilor oa-
menilor muncii, serviciul se muta la etajul I
al Primariei Municipiului Oradea, in doui
camere mari.

Dar si de aici, prin anul 1956 din mo-
tive de reorganizare administrativi este ne-
voit s3 se mute din nou, peste drum, in
strada Independentei, astazi Leontin S3ldjan
nr. 28, in trei camere mici si Tntunecoase.

Ultima mutare, adicd a Vl-a, a fost
aceea din 1959, in localul propriu, din
Racokzi nr. 50, astdzi Leontin Sil3jan nr.
122, la etaj, in cinci incaperi si anexele din
curte. Parterul era ocupat de alti salariati ai
serviciului.

Toate aceste peripetii ale mutatului se
potrivesc cu ,Balada chiriasului gribit” a

18

lui Gh. Topirceanu, cu deosebirea ci noi
nu am fost grabiti, ci Tmprejuririle ivite
ne-au silit.

Istoricul acestui local ar fi urmitorul:

Cind administratia maghiard a construit
cantonul de drumuri, situat pe stinga cum
se intrd Tn curte, mult Tnainte de 1918, Il-a
fnzestrat §i cu un teren, pentru curte si
grading, in suprafatd de 1000 m.p.

Conducerea Serv. Drum. Nat. dupi rein-
toarcerea dela Beiug, vdzind cite greutdti
intimpind, dacd nu dispune de un local
propriu, a Tnceput executarea acestei cli-
diri cu un etaj, cu cite dous apartamente,
iar in curte o remizd mare cu trei incaperi,
plus o camerd si 0 micd anex3, toate cons-
truite din cd3rdmida si acoperite cu {igli.

Scopul initial era ca, remiza si adipos-
teascd un atelier de reparatii, iar clidirea
cu etaj, cu locuinte pentru mecanici cari
vor deserve atelierul, urmind ca pe parcurs
sd se amenajeze si localul administrative.

Cladirea cu etaj si remiza s-au construit
intre anii 1946 - 1948, din fondul lucrari-
lor, iar mina de lucru a fost prestatd de c3-
tre personalul angajat dela centru si exterior.
S-au pldtit aparte, doi zidari, angajati Tn
acest scop si lucrarile de timplirie.

Planul initial de a se continua si cons-
tructia unui local propriu a cizut, din mo-
tive financiare. La fel, remiza a fost uti-
lizatd intre timp, pentru depozitarea cimen-
tului in vrac si ,tablelor indicatoare rusesti”,
dubluri pt. toate drumurile nationale, cari
ne-au dat mare bitaie de cap, pentru
pastrarea lor ca, fiind secrete.

Aceste indicatoare, executate din du-
lapi de 5 cm grosime tn numir de cca 450
buc., au fost mutate dintr-un loc Tn altul,
dupd cum se iveau si greutitile pe parcurs.
Un timp intr-o remiza, apoi in doui camere
dela etaj, de aci jos in cantonul vechi, pe
urmd Tn magazia sectiei din Str. Sucevei nr.
30, fosta Str. Deportatilor. Tn acest cartier a
functionat Ghetoul evreilor sub adminis-
tratia maghiara.

Nu peste mult timp au fost mutate la Pe-
piniera Nojorid, ca apoi dupi trecerea ei in
stdpinirea Sf. Popular, se muti la pepiniera
Homorog si in fine la cantonul Alesd de pe

D.N. 1, unde dupi mulii ani, nu au mai
fost tratate ca ,secrete” si tacit, fard nici un
ordin, prin varuirea textului s-au folosit la
cofraje, tarusi etc.

Primul lucru, dupa instalarea la Oradea,
a fost, revizuirea tuturor traseelor, pentru a
se lua masurile necesare, in vederea reme-
dierii urmelor ldsate de razboi i complec-
tarea personalului de cantonieri si pietrari.

Tn aceastd etap3, pe langi c, lungimea
traseelor creste, dar in acelas timp cresc si
greutitile ce le are de rezolvat administra-
tia, de pe urma distrugerilor provocate de
rdzboi. Aceste trasee constau din:

1.D.N. 1 Sectorul: Ciucea - Alesd -
Oradea - Bors;

2. D.N. 19 Sectorul: Oradea - Valea lui
Mihai - Piscolt clasat national in 1950;

3. D.N. 75 Sectorul: Lunca - Biita - Virtop -
Albac;

4. D.N. 76 Sectorul: lonesti - Hilmagiu -
Virfurile - Beiug - Oradea;

5. D.N. 79 Sectorul: Avram lancu - Salonta -
Oradea;

6. D.N. 94 Sectorul: Bocsig - Belfir - Pocola,
care In 1949 devine iar judetean.

in cele ce urmeaz3, vom analiza fiecare
traseu in parte, in linii mari, insistind mai
mult, asupra lucrérilor executate in etapa a
ll-a, de cdtre administratia maghiara si
asupra lucrdrilor mai importante, ce au tre-
buit executate, ca urmare a distrugerilor
lisate de rizboi, precum si a modificirilor
de traseu, prin introducerea unor noui va-
riante si anume:

1. D.N. 1 Sectorul: Ciucea - Alegd -
Oradea - Bors, se modific, deoarece serv.
maghiar a parasit portiunea veche care tre-
cea prin fata garii C.F. Oradea cu cele trei
pasaje de nivel de C.F. prin Episcopia si
doud dupd Episcopia, dup3 care traversa
com. Bors spre frontiera.

Din punctul de frontierd Bors (A), noua
varianta traverseaza vechiul drum, ca apoi
sd treacd pe lingd lisiera de sud a com.
Bors si marginea de nord a com. Sintion,
de unde dupd un viraj la stinga, si conti-
nue prin citeva aliniamente cu, curbe mari,
pind la marginea orasului Oradea. Intrarea
in Oradea se face printr-un pasaj inferior,
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Fig. 1. Planul de situatie cu limitele orasului Oradea i Etapa I si 1l

34ve/e agale

Fig. 2. Vedere i plan

pe sub C.F. normald: Oradea - Arad, dupi
care se continud pe actuala stradd 6 Martie
si Parcul Petofi ca n fine sd intre Tn Calea
Republicii sub un unghi de 300 (B) - conf.
fig. 1.

Aceastd variantd in lungime de cca.
12,5 km, pe lingd ca scurteazi traseul, are
avantajul ci, ocoleste localititile si nu mai
este strangulat de 5 pasaje de nivel.

Sistemul rutier constd, dintr-un pavaj
de beton vibrat, pe 6 m latime si 16 cm
grosime. Nu are bordur3, are rost longitu-
dinal de contact si rosturi transversale de
dilatatie din 10 - 12 m. Litimea acosta-
mentelor de 1,50 m.

Tot traseul este executat in rambleu,
ridicat deasupra terenului. Dupi ce terasa-
mentele au fost bine compactate, s-a pro-
cedat la tdierea patului pentru executarea
pavajului de beton vibrat, dupa care a ur-
mat o cilindrare suplimentari.

Pentru complectarea denivelirilor rezul-
tate de pe urma acestei cilindrari, s-a aster-
nut un strat de nisip pentru egalizare, bine
pilonat, in grosime, variind Tntre 10 - 15 ¢m

peste care s-a intins o fisie de hirtie spe-
ciald, pentru a nu permite scurgerea lap-
telui de ciment din masa de beton pe tim-
pul vibrarii.

in acostamente, s-au executat mici dre-
nuri, pt. scurgerea apelor ce s-ar infiltra
dealungul plicilor de beton.

Fiecare placa, era numerotatd, printr-o
stantad imprimat3 dupd finisare, Tnainte de a
face prizd betonul. Aceastd numerotare s-a
facut pentruca, dealungul anilor de exploa-
tare sd se poatd urmdri comportarea fieciri
placi aparte. fitantarea s-a executat la un
colf. Acostamentele erau Impietruite cu pia-
trd spartd bine cilindrata iar pe unele sec-
toare chiar cu blocaj din calcar.

Ca suprafatd, acest beton vibrat se pre-
zenta impecabil, fard deniveldri, singurul
cusur, constd Tn faptul cd, dosajul de ci-
ment aplicat a fost probabil c-am mic.

Din aceastd cauzd, nici nu au trecut
trei ani dela executie, ci au si ap3rut mici
ciupiri, ,cuiburi de g8ind”, cari daci nu se
reparau la timp, se mareau foarte repede
sub influenta circulatiei de cirute.
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Sectorul cuprins intre curba mare dela
Avicola de azi si intrarea in com. Sintion,
a fost foarte mult avariat, de-o coloani de
tancuri germane, cari au fost surprinse n
retragere de catre aviatia sovietici si in-
cendiate.

Trebuie si mentionim ci pe aceasti
variantd, din cei 12,5 km, s-a executat
pavaj din beton vibrat, numai pe 11,5 km,
iar in continuare prin parcul Pitéfi pina Tn
Calea Repubilicii, pe T km s-a executat pa-
vaj din calipuri, pe un pat de nisip si fun-
datie de beton, cu borduri de oras pe 7-8
m latime.

Modul de executie se deosebeste de
cel clasic, in arce de cerc. Acesta este de
forma sinusoidald, denumit de unguri, in
traducere ,sistem sarpe”. Se executi mai
usor si nu necesitd diferite marimi de cali-
puri. Rosturile au fost colmatate cu un chit
bituminos.

2. A doua varianti C - D, a fost
portiunea de astizi de pe malul sting al
Crisului Repede, cuprins3 intre: Competrol | -
pasajul inferior de sosea, pe sub podul de
C.F. Oradea - Velenta si podul metalic
peste Crisul Repede, astizi podul de beton
armat ,23 August”.

Pe aceasta portiune s-a executat tot be-
ton vibrat pe 6 m Iitime cu borduri de
orag §i rosturi obisnuite in lungime de
2.142 m.

Prin deschiderea acestei variante s-a
evitat circulatia greoaie, dealungul liniei de
tramvai si stationdrile dela pasajul C.F. de
nivel pazit Oradea - Valenta.

Tn anul 1944 cind excadrilele de bom-
bardament cari decolau dela bazele lor din
Nordul Africii au c3utat si distrugd nodul
de C.F. Oradea si acest pod, au scipat pa-
tru bombe si pe aceastd variant3, pe por-
tiunea: Competrol si podul C.F. - 3 buc. iar
a patra dupd pod.

Aceste raiduri de bombardament a mai
avariat si podul metglic, peste Cfi§H[ Re-
pede, care mai tirziu in etapa 3 ||l-a a fost
nlocuit cu altul din beton armat, cu 5
grinzi continui si doud trotuare Tn consol3,
avind o lungime de aprox. 50 m, denumit
podul ,23 August”.

19
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Tnafard de aceste distrugeri si armatele
fasciste, in retragerea lor pripitd, au mai
minat podetul dalat, din beton armat, cu
deschiderea de 5,10 m dela km 618+305,
situat dupd fosta formd ,Ghiondor” (in
dreptul com. Sdcaddat, peste care s-a putut
circula si dupd ce a fost minat, pentru ca
avea Tndltimea libera mica).

Toate portiunile de drum, cari au ra-
mas neterminate de S.A.R.M. au fost defini-
tivate de citre administratia maghiard, res-
pectind sistemul rutier initial aplicat de
francezi, agsa cum am ardtat si la finele
etapei I.

Rezumdm mai jos aceste lucréri si
anume:

- incepind dela iesirea din com. Bucea,
dela fnceputul serpentinelor, pind sus la
limita judetului, peste impietruirea defini-
tivatd, executatd fnainte de cedare, au
executat un pavaj de calipuri Tn nisip, cu
borduri tot din calipuri, pe 6 m latime, cu
o suprafati foarte bund (in arce de con);

- restul pind jos la Cornitel care a ramas,
din loc n loc, pe jumaitate latime cu
pavaj portughez, [-au complectat la fel;

- dela intrarea in com. Tindud si pind la
iesirea din Alesd, precum si traversarea
Lugasului de Jos, au aplicat la fel un
pavaj de calipuri in nisip pe 6 m ldtime,
cu rosturi bitumate;

- in traversarea localitdtilor, acostamentele
le-au pavat pe T m ldtime cu piatra brutd
de calcar, care a permis circulatia pe 8 m
latime;

- calitatea executiei acestui pavaj a fost de
o treaptd superioard. Dar din nenorocire,
pe parcurs au apdrut degraddrile, din
cauza apei care s-a infiltrat printre rosturi
in patul de nisip, datoritd faptului cd nu
au mai fost rebitumate;

- 0 altd lucrare de toatd lauda a fost exe-
cutia podului de beton armat cu trei des-
chideri, in lungime totald de 53 m, dela
intrarea in localitatea Gheghie, pod cu
grinzi continui, cu contragreutdti la ca-
pete. Partea carosabild pe 6 m si doud
trotuare in consold;

- rampele au fost executate din pavaj de ca-
lipuri pe un pat de nisip, peste un rambleu
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Fig. 3. Plan de situatie

nalt, incadrat intre doud ziduri de sprijin
din beton.

O defectiune a acestei lucriri, consta in
faptul cd, amplasarea sa este destul de de-
fectuoasi, din cauza celor doui curbe de
racordare, executate prea in loc si partea
carosabild numai de 6 m. Urmasii contelui
Zicu nu au permis sa se atinga de mosia lor
cu ocazia amplasdrii acestui pod. Cu sigu-
rantd ca in viitor se va proceda la o largire
a partii drepte din spre Cluj si a celei stingi
din spre Oradea a podului. Spre Oradea se
mai poate rezolva cazul si prin continuarea
traseului, Tn prelungirea axului podului,
prin gradina care acum este proprietate de
stat, pind la intersectia cu aliniamentul din
fata dispensarului, aplicind o curb3 cu razi
mare. Idem s-ar putea si din spre Cluj si
chiar largi partea carosabila.

Tnafara de portiunile rimase necomple-
tate de S.A.R.M. si terminate de adminis-
tratia maghiard in etapa a ll-a, acelasi ser-
viciu a mai executat urmatoarele imbraca-
minti asfaltice, peste vechiul macadam ci-
mentat, fard rosturi, care Tncepuse a se de-
grada si anume:

1. sectorul care incepe din jos, din Cornitel,
de unde se termind pavajul portughez
de la Piatra Craiului, pind la intrarea in
com. Topa de Crig, in total 8,3 km;

2. Idem sectorul cuprins intre Topa de Crig
si rampele podului din Gheghie, apoi in
continuare, pind la intrarea in com.
Auseu, in total 3,6 km;

3. Intre Auseu si Grosi in total 0,8 km. Deci

intre Piatra Craiului si Grosi s-au execu-
tat 12,7 km.

Imbricimintea aplicati a fost de dous
tipuri si anume:

I. un covor din asfalt cilindrat, pe 6 m
ldtime, fird bordurd, pe un binder de ega-
lizare, a cdrui grosime varia intre 4 - 12 cm,
dupd cum urmeazi:

Pe portiunea dela Cornitel pini la in-
trarea in Borod pe 2 km; iegire din Borod
pind la Valea Mare pe 1,5 km si iesire din
Auseu pind la intrare in Grosi, pe 0,8 km.
Deci in total 4,3 km.

Acest covor, executat cu exces de bi-
tum, de penetratie mare, s-a vilurit din
cale afard iar pe unele portiuni a prezentat
si fenomenul de micinare, din cauzi c3,
mixtura a fost supraincilziti, ceeace a dus
la arderea bitumului ca liant.

Cu toate reparatiile ficute de noi, aces-
te sectoare tot rele au ramas.

Tn concluzie, daci scidem din totalul
lungimilor dela punctele 1,2 si 3 adic3 din
12,7 km, portiunile slabe cu asfalt cilin-
drat, in lungime de 4,3 km, rezult3 un tron-
son de 8,4 km, pe care s-a aplicat tipul II.

I1. Asfalt turnat de 2,5 cm grosime pe
un binder de egalizare, pe 6 m litime, dar
ncadrat intre borduri din calipuri, bine in-
castrate in beton.

Acest covor a fost bine reusit si a pre-
zentat o bunid suprafatd de rulaj, cu foarte
putine Inceputuri de degradare.

Sectorul, dela Cornitel pind in Topa de
Cris a fost foarte solicitat, din cauza trans-



porturilor de lignit, dela mina din Cornitel,
pind la intrarea in Topa de Cris, executate
cu cérute cu bandaje metalice inguste.

Aceste convoaie au uzat foarte mult ju-
métatea dreaptd a convoiului, formind dou3
fagase in formd de albie, vizibile, mai cu
seama dupd o ploaie, cind apa era colec-
tatd ca Tn doud jghiaburi paralele cu axul
drumului. Din aceastd cauzi, cu toate ci,
partea stingd se prezenta bine, a trebuit
reficut dupd 1946. La refacerea acestui
sector, s-a folosit material vechi, decapat,
in proportie de 65% si 35% material nou,
bine preparate in malaxoare tip Reiser de
2500 | capacitate si intins manual cu drisca.
Acest covor s-a comportat foarte bine, da-
toritd respectdrii cu strictete a prescriptiilor
tehnice.

Trebuie amintit si faptul c3, o bund parte
din versantul din spre Cornitel, pe care este
amplasat acest drum, prezintd fenomenu!
de alunecare si anume in dreptul km 571.
Pentru a opri aceastd deplasare, serv.
Maghiar, a executat o retea de drumuri, pe
versantul sting (sens spre Oradea) si un zid
de sprijin din piatrd brutd, cu barbacane,
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precum si percierea sanfului sting cu piatrd
brutd, in mortar ciment. Cu toate aceste
lucrdri, alunecarea s-a manifestat in con-
tinuare pind si in prezent, dar nu prea ac-
centuat prin deplasare, ci mai mult printr-o
tasare pe verticala.

Aceasta se explicd prin faptul ci, o
bund parte din terenul situat pe dreapta
drumului, alunecd anual spre malul drept
al unei scursuri alimentate de mici izvoare,
ceeace duce la un dezechilibru al terenu-
lui. Pentru a combate intr-o misuri oare-
care si in mod experimental, dup3 1947 s-a
executat un dren adinc sub santul sting
dela exteriorul curbei, cu etanseizarea pere-
telui din spre sosea, pentru a nu permite
infiltrarea apei colectate sub corpul dru-
mului. Tn plus pe firul viii cu pricina, cam
in dreptul unde se termini alunecarea, s-a
executat si un baraj din ziddrie, Th mortar
de ciment, inalt, care dup3 colmatare a fri-
nat mult alunecarea terenului drenat de
catre serv. maghiar.

Tn mare, acestea au fost lucririle mai
importante, executate de fosta adminis-
tratie maghiard pe acest drum.
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Lucrdri accesorii. Bornele km si hm au
fost executate din piatr3 de talie, de con-
sistentd moale, de culoare crem, am-
plasate pe zona drumului. Punctul de
pornire era Budapesta de unde se continua
spre Oradea pind la Cluj. Pe borna km nu
se scria decit cifra respectivd, pe fata din
spre drum, care era gravat3 in piatrd apoi

vopsitd in negru.
]

Reproducere din ,Monografia dru-
murilor nationale din judetul Bihor in pe-
rioada 1918 - 1975”, intocmitd de ing.
Mihai FLOREA, seful Sectiei 3, Drumuri si
Poduri Bihor, Tn perioada 1949 - 1968. Am
respectat intocmai manuscrisul.

- Va urma -
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n data de 21 noiembrie 2006, in sala
festivd a Primdriei Békéscsaba - Ungaria, a
avut loc prima Conferintd roméano - ungara
JIngineri firad frontiere”.

Manifestarea a fost organizatd de Ca-
mera Inginerilor din judetul Békés si Auto-
guvernarea Judetului Békés, precum si Fi-
liala A.P.D.P. Banat - Timisoara.

Un numidr de 60 de ingineri romani
s-au deplasat Tn Ungaria la acest schimb
de experientd extrem de interesant, mai
ales in contextul relatiilor celor doud tari
vecine dupd aderarea Roméniei la Uniu-
nea Europeana.

Motto-ul conferintei a fost ,53 gandim,
sa planificdim si sd actiondm Tmpreuni
pentru progresul judetelor Békés si Timis,
pentru o colaborare inginereascd mai subs-
tantiald si mai fructuoasd”.

Au fost prezentate referate, au avut loc

Salt inainte prin
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Statie mobila de preparat
bitumuri modificate

Experimentati diferental
V& trimitemicu placere informatii
= detaliate despre dezvoltarea
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discutii, totul Intr-o atmosferd si o organizare ireprogabil3. Cu tristefe am constatat c3 la
aceastd manifestare reprezentantii Ministerului Transporturilor, Constructiilor si Turismului
si cei ai C.N.A.D.N.R. Central au stralucit prin absent3, prezenti fiind doar consilieri ai Gu-

vernului si cei ai Ministerului Integrarii Europene.

STATIE DE POLIMERIZAT TIP CPA

Cererea mereu in crestere a produselor din
materiale speciale din asfalt a facut 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, satisfacand orice necesitate in
vederea utilizarii acesteia.

Benninghoven SibiuS.R.L..

Stn Calea Dumbfavii nr. 149; Ap.1- 550399-§ibiu. Remania
Phone ' +407369/409'916 « Fax-+40/369/409917
benninghoven:sibiu@gmail:com - www.benninghoven.com

Avantaje care conving:
Constructie.compacta tip container

Usor transportabil

Dispersare optimala a granulatului polimeric
Optimizare omogena a procesului de topire
a polimerilor i a bitumurilor

Timp redus de maturare a bitumului
palimeric.omogen

Putere ridicata de output |a un raport optim intre pret
si randament, chiar 5ila 0 supraveghere de 1 persoana
Functionare lineara si automata a'fisiunii

Fixarea calitatii produsului

Prin competenta noastra de astazl 5i maine partenerul dumneavoastra |
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Cand folosesti software ilegal, esti predispus la amend penala (10.000 — 40.000 RON), inchisoare (1 -4 ani)
si dosar penal. Pentru eliminarea pericolelor, intré in legalitate. Esti imun la orice control si nu te doare capul.

Intrd n legalitate. Pentru consultanta strict confidentiala in vederea legalizirii sau a incheierii unui contract de legalizare, suna
la A&C International (021/250. §3.15) sau la partenerii autorizai.

A& Autodesk
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+ Constructii drumuri, poduri si consolidari
* Modernizari gi reabilitari

* Reparatii imbracaminti asfaltice

* Drumuri forestiere

* Platforme industriale si parcari

« Rampe ecologice

« Autorizat gr. Hl si acreditare RENAR
+ Echipamente moderne si performante
» Personal autorizat si calificat

* Finisoare computerizate tip VOGELE

« Instalatii tip AMMANN si WIRTGEN de diferite dimensiuni

« Produce si livreaza toate tipurile » Esalon compactare cilindrii BOMAG
de mixturi asfaltice * Autogudronator si perie mecanica

* Produce si livreaza emulsii bituminoase * Freze de 0,5 m si 1 m tip WIRTGEN
cationice + Personal calificat, asistenta topo, laborator

si tehnica de specialitate

Esalon asternere o,
mixturi asfaltice  *°°

Statii preparare
mixturi asfaltice

O FIRMA DE SUCCES!



CALITATE $I SIGURANTA

* Partia Cocosul si Clabucet - Predeal * Masina LEFFER (VRM) pentru forat pilofi
* Partia Cazacu si Sorica - Azuga * Automontaj si autodemontaj
* Partia Calinderu - Busteni » Grup propulsor cu motor de 540 CP
» Experienta si dotare ce permit abordarea * Pompe hidraulice REXROTH
acestui gen de lucrari in orice locatie * Sistem complet computerizat

Partii de schi

* Maturat mecanic si manual

» Spalat si stropit mecanizat cu utilaje specifice

* Operatiuni de vidanjare

* Ridicare, transport si neutralizare a deseurilor
la rampa ecologica

» Operatiuni de deszapezire si combatere
a poleiului

 Operatiuni de degajare si evacuare
a zapezii din diverse locatii

Brasov 500052, str. Carierei nr. 162; tel/fax: 004 0268 416 495; 0268 418 862
e-mail: office@vectra-grup.ro
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Corespunzitor conceptului de calitate
totald, Tmbundtitirea calitatii serviciilor si
lucrarilor rutiere trebuie s3 fie o activitate
continud, avand ca obiectiv cresterea per-
manenti a eficientei proceselor desfasurate
si a satisfactiei clientilor. Implementarea
TQM in domeniul rutier are la baza satis-
facerea continui a cerintelor utilizatorilor
si chiar depdsirea asteptirilor acestora.

Nevoile utilizatorilor in domeniul rutier
evolueazi la fel ca nevoile oricdrui con-
sumator, fiind in permanentd schimbare.
Dorintele conducitorilor auto declanseaza
o reactie 1n lant (fig. 1), ludnd forma unor
nevoi care se cer satisficute. Din momen-
tul 1n care administratorul retelei rutiere se
angajeazi si le satisfac3, ele se transforma
n asteptdri care, la randul lor, devin satis-
factii atunci cand administratorul fsi ono-
reazi angajamentul.

Tn prezent, pe m3suri ce pe plan mon-
dial se construiesc drumuri cu un nivel din
ce Tn ce mai ridicat al calitdtii, asteptarile
utilizatorilor rutieri cresc in mod corespun-
zitor. Satisfactia acestora, care este scopul
final al introducerii TQM, nu se mentine
decat daci tinta mobild a asteptdrilor este
permanent depdsiti. Asteptdrile conduca-
torilor auto se deplaseazi astfel tot mai
aproape de dorintele lor.

Cunoasterea profund3 a utilizatorului
si dorinta de a fi mereu in slujba lui con-
stituie esenta procesului TQM. Cresterea
satisfac?;iei utilizatorilor rutieri trebuie s3
stea la baza strategiei de administrare a
drumurilor, a elabordrii structurii organiza-
torice a unititilor componente, a proce-
selor de bazi, a aptitudinilor pe care le
creeaz si valorific3, a conducerii manage-
riale si a motivatiei angajatilor.

Introducerea procesului de Tmbunita-
tire totald Tn sectorul drumurilor publice
este un proces complex, ce necesitd efor-
turi continue de imbunatitire, impreuna cu
aplicarea unei metodologii adecvate. Pi-
ramida cu patru niveluri din fig. 2 repre-
zintd aceasta noud metodologie.

. —
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Implicarea conducerii superioare

Punctul de pornire al implementarii TQM este conducerea superioard. Pentru ca pro-
cesul de Tmbunitatire s3 fie aplicat corect, este nevoie ca managerii de nivel superior s
facd mai mult decét sd sustind TQM. Ei trebuie s3 participe la proiectarea procesului, s3
asigure resursele necesare si s3 aloce mult timp implementérii si dirijarii acestuia. Angaja-
mentul si sprijinul conducerii superioare sunt esentiale pentru succesul TQM pe termen
lung. Rezultate maxime se vor obtine numai dacd managerii sunt pregititi pentru o impli-
care continui ntr-un proces de schimbare personald. Acestia trebuie si fie dispugi si-si
modifice comportamentul si s3 fie ei Tngisi un exemplu pentru a putea spera ca angajatii isi
vor schimba comportamentul. Principalele obstacole care pot sta in calea Imbun3tatirii
sunt: lipsa de Tncredere a angajatilor, lipsa de credibilitate a conducerii, lipsa de instruire,
comunicarea slab3, teama de asumare a riscurilor, lipsa delegirii autoritatii, luarea tardivi
a deciziilor, sisteme de evaluare gresit orientate, lipsa de loialitate a angajatilor. Fiecare
dintre aceste obstacole poate fi eliminat doar de citre conducere, iar aspectul care ar tre-
bui imbunitatit primul este increderea in conducere. Doar o relatie stransd, deschisd, sin-
cerd si personald intre conducere si angajati 1i va face pe acegtia din urméi s fie loiali.

Un aspect important al implic&rii conducerii superioare in procesul de imbunititire to-
tald este acela al comunicdrii. Managerii trebuie s comunice importanta indeplinirii

Cresterea cerintelor utilizatorului

Satisfactia
utilizatorului

Nevoile
utilizatorului

Asteptarile
utilizatorului

Dorintele
utilizatorului

! f

Drumuri Dare in folosintd

I Modernizare |

Fig. 1 Dinamica cerintelor utilizatorului retelei rutiere de transport
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Orientarea spre
utilizatori

Fig. 2 Sarcinile i cadrul organizatiei care compun piramida imbunitatirii totale
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cerintelor utilizatorilor, odatd cu propriul lor angajament de a participa la realizarea lor.
Un alt aspect important este acela de a nu se face comunicarea doar intr-un singur sens.
Atunci cand Tsi difuzeazd mesajul, conducerea superioara se va consulta periodic cu sefii
de departamente si se va asigura ci acestia, la randul lor, se consults cu angajatii. in felul
acesta se asigurd o baza de discutie mult mai ampla.

Imbunitatirea calititii se poate realiza doar printr-o schimbare de amploare a procesu-
lui de management. O comparatie intre stilul vechi de conducere si un nou stil care ar tre-
bui abordat in vederea realizarii unei Tmbunitatiri reale se regaseste in tabelul 1.

Existd un anumit rol pe care conducerea trebuie s3-l indeplineasci in sustinerea proce-
sului de Tmbunititire. Acest rol este dovada unui mediu participativ, mergandu-se pand
acolo incat colectivelor de angajati li se da dreptul de a-si stabili singure operatiile pe care
s3 le execute. Aplicand aceasta metodd managerii vor asigura cu adevarat Indrumarea de
care este nevoie i nu doar controlul procesului de Tmbunatatire.

Una dintre priorititile conducerii in introducerea TQM este ca personalul sa formeze o
echipd competent3, care colaboreazi strans si eficient, fard a indbusi Tnsd creativitatea in-
dividual3. Conducerea trebuie si aiba incredere in angajatii sii si sd le ofere acestora cat
mai multe informatii posibile, deoarece numai astfel se opresc zvonurile. Este necesar sa se
renunte la metoda de a da angajatilor informatii doar atat cat au nevoie pentru a-si in-
deplini sarcinile, pstrind secrete cea mai mare parte a a acestora. Aceastd atitudine da
managerilor un fals sentiment de putere si atrage neincrederea personalului. Managerul tre-
buie si ofere un feedback continuu in legiturd cu aspectele negative si pozitive ale activi-
tatilor desfisurate. Dacd managerul nu acordd o atentie speciala realizdrilor angajatilor,
acestia le vor percepe ca fiind fara valoare.

Desi procesul de imbunititire necesitd In prima fazd doar participarea conducerii su-
perioare, in cele din urmi sindicatele trebuie s3 se implice activ. Este o eroare sa se ignore
sindicatele Tn fazele de planificare si desfasurare a acestuia. Se recomandi ca liderii sindi-
cali sa fie implicati cat mai devreme posibil in planificarea si implementarea imbunatatirii,
s devind parteneri activi in conceperea planurilor de schimbare a mediului organizatiei.

Tabelul 1. Diferente dintre stilul vechi si stilul propus de management

Stilul vechi de management Stilul propus de management

Ascunde informatiile Comunici informatiile

Pretinde angajatilor s lucreze peste

program Pretinde rezultate

Pune accentul pe performantele

individuale Pune accentul pe performantele echipei

la decizii dupi discutii cu angajatii afectati
de ele

Obtine aprobarea de sus a deciziilor

Respecti ordinea ierarhica Colaboreazi cu oricine este necesar pentru a

realiza sarcinile

Stabilegte termene Subliniaz3 caracterul urgent al sarcinii,

aprobd termenele propuse de angajati

Plata se bazeaza pe timpul petrecut Plata se bazeazi pe cunostinte si contributie

in functie

Se considerd un gef Se considerd un manager al dezvoltarii

resurselor umane

Angajatii si conducerea au activitdti comune
in afara serviciului

Este izolat de angajati

Considers c3 anumite persoane trebuie

s3 se bucure de o atentie deosebita

Acorda tuturor o atentie deosebitd

Adopti acelasi stil de conducere
fatd de toti angajatii

Isi adapteazi stilul de conducere in functie
de personalitatea angajatilor si de sarcinile
acestora

Verificd pentru a fi sigur ca angajatii
nu gresesc

Permite angajatilor sd invete din greseli, cat
timp efectul lor nu este prea daundtor pentru
organizatie
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Chiar dacd implicarea sindicald in fazele
timpurii ale procesului de imbunititire
ncetineste derularea lui, pe termen lung se
va economisi mult timp, planul fiind mult
mai bine implementat.

Modificarea

mediului
organizatiei

Pentru ca imbunatatirea sd fie posibild
trebuie modificat mediul din interiorul or-
ganizatiei. Modificarea culturii este un
proces complex care necesita timp si efor-
turi considerabile pentru transformarea or-
ganizatiei. Schimbarea culturald a organi-
zatiei implicd atat schimbarea mentalitatii
si comportamentului conducerii, cat si ale
angajatilor. Exista trei factori care ar putea
determina rezistenta angajatilor fatd de
schimbare:

1. frica care apare datoritd necunoasterii
modului n care individul va fi afectat
de aceastd schimbare: Contracararea ei
se face prin comunicarea directd cu oa-
menii si prin informarea acestora cu
privire la rezultatele schimbarii;

2. sentimentul de pierdere a controlului
care apare cand oamenii trebuie sd n-
vete si sa aplice lucruri noi. Eliminarea
acestui factor se face tot prin comuni-
care, prin explicarea schimbarilor care
vor avea loc si a modului in care aces-
tea ji vor afecta pe angajati;

3. incertitudinea personald datoratd com-
paratiei pe care o face individul intre
persoana sa si ceilalti colegi. Depagirea
sa se face prin informarea angajatilor in
legdturd cu durata schimbdrii, cu noul
nivel de performanti agteptat, precum si
cu activitatile pe care unitatea le va des-
fagsura pentru a-i ajuta pe angajati si
faci fata schimbirii.

Cel mai important aspect al etapei de
modificare a mediului este capacitatea de
a conduce persoanele care trebuie s3 se
schimbe, ajutandu-le s& devini mai flexibile
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si adaptabile. Managementul schimbérii
este o necesitate, iar succesul viitor de-
pinde de cat de bine pot fi implementate
deciziile de schimbare. Este necesar ca
managerii de la toate nivelurile s3 poatd
depadsi problemele dure asociate cu imple-
mentarea schimbdrilor majore. Ei trebuie
sd convingd oamenii organizatiei sa pari-
seascd ,Starea actuald”, s3 treaci printr-un
nou mod de a face lucrurile (,starea de

tranzitie”), pentru a ajunge la o ,stare vi-

itoare”, care la Tnceput va fi neclari si in-

depirtata.
Cele trei etape ale schimbarii mediului
organizatiei sunt:

1. starea actual3, care reprezintd modelele
traditionale de comportament si rutina
normala parcursi de organizatie Thainte
de implementarea TQM;

2. starea de tranzitie este punctul din pro-
cesul de schimbare in care oamenii re-
nunta la vechea stare. Ei nu se mai com-
portd ca in trecut, dar nu si-au insusit
incd un mod nou de comportament;

3. starea viitoare este punctul in care ini-
tiativele de schimbare sunt implemen-
tate si aliniate la modelele de comporta-
ment impuse de schimbare. Tn acest
moment obiectivele TQM sunt atinse.

Procesul de schimbare a organizatiei
este tranzitia intre cele doud stdri diferite

(fig. 3). Fiecare activitate majora din planul

de imbunitatire va parcurge drumul de la

starea curentd la starea viitoare.

Orientarea

spre utilizatori

Orientarea spre utilizatori in domeniul
rutier inseamni satisfacerea necesitatilor si
a asteptdrilor acestora. Nevoile utilizato-
rilor sunt adesea diferite de asteptirile lor,
nevoile fiind mult mai ugor de satisficut
decat asteptarile. Conducitorii auto au ten-
dinta si se refere mai intai la ceea ce au
nevoie, dar masoard performantele dru-
murilor pe care le folosesc in functie de ag-
teptédri. De exemplu necesitatile unui uti-
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lizator rutier pot include:

- imbunétdtirea stdrii tehnice a drumurilor;

- ldrgirea pértii carosabile in functie de intensitatea traficului rutier;

- realizarea de variante ocolitoare ale principalelor localititi;

- realizarea unei retele de autostrizi si drumuri expres etc.
Ceea ce asteaptd Tn plus un conducitor auto include:

- realizarea de parapeti de siguranti;

- amenajarea curbelor periculoase;

- suplimentarea mijloacelor de semnalizare;

- executia de marcaje pe intreaga retea rutiers;

- amenajarea intersectiilor si canalizarea circulatiei etc.

Existd o categorie mai pretentioasa decat necesitdtile si asteptarile care se numeste ,ni-
velul dorintelor”. Tn domeniul rutier dorintele pot include:

- amenajarea de locuri de parcare in zona drumurilor si dotarea lor cu grupuri sanitare;
- organizarea circulatiei urbane pe artere cu sensuri unice;

- realizarea trecerilor denivelate la intersectiile drumurilor cu ciile ferate;

- realizarea de pasarele pietonale pentru protectia pietonilor;

- amenajarea de céi laterale pentru pietoni gi piste pentru ciclisti.

Unitdtile de administrare a drumurilor publice trebuie si fie sigure ci inteleg nece-
sitdtile, asteptdrile si dorintele utilizatorilor rutieri si trebuie cel putin s3 le satisfaci nece-
sitdtile si asteptdrile. Dar o implementare cu succes a procesului de imbunititire a calitatii
presupune si Tndeplinirea dorintelor acestora.

Sistemele de management al calititii

Sistemele de management al calititii care s3 respecte seria de standarde 1SO 9000:
2000 a Organizatiei Internationale de Standardizare sunt o conditie necesara pentru o fm-
bunitdtire eficientd. Ele definesc procesele necesare pentru a realiza constructji rutiere care
sd satisfaci cerintele utilizatorilor. in acest scop, procesele trebuie proiectate eficient, struc-
turate corespunzadtor, implementate si respectate.

Sistemele de management al calititii descriu modul in care actioneazi organizatiile
pentru a satisface necesitdtile clientilor lor. Ele asigurd un control mai mare al activititji si
ajutd organizatiile sa-si Imbunatateascd activitatea, reducand numirul erorilor si al con-
secintelor costisitoare ale acestora.

area echipelor de imbunatitire

Echipele de imbunitatire sunt un element important al procesului de management, ele
contribuind la dezvoltarea unui mediu de lucru in echipi in cadrul companiei. Folosirea
echipelor de manageri si angajati pentru a se implica in procesul de transformare a orga-
nizatiei este o conditie obligatorie pentru succesul TQM, echipa putand imbunititi subs-
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Fig. 3 Procesul de schimbare a mediului din interiorul organizatiei



tantial productivitatea prin combinarea cunostintelor si experientei membrilor sai. Munca

in echipd fnseamna idei, dezbateri, decizii, angajament, actiune si rezultate. Munca in

echip trebuie efectuata atat la nivelul fiecarui departament, cit si la nivelu! Tntregii orga-

nizatji, prin implementarea sistemului de lucru in echipi urmarindu-se:

e formarea unei congtiinte a calitétii;

o formarea echipelor care pot ajuta la rezolvarea problemelor si la reducerea ratei defi-
cientelor;

e eliminarea barierelor de comunicare dintre angajati si manageri;

o reducerea absenteismului in randul angajatilor si astfel cresterea productivitatii.

Excelenta individuala

O unitate va excela in procesul de fmbunatitire doar daca fructifica intregul potential
al fiecarui individ din cadrul ei, stimulandu-i creativitatea, oferindu-i motive de mandrie si
facandu-l constient de propria valoare. Conducerea trebuie sa asigure atat mediul, cat si
instrumentele care si-i incurajeze pe angajati s3 exceleze si sa fie mandri de munca lor,
recompenséandu-i pe misura realizérilor. Elementele-cheie care asigurd un mediu favorabil
pentru manifestarea acestui tip de comportament sunt:

e conceperea unui sistem de instruire care sd satisfacd necesititile profesionale ale fiecarui

individ;

evaluarea performantelor se va face in functie de obiectivele stabilite pentru fiecare an-

gajat in cadrul unui plan anual;

e cariera angajatului este importantd pentru organizatie. Toti angajafii vor avea un plan al
carierei lor profesionale care sa reuneascd atat cerintele si asteptdrile organizatiei, cat si

pe cele proprii;

la angajare candidatii vor fi evaluati pentru a se asigura c3 personalitatea gi pregétirea lor
se potrivesc cu valorile organizatiei;

evaluarea initiald (la angajare) si periodicd a personalului de conducere din punct de
vedere al unor trisituri de personalitate implicate in exercitarea profesiei;

evaluarea periodici a personalului conducere din punct de vedere al comportamentului

in conditii de stres;
salarizarea se va face in functie de cunostintele si performantele proprii, care variazd in
functie de experinta in munc3 si trasdturile de personalitate ale fiecarui individ;
conducerea trebuie si inteleagd ci angajatii vor proceda corect daci li se acordd in-
credere si dac3 sunt delegati sd ia singuri decizii pentru activitatea pe care o desfagoara.

Vor excela in munci acei angajati care sunt mandri de profesia lor gi care incearcd in
permanenti si-si Tmbundtdteasca performantele proprii si pe cele ale organizatiei. Mandria
si respectul lor rezultd din interesul managerilor fati de ei - fatd de solutiile pe care le pot
da la problemele existente si fatd de sugestiile care pot preveni aparitia erorilor.

Desi angajatii joacd un rol cheie in implementarea TQM, ei pot deveni un factor critic

al implementirii in conditiile lipsei resurselor financiare necesare ridicarii nivelului lor gen-
eral de calificare, precum si al unei motivari necorespunzdtoare a celor mai multi angajati

datoritd imposibilitdtii promovarii ierarhice.

imbunitatirea proceselor

Imbunititirea proceselor presupune modificarea proceselor principale ale organizatiei,
cu scopul ca ele s devind mai eficiente gi mai adaptabile. Toate departamentele trebuie sd
coopereze pentru a creste eficienta, randamentul si adaptabilitatea proceselor respective.
Gradul de imbunititire a acestora va depinde de:

e misura in care este eliminata birocratia;

o simplificarea desfasurdrii proceselor;

o reducerea duratei unui ciclu de productie;

e eliminarea deficientelor constatate i prevenirea aparitiei lor;
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e stabilirea unei relatii de parteneriat cu
furnizorii;

e automatizarea, mecanizarea, computeri-
zarea si implementarea tehnologiei in-
formatiei Tn unitate.

Procesele de prestare a serviciilor sunt
foarte diferite de cele prin care se obtin
produsele. Prestatiile din domeniul trans-
porturilor rutiere fac parte dintr-un tip spe-
cial de servicii, de care depinde sanatatea
si adesea chiar viata conducitorilor auto.
O strategie de servicii bine definitd in acest
sector trebuie s3 pund accentul pe priori-
titile reale ale utilizatorilor, respectiv desf-
surarea permanenti Tn conditii de siguranta
si confort a transportului rutier.

Evaluarea

rezultatelor
proceselor

Evaluarea rezultatelor proceselor este
esentiald pentru realizarea Imbunatatirii Tn
cadrul organizatiei. Ea este un sistem de
misurare a performantelor unei unitdgi si
reflecti modul in care calitatea, productivi-
tatea si indicatorii financiari ai unitdtii se
sustin reciproc. Evaluarea se va face ime-
diat ce se incheie o activitate, astfel ncat
persoanele care desfdsoard activitatea res-
pectivd si primeascd un feedback direct,
imediat si relevant. Orice intarziere a eva-
luirii va spori numirul erorilor. Persoana
recomandati si faci evaluarea este cea
care desfisoars activitatea respectivd deoa-
rece ea cunoaste cel mai bine activitatea
desfasurati si, in plus, in acest fel este asi-
gurat un feedback imediat.

Evaluarea se va face in raport de obiec-
tivele de imbunitatire stabilite de condu-
cere, fiind necesar ca: obiectivele sd fie
formulate in termeni concreti (ceea ce tre-
buie realizat); obiectivele s3 aibd termene
precise de realizare, astfel incat indicatorii
s3 poatd fi stabiliti in functie de timp;
obiectivele si fie aduse intotdeauna la cunog-
tinta tuturor angajatilor.
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Evaludrile sunt considerate punctul de
pornire al oricdrei imbunatitiri din cadrul
unei organizatii. Ele sunt importante
deoarece: aratd cat de eficient sunt uti-
lizate resursele; ajutd la stabilirea obiec-
tivelor de imbunititire; oferd informatii
pentru identificarea gi inliturarea cauzelor
erorilor; oferd angajatilor un sentiment de
implinire personali; aratd progresul ficut
n cadrul procesului de Tmbunititire.

Dezvoltarea

structurii
organizatiei

Pentru satisfacerea necesititilor si astep-
tarilor utilizatorilor este necesar3 reorgani-
zarea structurald a organizatiei. Noua struc-
turd trebuie sa fie orientatd spre utilizarea
optima a resurselor umane, prin dezvolta-
rea capacitatilor si a competentelor anga-
jatilor. Ea trebuie s fie conceputi astfel
incat deciziile si fie luate in modul cel mai
eficient posibil. Se propune ca noua struc-
turd sd aibd o organizare mai extinsi pe ori-
zontald si mai descentralizati, care s4 per-
mitd delegarea autorititii decizionale la
nivelurile inferioare. Scopurile noii struc-
turi de organizare trebuie s3 fie reducerea
birocratiei, o mai buni coordonare intre
functii, descentralizarea autorititii, spori-
rea implicdrii personalului in activititile
desfdsurate, restructurarea procesului de
luare a deciziilor, definirea mai clari a res-
ponsabilitdtilor si incurajarea gandirii ino-
vatoare. Organizarea unei astfel de struc-
turi va fi posibild in conditiile in care:
¢ managementul va fi orientat spre pro-
cese si nu spre functie;
obiectivul comun devine satisfacerea ce-
rintelor utilizatorului;
¢ departamentele renunt3 la a mai da vina
unele pe altele pentru problemele ap#rute;
se asigura coerenta muncii intre departa-

mente;
angajatii sunt ajutati s3 invete unii de la
altii.

Care sunt nevoile angajatilor
renumeratie

rdspundere

realiziri

promovare

Nevoile
angajatilor

in ce mAsura munca
prestaty satisface
nevoile angajatului?

Cum sunt satisficute
nevoile angajatului?

Mediul de

:> munci

4

Ce diferente existi Tntre veniturile
angajalilor §i eforturile pe care
acestia le depun?

Recompensarea
angajatilor
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Fig. 4 Strategia de personal i cadrul unititii care si rdspundi nevoilor angajatilor

Recompensarea si recunoasterea meritelor

angajatilor

Al cincilea si ultimul nivel al piramidei Tmbunététirii totale este cel al recompenselor si
recunoasterii. El este ultimul element al procesului de Tmbunattire totald nu fiindci este
cel mai putin important, ci pentru ci sustine toate celelalte elemente. El este liantul care
tine laolaltd procesul de imbunititire.

Multumirea angajatilor este un element necesar pentru punerea Tn practici a procesu-
lui de Imbunititire. Dintre toti factorii care contribuie la multimirea angajatilor cel mai im-
portant este ca performantele si fie recunoscute si recompensate sub o form3 care si
insemne ceva pentru individ din punct de vedere financiar sau psihologic. Firi un sistem
de recompensare adecvat, angajatii nu au certitudinea c fac ceea ce trebuie. Procesul de
recompensare i recunoastere are rolul de a le oferi feedback-ul pozitiv care s le confirme
cd schimbdrile lor satisfac agteptirile organizatiei.

Procesul de recompensare si recunoastere va stimula personalul s aibi un rol activ in
procesul de fmbunitatire. Pentru aceasta el trebuie s3 fie variat, s3 includi atat mijloace fi-
nanciare, cat si nefinanciare, printre care: compensatie financiara (salariu, prime, programe
de beneficii); premii in bani (premii pentru sugestii, premii pentru contributie, premiul pen-
tru cel mai bun intr-o meserie, premii speciale); recompense de grup / echipd; recunoastere
personald in public; recunoagtere personali in particular.

Unitdtile de administrare a drumurilor publice din Romania trebuie s3 satisfaci nevoile
personalului in acelagi mod in care ar trebui si satisfaci nevoile utilizatorilor. Asa cum a
fost elaborata o strategie de dezvoltare a retelei de drumuri pentru cregterea conditiilor de
confort si sigurantd a circulatiei rutiere, tot astfel trebuie elaborati o strategie de personal
care sd raspunda nevoilor acestuia (fig. 4).

In concluzie se poate afirma c rdspunderea pentru rezultatele procesului de tmbu-
ndtatire a calitatii revine in totalitate managerilor de la cel mai inalt nivel. Conducerea su-
perioard trebuie si fie devotati organizatiei, s3 caute constant cii de imbunititire a activi-
tdtii, sa fie dispusa chiar si-si riste cariera pentru a fmbunatiti performantele unititii.

|
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iMBRACAMINTI RIGIDE PE TRAMA STRADALA

Experienta internationald si nationald de dinainte de 1989 arata cu claritate faptul cd, in zona urbana, Imbracamintile rutiere bituminoase
nu reprezintd singura alternativd. Salutdm aparitia Imbracamintilor prefabricate (pavele) pe carosabilul strazilor secundare (ex: Paraschiva
Gherghel si Petru Rares din Bucuresti), a imbracamintilor rigide (unele armate cu plasd STNB) in zonele statiilor RATB si a parcarilor.

Introducerea imbracamintilor rutiere din beton de ciment, monolite sau prefabricate,
- pe trama stradala reprezintd o problema de actualitate. Consideram cd solutia de
§  structurd rutierd rigida in zona urbana a intrat Intr-un nemeritat con de umbra dupa
| 1989. Se poate constata vizual durabilitatea imbracamintilor rutiere rigide executate
™ Tnainte de 1989 cel putin in Cluj (Calea Dorobantilor) si Ploiesti (B-dul Republicii,
> ntre Catedrala si Restaurantul Caraiman).
Stiut fiind ca imbracamintea rutierd a unui sens giratoriu este puternic solicitatd in
sens tangential, tot in Ploiesti se poate constata modul cum, timp de mai bine de
30 de ani, s-a comportat sensul giratoriu din zona Catedralei.
Realizarea de imbracaminti rigide monolite nu este singura posibilitate de aplicare a
betonului rutier in zonele urbane. Separarea traficului mijloacelor de transport in
comun pe benzi de circulatie din beton armat continuu (foto sus), reprezinta solutia
economic si durabild de decongestionare a traficului utilizata in Bruxelles, pentru
exemplu.

| f e 1;_._ F_
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Utilizarea generalizata a pavelelor pe refeaua urbana (foto dreapta) sau doar locala in
zonele statiilor mijloacelor de transport in comun si de stationare la semafor, pentru
pavarea parcarilor si platformelor reprezintd o solutie moderna si spectaculoasa sub
aspect arhitectonic. Astfel lucrarile de interventie in subteran sunt mult usurate iar
reutilizarea pavelelor posibila.

In continuare va prezentam o solutie modernd de realizare a unei imbracaminti speciale
ce poate fi utilizatd atat pentru trafic greu cat si pentru parcari si strazi secundare. In
spatele denumirii sale plastice (whitetopping=acoperire alba, , glazura” alba) se afla
asocierea ce parea imposibild, dintre mixtura asfaltica si betonul de ciment.

Whitetopping este o structurd compozitd, realizata dintr-o imbracaminte subtire
(7-15cm) din beton de ciment (recomandabil armat dispers) asternuta peste un strat
bituminos si aderenta ferm la acesta. Rosturile imbracamintei delimiteaza de obicei dale de forma patratd, nearmate (fara gujoane) si
mai dese decat la imbracamintile rigide clasice. Rosturile dintre dale sunt dispuse la interdistante situate intre 0.90 i 1.80m, in functie
de grosimea imbracamintii.

Ideea de la care se pleaca este de a combina avantajele celor doua materiale prin dispunerea la suprafata structurii rutiere a unui strat
durabil, rezistent la uzurd si sarcini statice iar sub acesta a unui strat cu o anumita elasticitate, capabil s3 preia eficient eforturi de intindere.

i Tmbracamintea din beton protejeaza asfaltul de uzura, socuri termice si imbatrénire
accelerata crescand durabilitatea acestuia. Avantajele acestei structuri compozite
sunt rezistenta crescuta la uzuré si sarcina aplicatd static, sensibilitatea redusa la
variatii de temperatur, rezistenta la foc, culoarea deschisa si nu in ultimul rand
costurile reduse de Tntrefinere, specifice imbracamintilor rigide.

Capacitatea portant3 suficienta la nivelul stratului bituminos, indepartarea apelor
| pluviale din zona drumului si aderenta ferma intre cele doua straturi conditioneaza
| succesul structurii. Datorita aderentei intre beton si asfalt, sub sarcing, axa neutra
| a pachetului de straturi se deplaseaza din beton cétre baza sa diminuand sau
reducand complet eforturile de intindere din acesta. Stratul din beton, prin

| rigiditatea sa, repartizeaza uniform sarcinile din trafic in stratul bituminos protejat.
Betonul utilizat este Tn general de nalta rezistenta, cu diametrul maxim al granulei
limitat, turnat in cofraje glisante sau fixe. La prepararea gcestuia se utilizeaza
cimenturi de clasa de rezistenta superioara, agregate foarte dure de diametre
reduse, fibre etc.

Whitetopping reprezinta nu doar aplicarea optimizata a celor doua materiale (asfaltul si betonul) ci si dovada faptului ca acestea pot
conlucra Tntr-o structura eficientd sub aspect tehnico-economic, pe trama stradala.

HeidelbergCement Group, producator de ciment, betoane si agregate este lider mondial in domeniul materialelor de constructie si unul
dintre cei mai importanti investitori germani din Roménia. Prin diviziile sale CARPATCEMENT HOLDING, CARPAT BETON si CARPAT
AGREGATE, Grupul pune la dispozitia clientilor s&i materiale de constructii la un standard de calitate recunoscut la nivel international.
Grupul acoperd intreaga gamd de cerinte ale clientior, de la consultantd in domeniul de aplicare, pdna la oferirea de solutii eficiente de
finalizare a proiectelor.
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Vineri, 10 noiembrie 2006, in munici-
piul Bistrita, s-au desfiasurat lucririle Con-
ferintei Reprezentantilor Patronatului Dru-
marilor din Romania. Ordinea de zi a cu-
prins: Raportul de activitate al Consiliului
Director pentru perioada mai-noiembrie
2006; Completarea Consiliului Director;
Aprobarea bugetului de venituri si cheltu-
ieli pe anul 2007; Diverse.

Dl. ing. losif Liviu BOTA, Presedintele
Patronatului Drumarilor din Romania, a
prezentat demersurile ficute pentru Tntoc-
mirea unei situatii complete si actuale a
starii drumurilor judetene si comunale. Scri-
sorilor adresate membrilor patronatului si
consiliilor judetene le-au fost date un nu-
mar de 19 ridspunsuri; actiunea fiind Tnci
in stadiul de agsteptare si desfisurare.

n perioada care a ficut obiectul anali-
zei, Patronatul Drumarilor a avut partici-
pdri la sedintele Consiliului de Conducere
al Confederatiei Nationale a Patronatului
Roman (C.N.P.R.). Patronatul Roméan din
Cercetare si Proiectare (care al3turi de Pa-
tronatul Drumarilor face parte din Confe-
deratia Nationald a Patronatului Roman)
elaboreazd Strategia de Cercetare - Dezvol-
tare si Inovare pentru perioada 2007 - 2013.
Dorind sd cunoasca si sd identifice factorii

stimulativi si constrangerile implicirii me-
diului economic in activitatea de cerce-
tare-dezvoltare-inovare, a Tntocmit un for-
mular-test, care a fost distribuit tuturor mem-
brilor Patronatului Drumarilor. Fati de im-
portanta problemei au fost primite putine
rdspunsuri (zece). Conferinta a mai fost in-
formatd despre scrisoarea adresati Confe-
deratiei Nationale a Patronatului Roman
referitoare la aprovizionarea cu bitum de la
Suplacu de Barcdu pentru lucririle la dru-
murile judetene si comunale.

Un alt demers ficut de Patronatul Dru-
marilor din Roménia a constat in infor-
marea adresatd Uniunii Nationale a Trans-
portatorilor Rutieri din Romania cu privire

la starea drumurilor judetene pentru sensi-
bilizarea autorititilor competente. Ca ur-
mare, au avut loc convorbiri cu ministrul
Transporturilor, Constructiilor si Turismu-
lui si cu ministrul Finantelor, rezultatele
acestora fiind considerate ca incurajatoare.

La sedinta Consiliului Director de la
Cilimanesti, din 10 august, a fost dezb3ituti
Ordonanta de Urgentd nr. 34/2006 referi-
toare la atribuirea contractelor de achizitie
publicd, a contractelor de concesiune de
lucrdri publice si a contractelor de servicii.

Privitor la unele chestiuni cu caracter
organizatoric, Conferinta a adoptat urmi-
toarele: eliberarea d-lui ing. Sima
UNGUREANU din functia de prim-vice-
presedinte si alegerea n aceeasi functie a
d-lui ing. Viorel BALCAN, directorul gene-
ral al S.C. DRUMURI si PODURI S.A.
Braila; alegerea ca membru in Consiliul
Director a d-lui ing. Mircea LECA, direc-
torul general al 5.C. LUCRARI DRUMURI
SI PODURI S.A. Targoviste;

Primirea Tn randul Patronatului Dru-
marilor a S.C. ,ASPHAROM” S.R.L. din
municipiul Targu Mures al cirui adminis-
trator este d-na Delia PETERANDEL.

In cadrul dezbaterilor au avut inter-
ventii d-nii ing. Liviu TOMULESEI, director
general al S.C. DRUMURI si PODURI S.A.
lagi, Eugen GEORGESCU, director general
al S.C. LUCRARI DRUMURI si PODURI
S.A. Dolj, Viorel BALCAN, director general
al 5.C. DRUMURI si PODURI S.A Briila,



Vasile MOLDOVANU, directorul general
al REGIEI AUTONOME JUDETENE de
DRUMURI si PODURI Constanta, Stefan
GHIBANU, directorul general al S.C.
DRUMURI si PODURI S.A. lalomita, Otto
CREMARENCO, directorul general al REGIEI
AUTONOME JUDETENE DRUMURI si
PODURI Valcea, Liviu Aurel CIUPE, direc-
torul general al 5.C. LUCRARI DRUMURI
PODUR! S.A. Bistrita. In esentd, temele
abordate au fost dificultitile intalnite in
participdrile la licitatii, Tn concurenta cu
firme de apartament si ,de tarab3”, fird
dotare, fira cirti de munca ale personalu-
lui angajat la lucréri, (in fapt, munca la ne-
gru) si de aici, neplatitoare de taxe la buge-
tul statului; domeniul constructiilor rutiere
se confruntd cu o crizd de personal, (bul-
dozeristi, autogrederisti, mecanizatori la
masini si utilaje de profil). D-nul losif Liviu
BOTA i-a informat pe participanti ca
R.A.D.). Cluj este autorizatd sa scolarizeze
personal muncitor in meseriile de cons-
tructori de drumuri, poduri si cdi ferate.
Sunt dificultdti privitoare la angajarea ti-
nerilor ingineri, din cauza ca nu provin din

Q

zonele cu activitdti. Se constatd diferente
de salarizare in defavoarea societitilor de
fa drumurile locale.

in continuare, au fost prezentate citeva
informadri din partea unor colaboratori.
Reprezentantul Institutului de Studii Inter-
nationale din cadrul Universititii Babes -
Bolyai din Cluj-Napoca a demonstrat cum
pot fi accesate fondurile structurale. Au mai
fost prezentate: Compania RICHIE BROS,
S.C. CONSPROD, INCERTRANS, BERGERAT
MONNOYEUR - CAT, WIRTGEN, firme cu
activitati Tn domeniul constructiilor de dru-
muri si poduri.

Conferinta Reprezentantilor Patronatu-
lui Drumarilor din Romania, desfdsuratd in
municipiul Bistrita, (organizator eficient
fiind dl. ing. Liviu Aurel CIUPE, directorul
general al S.C. LUCRARI DRUMURI PO-
DURI S.A. din localitate) si-a Tndeplinit
rolul de informare si de schimb de opinii si
de experient3 intre membrii acestei organi-
zatii cu un Tnsemnat rol in domeniul infras-
tructurii rutiere locale din fara noastra.

P.S. Participand la Intrunirea Patronatului
Drumarilor din Romania, am fost martorul
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unui emotionant moment al solidaritatii
umane. DI. losif Liviu BOTA, presedintele
organizatiei, i-a oferit un ajutor banesc
lucrdtorului loan RUS, de la Santierul Be-
clean al 5.C. DRUMURI PODURI S.A. Bistrita.
Locuitor al comunei TARLISUA, nipistuitd
de viiturile de pe Valea Tiblesului, din luna
iunie, din vara trecutd, i-a fost distrusi
toatd gospodaria, omorate doud vaci, Tm-
preund cu alte vietdti din ogradi.

Din partea Regiei Autonome a Dru-
murilor Judetene Cluj i-au fost Tnméinate
santieristului suma de 18 milioane lei vechi,
iar din partea Patronatului Drumarilor 10
milioane de lei vechi. Sigur, suma nu este
prea mare fatd de valoarea pagubelor, dar
mana de ajutor intinsd unui semen aflat in
suferintd meritd s fie pomenitd cu respect.
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Conf. dr. Ing. A.S. DOBRE
- Universitatea Tehnicid
de Constructii Bucuresti -

Cu titlu de introducere, se examineazi
un exemplu clasic. Se presupune ci se dau
in exploatare 100 de echipamente tehno-
logice noi si se verificd apoi, la intervale
de timp egale, numirul echipamentelor
rdmase Tn stare de functionare (tabelul 1).

Se noteazd cu n(t) numarul de echipa-
mente rdmase n stare de functionare la
momentul ¢ (timpul fiind raportat la o uni-
tate arbitrard de referinta - ore, zile, ani, ci-
cluri de functionare), cu n(0) = 100.
Plecand de la tabelul 1 se traseaza curba
din fig. 1, unind punctele reprezentative
care corespund valorilor:

W(1) = 27(5—},090)51 ()

Aceasta curbd da tn fiecare moment ra-
portul dintre numarul de echipamente ra-
mase n stare de functionare si numarul de
echipamente date initial in exploatare.

Se admite ci cele 100 de echipamente
constituie un grup perfect omogen din
punct de vedere al probabilitdtii de buni
functionare, adic3 fiecare echipament are
aceeasi probabilitate de a rdmane in stare
de functionare dupd timpul ¢ si anume:

Pr(T>0= v(t)= % (2)
De exemplu, dupi tabelul 1:

Pr(T 25)= Jr= 0.9 3)
Pr(T213)= qy= 010 )

Se defineste functia de mentinere in
stare de bund functionare a unui utilaj
functia v(z) datd de relatia (2), evaluati prin
experimente considerate reprezentative
pentru intreaga serie.

Se defineste ca probabilitate contrara:

Pr(T<t)=jit)=1-v(t) (5)

in care j(z) este functia de repartitie a
variabilei aleatorii T, care reprezintd dura-
ta de functionare sau durata de viad a
echipamentului.
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Repartitia de probabilitate datd de formula (5), adica probabilitatea ca un echipament
sa se defecteze ntr-un interval cuprins intre ¢ - 1 si ¢, este:

= Pr[(t— 1)5T<t]= n(t— l)_ n(t)
n(0
Curba f{t) care trece prin punctele nlt- nl)O_ n(t) este reprezentati in figura 1.
Reludnd exemplul din tabelul 1, se obtine:
Pr(3<sT<4)=0,01 (6)
Pr(ll £T<12)=0,14 (7)

Probabilitatea de avarie

Se numeste probabilitate de avarie probabilitatea conditionatd ca un echipament care
a atins un timp ¢ - 1 fdrd avarie sd aibd o avarie in intervalul de la ¢ - 1, . Fie p (1) aceasti
probabilitate conditionati. Se poate scrie:

Pr(t-1<T<t)=Pr(T=t-1)p1) (8)

ceea ce inseamni c3 probabilitatea apriorici ca o avarie si aib3 loc in intervalul de la
t- 1, teste egald cu probabilitatea sd nu existe nici o avarie de la 0 la ¢ - 1 inmultiti cu
probabilitatea conditionatd p,(z) a unei avarii in intervalul de la ¢ - 1, ¢.

Astfel:

Prit- 1<T<y)

p(1) = 9)

PrT>zt- 1)
dar:
Pr(t- 1<T< 1) = n(t- 1)- n(t) (10)
n(0
si
n(t- 1)
Pr(T>t- 1= TG (11)
Tabelul 1
Timpul scurs Echip. in functiune Echip. scoase din functiune
(1) n(t) n(t-1)-n(1)
0 100
1 100 0
2 99 1
3 98 1
4 97 1
5 96 1
6 93 3
7 87 6
8 77 10
9 63 14
10 48 15
11 32 16
12 18 14
13 10 8
14 6 4
15 3 3
16 2 1
17 1 1
18 0 1
219 0 0
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Fig. 1. Situatia echipamentelor in timpul Fig. 2 Reprezentarea situatiei mentinerii
exploatarii in functiune a echipamentelor
Tabelul 2
Echipamente n(t- D- n(t) _onle= 1)- nlt)
1 in funZ§iune n(t) w(t-1) - nf) n(0 p (1) = nlt- 1
0 100
1 100 0 0 0
2 99 1 0,01 0,0100
3 98 1 0,01 0,0101
4 97 1 0,01 0,0102
5 96 1 0,01 0,0103
6 93 3 0,03 0,0312
7 87 6 0,06 0,0645
8 77 10 0,10 0,1149
9 63 14 0,14 0,1818
10 48 15 0,15 0,2381
11 32 16 0,16 0,3333
12 18 14 0,14 .0,4375
13 10 8 0,08 0,4444
14 6 4 0,04 0,4000
15 3 3 0,03 0,5000
16 2 1 0,01 0,3333
17 1 1 0,01 0,5000
18 0 1 0,01 1
18 0 0 0 Nu mai sunt ec.hipamente
in functiune
deci:
pn= Mgl o _pi (a2

Tn tabelul 2 sunt date valorile lui p (t) corespunzand lui n(z).
De exemplu, din tabelul 2 se observa ci:

_ _ n(12) _
plt= 12)= 1- D=

18000

V- wpo0= 1- 0,5625 = 0,4375

(13)

Probabilitatea de avarie este 0 marime caracteristica importantd, este 0 mdsurd a pro-
babilitdtii ca un echipament care a atins timpul ¢ de functionare s se mentina in exploatare.

Terminologie

Se defineste varsta unui echipament intervalul de timp care s-a scurs de la darea lui in
exploatare pani la un moment 1. Este de observat cd in unele probleme, timpul si varsta pot
fi exprimate prin ore de functionare (utilaje in constructii), prin kilometri (in cazul mijloa-
celor de transport), prin cicluri de functionare (numér de conectari ale unui contactor) etc.
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Limita de functionare
Adesea se decide ca echipamentele
din exploatare si fie casate la expirarea
unui timp 8, numit limitd de functionare
sau durat3 de viat3 previzuti. In acest caz,
curba de mentinere in functiune prezint3
la timpul 6 o discontinuitate (fig. 2).

Determinarea vérstei la care apare
avaria. Media si abaterea patratici
a acesteia

Fie T variabila aleatorie corespunzi-
toare varstei de apartie a avariei; probabili-
tatea unei avarii in intervalul de la ¢- 1, ¢
este, conform (6):

p= Prlt- DcT<(]=

_ n(t— D- n(z)
n(0
Varsta medie de aparitie a avariei va fi
valoarea medie a variabilei aleatorii T:

= 2:,;, (15)

De exemplu, din datele tabelului 2 se
obtine:

r =(1)(0) +(2) (0,01) + (3) (0,01) +
+ (4) (0,01) + (5) (0,01) + (6) (0,03) +
+ (7)(0,06) + (8) (0,10) + + (9) (0,14) +
+(10) (0,15) + (11) (0,16) + (12) (0,14) +
+ (13) (0,08) + (14) (0,04) + (15) (0,03) +
+ (16) (0,01) + (17) (0,01) + (18) (0,01) =
=10,30 (16)

Deci varsta medie de avarie este de
10,30 unitati. Pentru a calcula variatia va-
riabilei T se folosegte formula :

ot - S(e-1,
sau formula echivalenti:
itzpl)‘(;)z
Folosind aceleasi date se calculeazi :
i'zp. = (1) (0 + @) 0,01) + (9) (0,01) +
+ (16) (0,01) + (25) (0,01) + (36) (0,03) +
+ (49) (0,06) + (64) (0,10) + (81) (0,14) +
+ (100) (0,15) + (121) (0,16) + (144) (0,14) +
+ (169) (0,08) + (196) (0,04) + (225) (0,03) +

+ (256) (0,01) + (289) (0,01) + (324) (0,01) =
=113,62 (19)

(14)

(17)

ok=

(18)
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= 2&7, =(1){0) +(2) (0,01) + (3) (0,01) + (4) (0,01) + (5) (0,01) + (6) (0,03) + (7) (0,06) +
{8) (0,10} + (9) (0,14) + (10) (0,15) + (11) (0,16) + (12) (0,14) + + (13) (0,18) = 10,08  (9)
= Z:ltp: (M O + @) 0,01) + (9) (0,01) + (16) (0,01) + (25) (0,01) + (36) (0,03) + (49) (0,06) +

Deci: +(64) (0,10) + (81) (0,14} + (100) (0,15) + (121) (0,16) + (144) (0,14) + (169) (0,18) = 107,24 (10)
o =113,62-(10,3)2 = 7,53 (20) o7 =107,24 - (0,08)2 = 5,64 (11)
de unde rezulti abaterea medie pitratici: §i
o7 =+7,53=2,74 21 Oy =\/;,a=2,37 (12)
Deci varsta reald la care echipamentul este scos din functiune are valoarea 7+o, , adici
Cazul in care se introduce 10,08 + 2,37 unitati de timp. Este evident c3 7 si O, descresc cand se reduce limita de
o limitd de functionare functionare a echipamentului.

Pentru studierea acestui caz se consi-
dera tabelul 2 si se presupune ca echipa-
mentele sunt scoase din functiune la vérs-

ta r = 13. Tabelul se modifica astfel: Bibliografie
n(r=1)-nlt) 1. HG 964/1998 pentru aprobarea clasificatiei si a duratelor normale de functionare a mi-
t o \n(t)|n(t-1)-n(t) a0 . .
n jloacelor fixe;
12 118 14 0,14 2. Legea nr 15/1994 - referitoare la amortizarea capitalului imobilizat in active corporale
1310 18 e 0,18 si necorporale;
>13| 0 0 0 3. OG 54/1997 referitoare la modificarea si completarea Legii nr 15/1994;

4. Kaufmann, A., Metode si modele ale cercetirii operationale Ed. Dunod, Paris, 2002.
Varsta medie si abaterea medie pitra-

ticd se calculeaza astfel:

* Constructii de drumuri si poduri %, |
i

Ny T
rul g

e Lucrdri de intretinere specifice

/
/ strazilor modernizate =
1 , , o kzNe
* Lucrari de intretinere specifice
: strazilor nemodernizate
a/ ® Frezare imbracaminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici * CALITATE

* Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor * PROMPTITUDINE
® Lucrari de intretinere trotuare e SERIOZITATE

» Semafor pentru pietoni cu afisarea electronici a duratei « COMPETENTA

i * PROFESIONALISM

Soseaua Giurgiuluinr. 5 - 7
Com. Jilava, jud. llfov

Tel.: +40 21 450.12.85
Fax: +40 21 450.12.88
web: www.han-group.ro A
e-mail: ofﬁce@han-group.roag;‘

Comercializeazai:

e MIXTURI ASFALTICE DIVERSE
BAR, BA 16, BA 8
* AGREGATE DE CARIERA

Sucursala Cluj-Napoca:
Str. Pasteur nr. 78,
bl. 11 ), ap. 15

Calitate si preturi superconvenabile!
Tel./fax: +40 264 125.110



Juliana Stoica DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

T acest numir publicim Clauza 5 ,Sub-
antreprenori Nominalizati” din Conditiile de
Contract pentru Constructii - FIDIC. ARIC
multumeste anticipat acelora care vor
propune Tmbunatitiri ale textului in limba
romana.

5.1. Definitia ,Subantreprenorului
Nominalizat”

in Contract, ,Subantreprenor nominali-
zat” Tnseamna un Subantreprenor:

(a) care este mentionat in Contract ca fiind
un Subantreprenor nominalizat, sau
(b) pe care Inginerul, potrivit prevederilor
Clauzei 13 [Modificari si Actualizaril, 7l de-
semneaz3 si fie angajat ca Subantreprenor,
conform unei instructiuni transmise Antre-
prenorului.

5.2. Obiectii la Nominalizare

Antreprenorul nu va fi obligat sd anga-
jeze un Subantreprenor nominalizat impo-
triva ciruia Antreprenorul are obiectii re-
zonabile, si instiinteazd Inginerul cat de re-
pede posibil, prezentand motivatia cores-
punzitoare. Obiectia se va considera re-
zonabild daci este rezultatul oricareia din-
tre urmitoarele situatii (printre altele), cu
exceptia cazurilor n care Beneficiarul este
de acord si ofere compensatii Antrepreno-
rului pentru orice consecinte ale acestora:
(a) exista motive sd se creada c3 Subantre-
prenorul nu are competentd, resurse sau
capacitate financiard;

(b) Contractul de subantreprizd nu speci-
fick daca Subantreprenorul nominalizat va
desp3gubi Antreprenorul pentru si ca ur-
mare a oricirei neglijente sau folosirii neco-
respunzdtoare a Bunurilor de citre Sub-
antreprenorul nominalizat, agentii si anga-
jatii acestuia; sau

(c) Contractul de subantrepriza nu preci-
zeazi c3, pentru activitatea de subantre-
priza (inclusiv proiectarea, daci existd), Sub-
antreprenorul nominalizat:

(i) se va angaja sa elibereze Antreprenorul
de/si sa preia obligatiile si responsabilitatile
Antreprenorului prevazute in Contract, si
(i) va exonera Antreprenorul de toate obli-

gatiile si responsabilitdtile prevazute in Con-
tract sau in legiturd cu acesta si il va des-
pagubi pentru consecintele nerespectarii de
citre Subantreprenor a acestor obligatii si a
indeplinirii acestor responsabilitati.
5.3. Plata Subantreprenorilor
Nominalizati

Antreprenorul va pléti Subantrepreno-
rilor nominalizati sumele pe care Inginerul
le certifici ca fiind datorate, in conformi-
tate cu prevederile Contractului de suban-
treprizd. Aceste sume fmpreuna cu alte plati
vor fi incluse in Pretul Contractului in con-
formitate cu prevederile sub-paragrafului
(b) al Sub-Clauzei 13.5 [Sume Provizionatel,
cu exceptia celor mentionate in Sub-Clauza 5.4
[Confirmarea Platilor citre Subantreprenoril.

5.4. Confirmarea Platilor
citre Subantreprenori

nainte de emiterea Certificatului de
Plati care include o sumi care poate fi
plitits unui Subantreprenor nominalizat,
Inginerul poate solicita Antreprenorului sa
furnizeze o dovada rezonabild care s3 arate
¢i Subantreprenorul nominalizat a primit
toate sumele la care este indreptdtit in con-
formitate cu Certificatele de Platd ante-
rioare, mai putin deducerile care se aplicd
pentru sumele retinute sau alte obligatii. Cu
exceptia cazurilor in care Antreprenorul:
(a) transmite dovezi rezonabile Ingi nerului, sau
(i) transmite Inginerului in scris un raspuns
care si mentioneze ca Antreprenorul are
dreptul de a retine sau refuza sa plateascd
aceste sume, si
(i) transmite Inginerului dovezi rezonabile
care si dovedeasci faptul cid Subantre-
prenorul nominalizat a fost informat cu
privire la dreptul Antreprenorului,

Beneficiarul poate (la alegerea sa) sd pld-
teascd, direct Subantreprenorului nomina-
lizat, o parte sau totalitatea sumelor certifi-
cate anterior (mai putin deducerile aplica-
bile) care sunt datorate Subantreprenorului
nominalizat si pentru care Antreprenorul
nu a reusit s3 transmitd dovezile descrise in
sub-paragrafele (a) si (b) de mai sus. An-
treprenorul va plati Beneficiarului sumele
plitite de catre Beneficiar Subantreprenorilor.
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Seminarul international privind
educarea sigurantei drumurilor
pentru dezvoltare rurald organizat
de Institutul pentru educarea
traficului drumurilor (IRTE)
11 - 13 ianuarie
New Delhi, India
e Contact: Conference Secretariat
e Tel: +91 11 26816868
e Fax: +91 11 26817965
e e-mail: safety@irte.com
e web: www.irte.com

Lumea asfaltului.
Centrul congresului Las Vegas
23 - 26 ianuarie
Nevada, SUA
e Contact: Expozitia Hanley Wood
e Tel: +1 972 536 6370
e Fax: +1 972 536 6402
o www.worldofconcrete.com

Conferinti internationald privind
drumurile si mediul inconjuritor
organizati de IRF
5 - 6 februarie
Geneva, Elvetia
e Contact: IRF
e Tel: +41 22 306 02 60
e Fax: +41 22 306 02 70
e e-mail: abastienne@irfnet.org
e www.irfnet.org

Primul Intertraffic China,
organizat intr-un parteneriat intre
Amsterdam RAI si Centrul chinez
de schimb tehnologic
in transporturi (TTEC)

15 - 17 martie
e Contact: Intertraffic - dl. Albert de Soet
e Tel: +31 20 549 2216
e e-mail: a.d.soet@rai.nl
o www.intertraffic.com/china

37



2006
NR. 41 (110)

APDP.
ASOCIATIA

PROFSIONALA “~oZ
DE PRUMURIL
$1 PODURI /
DIN ROMANIA

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Constructorii de drumuri bistriteni au
avut in ultimii trei ani o perioad¥ cu rezul-
tate intr-o evolutie pozitivd. Exemplificand
cu cifra de afaceri, Societatea Comerciali
LUCRARI DRUMURI PODURI S.A. Bistrita
a avut in anul 2003, 60 de miliarde de lei,
in anii 2004 si 2005, 100 de miliarde, iar
pentru anul in curs se estimeazi peste 200
de miliarde de lei. Decurgand din aceasta,
profitul net, ca si cantonim cifrele n
dreptul acestui indicator, inregistrat in anul
2005 a fost de noud miliarde de lei, jar la
sfarsitul anului 2006 va ajunge la peste 12
miliarde de lei. n primele zece luni ale
acestui an firma a avut o productie de
30.000 de tone de asfalt pus in operd si
véindut tertilor. Agadar, o situatie econo-
mica Tncurajatoare. Sansa acestui drum as-
cendent a constituit-o decizia conducerii
societdtii de a se prezenta cu mai mult cu-
raj si fundamentat la licitatiile organizate
pentru lucrdrile de constructii, de moderni-
zéari si de reabilitiri din domeniul infra-
structurii rutiere. ,Am v3zut, ne-a mirtu-
risit domnul inginer Aurel Liviu CIUPE, Di-
rectorul general al firmei, cid daci nu ne
incumetdm sd fim prezenti la licitatii, nu
avem nici un fel de spor. Povestea cu par-
ticiparea la licitatii are un tilc al ei:

38

mergem la doud-trei, dar avem sansa s
castigdm mdcar una. Dupd cateva lucriri
bine executate de noi, cu aprecieri pozitive
din partea beneficiarilor, sigur, suntem con-
siderati parteneri seriosi. Vestea buni se
rdspandeste cu repeziciune si asa devenim
firm& cu renume. Avem un brand.”
Evident, ,caAmpul de lucru” l-au consti-
tuit lucrérile la drumurile judetene si co-
munale. Au fost executate lucriri impor-
tante pentru consiliile locale ale municipi-
ilor Bistrita, Nasiud, Beclean al orasului
Sangeorz Bdi. Numdrul strizilor reabilitate
si modernizate este mai mare de la an la
an. in municipiul resedintd de judet,
Bistrita, se executau 1n timpul vizitei noas-
tre de documentare, in prima jumitate a
lunii noiembrie, ample lucriri de cons-
tructii pe strada Subcetate, care, initial, a
fost un drum de pimant. Zona, pe care au
fost construite case moderne, vile si un
cartier cu locuinte tip A.N.L., inseamn3 exe-
cutia unei artere urbane conform exigente-
lor de ultima or3, cu carosabilul dupi nor-
mele n vigoare, cu reteaua de canalizare
desfasuratd pe o lungime de 1060 m, cu
trotuarele corespunzdtoare, cu un podet
peste santul de gardi al drumului de cen-
turd a municipiului. Alte lucriri executate
cu exigentd au fost strizile Zefirului, Cuza
Vodi, Artarilor si 1. Slavici, unde moderni-
zarea carosabilului, a trotuarelor, cu marcaje

Bistritenii, in competitie

Ing. Liviu Aurel CIUPE
- Directorul general al S.C. LUCRARI
DRUMURI PODURI Bistrita -

$i trecerile de pietoni au probat seriozitatea
$i profesionalismul constructorilor.

in cadrul aceluiasi capitol: lucrari pen-
tru consiliile locale, sunt inscrise pietruirea
unor drumuri comunale aduse la parametrii
superiori, asfaltarea altora, in localititile
Sintereag, Telciu, Giurgesti, Ciceu, Runcu
Salvei, Matei, Micegtii de Campie.

Asa cum ne-a relatat interlocutorul
nostru, S.C. LUCRARI DRUMURI PO-
DURI Bistrita a debutat cu succes si la
drumurile nationale, prin castigarea lici-
tatiilor organizate de citre D.R.D.P. Clu;j.
Au fost executate lucrdri pe D.N. 15 A
(Reghin - Teaca - S3ritel) si pe D.N. 17 C,
(Bistrita - Nasdud - Telciu - Romuli - Moi-
sei), care au constat in asternerea de
covoare asfaltice, in cadrul unor pro-
grame de reparatii ale suprafetelor de ru-
lare. Tn aceasti ordine de idei sunt de
mentionat si lucririle de consolidare a
terasamentelor pe D.N. 17C la km
18+200, in localitatea Liviu Rebreanu,
apartinatoare de orasul Nisiud, unde a
fost refdcut drumul, a fost construit un zid
de sprijin din elemente prefabricate pe o
lungime de 84,7 m, un parapet lung de
85 m, precum si un dren longitudinal. Pe
acelasi D.N. 17 C, la pozitia kilometric
4+200 a fost executatd consolidarea ar-
terei rutiere, prin 56 de coloane Benotto,
un dren longitudinal de 76 m, a fost cons-
truit un podet de doi m si a fost reficuts
Tmbricidmintea asfaltici.’
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in municipiul Vatra Dornei, firma a exe-
cutat, tot in urma unei licitatii castigate,
lucrdri la reteaua stradald in valoare de 20
de miliarde de lei.

DI. subinginer Traian BALAN, de la
birou! tehnic-productie, ne-a oferit date in-
teresante despre lucririle de artd executate
de citre specialistii si lucrdtorii firmei. O
realizare de referintd este podul din beton
armat construit peste raul Bistrita Arde-
lean3, Tn municipiul Bistrita, cu doud des-
chideri, lung de aproape 50 m, cu consoli-
dari de maluri, cu prag de fund, cu racor-
dare la strizile existente. Peste acelasi rau,
in localitatea Unirea componentd a mu-
nicipiului Bistrita, a fost construit un pod
lung de 48 m, cu doui deschideri. Pe dru-
murile judetene au fost construite alte doud
poduri din beton armat: unul peste Valea
llvei, pe D.J. 172 D, (llva Micd - Poiana
llvei - Magura llvei - Lunca [lvei - limitd
jud. Suceava), la km 18+956, la Mdgura
llvei, iar al doilea peste Valea Erboasa, pe
D.). 172 C, (Josenii Birgdului - Stramba -
llva Mici - Lesu - Lunca Lesului)
km 25+246, la Lunca Lesului, comuna Lesu.

Acestora li se adaugi podul din beton
armat peste raul Sieu, in localitatea Cociu,
apartindtoare de comuna Sintereag, pe
D.J. 172, (Beclean - Figa - Agrisu de Sus -
Agrisu de Jos - Cociu - Mogoseni - Floresti
- Nimigea - Mocad - Zagra - Poienele
Zagrei - Suplai), km 1+200.

Conducerea firmei, managerul ei, au
convingerea c in concurenta destul de
acerbi cu firmele de profil reusita este data
de dotare, de capacitatea profesionald a exe-

' Podul peste Bistrita Ardeleand in municipiul Bis_t;ita

cutantilor. Jncepand de anul trecut, spunea
domnul CIUPE, ne-am orientat cdtre o
dotare mai performantd. Am cumpdrat doi
cilindri HAMM, o frezd WIRTGEN, am tre-
cut partea de preparare a mixturii asfaltice
pe calculator. Adic3, procesul tehnologic
este asistat de computer. Ne propunem sd
achizitionim un repartizator de mixturd as-
falticd marca Vogel, un incrcitor frontal si
un buldoexcavator Caterpilar. Intr-un cu-
vant, ne-am géndit la o strategie a dotarii
firmei; am cam pierdut cétiva ani buni in
domeniu. Ne preocupd, la modul cel mai
serios, calitatea personalului de executie.
Simtim o lipsd acutd a operatorilor de pe
utilajele cu complexitate: buldozeristi, au-
togrederisti. in zona noastrd nu sunt oa-
meni cu astfel de calificdri. Ne trezim fin

-afiaﬂht-m - -*P_I ;
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situaia delicatd cid avem lucrdri si nu
avem oameni. Motivatia nu e greu de aflat:
la noi sunt plétiti mai slab ca la firmele con-
curente. La fel, avem o problemd cu in-
ginerii tineri, cu domiciliul Tn zond. Este
timpul sd facem demersuri serioase pentru
recrutdri, pentru pregitirea personalului de
executie de provenientd locald, sd-i mo-
tivim si si-i determinim pe absolventii
liceelor de pe la noi citre facultitile de
profil. Si-i cointeresdim s vind la firma
noastrd”.

Ardtam mai sus, ci la licitatii firma are
concurenti cu renume. Reusita Tn afaceri
va fi asiguratd de managementul activ si
ofensiv, de cresterea competitivitdtii, de
seriozitatea cu care sunt executate lucra-
rile din programul propriu. Din patriotism
local si din simpatie colegiald nu vor fi repar-
tizate lucrari de anverguri, de complexi-
tate tehnic3. In concurenti castigd perfor-
manta, calitatea lucrdrilor, rigurozitatea res-
pectdrii contractelor. Aceasta a fost con-
vingerea cu care ne-am despartit de ama-
bilele noastre gazde bistritene, de omul
care stie ce vrea, stie ce are de facut, dom-
nul inginer Aurel Liviu CIUPE, Directorul
general al S.C. LUCRARI DRUMURI
PODURI S.A. Bistrita!

O stradi in constructie: Subcetate
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Intemeietorul invitimantului tehnic de utilaje pentru cons-
fructii, profesorul Stefan MIHAILESCU, a implinit la data de 7 mai
2006 varsta de 80 de ani.

S-a nascut in anul 1926 la Ramnicu Sirat. A urmat cursurile
Liceului Militar lasi (1937 - 1945) si a obtinut diploma de bacalau-
reat in iulie 1945. A absolvit Facultatea de Mecanica din Academia
de Arhitecturd si Constructii din Sankt Petersburg in 1953 cu
diploma de merit, iar in 1966 a obtinut titlul de doctor inginer Tn
specialitatea Masini pentru Constructii.

Activitatea didactica a dansului s-a desfasurat continuu din 15
august 1953 si in prezent in cadrul Universititii Tehnice de Cons-
tructii Bucuresti (fost Institutul de Constructii Bucuresti) unde a
indeplinit urmatoarele functii: sef de lucriri (1953 - 1963), conferen-
tiar (1963 - 1972), profesor universitar (1972 - 1996), profesor uni-
versitar consultant (din anul 1996 pana in prezent); sef al Catedrei
de Masini de Constructii (1968 - 1976); decan al Facultitii de Ins-
talatii si Utilaj (1954 - 1959); decan al Facultitii de Utilaj Tehno-
logic (1976 - 1984); membru Tn Consiliul Profesoral al facultitii si
in Senatul Universitatii.

Activitatea stiintific a profesorului Stefan MIHAILESCU s-a axat
in principal pe studierea masinilor de constructii si a proceselor de
lucru ale acestora, domeniu in care a obtinut rezultate deosebite. A
elaborat numeroase contracte de cercetare-proiectare cu diverse
intreprinderi de specialitate si a participat la numeroase consfituiri
si simpozioane interne si internationale. A fost coordonator
stiintific al Sectiei de utilaje pentru mecanizarea lucrarilor de cons-
tructii din INCERC Bucuresti in perioada 1972 - 1982 si membru in
Consiliul tehnico-stiintific din Ministerul Constructiilor Industriale
si din Ministerul Constructiilor de Masini. Fste membru fondator al
Asociatiei Roméane pentru Tehnologii, Echipamente si Mecanizare
in Constructii (AROTEM) si in Comitetul de Standardizare C-218
pentru Masini de Constructii.

Conducitor de doctoranzi din 1969 in domeniul Inginerie
Mecanica, specialitatea Magini de Constructii, a coordonat activi-
tatea a numerosi doctoranzi, dintre care pani in prezent 28 au fi-
nalizat si sustinut tezele. A ficut parte din alte 50 comisii de doc-
torat la Universitdtile de Constructii Bucuresti, Politehnicile Bu-

curegti, Petrogani si lasi si la Universitatea Dunarea de Jos din Galati.

Prof. univ. dr. ing.
Dr. h. c. Stefan MIHAILESCU

A publicat 27 tratate, monografii si manuale universitare si
cca. 100 articole de specialitate si a participat la elaborarea Lexi-
conului Tehnic Roman.

Paralel cu activitatea din Tnvitimant, a lucrat in diverse insti-
tute de cercetare-proiectare (IPFMC, IPCMC, INCERC, CSCAS), in
cumul, unde a realizat mai multe proiecte si lucriri de cercetare in
domeniu maginilor de constructii.

Pentru activitatea desfdsuratd in domeniul Tnvatimantului a
primit Diplome de Excelentd din partea facultitilor de Utilaj
Tehnologic si de Instalatii. De asemenea, a primit Diplome de Ex-
celentd din partea Institutului ICECON si a Asociatiei AROTEM.

Pentru realizérile tehnico-gtiintifice obtinute n intreaga cariera
si pentru contributia deosebitd Tn formarea si perfectionarea spe-
cialistilor in domeniul masinilor de constructii, senatul Universitatii
Tehnice de Constructii Bucuresti i-a acordat titlul academic de
Doctor Honoris Causa in anul 2001.

Prof. univ. dr. ing. D.h.c. Stefan MIHAILESCU a carui viatd a
dedicat-o promovirii cunostintelor tehnologice si formarii de spe-
cialigti in domeniul echipamentelor tehnologice pentru constructii
este o personalitate marcantd, un simbol al invatimantului tehnic
superior din domeniul ingineriei mecanice, specializarea utilaje
tehnologice pentru constructii. Se bucura de unanima apreciere a
tuturor specialistilor din domeniu, marea majoritate a acestora fiind
formati si indrumati in cariera chiar de Domnul MIHAILESCU. Cate
generatii de absolventi ai facultitii s-au adipat de la izvorul
cunoagterii secretelor tehnice si cati dintre acestia au fost marcati
de impresionanta personalitate a Domnului MIHAILESCU, e greu
de apreciat. Ceea ce poate fi sigur, este ca profesorul MIHAILESCU
reprezinta istoria nvatdmantului tehnic superior din domeniul
maginilor de constructii, pe care I-a condus si l-a modernizat, la
intemeierea caruia a avut un rol determinant. Fiind in continuare
un om activ, un apreciat conducator de doctoranzi si prolific in
domeniul publicisticii, la implinirea frumoasei varste de 80 de ani,
1i dorim multa sanatate si fericire personala, dar si noi realizari in
plan profesional.

Redactia Revistei ,,DRUMURI PODURI*

In 1951, in cadrul Institutului de Constructii se infiinteazd Facultatea de Instalatfi si Uti-
laj cu doud sectii: Utilaje pentru constructji si Instalatii pentru constructii. Cele dou sectii,

grupate administrativ in aceeasi facultate, aveau planuri de Tnvitimant independente pe

Tn anii de adanci prefaceri social-eco-
nomice, care au urmat dupi cel de al
doilea rizboi mondial, fosta Facultate de
Constructii a Politehnicii din Bucuresti s-a
separat de aceasta Tn anul 1948, transfor-
mandu-se tn Institutul de Constructii Bu-
curesti.
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toatd durata scolarititii. Sectia de Utilaj pentru constructii avea ca scop s3 pregiteasci in-
gineri mecanici pentru bazele de masini de constructii (pentru reparatii si exploatare), pen-
tru mecanizarea gantierelor de constructii, pentru fabricile de materiale de constructii
(fabrici de ciment, var, cdrdmizi si tigle, prefabricate, geamuri, etc.), precum si pentru
uzinele constructoare de magini de constructii. Tot dintre absolventii acestei sectii se selec-
tau si specialigtii pentru institutele de proiectare si cercetare in domeniul utilajelor de con-
structii sau din industria materialelor de constructii. Sectia de Utilaj a avut chiar de la Infi-



intare, in anul universitar 1951 - 1952 atat studenti in anul |, care au dat examen de ad-
mitere pentru aceastd sectie, cat si studenti in anul ll, proveniti din trecerea la Utilaj a unei
jumatiti din efectivul anului Il al fostei facultati de Instalatii (infiintata in anul 1949).

in perioada 1952 - 1954 sectia de Utilaj cuprindea o singuri catedri de specialitate
Catedra de Metalurgie si Masini, coodonatd de sef de catedra prof. ing. Paul DROGEANU,
specialist cu munca de bazi in productie. Tn anul 1953 - 1954 in aceasti sectie functionau
numai doua cadre didactice de specialitate cu munca de baza n invatdmant si anume:

- Conf. dr. ing. Heinrich SEGAL - titularul disciplinei de Magsini de ridicat si transportat;
- Conf. ing Stefan MIHAILESCU - titularul disciplinei de Masini de constructii si de terasa-
mente.

Dintre cadrele didactice de specialitate, care mai functionau in facultate in acea pe-
rioad3 prin cumul, mentiondm:

- Prof. ing. Paul DROGEANU - la disciplina Tehnologie mecanicd;

- Conf. ing. Emilian BEILICH - la disciplina Magini din Industria materialelor de constructii;
- Conf. ing. Lucian ZAHARIA - la disciplina Teoria mecanismelor;

- Conf. ing. Achile SINESCU - la disciplina Metalurgie;

- Conf. ing. Alexandru SEMO - la disciplina Organe de masini;

- Lector ing. Radu PEICU - la disciplina Magini de constructii;

- Lector ing. Cornel VLAD - [a disciplina Automobile si tractoare;

- Asist. ing. Francisc ROZSA - la disciplina Organe de masini si Teoria mecamsmelor;

- Asist. ing. Gheorghe CASNETI - la disciplina Tehnologie mecanica si la Aplicatii de atelier;
- Asist. ing. lon ILIOASA - la disciplina Tehnologie mecanica si Aplicatii de atelier.

n pericada 1954 - 1965 catedrele de specialitate care au profilat sectia de Utilaje pen-
tru constructii au fost:

1. Catedra de Tehnologie Mecanicid si Organe de Masini - sef catedrd prof. ing. Paul
DROGEANU;

2. Catedra de Masini de Constructii - sef de catedrd Conf. Ing. Emilian BEILICH (1954 -
1956); conf. ing. Heinrich SEGAL (1956 - 1968).

Disciplinele de specialitate care au profilat sectia de Utilaje Tnh acea perioada au fost

urmitoarele:

- Magini de constructii si de terasamente;

- Masini de ridicat si transportat;

- Masini din industria materialelor de constructii;

- Magini din industria prefabricatelor (introdusa incepand cu anul universitar 1967 - 1962);
- Tehnologia fabricarii si repararii utilajelor de constructii;

- Mecanizarea si organizarea santierelor.

Facultatea de Instalatii si Utilaje in ansamblu a functionat in diferite localuri: la parterul
Facultitii de Drept (1951 - 1954), B-dul Republicii nr. 172, in localul Liceului Mihai
Viteazul (1954 - 1957), in B-dul Republicii nr. 176 (1957 - 1965). incepénd cu anul 1965,
ca urmare a cregterii numarului de studenti (vezi Anexele 1 si 2), sectia de Utilaj se des-
prinde ca o Facultate de Magini si Utilaj pentru constructii si se mutd Tn localul din Calea
Plevnei nr. 59, unde a functionat pana in februarie 1989, cind a fost mutata in B-dul Lacul
Tei nr. 122 - 124. Din anul 2000, facultatea a revenit in localul din Calea Plevnei nr. 59,
local reficut si modernizat.

In perioada 1965 - 1976 facultatea coordona patru catedre si anume:

1. Masini de Constructii - sef de catedrd prof. dr. ing. Heinrich SEGAL (1956 - 1968) si prof.
dr. ing. Stefan MIHAILESCU (1968 - 1976);

2. Tehnologie Mecanici si Organe de Masini - sef catedrd prof. Ing. Paul DROGEANU
(1954 - 1973) si sef lucr. Ing. Francisc ROZSA (1973 - 1976);

3. Mecanici Tehnici - sef catedr3 prof. ing. Aurel PARVU;

4. Geometrie Descriptivd si Desen - sef de Catedra conf. ing. Victor CONSTANTINESCU.

Tncepand cu anul 1968 s-a infiintat sectia de subingineri zi, cu durata scolarizirii de 3
ani, iar fn anul 1972 si sectia de subingineri seral, cu durata de 4 ani. In anul 1982 ia fiinta
si 0 sectie de ingineri seral cu o duratd de 6 ani.

Unele mutatii structurale s-au produs in continutul planurilor de Tnvdtdmént incepand
cu anul 1976, cind s-a restrdns nomenclatorul specialitdtilor si facultatea noastra a fost in-
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clusid in profilul Mecanic, specialitatea

Utilaj Tehnologic. Noua denumire a facul-

tdtii, care se mentine si in prezent, este

Facultatea de Utilaj Tehnologic.

Noile planuri de nvitimant preve-
deau, la cursurile de ingineri, pentru primii
trei ani, aceleasi discipline, cu acelasi
numar de ore la toate facultitile din pro-
filul mecanic, iar in anii IV si V alte trei dis-
cipline (Actiondri hidraulice, Tribologie,
Tehnologia si repararea utilajului tehno-
logic) comune specialititilor de Utilaj
Tehnologic. Trei discipline de specialitate,
prevdzute Tn anii IV si V, nominalizate in
trei grupe optionale, profilau domeniul uti-
lajelor de constructii. Cele trei grupe de
specialitate optionale au fost urméitoarele:
Grupa I - Utilaje pentru constructii civile,
industriale si hidrotehnice.

Disciplinele:

1. Magini de ridicat si transportat pentru
constructii;

2. Magsini de constructii si pentru prelu-
crarea agregatelor;

3. Tehnologia si mecanizarea constructiilor.

Grupa Il - Utilaje pentru industria prefa-

bricatelor.

Disciplinele:

1. Masini de ridicat, transportat si manipu-
lat prefabricate;

2. Masini de constructii si pentru industria
prefabricatelor;

3. Tehnologia si mecanizarea lucrérilor in
industria prefabricatelor.

Grupa HI - Utilaje pentru constructia

cdilor de comunicatii

Disciplinele:

1. Masini de tractiune si de ridicat pentru
cdi de comunicatii;

2. Masini de constructii si pentru cdi de
comunicatii;

3. Tehnologia si mecanizarea lucrdrilor de
cdi de comunicatii.

incepand cu anul 1976, Facultatea de
Utilaj Tehnologic are in subordine direct
trei catedre:

1. Magini de constructii - sef catedra: Conf.
dr. ing. Gheorghe PANA (1977 - 1989);
Prof. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
(1990 - prezent);

41




2006
NR. 41 (110)

ASOCIATIA

APDDP.
PROFESIONALA 7
DE DRUMURI
$t PODURI l ]
DIN ROMANIA

2. Tehnologie mecanica si organe de ma-
sini - sef catedrd: Conf. dr. ing. Gheor-
ghe CASNETI (1976 - 1982); Prof. dr.
ing. Stefan RUSU (1982 - 1996) Prof.
univ. dr. ing. Florin PETRESCU (1990 -
2000); Prof. wuniv. dr. ing. Tudor
ZLATEANU (din febr. 2000 - prezent);

3. Mecanicd tehnicd si mecanisme - sef de
catedra: Conf. dr. ing. Cornel STANCIU
(1976 - 1990); Prof. dr. ing. Anghel
RAICU (1990 - 1996): Prof. dr. ing. Cris-
tian DIACONU (1996 - 2004); Conf. dr.
ing. Cristian PAVEL (din febr. 2004 -
prezent).

Pe parcursul anilor procesul de Tnviti-
mant s-a perfectionat continuu. S-au infi-
intat si dezvoltat laboratoare de speciali-
tate, au fost elaborate manuale si indru-
mare la toate disciplinele de specialitate, s-au
perfectionat metodele de predare si de
desfagurare a aplicatiilor.

Facultatea dispune in prezent de labo-
ratoare cu dotdrile aferente si de o biblio-
tecd cu fondul de carte, periodice si stan-
darde. Activitatea aplicativd si de cerce-
tare stiintifica a cadrelor didactice se des-
fisoard in mai multe laboratoare si
anume:

1. Laboratorul de calcul si informatica, care
dispune de doud retele de cate 14 calcu-
latoare PC Pentium |l, conectate la re-
teaua Internet;

2. Laboratorul de actioniri hidraulice si
pneumatice;

3. Laboratorul de motoare termice si ma-
sini de tractiune;

4, Laboratorul de masini de constructii;

5. Laboratorul de masini de ridicat si trans-
portat;

6. Laboratorul de mecanizare a lucrarilor
de constructii;

7. Laboratorul de infografici;

8. Laboratorul de stiinta si tehnologia ma-
terialelor;

9. Laboratorul de organe de masini;

10. Laboratorul de magsini-unelte;

11. Laboratorul de tribologie;

12. Laboratorul de control dimensional;

13. Laboratorul de fiabilitate si mentenanti;

14. Laboratorul de mecanisme.

42

Tncepand cu anul 1968 in cadrul facultitii noastre s-a introdus si perfectionarea prin
doctorat. Astfel, in anul 1968 prof. ing. Aurel PARVU este numit conducitor de doctorat in
specialitatea Mecanicd Tehnic3, in 1969 prof. dr. ing. Stefan MIHAILESCU in specialitatea
Masini de Constructii, iar in anul 1971 prof. dr. ing. Heinrich SEGAL este numit conducitor
de doctorat tot in specialitatea Masini de Constructii. In anul 1990 au primit dreptul de
conducere de doctorat urmitoarele cadre didactice:

- in specialitatea Magini si Utilaje pentru Constructii: prof. dr. ing. Mircea ALAMOREANU,
prof. dr. ing. Loan BARDESCU, prof. dr. ing. Stefan MIHAILESCU, prof. dr. ing. Petre
PATRUT, prof. dr. ing. Radu PEICU, prof. dr. ing. Anghel RAICU, prof. dr. ing. Gheorghe
Petre ZAFIU din sept. 2005.

- in specialitatea Mecanica Tehnica si Vibratii: prof. dr. ing. Polidor BRATU si conf. dr. ing.
Constantin ZEVELEANU;

- in specialitatea Tehnologia Constructiei de Magini: prof. dr. ing. Stefan RUSU.

Pand in prezent, dupa cum se constatd din Anexa 3, au sustinut teza de doctorat in
cadrul facultétii noastre si au primit titlul de doctor inginer un numir de 70 specialisti.

in perioada 2001 - 2005 oferta de invitimant si de perfectionare a specialistilor a Fa-
cultatii de Utilaj Tehnologic era urmitoarea:

Universitard: pregitirea de ingineri mecanici fn specialititile: Utilaj tehnologic pentru
constructii si Inginerie tehnologicd si mecanizare In constructii (Ingineria resurselor tehno-
logice Tn constructii), prin invatamant de zi cu durata de 5 ani si prin invitimant seral cu
durata de 6 ani, precum si pregitirea de subingineri mecanici in specialitatea Mecanizarea
constructiilor prin nvitimant de zi cu durata de 3 ani;

Studii aprofundate, cu durata de un an, in directiile de aprofundare: Dinamica masi-
nilor, Ingineria productiei utilajului tehnologic, Ingineria recuperirii si reciclirii materi-
alelor de constructii si Automatizarea si robotizarea proceselor tehnologice in constructii.

Doctorat in Ingineria mecanica si Inginerie industrial, cu frecventa cu durati de 4 ani
sau fard frecventd cu durata de 6 ani.

Postuniversitard de scurtd durata in specializirile: Managementul calititii in activititile
de mecanizare si metrologie, Managementul exploatirii utilajelor de constructii, Manage-
mentul pentru [ucrdri in constructii, tehnic + legislatie, contracte si decontiri productie.

incepand cu anul universitar 2005 - 2006, in conformitate cu noua lege a invatdmantu-
lui s-a trecut la noul sistem de Tnvitimant. (Licenta - 4 ani; Masterat - 2 ani: Doctorat - 3 ani).

Tn diferitele perioade conducerea facultitii a fost asigurati de urmitoarele cadre di-
dactice: Facultatea de Instalatii §i Utilaj - Decan conf. ing. Barbu RADOVICI (1951 -
1954), Decan - conf. ing. Stefan MIHAILESCU (1954 - 1959), Prodecan conf. ing. Virgil
DRAGOMIR (1954 - 1959), Decan conf. ing. Alexandru DAVIDESCU (1959 - 1960),
Decan conf. ing. Gheorghe VLASIU (1960 - 1961), Decan conf. ing. Simion SOARE (1961
- 1965), Prodecani conf. ing. Vasile TARABOI (1961 - 1965), prof. ing. Paul DROGEANU
(1961 - 1965); Facultatea de Masini si Utilaje pentru Constructii - Decan prof. ing. Paul
DROGEANU (1965 - 1972), Prodecani conf. dr. ing. Constantin GUTU (1966 - 1968),
conf. dr. ing. Stefan MIHAILESCU (1968 - 1972), Decan conf. ing. Gheorghe CASNET!
(1972 - 1976), Prodecani prof. dr. ing. Stefan MIHAILESCU (1972 - 1973), conf. dr. ing.
Cornel STANCIU (1973 - 1976); Facultatea de Utilaj Tehnologic - Decan prof. dr. ing.
Stefan MIHAILESCU (1976 - 1984), Prodecani prof. dr. ing. Nicolae LEONACHESCU (1976
- 1981), conf. dr. ing. Victoria DOBRE (1981 - 1984), Decan conf. dr. ing. Victoria DOBRE
(1984 - 1989), Prodecani s. I. dr. ing. Consantin TURCANU (1984 - 1988), s. I. dr. ing.
Nicolae ZEVEDEI (1988 - 1989), Decan prof. dr. ing. Mircea ALAMOREANU (1990 -
2000), Prodecani conf. dr. ing. Florin PETRESCU (1990 - 1996), conf. dr. ing. Nicolae
ZEVEDEI (1990 - 1992), conf. dr. ing. Tudor ZLATEANU (1992 - 2000), Decan prof. dr. ing.
Florin PETRESCU (din anul 2000), Prodecan prof. dr. ing. Constantin TONCIU (din anul
2000).

De la infiinfarea facultitii secetariatul acesteia a fost coordonat de urmitoarele per-
soane, in calitate de secretari sefi: Mihai BRUSTIUC (1951 - 1973), Alexandrina TOMESCU
(1973 - 1980), Emiliana POPESCU (1981 - 1990), Cristina JALBA (1990 - 1999), Aura
PETRE (din 1999).
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Anexa 1
Evolutia numérului de studenti in perioada 1951 - 2006 N
Anul Numar studenti] Numar studenti] Numar studenti{Numar studenti| Total numar e E’E%%ﬁl'sﬁf‘
Universitar ing. zi ing. seral sing. zi sing. seral studenti y\ #papuml
1951 - 1952 90 - - - 90
@n 1, 1)
1952 - 1953 130 - - - 130
@n 1, 11, 1)
1953 - 1954 180 - - - 180
@nl, 11, 11, V)
1954 - 1955 160 - - - 160
(an1-V)

1955 - 1956 140 - - - 140
1956 - 1957 140 - - - 140
1957 - 1958 140 - - - 140
1958 - 1959 140 - - - 140
1959 - 1960 200 - - - 200
1960 - 1961 260 - - - 260 Anexa 2a
1961 - 1962 316 N - N 316 Evolutia numdrului de absolventi
1962 - 1963 465 R N N 465 in perioada 1951 - 1970
1963 - 1964 591 - - - 591 =
1964 - 1965 720 - - - 720 _ o
1965 - 1966 779 - - - 779 _ = ]
1966 - 1967 847 - - ] 847 N S| =
1967 - 1968 880 - - - 880 2 2 I3
1968 - 1969 838 - 25 - 863 = = - =
1969 - 1970 733 - 51 - 784 > ] o 3
1970 - 1971 757 - 100 - 857 £l 2 s | 3! Z
1971 - 1972 689 - 167 - 856 gl = £ | & |
1972 - 1973 668 - 206 50 924 . g = E S
1973 - 1974 636 - 206 2% 938
1974 - 1975 623 - 202 144 969 1. | lan. 1955 47 - 47
1975 - 1976 631 - 197 202 1030 2. | lul. 1956 72 - 72
1976 - 1977 689 - 202 209 1100 3. | Iul. 1957 35 35
1977 - 1978 841 - 296 207 1344 4. | lul. 1958 44 - 44
1978 - 1979 1017 - 406 204 1627 5 | |ul. 1959 28 R 28
1979 - 1980 1149 - 511 211 1871 6. | 1ul. 1960 22 i 52
1980 - 1981 1242 - 451 273 1966 > 1 1l 1961 31 i 3
1981 - 1982 1259 - 125 316 1700 8 Tebr 1963 | 46 - T2
1982 - 1983 1165 79 136 371 1751 s T Febr 1962 | 20 - 5
1983 - 1984 1026 129 39 408 1602 - -
1984 - 1985 1027 193 ; 368 1588 10.| Febr. 1965 | 22 - | 22
1985 - 1986 949 293 - 374 1616 11.) Febr. 1966 | 85 - 85
1986 - 1987 919 320 - 230 1469 12.| Febr. 1967 | 91 - 91
1987 - 1988 921 457 - 326 1623 13.] lul. 1967 130 - 130
1988 - 1989 959 473 - 227 1659 14.0 1ul.1968 | 110 - 110
1989 - 1990 989 489 - 212 1690 15.] 1ul. 1969 135 - 135
1990 - 1991 1120 420 - 156 1696 16.| lul. 1970 160 - 160
1991 - 1992 1122 338 21 126 1607
1992 - 1993 1056 317 38 73 1484
1993 - 1994 896 267 40 25 1228
1994 - 1995 747 194 15 - 956
1995 - 1996 596 76 44 - 716
1996 - 1997 554 70 58 - 682
1997 - 1998 583 83 64 - 730
1998 - 1999 535 81 64 - 680
1999 - 2000 500 9 59 - 655
2000 - 2001 548 128 62 - 738
2001 - 2002 603 157 - - 760
2002 - 2003 552 114 - - 666
2003 - 2004 613 141 - - 754
2004 - 2005 573 99 - - 672
2005 - 2006 628 127 - - 775
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Evolutia numarului de absolventi in perioada 1971 - 2006

Anexa 2b

Nr. Anul Nr. absolventi | Nr. absolventi | Total absolventi | Nr. | Nr. absolventi | Nr. [ Nr. absolventi[Total absolventi
prom.| Absolvirii ing. zi ing. seral ingineri prom. sing. zi prom. | sing. seral subingineri
17. lul. 1971 157 - 157 1 14 - - 14
18. lul. 1972 141 - 141 2 23 - - 23
19. lul. 1973 120 - 120 3 45 - - 45
20. lul. 1974 130 - 130 4 76 - - 76
21. lul. 1975 135 - 135 5 62 - - 62
22. lul. 1976 109 - 109 6 44 1 41 85
23. lul. 1977 114 - 114 7 62 2 48 110
24. lul. 1978 90 - 90 8 51 3 51 102
25. lul. 1979 120 - 120 9 47 4 59 106
26. lul. 1980 141 - 141 10 131 5 38 169
27. lul. 1981 147 - 147 11 158 6 49 207
28. lul. 1982 215 - 215 12 167 7 47 214
29. lul. 1983 227 - 227 13 89 8 56 145
30. lul. 1984 220 - 220 14 39 9 97 136
31. lul. 1985 247 - 247 - - 10 74 74
32. lul. 1986 209 - 209 - - 11 111 111
33. lul. 1987 163 - 163 - - 12 111 111
34. lul. 1988 141 62 203 - - 13 55 55
35. lul. 1989 163 59 222 - - 14 84 84
36. lul. 1990 175 56 231 - - 15 62 62
37. lul. 1991 171 69 240 - - 16 29 29
38. lul. 1992 191 40 231 - - 17 41 41
39. lul. 1993 178 64 242 - - 18 46 46
40. lul. 1994 168 66 234 15 18 19 23 41
41. lul. 1995 179 76 255 16 15 - - 15
42. lul. 1996 146 35 181 - - - - -
43. lul. 1997 77 17 94 - - - - -
44. lul. 1998 68 20 88 17 12 - - 12
45. lul. 1999 48 - 48 18 21 - - 21
46. lul. 2000 34 - 34 19 9 - - 9
47. lul. 2001 45 - 45 20 18 - - 18
48. lul. 2002 54 28 82 - - - - -
49. lul. 2003 50 23 73 - - - - -
50. lul. 2004 65 20 85 - - - - -
51. lul. 2005 78 9 87 - - - - -
52. iul. 2006 38 24 62 - - - - -
Total absolventi 5832 668 6500 1101 1122 2223
1955 - 2006 ing. sing.
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Anexa 3

Nr. . . . -
. Titlul tezei de doctorat Autorul si anul sustinerii
crt.
0 1 2
1. Sustinute in cadrul Facultitii de Utilaj Tehnologic in domeniul Inginerie Mecanici, specialitatea Magini de Constructii
Conducétor Stiintific Prof. Univ. dr. ing. Stefan MIHAILESCU
1 Studiul influentei constructiei si pozitiei lamei asupra valorilor rezistentelor la sapare la maginile Dang Quog Son
) folosite la siparea si transportul pamanturilor. 1974
9 Contributji la studiul regimurilor tranzitorii ale sistemelor hidraulice de actionare a excavatoarelor Patrut Petre
' cu o cupi, cu reglare automata a procesului de sapare. 1979
S . ‘o . . caw A Vata lon
3. Contributii la mecanizarea lucrarilor de executie a peretilor etans turnati in pamant. 1979
- . “ Casneti Gheorgh
4. Contributii la studiul malaxoarelor de beton cu amestecare fortata. a 1'979 ghe
5. Contributii la executarea mecanizata a turnurilor de ricire de forma unor hiperboloizi, Stefanescu Florea
cu panzi reglatd. 1979
S . - . . oran Valeri
6. Contributii la cregterea sigurantei in functionare a maginilor de terasamente. G 1”979 end
7 Influenta sistemului elastic de amortizare asupra parametrilor dinamici ai cilindrilor compactori Bratu Polidor
" | vibratori. 1980
8 Studiul regimurilor sistemelor hidrostatice in circuit inchis utilizate in tractiunea maginilor Arghirescu Cristea
" | pentru lucridri de pdmant. 1981
I . . “ oA . Macovei Aurel
9. Contributii la studiul procesului de sipare a pamanturilor cu ajutorul teoriei similitudinii. ¢ 1‘;{;2 ¢
10 Studiul optimizarii parametrilor tehnologici ai rulourilor compactoare vibratoare in concordanta Zafiu Gheorghe Petre
| cu caracteristicile mecanice si fizice ale pamanturilor. 1984
Sy -~ . . T, - . Tonciu Constanti
11. | Studiul dinamicii generatoarelor hidraulice de vibratii utilizate la masini de constructil. ' 1385 nan
12 Studiul solicitarilor dinamice in mecanismul de deplasare a maginilor de terasamente VlIideanu Alexandru
| cu actionare hidrostatica. 1986
S e " lofcea Doina
13. | Contributii la cregterea fiabilitatii macaralelor-turn pentru constructil. 1986 I
R~ . . . Bidulescu Florin
14. | Contributii la calculul energetic al utilajelor pentru compactarea betonului. 1986
. e ek o S . " Zevedei Nicolae
15. | Cercetari in domeniul fiabilitdtii si mentenabilititii maginilor de constructil. 1986 a
16 Metodi de unificare optimizatd pe criterii geometrice, cinematice si de rezistentd a geometriei Rozsa Francisc
| elementetor unor multimi de danturi cilindrice evolventice exterioare. 1986
17 Studiul starii de tensiune in unele elemente ale reductoarelor armonice destinate instalatiilor de Bruja Adrian
| ridicat pentru constructii. 1987
18 Contributii la studiul frecrii gi uzirii la angrenajele reductoarelor speciale folosite la mecanismele Petrescu Florin
"| masinilor de constructii. 1988
19 Contributii la studiu! rezistentelor la sapare la buldozer si influenta lor asupra solicitarilor in Mitrea Fotina
| organul de lucru. 1988
20 Influenta parametrilor dinamici asupra performantelor utilajelor cu actiune vibrantd Dumitrache Victor
| utilizate la compactarea materialelor. 1989
. Ly o RV - “ . Zliteanu Tudor
21. | Studiu asupra schimbtoarelor de vitezd sub sarcini utilizate pe masini de sdpat si transportat. 1990
o . . “ . ) . oimusan Valentin
22. | Contributii la studiul rezistentelor la s3pare la masinile de forat orizontal pentru subtraversdri. 20im §1 ;91 enti
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23 Asupra regimurilor dinamice ale sistemelor de recuperare a energiei la masinile de constructji David lon
" | actionate hidraulic. 1992
24. | Contributii la studiul dinamicii, stabilitatii si sigurantei macaralelor mobile cu brat telescopic. Sarbu1 IéZL;renpu
25. | Contributii la studiul parametrilor cinematici si dinamici ai transportoarelor vibrante. Mladlr;;];leorghe
Lo . A . N " lonescu lon
26. | Studiul interactiunii dintre organul de lucru si pdmanturile Tnghetate in procesul de afanare al acestora. 1997
N . . . . . e Petrea lon
27. | Contributii la perfectionarea procesului de lucru al excavatoarelor hidraulice cu echipament de graifir. 1998
28. | Studiul principalilor parametri ai procesului de stabilizare dinamici a ciii ferate. Gald(iggggrellan
Conducitor stiintific: Prof. Univ. dr. ing. Heinrich SEGAL
29. | Contributii la studiul dinamicii deplasarii cu sarcing a macaralelor pe roti cu pneuri. Turcam;gC;;nstantm
30 Contributii la alegerea unei game optime de tipodimensiuni de macarale pentru constructii Borac Gheorghe
" | in Romania. 1979
31. | Contributii la calculul dinamic al turnurilor macaralelor turn. Po1p;a8l30n
Conductor stiintific: prof. Univ. dr. ing. Petre PA TRUT
32. | Studiul sistemelor de reglare adaptivi de pozitie aplicat la masinile de constructii. NIC(;ISSJOMI
33. | Contributii la studiul sistemului dinamic al masinilor pentru siparea pamanturilor cu specific militar. Stup?rguglf\)mhal
14 Cregsterea calitatii si eficientei economice a lucrarilor de constructii prin automatizarea si Alpopi Cristina
~ | robotizarea proceselor tehnologice. 1997
35. | Optimizarea proceselor de lucru ale masinilor de terasamente cu organ de lucru activat prin vibrare. tlie G?(;rggg Titus
36 Contributii la studiul sistemelor de reglare automata adaptiva a procesului de sipare la masinile Sandu Daniel
" | de sdpat-transportat pimant. 2002
Contributii la studiul influentei elasticititii structurilor articulate ale echipamentelor de lucru,
or. - N . . . Mocanu Stefan
37. | specifice maginilor de constructii, asupra performantelor dinamice ale sistemelor 2005
de reglare automati a pozitiei.
Conducétor stiintific: Prof. Univ. dr. ing. Radu Adrian PEICU
18 Influenta parametrilor constructivi si functionali ai concasoarelor asupra caracteristicilor produslui Stdnescu Daniela
" | obtinut. 1998
39 Contributii la studiul corelatiilor optime intre parametrii constructivi si tehnologici la ciururile Legendi Amelitta
" | vibratoare. 1999
40. | Contributii la fmbunititirea procedeelor de compactare a betoanelor in productia tuburilor. Grosu ng(a)rgBComeha
A . o . . - - itrach i
41. | Contributii la studiul saparii pamantului in conditiile specifice lucririlor si masinilor silvice. Dumntrac;on;/aSIIe lon
Conducétor gtiintific: prof. Univ. dr. ing. loan BARDESCU
42. | Studiul tehnologiilor si utilajelor de slefuit la prelucrarea suprafetelor pentru finisaj in constructii. Stamate Corina
43. | Hidraulica proceselor hidromecanice in tehnologiile de hidromecanizare. George15€;:;8Cornel
44. | Optimizarea tehnologiilor si sistemelor de masini pentru lucririle de vopsitorii fn constructii. Sergezn(;;]Della
Popescu-Ungureanu
45. | Contributii privind tehnologiile si sistemele mobile de sablare in constructji. Cristina-Gabriela
2005
Conducitor stiintific: prof. Univ. dr. ing. Mircea ALAMOREANU
46 Cresterea fiabilitatii masinilor de ridicat in conditii de exploatare la temperaturi normale si joase prin Petrescu Mariana

optimizarea algerii materialelor utilizate in constructia metodici a acestora.

1998
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47. | Studiul corelatiei stare tehnicd-fiabilitate la maginile de ridicat. BucuresiggCgonsantm
48. | Contributii la studiul transmisiilor armonice cu elemente rigide. Dlm;O,\é‘;nan
Conducidtor stiintific: prof. Univ. dr. ing. Anghel RAICU
49. | Studii si cercetiri privind efectele solicitdrilor dinamice asupra materialelor compozite. Andre;e;t;tglndlra
50. | Cercetdri privind implementarea robotilor in lucriri de finisaje Tn constructii. Ardelt;:e(;r;t; Doru

2. Sustinute in cadrul Facultitii de Utilaj Tehnologic in domeniul Inginerie Mecanica, specialitatile Mecanicd

Conducitor stiintific: Prof. Univ. ing. Aurel PARVU

Tehnica si Vibratii Mecanice

51. | Contributii la structura si mecanica sistemelor rigide legate. Ralc;Jg';\Bg el
R N . A [
52. | Studiul vibratiilor la plicile vibratoare pentru compactarea pdmanturilor. Bard$3c7u1 fan
53 Utilizarea vibratiilor de rezonanti la unele procese tehnologice din industria materialelor Pand Gheorghe
" | de constructii si a prefabricatelor. 1972
54 Contributii la studiul ambreiajelor cu discuri circulare plane pe baza criteriului de uzurg, cu Ivan Dragne Dorel
" | luarea n consideratie a regimului de lucru. 1972
55. | Vibratiile neliniare ale sistemelor de masa continud cu aplicatii la maginile de constructii. Zevelear;l;gzcmstantln
A . o Al Mi
56. | Stari elastice in structura de rezistentd a macaralelor turn. amor?;r;j reea
7 Autovibratiile proceselor de prelucrare mecanicd, stabilitatea dinamica liniard si neliniard Rusu Stefan
| a acestui proces. 1974
tg Studiul vibratiilor la ciururi in vederea stabilirii unor metode de calcul si proiectare, in scopul Peicu Radu Adrian
" | imbunitatirii coeficientului de calitate a cernerii. 1976
59 Cercetdri in dinamica transportoarelor vibrante in vederea imbunatétirii parametrilor dinamici Topal Dragomir
* | si functionali. 1980
. s Torj i
60. | Studiul procesului de vibroinfigere-presare. orjejch;}jerglu
C . . . . . Axinte Gavril
61. | Aspecte ale mecanicii sistemelor hidrostatice oscilante autoexcitante, de tip sertar. 1985
62 Utilizarea Tn conditiile santierelor de constructii a macaralelor funicular de tip ugor pentru ridicarea si Tariboi Vasile
" | deplasarea obiectelor grele cu dimensiuni foarte mari. 1973
Conducdtor stiinific: Prof. Univ. dr. ing. Polidor BRATU
. .. . . . P ici Cristi
63. | Influenta vibratiilor asupra fenomenelor tribologice din cuplele de frecare. opov;(élg(;ns ran
64. | Cercetiri privind comportarea dinamica a sistemului generator de vibratii - magina de constructii. avezl(i)r(l)stlan
Conducitor stiiintific: Conf. dr. ing. Constantin ZEVELEANU
. .. . . . L STRTTTv Constanti
65. | Studiul vibratiilor maginilor de constructii cu implicatii asupra fiabilitdtii acestora. onstan |n;3;(;u7AIexandru
3. Sustinute in cadrul Facultatii de Utilaj Tehnologic in domeniul Inginerie Industriald
Conducidtor stiintific: Prof. Univ. dr. ing. Stefan RUSU
66 Cregterea calititii sistemelor tehnologice de fabricare prin utilizarea sculelor agchietoare lonescu Tone
" | amortizoare multifunctionale. 1995
67 Analiza performantelor constructive si tehnologice ale variatoarelor cu roti de frictiune pentru Decu Constantin
" | optimizarea multicriteriald a functiondrii acestora. 1997
68 Contributii privind tehnologiile optionale de fabricare pe centre de prelucrare si masini unelte Rece Laurentiu
" | cu comand3 numerica. 1998
L e e -~ P .D. i
69. | Contributii privind flexibilitatea tehnologica in conditii CAM/CIM. etrescuzglo(l? FiBgn
20 Contributii privind integrarea sistemelor de control FUZZY in desfasurarea proceselor tehnologice Gafar Simona
" | de fabricatie. 2001
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Viad ROSCA-METAXA

- Student anul 1V, Sectia Cii Ferate,
Drumuri si Poduri, Facultatea

de Constructii -

Timea KELEMEN

- Student anul 1V, Sectia Cai Ferate, Dru-
muri i Poduri, Facultatea

de Constructii -

Prof. dr. ing. Carmen CHIRA

- drumditor,

Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca -

Stabilirea cerintelor
administratorului drumului

Tnainte ca administratorul drumului s3
hotarascd alegerea uneia dintre cele trei
o inspectie vizuald, pentru a se forma o pé-
rere cu privire la degradirile existente. in
aceastd faz3, administratorul drumului
este, probabil, perfect constient de deterio-
rarea calitdtii de rulare si ca sunt necesare
masuri de reabilitare. Optiunea adminis-
tratorului drumului de a efectua o reciclare
la suprafati se poate baza pe faptul ci
uzura este izolatd in straturile superioare
ale structurii rutiere sau pe aceea ci, dato-
ritd unor fonduri limitate, nu-si permite de-
cat abordarea unei strategii pe termen scurt.

Este foarte important ca administratorul
drumului s3 tnteleagd ca reciclarea la rece
nu va conduce la o crestere sustantiald a
capacitdtii portante a structurii rutiere.

a. Informatii disponibile

Din datele pe care le detine proprie-
tarul drumului, un exemplu standard de in-
formatie o constituie alcdtuirea drumului
existent.

b. Informatii despre trafic

Informatiile despre trafic sunt folosite
in special pentru stabilirea capacititii por-
tante a drumului si planificarea lucrarilor
astfel, incat traficul s3 poata fi organizat cat
mai eficient posibil pe perioada lucrarilor.

Drum asfaltat.
Optiuni de reabilitare

I BN EE D EEEEEEEEEENEEREENEEREEESE

Aceasta lucrare prezintd trei optiuni de refacere a suprafetei drumului din \

mixturd bituminoasa. Cele trei optiuni sunt:

- agternerea unui nou strat de mixturd bituminoasi

- frezarea si mlocuirea straturilor de asfalt uzate

- reciclarea la rece , in situ” cu utilajul WR4200

Scopul acestei lucrdri este de a arita optiunile si de a o prezenta pe cea optima. /n
vederea satisfacerii cerintelor beneficiarului, trebuie si luim m considerare res-
pectarea urmdtoarelor criterii: calitate, cost, timp de aplicare.

In concluzie, aga cum se va arita mai jos, metodele moderne de reciclare la rece sunt
avantajoase din urmatoarele motive: un cost redus al lucririi, un consum minim de ma-

\ teriale, protejarea mediului mconjuritor si realizarea mtr-un timp scurt a lucririi.

Investigarea structurii rutiere
Gama de metode de investigare pentru
stabilirea metodei de interventie cuprinde:

- inspectia vizualg;

- verificari de adancime, de obicei prin ca-
rote de proba;

- luarea de mostre la adincimea propusi,
pentru testdri ale retetelor, Tn cazul reci-
clarii.

a. Inspectia vizuali

Inspectia vizuald trebuie si scoatd in
evidentd portiunile in care structura rutierd
nu este degradatd, ca si zonele in care uzura
este evidenta. Inspectia vizuald va consem-
na in detaliu diferite forme de degreadare
care pot fi analizate apoi ca procent din
lungimea drumului.

b. Carotele de proba

Carotele de prob3 sunt recoltate de asa
manierd Tncat sd ofere informatii cu privire
la grosimea straturilor de mixturd bitumi-

noasa.

c. Mostre pentru retete

Carotele sunt prea mici pentru a furniza
suficient material pentru stabilirea de re-
tete, de aceea se iau mostre mai volumi-
noase pentru acest scop. Ele trebuie recol-
tate frezand o portiune mici a structurii ru-
tiere, la adancimea de reciclare propusi,
folosind o masind de frezare mica.

)ptiuni

de reabilitare

Se pot lua in considerare trei optiuni de
reabilitare care dau aproximativ aceleasi ca-
pacitati structurale, aratate in fig. 3.

Optiunea 1. Asternere strat nou de
mixturd bituminoasa

Tn acest exemplu se presupune frezarea

\ Calitatea din conetructie
a rulajulut

Calitatea

rulajulul de rulare

Durata pruieciata a structuril

Retacersa suprafetsi

Consecintele nerefacerii
supraletei de rulare

Reabilitare structurala

Limila calitate rulaj

—-—— — —

Timp:tratic
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Fig. 1. Organizarea intretinerii / Decizii de reabilitare urmdrind calitatea rulajului
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STRUCTURA RUTIERA
EXISTENTA DEFECTA
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Fig. 2. Structura rutierd existentd

si repararea a 12% din suprafatd, la o adan-
cime de 100 mm. Este necesard repararea
zonelor cu uzurd avansatd, fnainte de as-
ternerea stratului de asfalt, in caz contrar
putand apirea degraddri timpurii, cu fisuri
in stratul de rulare.

O dati ce aceste reparatii au fost efec-
tuate, se agterne un strat de asfalt de 80 mm,
pe intreaga ltime a drumului. Costul estimat
al acestei optiuni este de 12,00 USD / m2.

Optiunea 2. Frezarea si ilocuirea
straturilor de asfalt uzate

Structura rutierd existentd este frezatd
la 0 adancime de 100 mm si este Tnlocuitd
cu aceeasi grosime de mixturd asfaltica la
cald. Tn acest caz, costul estimat este de
15,60 USD / m’.

Optiunea 3. Reciclarea la rece cu uti-
lajul Wirtgen WR4200

Aceasta este efectuatd recicland mate-
rialul rezultat din frezarea pe o adancime
de 100 mm, cu adaos de emulsie bitumi-
noasd 3%. Peste stratul reciclat, se asterne
un covor de mixturd bituminoasi de 40 mm
pentru protectie. Costul estimat este de
8,00 USD / m".

Optiunea 1 - existd dezavantajul ca

aceastd optiune poate fi utilizatd in cazul
strazilor cu conditia de a reface bordurile i
trotuarele acolo unde este cazul. Ridicarea
la cotd a ciminelor de vizitare respectiv
corectarea cotelor acceselor. Bineinteles,

aceste lucrari ridicd si mai mult costurile
de executie. Totodatd, alt dezavantaj al me-
todei ar fi timpul mare de executie. Optiu-
nea prezintd ns3 avantajul unei capacititi
portante ridicate prin addugarea unui nou
strat pe cel existent reparat in prealabil.
Aceastd crestere a capacitdtii portante este
intradevdr manifestd, dacd grosimea este
aleasd printr-un calcul de ranforsare efec-
tuat in prealabil.

Optiunea 2 - dezavantajul cel mai mare
este pierderea de material frezat, ca si trans-
portul in gropi de depozitare. Materialul
nou este costisitor si este necesara si uti-
lizarea unor statii de mixturi asfaltice. Ca
avantaje: avem un strat nou, omogen, cu
calitdti superioare. Ca si la metoda prece-
dent3, fiind vorba de o reabilitare de drum
cu mixturi asfaltice realizate la cald, timpul
de executie este de asemenea ridicat.

Optiunea 3 - avem urmatoarele avantaje:

1. utilizarea la maximum a intregii can-
titati de material din structura veche degra-
datd, cu un aport minim de material nou.
Transportul este mult redus fatd de solutiile
clasice ceea ce conduce la costuri de exe-
cutie si impact asupra mediului consider-
abil mai mici. Aceasta se manifestd prin re-
ducerea transportului efectuat de utilajele
utilizate Tn constructii care au un puternic
impact asupra retelei de drumuri si a me-
diului inconjurdtor, iar utilajul WIRTGEN
WR 4200 prezintd un grad minim de po-
luare acceptat de normele tehnice.

2. siguranta circulatiei - trenul complet
de reciclare ocupa o singurd banda a dru-
mului, iar circulatia pe noul strat reciclat
poate si se efectueze dupi cateva ore de la
terminarea compactarii.

ASQCIATIA
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gate, omogene si prezintd o bunid conlu-
crare cu straturile imediat superioare
sau inferioare.

4. fundatia drumului nu este in nici un
fel afectatd de reciclarea suprastructurii lui.

5. umiditatea materialului frezat si a ma-
terialului de aport nu prezint3 o problemi,
deoarece se poate regla cantitatea de ap3
din suspensia de ciment.

6. calitatea materialului rezultat - toate
materialele puse in operd sunt controlate
calitativ conform normativelor in vigoare,
iar controlul cantitativ este asigurat de cal-
culatoarele aflate in componenta recicla-
torului.

7. timpul de lucru - procedeul este rapid
comparativ cu solutiile clasice, deci circu-
latia este deviatd pe o perioadd mai scurtd
de timp.

8. costuri de executie - reducerea cos-
turilor se obtine in mod special prin redu-
cerea transporturilor si folosirea materialu-
lui deja existent in structura rutiers.

Comparatii de cost
Asa cum se poate vedea din costurile
estimate prezentate in tabelul 1, optiunea
de reciclare pe grosime redusa oferi cel mai
scizut cost per m’.
Tabel 1. Costuri comparate

Cost per m* (USD)

Optiunea
1. Asternere strat

‘ _ | " nou de asfalt 12,00
| 3. integritatea strucl:tura 3 - straturile ;e- 2. Frezare si inlocuire 15,60
zultate in urma reciclarii sunt groase, le- .
€ a recicla 8 ' 3. Reciclarea la rece 8,00
OPTIUNEA 1 OPTIUNEA 2 OPTIUNEA 3
STRUCTURA RUTIERA
EXISTENTA DEFECTA || STRAT SUPLIMENTAR FREZEAZA SI RECICLAREA
DE ASFALT INLOCUIESTE LARECE
5 Asieme un nou ol
5 avat do asfah Frezeaza | da it
tructua 1 Raecide 100
9 21& [ it aadmema | i rvemat aoatent
da 100mm si ou 3% amulsa
s me aemsale astema asial Eituminoma
150 unra, ao de 100mm
da 100mm

N Aslafi nou

Fialra sparis existents

VA Material reciciat

Fig. 3. Optiuni de reabilitare
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Descrierea procedeului

Procedeul este utilizat la reciclarea
straturilor rutiere din beton de ciment sau
mixturi asfaltice. Intregul proces tehnolo-
gic se desfdsoard ,in situ” cu ajutorul reci-
clatorului Wirtgen WR4200.

Executia presupune o suma de cerinte
care trebuie respectate. Acestea sunt gene-
rate atit de limitele impuse de vreme, cét
si de cele privind organizarea si semnali-
zarea traficului, a determindrii umiditatii
Lin situ”, si de cerintele impuse de planul
de productie zilnic.

In continuare sunt evidentiate etapele
de realizare a unei reciclari:

a. Pregitirea suprafetei:

- indepartarea vegetatiei, gunoiului sau altor
corpuri striine de pe intreaga ldtime a dru-
mului cu peria mecanicd sau sub jet de aer;

- prefrezare pentru nivelare (la nevoie);

- premarcare cu exactitate a liniilor de ta-
iere longitudinale;

b. Forma suprafetei si cerintele de nivel
- dacd drumul nu prezintd defecte mari,

cotele raman aceleasi dupa reciclare

- dacd defectele suprafetei trebuie corec-
tate sau trebuie modificata panta, specifi-
catiile de proiect vor ardta detaliat noile
cerinte:

- prefrezare pentru Tnldturarea materialului
Lin situ”;

- aport de material nou pe suprafata dru-
mului existent.

c. Reciclarea propriu-zisa:

- frezarea si méacinarea stratului rutier de-
gradat;

- agternerea materialului granular de aport
(la nevoie);

- introducerea in malaxor a materialului
frezat si a celui de aport;

- malaxarea materialului frezat si a celui
de aport impreund cu bitumul spumat si
cu suspensia de ciment in ap3;

- repartizarea uniforma si asternerea mate-
rialului rezultat;
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Fig. 5 Schema reciclare si procesul tehnologic al utilajului WR4200

Tn tabelul 2 sunt prezentate principalele
caracteristici tehnice ale utilajului WR4200.

- compactarea stratului rutier reciclat re-
zultat
Atelierul de reciclare este compus din:
- perie mecanicd sau compresor;
- reciclatorul propriu-zis WIRTGEN WR4200
dotat cu tamburi de frezare si grindi fini-

soare; Dupa compararea tuturor avantajelor si
- instalatia de preparare a suspensiei de ci- dezavantajelor celor trei optiuni se poate
ment WM1000; evidentia metoda cea mai buni din toate

punctele de vedere. in acest caz, reciclarea
la rece cu utilajul WR4200 reprezint3 vari-
anta cea mai ieftind, mai rapida si cu im-
pactul cel mai redus asupra mediului.
Concluzia este ca stratul rutier realizat
prin reciclare este unul ieftin, durabil,
rezistent, ce poate fi utilizat in conditii
diferite de lucru si n timp scurt.

- freze - daca situatia din teren impune
acest lucru, deoarece reciclatorul are in com-
ponenta sa 3 tamburi de frezare, unul fix
si doud mobile, care fac posibild modifi-
carea latimii de lucrudela2,8 mla 4,2 m;

- atelier de compactare;

- cisterna apa;

- cisterna bitum.
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Tabelul 2. Date tehnice ale utilajului WR4200 NI r
— /' ASOCIATIA (‘
Litime de lucru [m] 2,8-4.2 /\ PROMSONALA )
Adincime de lucru [mm] LG e
- prealabil frezat 0-300
- cu frezare directd 0-200
Frezd mobild
Distanta [mm] 20
Nr. dinti 76 / frezd . . .
- Indiferent de stratul rutier reciclat, peste ma-
Diametru tambur [m] 1 ol £ . N .
Freza fixa terialu -rezat introdus Tn malaxor se adaugi
Distanta [mm] 20 suspensie de ciment fn api si bitum spumat.
Nr. dinti 142ffreza Produsul rezultat in urma reciclrii poate
Diametru tambur [m] 1 fi comparat atdt cu o mixturd asfaltics, cat
Caracteristici malaxor si cu un material granular stabilizat cu ci-
Dimensiuni L x B x H [m] 32x20x1,15 ment. Procedeul de reciclare la rece, ,in
Capacitatea de malaxare [m’/min] 4 situ”, cu bitum spumat si suspensie de ci-
Cara.cterlstla de deplas;.are ment revolutioneaza procedeele clasice, si
l//!teza 36 lducrlu [m/ml'(n]/h (()) ' 312 tinand cont de avantajele amintite anterior
iteza de deplasare [km/h] —= este o alternativd viabili pentru reabilitarea

Grinda finisoare cu incilzire
Tipul VOGELE AB 500 TV

drumurilor din fara noastri.

Litime de finisare [m] 2,5-5,0
Panta transversali [%] max 4
Dimensiunile utilajului L x B x H [m] 122x3x3

Motorizare Bibliograﬁe
Manufacturd motor CAT 1. WIRTGEN GmbH si A.A. LONDON &
Tipul 2 x C16 ATAAC PARTENERS - Tehnologia de reciclare
Consum tractiune maximd [I/h] 2x115 la rece. Manual. - Noiembrie 1998.
Consum tractiune medie [I/h] 2x75

y JE—
TIRRENA SCAVI SPA ITALIA
SUCURSALA CLUJ

TRADITIE

* Fondatd in 1971 - Viareggio, ltalia;
e Lucrari in Arabia Sauditd, Slovenia, Egipt. &

COMPETENTA

¢ Reabilitdri ale infrastructurii rutiere,
suprastructurii drumului, poduri si
podete;

¢ Evacuarea si scurgerea apelor; A = PREMIERA iN ROMANIA

* Laboratoare * Frezarea dalelor din beton de ciment,
Etapa a ll-a - Reabilitare DN 15
Turda - Targu Mures;

* Reciclarea “in situ” a straturilor rutiere
cu adaos de bitum spumant si ciment
pe D) 131 Maierus - Sanpaul.

CONTRACTE

® 105 - Turda - Cuci;

® 106 - Cuci - Targu Mures

¢ 501 - Cluj - Huedin

* DN 6 Bahna - Domagnea

* DN 56A Simian - Bucura

* D) 131 Maierus - Sanpaul

* Reabilitare 288 strazi in Cluj-Napoca

Str. A.D. Xenopol nr. 1, 400475 Cluj-Napoca, Romania,
elr +40-(01264 - 418 722 418 733 fax: +40-IN\IR4 . 418 717+ a-mail- infaMtirranacraui ra: wnanar firranacant ma
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Hip-Hop cu miros de bitum

| DIN ROMANIA
Prof. Costel MARIN
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Se stie cd melodiile preferate ale b3ietilor de cartier sunt cele hip-hop. Istoria lor se con-
funda cu istoria ghetourilor, a cartierelor periferice, a strizilor neasfaltate sau pline de
gropi. Bdietii nu sunt prea prietenosi iar strazile lor, asisderea. Asemenea strdzi existd si in
Bucuresti dar si aiurea, n toatd lumea. An de an li se tot fac promisiuni care, daci ar fi ono-
rate, metropolele si-ar transforma cartierele méarginage in adevirate centre.

Am stat recent de vorba cu un constructor de drumuri si am aflat un lucru uluitor: e
mult mai profitabil s3 asfaltezi, sau si te faci ca asfaltezi, printre blocuri decit pe marile
artere. Nu blochezi circulatia, nu te-njurd lumea, nu esti in ochii presei si, mai ales, nu prea
te controleaza nimeni. Multi dintre cei care scot asemenea lucriri la licitatie n-au cilcat in
viata lor pe asemenea ulite si nu vor calca nici dupd ce vor pliti bani grei pentru reparatii.

Se mai Tntdmpld un fenomen, care la noi tinde sd devini reguli: nu se asfalteazi chiar
la Tntdmplare, ci cam pe-acolo pe unde stau fini, cumetri, amante sau alte rubedenii ale
celor care manuiesc banul public. Asa se face ci sunt l3sate pline de gropi strizi care au
trafic si sunt folosite ca rute alternative si sunt asfaltate fundituri care nu duc nic3ieri. Ca
sd nu mai vorbim de faptul cd bdietii care simt mirosul de bitum ,de dup3 blocuri” sunt
nasii parcdrilor locatarilor mai instariti, vind motorind pe unde apuci si trag de timp cit e
ziua de lungd. Cine si-i vadd? Cine are curaj sd se preumble printre blocuri? Amarastenii
care-si duc viata n aceste cartiere sunt bucurosi chiar si atunci cand padmanul trotuarelor
este doar Tnnegrit cu vagi urme de bitum iar plombele se pun cind e ploaia mai puternici.

O lume nduca, pierdutd vederilor celor din centru, o lume pentru care anual se de-
conteaza la negrul asfaltului milioane si miliarde din banii contribuabililor. Firmele care se
respectd si-au ficut deja detasamente de lucratori cérora li s-a ndzirit acum si scoati bie-
tele borduri de prin cartierele marginage ale Bucurestiului si nu numai. Sunt greu de con-
trolat asemenea ,biieti de biieti” pentru ca, daci intrebi la Primiria General, esti trimis
la primaria de sector, iar dacd ntrebi la primria de sector esti trimis cine stie unde. Sunt
bani multi, sunt bani frumosi pe care-i viseazi orice adolescent triitor in ghetouri. Din
pdcate numai unii ajung in centru, iar bietele ulite urbane rdméan tot pline de noroaie si
gropi. Ca intr-un ciudat si revoltdtor refren hip-hop, cu miros de bitum...

No comment

KOZUTI #3 MELYEPITESI SZEMLE
56 LYPOLYAM 7.8, SZAM
20us. DXTORER
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SEMNALIZARE VERTICALA |

Societatea a fost distinsa de organizatia mondiala WASME
cu premiul special pentru rezultate deosebite in activitate
precum si de organizatia europeana UEAPME cu Trofeul

de Excelenta pentru performante ce corespund standardelor
europene.
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