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Modernizarea si dezvoltarea in ritm
sustinut a refelei de drumuri nationale
din tara noastrd in primele decenii
dupa cel de al doilea rizboi mondial,
ca urmare a dezvoltdrii impetuoase a
/ntregii economii nationale si a vietii
sociale, a condus la dezvoltarea in-
tensivd a transporturilor si implicit la
cresterea traficului rutier.

Avénd in vedere faptul cd in acea
perioadd structurile rutiere nerigide au
fost proiectate pentru durate de exploa-
tare cuprinse jntre 7..10 ani si datoritd
faptului cd intensitatea traficului rutier
cdt si greutatea pe osie a autovehicule-
lor au crescut intr-un ritm superior celui
prognozat, i ultima perioadd se simte
fot mai pregnant nevoia refacerii retelei
rutiere prin sporirea de capacitate por-
tanti a complexelor rutiere existente si
/mbundtitirea parametrilor geometrici
ai drumului.

Dezvoltarea echilibratd a intregii
economii nationale impune o repar-
tizare judicioasd si diferentiatd a tutu-
ror resurselor disponibile, in sectoarele
finantate de stat, fapt ce a condus la im-
punerea unor restrictii privind alocarea
resurselor in sectorul de drumuri.

In aceste conditii, cu toate cd trans-
porturile rutiere au cunoscut o limitare
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privind relatiile de transport, sectorului
de drumuri /i revine o sarcind deosebiti
de a crea conditii ca drumurile exis-
tente sd poatd prelua traficul destinat
transporturilor de marfuri (traficul greu)
si sd asigure conditii optime de confort
rutier.

Se impune deci elaborarea unei
strategii, formulatd concret si aplicatd
consecvent j/n practicd, pentru aduce-
rea drumurilor la o stare normald de
exploatare.

Experienta francezd, condusd si fi-
nalizati cu succes in perioada anilor
1964...1970 si cea din Suedia in perioa-
da anilor 1975...1980, a demonstrat cd
o strategie rutierd judicios argumentatd
si bine aplicati a redresat spectaculos
retelele rutiere din cele doud tiri, Pen-
tru a putea elabora o astfel de strategie,
dupd pdrerea mea, sunt necesare O
serie de actiuni pregdtitoare sau conexe
si anume:

- organizarea activitdfii de investigare
rutierd, necesard pentru a cunoaste
starea concretd a retelei, /n vederea
transformarii strategiei /n tacticd, adicd
intr-o activitate practicd de planificare
si executie a lucrarilor de reabilitare;

- studierea conditiilor de exploatare
a fiecdrui sector de drum i parte,
inclusiv la nivelul unei prognoze cu
grad inalt de probabilitate. Acest lucru
permite o dezvoltare corespunzitoare
a metodologiei de analiza functionald
n corelatie directi cu cerintele
dezvoltdrii economico-sociale gene-
rale;

- conceperea si dezvoltarea de noi
tehnologii de executie calitativd a
lucrdrilor; cunoasterea exactd a para-
metrilor tehnici pentru fiecare faza de
executie;

- elaborarea unei metodologii de pro-

iectare de /nalti performantd, care
sd rezolve toate problemele refelei
rutiere aflata in studiu.

/n tara noastrd, s-a elaborat o astfel de
strategie /n anul 1992 de cdtre IPTANA S.A.
Bucuresti la solicitarea AND Bucuresti,
strategie care are /h vedere reabilitarea
drumurilor nationale importante pe ter-
men scurt si ranforsarea celorlalte retele
de drumuri nationale pe termen lung si
mediu.

Drumurile fiind construite sub
forma unor structuri stratificate pre-
zintd caracteristici specifice proprii in
comparatie cu alte genuri de constructii,
atdt /n ceea ce priveste variabilitatea
solicitdrilor cét si contactul permanent
cu factorii climaterici.

Evolutia degraddrii straturilor ru-
tiere este generati /n principal de
urmdtoarele cauze:

- solicitdri din traficul rutier: sunt
solicitdri mecanice cu caracter dina-
mic, avind frecvente si marimi alea-
torii. Acestea prezintd in general o
tendintd de cregtere in timp, atdt sub
aspectul mdrimii sarcinilor dinamice,
cdt si al frecventei acestora ca urmare
a evolutiei transporturilor rutiere in
conformitate cu dezvoltarea logicd a
societatii;

solicitdrile generate de actiunea fac-
torilor climaterici: datorita conditiilor
specifice de exploatare a drumurilor,
acesti factori actioneazd permanent in
timp si cu intensitati variabile, modifi-
cdnd caracteristicile fizico - mecanice
si chimice ale straturilor rutiere;
executia  necorespunzdtoare a
lucrdrilor: degradarea drumurilor poa-
te fi amplificatd si datoritd unor ca-
uze generate de conceptia gresiti in
alcatuirea complexelor rutiere; de ca-



litatea necorespunzitoare a executiei
lucrdrilor sau a materialelor puse in
operd precum si de nivelul tehnic
scazut al lucrdrilor de intretinere si
reparatii;

- proiectarea deficitard a drumului prin
elaborarea unor variante reduse, evi-
tdndu-se din lipsa de fonduri o serie
de elemente tehnice ale drumului,
inclusiv problemele de mediu.

Insasiistoria conceptiei si constructiei
drumurilor publice a confirmat o dez-
voltare continud a principiilor, metode-
lor si tehnologiilor de executie, condu-
cand astfel la o imbunétatire - moderni-
zare succesivd a calitdtii drumurilor.

Caracterul obiectiv rational al aces-
for aspecte se recunoagte si /n etapa ac-
tuald de evolutie a drumurilor publice,
cdnd principiul modalititii rationale de
actiune este cel al ameliordrii capacitatii
portante a complexelor rutiere, in strictd
conformitate cu cerintele dezvoltarii
economico-sociale reale, prin ranforsa-
rea acestora.

Conceptul de reabilitare a drumuri-
lor presupune concomitent cu mdrirea
capacitdfii portante a structurilor ruti-
ere si executia unor lucrdri conexe in
functie de cerintele ce deriva din clasa
tehnicd a drumului si anume:

e sporire de capacitate, prin executarea
de benzi suplimentare pentru traficul
lent;

e aducerea podurilor la clasa tehnici
corespunzitoare traficului  pentru
care se face reabilitarea;

e colectarea si evacuarea apelor de
suprafatd;

e corectarea locald a unor elemente
geometrice;

e constructia de variante ocolitoare a

oraselor mari sau a "punctelor negre"

(periculoase) existente pe traseu;

construirea de pasaje denivelate daca

traficul impune acest lucru;

» consolidarea si repararea podurilor;

e amenajarea intersectiilor de nivel, a
locurilor de stationare si altor lucrari
anexe drumului (semnalizare rutierd,
estetica rutierd);

e la nevoie: consolidarea terasamente-
lor, protejarea taluzurilor, lucrdri de
apdrare etc.;

e protejarea mediului inconjurdtor.

Analizdnd la nivel tehnic si econo-
mic general reabilitarea drumurilor, se
impune, dupd padrerea mea solutionarea
urmdatoarelor doud clase de probleme:
- optimizarea (sau rationalizarea fatd de

un ansamblu de criterii de prioritate)
timpului si spatiului economic, formu-
léndu-se rdspunsurile la intrebdrile:
"cdnd se executd?"; "unde se executd?"
si "pentru ce durati de exploatare se
executd?" reabilitarea;

- solutionarea tehnicd a raspunsurilor
formulate prin gdsirea metodelor opti-
me de proiectare, studii si previziune
a consumului duratei de exploatare
prescrisa si respectiv, stabilirea teh-
nologiilor si procedurilor de realizare
efectivd a lucririlor de ranforsare,
contextul general al relatiei cost - be-
neficiu optim.

Dacd prima problema fundamen-
tald este legati direct de potentialul
economiei nationale, de modul cum
este abordatd problema economici a
transporturilor si a drumurilor de ctre
factorii de decizie, cea de a doua pro-
blema, a solutiondrii tehnice, jaloneazi
/n mod evident capacitatea de géndire
tehnicd a corpului de ingineri aferent
sectorului de drumuri.

Pentru a conferi un continut obiec-
tiv si totodatd abordabil, prin mijloa-
cele existente de abordare (de analizd
si decizie) a notiunii de "reabilitare a
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drumurilor este necesard elucidarea

concretd a urmdtoarelor aspecte consi-

derate principale:

- formularea precisd a cerintelor trans-
porturilor rutiere fati de reteaua de
drumuri publice, avidnd /n vedere
ansamblul de criterii prioritare si acce-
sibile din punct de vedere economico
- social;

- definirea calitatilor functionale princi-
pale ale drumurilor, prin care se reali-
zeazd satisfacerea cerintelor formulate
anterior;

- cunoasgterea evolutiei in timp, sub ex-
ploatare, in conditii de mediu gi trafic
date, a caracteristicilor tehnice a dru-
murilor si ale factorilor de influenti
asupra evolutiei acestora.

Pentru studiul necesitatii si utilitatii
acceptdrii principiului de reabilitare
este importantd acceptarea la nivel ge-
neral a problemei degradirii evolutive
a drumurilor pe parcursul duratei de
exploatare proiectata.

Unitatea de mdsurd a duratei de ex-
ploatare este un timp specific determi-
nat de caracterul si volumul solicitirilor
evolutive si poate fi exprimat ori h
“timp asociat cu mdrimea solicitdrilor",
ori in "volumul solicitirilor".
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/n general, sub o formd specificd,
functie de ipotezele de trafic, aceste
unititi de mdsurd se concretizeaza in
numdr de ani cu un trafic rutier dat
sau /n volum de trafic rutier (fizic sau
echivalent).

Evaluarea calitatilor functionale ale
unei retele de drumuri cét si descrierea
fenomenului evolutiei caracteristicilor
tehnice relevante ale drumurilor nu pot
fi apreciate /n mod efectiv decét printr-
o descriere statisticd adecvata.

Valoarea unui indicator de calitate
sau a unei caracteristici tehnice se
modificd in timp, /n sensul rdutatirii
acestora, ajungdnd la valori limitd sau
critice, care de fapt semnalizeazd o
situatie de atentionare si respectiv de
inacceptare a conditiilor de exploatare
a drumnurilor.

/n aceste conditii este nevoie si
se intervind pentru salvarea drumului,
primul instinct fiind de a actiona, prin
ranforsarea sistemului rutier, actiune
care poate avea si caracter preventiv.

Interventia corectd, /n asemenea
situatii, este insd de reabilitare a drumu-
lui. Acest lucru presupune pe ldngd ran-
forsarea propriu-zisd si lucrdrile conexe
enumerate la definirea conceptului de
reabilitare.

Aceastd interventie se face In
conditiile de alocare a resurselor ne-
cesare (i special cele financiare),
urmdrind o strategie de reabilitare a
sectorului rutier.

In prezent, reabilitarea drumurilor a
devenit o problemd nationald foarte im-
portantd, tindnd cont de cresterea con-
tinud si rapidd a sarcinii pe osie la auto-
vehiculele pentru transport marfuri.

Avand in vedere limitarea volumu-
lui de resurse materiale, energetice si fi-
nanciare alocate acestei activitdti, cred
cd principiul de reabilitare a drumurilor
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necesitd o aplicare diferentiati care

trebuie sd tind seama de urmdtoarele

considerente:

- formularea  unor  strategii  de
rationalizare maximd a planurilor de
valorificare a resurselor disponibile;

- rationalizarea prioritatilor de distribu-
ire a resurselor disponibile in spatiul
retelei rutiere;

- mdrirea duratei de exploatare a retelei
rutiere prin intensificarea lucrdrilor
de Intretinere si reparatii, inclusiv
aplicarea unor lucrdri de intretinere
preventiva.

/n concluzie, pentru salvarea retelei
rutiere nationale si pentru dezvolta-
rea ei, inclusiv pentru programele de
autostrdzi, consider ca fiind necesare
analiza si realizarea urmatoarelor pro-
puneri:

1. Intocmirea unei strategii nationale
pentru refeaua rutierd din Romdnia
care sd aibd doud componente:

a) salvarea retelei rutiere existente
prin:

e ranforsarea drumurilor europene si a
drumurilor nationale principale, cu
aducerea lor la capacitatea portant
corespunzdtoare unei sarcini pe osie
de 115 kN.

Proiectele realizate i acest scop vor

tine seama de:

- rezolvarea problemelor la lucrarile

de artd;

- asigurarea scurgerii si evacudrii apelor

din zona drumurilor;

- realizarea semnalizarii rutiere la nive-

lul cerut de standardele europene;

- asigurarea ecologizdrii drumurilor.
Din analizele ficute i/n cadrul

Directiei Regionale de Drumuri si Po-

duri Timisoara, am ajuns la concluzia

cd ldrgirea pdrtii carosabile, la drumu-
rile i reabilitare, cu 1..2,5 metri nu
aduce avantaje mari pentru partici-
pantul la trafic, dar induce in investitie
costuri suplimentare pentru executia
casetei (care devine dupd 3 - 7 ani de
exploatare zond sensibild a drumului),
pentru achizitiile de teren si pentru

dizlocarea utilitdtilor, costuri care -

seamna 30-50% din valoarea investitiei.

Renuntindu-se la acest lucru se poate

executa ranforsarea a 30..50% mai

multi kilometri de drum.

e asigurarea capacitatii portante si

a planeitatii pentru drumurile na-
tionale secundare si de interes
local.

Proiectele realizate pe aceste dru-
muri vor prevedea urmdatoarele lucrari:
- ranforsarea (maxim 2 straturi) a drumu-

rilor cu capacitate portanti scazutd,
pentru aducerea lor la capacitatea
portantd initiala;

- asigurarea planeitdtii pdrtii carosabile
prin realizarea unei ranforsari tr-un
strat;

- asigurarea rugozitdtii si impermea-
bilizdrii partii carosabile prin executa-
rea de covoare subtiri sau tratamente
bituminoase acolo unde planeitatea
este asigurata;

- realizarea semnalizarii rutiere;

- asigurarea evacudrii apelor;

- ecologizarea zonei drumurilor.

b) intocmirea unei strategii nationale
pentru dezvoltarea drumurilor nationale
si pentru constructia de autostrazi.

Ambele strategii ar trebui si fie in-
tocmite de specialisti in domeniu si s&
fie adoptate ca lege obligatorie pentru
toate partidele care guverneazi tara,
fird ca aceste strategii sd fie modifi-
cate.

2. Reorganizarea Companiei Nationale
de Autostrdzi si Drumuri Nationale
din Romdnia prin creerea unei
societdti care poate sd gestioneze
proiecte pentru dezvoltarea dru-
murilor nationale si constructia
autostrdzilor pe de o parte, si o altd
societate care sd administreze si s
intretind drumurile existente.

3. Reorganizarea administratiei drumu-
rilor pe criterii zonale (regiuni de dez-
voltare) in vederea ugurdrii accesarii
fondurilor europene, inclusiv inclu-
derea drumurilor de interes local m
aceastd formd de organizare.
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Expertii monitorizeaza utilajul
oricand oriunde.,

Echipati standard cu sistemul Komtrax, noua
serie Komatsu Dash8 ridici gtacheta in industria
excavatoarelor. Komtrax folosegte sistemul GPS
pentru localizarea utilajului in odce loc gi la
orice Ori.

Siasta nu e tot. Komtrax monitorizeazi conditiile
de operare, semnalind micile defecfiuni inainte
ca acestea sd devind avani costisitoare. Oferd
informatii despre lucririle de service si intrefi-
nere; rapoarte privind deplasirile §i Intreaga
activitate a utilajului de la punerea in funcfiune,
conferind imense benefici managementului
flotei.

in plus, toate aceste informatii sunt la dispozitia
proprietarului direct pe internet. Komtrax ras-

punde nevoilor de azi §i de mdine.

Nu-i rdu pentru un excavatorl

KOMATSU

Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPENI, Jud. Ilfov
M R M Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67
Email: office@marcom.ro - Web: www.marcom.ro
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Pe baza cerintelor esentiale continute
n Legea 10/1995 si in Directiva europeand
89/106 cat si in documentele interpretative
la Directivd, au fost preluate standardele
europene pentru produse de constructii in
diverse conditii de exploatare si mediu.

Garantia calititii materialelor, a produ-
selor si a echipamentelor care pun in opera
tehnologii eficiente o constituie activitatea
de atestare a conformitatii pentru prezumtia
de utilizare adecvatd in constructii. Ast-
fel, pentru aplicarea completd si integratd
a abordarii globale privind calitatea in
constructii au fost fundamentate proceduri,
pe bazi de standarde, menite s asigure li-
nia de conduitd pentru organismele de tertd
parte cu atributii In verificarea si asigurarea
calitdtii. Astfel, organismele cu atributii in
domeniu sunt de urmitoarele tipuri:
- organisme de certificare produse pentru

constructii;
- organisme de inspectie de terta parte;
- organisme de fncercare a materialelor,
tehnologiilor si echipamentelor.

Organisme de certificare produse

Conform Directivei 89/106/CE produse-
le pentru constructii care sunt introduse pe
piata trebuie sd respecte cerintele esentiale

6

referitoare la constructii.

Rolul organismelor de certificare pro-
duse este de a verifica conformitatea pro-
duselor pentru constructii cu specificatiile
tehnice aplicabile.

Pentru evaluarea conformititii produ-
selor pentru constructii se aplici sistemele
de atestare a conformitdtii: 1+ 1; 2+; 2;
3 si 4. Organismele de certificare pro-
duse au responsabilitii pentru sistemele
1+ si 1, responsabilitdti detaliate in anexa
2A a fiecdrui standard armonizat, specific
produsului. Pentru sistemele de atestare
a conformitdtii 1, 1+, 2+ si 2 se efectu-
eazd controlul procesului de fabricatie
corespunzator fiecdrei familii si fiecarui
standard specific de produs.

Organisme de inspectie de tertd

parte

Organismele de inspectie de tertd
parte, pentru produse si echipamente de
constructii, prin activitatea lor asigurd pu-
nerea Tn operd a unor materiale produse in
sarje unicat, a unor elemente de constructii
de serie mica si a unor echipamente unicat
(prototip) sau de serie mica - serie zero,
incorporate in constructii (elemente ce nu
se supun procedurii de certificare). De ase-
menea, organismele de inspectie evalueazi
capabilitatea echipamentelor tehnologice,
vechi, folosite la punerea in operd a mate-
rialelor de constructii, precum si capabili-
tatea instalatiilor de a procesa materiale de
calitate (agregate minerale, betoane, mixturi
asfaltice, emulsii bituminoase etc.).

Aceastd activitate de inspectie tehnicj,
ce reprezintd o verigd in sistemul de asi-
gurare a calitdtii constructiilor, este regle-
mentatd prin SR EN (ISO/IEC) 17020 si a
Ghidului de aplicare IAF/ILAC A4: 2004.

Organismele de incercare

a materialelor, tehnologiilor

si echipamentelor

Laboratorul de fincerciri
incercdri de conformitate si tehnologice,
cu aparaturd necesard si personal calificat,

executa

precum si fincercdri si verificiri privind

Abordarea globala a conceptului
calitatii in constructii

securitatea §i protectia s&natatii, a vietii
si a mediului, pentru toate produsele din
domeniu! reglementat al materialelor, ele-
mentelor, instalatiilor, echipamentelor, si a
tehnologiilor din domeniul constructiilor in
conformitate cu prevederile standardelor de
produs. Analizele, incercérile si verificirile
se executd in scopul atestdrii, agrement3rii
sau al certificdrii conformitdtii produselor
utilizate Tn constructii.

Activitatea laboratorului de incerciri se
desfdsoard in conformitate cu prevederile
“SR EN ISO 17025:2005 - Cerinte gene-
rale pentru competenta laboratoarelor de
incercdri si etalondri”, in responsabilitatea
acestuia revenind efectuarea ncercirilor
astfel incét sd indeplineasci cerintele aces-
tui standard international, si satisfaci ne-
voile clientului, ale autorititilor de regle-
mentare (MTCT, MMPS; RENAR) sau ale
organizatiilor care acordi recunoagterea
(MTCT). Prin activitatea sa, laboratorul de
incercdri urmdreste cresterea gradului de
incredere, impartialitate, independents si
competentd tehnicd, 1n fata clientilor sii.

Corelatiii cu alte directive
- Directiva magini, 2006/42/CE;
- Directiva 89/391/CEE pentru promova-
rea Tmbundtatirii sanatdtii si securitdtii
lucrdtorilor la locul de munci - Directiva
cadru (preluatd prin Legea securititii si
sanatdtii Tn muncd, nr. 319/2006).
Directiva privind Echipamentul electric de
joasd tensiune 73/23/EEC a fost transpusa
in legislatia romand prin HG 457/2003
- {@amendatd cu HG 1514/2003) privind
asigurarea securitatii utilizatorilor de echi-
pamente electrice de joasd tensiune
Directiva privind compatibilitatea elec-
tromagneticd 89/336/EC a fost transpusi
in legislatia romand prin HG 597/2003
- (amendatd cu HG 1554/2003) privind
stabilirea conditiilor de introducere pe
piatd si functionare a aparatelor electri-
ce si electronice din punct de vedere al

compatibilititii electromagnetice.



de utilaje multlfunct;lonale 'cu -brat telesﬂoptc. %

Dintl9Z7 de cand JCBa construit prim’u! utila;‘rriﬁltifunct'ro'_nal cu brat’
telescopic, gamais-a imbunatacit, oferindiin' permanenta solutii maibune.
Fiecare (tilaj JEB aduce versatilitate fird‘epall inovatie, fiabilitate, productie
de inalta clasd, o gama larga de atasamente si'cel mai biin service din domenil.
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“InLine Pave” semnificd pur si simplu
faptul c# fintregul proces de pavare se
desfisoard “in linie”, insemnand in suc-
cesiune imediati. Implicd utilizarea unui
SUPER 2100-2 IP (pentru “InLine Pave”),
responsabil pentru pavarea stratului de
legiturd, urmat de un SUPER 1600 - 2 sau
un SUPER 1800 - 2 care efectueaza pava-
rea de suprafatd , precum si de un alimen-
tator mobil MT 1000 - 1 IP, care asigurd
furnizarea continud a stratului de legdturd

A —

Aﬁmentaroru (isfrfbuimm!j mobil MT
1000-1 IP livreaza stratul de legdturd si ma-
terialul de suprafatd agregatulu: de pavare

~ AB500- 2 TV oferi o surafé perfecti
de pavaj. Nu necesitd interventii pentru
a fi utilizati cu agregatul ,InLine Pave”

Un modul alimentator special
pe stratul de legiturd furnizeazi
amestecul pentru echipament

8

si a materialului pentru
suprafatd.

Inima trenului de
pavare ”“InLine Pave”
este magina de pavare
a stratului de legdturd
SUPER 2100 - 2 IP, cu
noua gapd de tasare
inaltd AB 600 IP. In
esentd, aceastd masind
de pavare este o masind
standard
modificatd usor, astfel
poate fi folositd si pen-
tru apliciri de pavare

de pavare

‘Metoda sInLine Pave” este potrivitd atat pentru reabilitarea pe
o bandi a autostrizilor, pentru reabilitarea drumurilor de pini

traditionale, cand se va la 8,50 m litime, cit si pentru constructia de drumuri noi

lucra fard modulul spe-

cial de alimentare. Végele a perfectionat tehnologia hidraulicd cu flux de impulsuri, pe care
compania a imbunititit-o in mod continuu din 1962 in noua sapd de tasare inaltd AB 600
IP. AB 600 IP detine doud bare de presiune care pot atinge valori de densitate extrem de
nalte, in medie 98%. Deseori, acestea ating valori de densitate chiar si peste 100 %. Drept
urmare, masina de pavare a stratului de suprafati poate trece peste noul strat de legatura
imediat dup aplicarea acestuia, fir4 a se afunda in stratul nou pavat.

Pavarea “fierbinte pe fierbinte” (hot-on-hot) rezultd in legarea optimd a stratului de
legdturd si cel de suprafati. Aceastd legare creste in mod semnificativ rezistenta drumului.
Expertii considerd c& durata de viatd util3 a drumurilor construite cu aceastd metoda este
prelungiti cu pani la 15 ani. Noua metodd Vogele obtine rezultate optime de pavare si
n regiuni cu un climat mai rece sau chiar in sezonul rece, deoarece pachetul de strat de
legiturd si strat de suprafa{i poate retine temperatura pe o perioadd de timp mai lungd
fati de constructiile traditionale de drum. Avind in vedere faptul cd acest lucru este de o
importantd cruciald pentru obtinerea unei densitdti finale de naltd calitate prin utilizarea
compresorului, metoda “InLine Pave” poate fi utilizatd si la construirea de drumuri in regiuni
reci sau in sezonul rece, chiar si atunci cind alti contractori si-au pus echipamentele "la
naftalini” pentru sezonul rece. In ultimul rand, dar nu mai putin important, construirea unui
drum cu metoda “InLine Pave” costd mai putin, deoarece materialul de suprafatd costisitor
poate fi economisit si Tnlocuit cu un amestec de legaturd mai ieftin si mai rigid, care este mai
rezistent la deformatii: in locul stratului de legiturd obignuit de 8 cm grosime si a stratului
de suprafatid de 4 cm grosime, pavarea “InLine Pave” face posibild pavarea cu un strat de
legiturd de 10 cm grosime, urmat de un strat de suprafatd de numai 2 cm grosime.

"

Flexibil si ecor

Metoda “InLine Pave” este potrivitd atat pentru reabilitarea autostrizilor pe o singurd
band3, precum si pentru construirea sau reabilitarea drumurilor cu pani la 8,50 m litime.

nomic
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Metoda “InLine Pave” de la Vogele
demonstreazid avantajele ei particulare in
primul rind la constructia sau reabilitarea
autostrazilor destinate traficului greu, cu
o singurd sau cu doud benzi de circulatie.
“InLine Pave” a fost deja testat indelung in
acest domeniu: contractorul german Matthai
a produs mai mult de 500.000 de metri
pitrati de drum cu aceastd metodd, in sezo-
nul de constructii 2006. O alta caracteristicd
distinctivd a metodei “InLine Pave”, pe langa
costurile relativ mici de investitie, constd in
gradul Tnalt de eficientd economica.

Deoarece toate maginile IP pot fi folosite
si pentru aplicari conventionale de pavaj, ne-
cesitand doar eforturi minime de conversie,

utilizarea optima a maginilor este asigurata. - 3
Masginile versatile de pavare de Talta teh- Densitatea metodei ,InLine Pave” permite reabilitarea unei benzi a drumului
M conditii de trafic

nologie, fabricate de Végele, permit con-
tractorilor si-si completeze portofoliul de servicii cu un serviciu care detine un potential Vom reveni si cu alte informatii legate
promititor pe viitor. Compactitatea metodei de pavare “InLine Pave” permite reabilitarea de asemenea tehnologii.

NERYIPN

autostrizilor pe o singurd band3, fird intreruperea traficului.

7 STEFI PRIMEX sx.

i To "know how" and where

» Solutii moderne optimizate
* Experienta a 14 ani de activitate
e Asistentd tehnica
o e Utilaje noi si second hand

buflex® Euroflex®  Corabit BN®
Materiale pentru realizarea lucrarilor de:
e constructii de cale feratd;
e drumuri si poduri;
e lucrari hidrotehnice;
e depozite ecologice.

= el B RO

Telit C* si Topcel Fortrac® NaBento® ~ Fornit® Fortrac®3D Incomat®

Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083; www.stefiprimex.ro
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e anul acesta se implinesc 1900 de ani
de cind romanii au prelungit drumul ce
leagd Dundrea (la Dierna) cu interiorul Da-
ciei pand la Apulum (Alba-lulia), Potaissa
(Turda), Napoca (Cluj-Napoca) si Porolis-
sum (Moigrad).

e au trecut 175 de ani de cind s-a
introdus tehnica ,sogeluirii” drumurilor, in
Moldova.

e in 1872 s-a facut prima fncercare
de utilizare a ,asfaltului comprimat”, in
Bucuresti.

e acum 70 de ani, Nicolae Profiri publi-
ca lucrarea ,Problema drumurilor noastre”.

¢ in 19 martie 1957 s-a Infiintat Minis-
terul Transporturilor si Telecomunicatiilor,
care includea si Ministerul Transporturilor
Rutiere, Navale si Aeriene. In aceeasi peri-
oada s-a infiintat Departamentul Transpor-
turilor Rutiere, Navale si Aeriene, in cadrul

Remember...

R NN ENENE NI

cdreia unitatea centrald de administratie
a drumurilor nationale a cdpétat denumi-
rea de ,Directia intretinerii Drumurilor
Nationale”. Tot acum 50 de ani s-a infiintat
si organizat primul laborator regional de
drumuri din {ard la D.D.P. Timigoara.

e in urmd cu 40 de ani s-a introdus
folia reflectorizantd pentru prima datd in
executia indicatoarelor de circulatie.

e anul 1967 a insemnat si startul
Autostrdzii  Bucuresti-Pitesti,
lucrérile finalizandu-se n 1972.

e fot Tn 1967 s-a experimentat
fmbracdmintea rutierd din beton de ciment
revibrat in perioada de prizd, pe DN 68A
Lugoj — Faget, km.15.

e in urmd cu 35 de ani s-au executat

realizarii

pentru prima datd la noi in {ard portale de
semnalizare.
¢ acum 30 de ani se experimenta beto-

Al S NI EEEERENEN

nul armat cu fibre de otel, pentru repararea
imbracamintilor din beton de ciment.

e Tntre anii 1976-1978 se experimentau
mixturile asfaltice usoare cu granulit (autor:
dr.ing. Aurica Biltiu).

e anul 1977 a insemnat si prima sistema-
tizare a retelei de drumuri din Roménia, apro-
batd prin Decretul Prezidential nr. 197/ 1977.

e in 1987 a apdrut la Editura Tehnica
cartea , Drumuri moderne. Racordari cu
clotoidd”, autor: ing. lon RACANEL.

e acum 15 ani a fost infiintatd socie-
tatea EUROMTRUDE aviand ca membri
fondatori A.N.D. Bucuregti, Europe Etudes
Gecti (Franta) si Centrala de Constructi
Cai Ferate din Romania, scopul societitii
fiind proiectarea si verificarea proiectelor
de drumuri, poduri si porturi, aeroporturi
si autostrdzi.

i

TXI-010 - Perforarea capotei, periclitarea vietii.

NU! cu bariera noastra

Gardurile de protedie necorespunzitoare oferd o impresie
falsd de protediie. Deoarece nu sunt testate; capacitatea
de absorbfie al energiilor este necunoscutd i in consecintd
existi riscuri incalculabile pentru traficul pe sosele, calea
feratd sau chiar pentru infrastructurd.

100 kJ: Energia pentru core noua noasird barierd impotriva
ciderilor de pietre TXI-010 este testati i cerfificatd. 100 kJ
corespund unui impact al unei stnci de 320 kg (704 Ibs.)
ce loveste bariera cu o vitezd de 90 km/h {56 mph). S-a
constatat cd si in cazul unor roci mai mici cu o energie sub
100 k), lovirea vehiculelelor poate fi fatald pentru pasageri.

Obtinefi acum brosura gratuiti a barierei impotriva cideri-
lor de pietre TXI-010 si / sau discutati problemele de riscuri
naturale cu unul din specialistii nostri.

Noi le prindem pe toate ... 100 kJ pand la 5000 kJ...
testele de certificare 1:1 au dovedit!

GEOBRUGG A\

el oo 0

Dipl. Ing. Marius Bucur
Geobrugg Sisteme de Protectie ¢ Project Manager / Reprezentant in Romania
Bd. Al. Vlahut3, nr. 10, Cladire ITC, Birou D12, Ro-500387 Bragov

Mobil: +40 740 189083, Tel/Fax: +40 268 326416 » www.ro.geobrugg.com



Ing. Emil POPA

- 5.C. EMPO CONSULT S.R.L.
Cluj-Napoca -

ing. Olimpiu MURESAN

- 5.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca -

in cadrul activititii de administrare a
drumurilor locale se intdlnesc, nu putine,
situatii cand comunititi mici sau foarte
mici de oameni trdiesc izolate de citre un
curs de apd sau alt obstacol important si
pe care, pentru a ajunge la centrul de co-
muna sau un oras, il traverseazd, in conditji
foarte dificile, de reguld, cu barca sau pod
plutitor. Cand acestea, in anumite perioade
ale anului, nu pot functiona locuitorii sunt
nevoiti sa parcurgd zeci de km pani la cel
mai apropiat pod. Cel mai mult au de sufe-
rit elevii si navetistii.

Din punct de vedere al traficului, care
este mic de tot, este greu de justificat un
pod cu gabaritul in conformitate cu STAS
2924/91 si clasa de incidrcare in confor-
mitate cu STAS 3221/86. Pe de altd parte
a nu face nimic pentru aceste comunititi
inseamnd a le condamna la desfiintare,
ceea ce nu poate fi acceptabil nici politic
si nici moral. Pentru a rezolva cét mai
muliumitor aceastd problemi ne-am gandit
la o constructie, alcatuitd dintr-o structurd
metalicd ugoara suspendatd, continud cu
zdbrele pe trei deschideri (I + 21 + 1), echi-
libratd din punct de vedere static, suficient
de rigidd pentru a fi functionald (fig. 1).

S-a conceput o sectiune transversald n
forma de U cu laturile verticale compuse
din doui grinzi cu zdbrele ce servesc si ca
parapete, iar partea de jos, orizontal3, este
contravantuitd astfel Incat si asigure rigidi-
tatea necesara pentru a prelua eforturile din
vant si eventual cutremur.

o Tablierul s-a conceput simplu, cu inalt
grad de prefabricare, astfel ca si poati
fi executat si de unititi cu dotare medie:
talpa superioard, profil U, care servegte si
ca mand curentd, talpa inferioar, profil I,
montate din tevi obisnuite de constructii,
diagonale duble din otel rotund, iar contra-
vantuirile orizontale, corniere prinse prin

intermediul guseelor.

e Calea: plici din beton armat direct caro-
sabile care reazemai direct pe tilpile inferi-
oare ale grinzilor.

* Pilonii (cadre portal): constructii meta-
lice sudate compuse, din punct de vedere
static bare (penduli) dublu articulate astfel
ca sd transmitd infrastructurilor numai sar-
cini verticale centrice.

* Cablurile utilizate sunt de productie ro-
maneascd fabricate la Campia Turzii sau
Ploiesti in conformitate cu STAS 1583/86,
modificate astfel ca inima moale, textild sd
fie inlocuitd cu al saptelea toron de aceeasi
calitate si dimensiuni cu celelalte sase.

* Infrastructurile sunt clasice cu preci-
zarea ca, culeile servesc si ca masive de
ancoraj pentru cabluri iar pilele fiind putin
solicitate pot fi lame foarte zvelte.

Ca mod de calcul s-a determinat ri-
giditatea tablierului si functie de aceasta
deformatia maxima admis3 astfel ca efortu-
rile interioare in elementele acestuia, de re-
guld tdlpi, sd nu depiseasci pe cele admisi-
bile (1400 - 2200 daN/cm?). Mai precizim
cd pentru asigurarea unei functionalititi
satisfacitoare aceastd deformatie trebuie
limitatd si la cea admisi de STAS 10111/2-
87 respectiv max. 1/400! .

Cu aceste date se aleg si se dimensio-
neazd cablurile portante ale constructiei
astfel ca actiunile temporare de scurtd
duratd (sarcinile utile) s3 nu duci la mirirea
sagetii lor (a cablurilor) cu mai mult decat
deformatia admisibild pe care o poate pre-
lua tablierul fir3 a-si pierde stabilitatea.

Aici trebuie mentionat ci producitorul
roman de cabluri, conform normativului,
urmdreste si verificd doar sarcina efectiva
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minimd de rupere nu si deformatia (alun-
girea) respectiv modulul de elasticitate al
acestora.

Din aceasta cauzd se impune ca prin
caietele de sarcini s3 se ceard ca fnainte de
punerea Tn operd cablurile sd fie incercate.
Pentru lucrérile deja executate surpriza a
fost ca desi s-a inlocuit inima moale cu al
saptelea toron mirind astfel rigiditatea, ,E”
real obtinut nu a depisit 700 - 720 daN/
cm?, ceea ce atestd elasticitatea cablurilor
noastre.

In aceastd situafie, pentru asigurarea
rigiditatii generale a constructiei, respectiv
limitarea deformatiei, se impune supradi-
mensionarea cablurilor ajungandu-se la
coeficienti de siguranti la rupere de 6 - 7.
Cu alte cuvinte la o incircare temporari
cu oameni sau convoi la limita deformatiei
care sa atinga rezistenta (sau sdgeata ma-
ximd) admisibild in tablierul rigid, in cabluri
mai ramane multd rezervd de capacitate.
nu este deosebit de
mare deoarece cablurile nu sunt foarte
scumpe; dimpotriva, prin faptul ci in ca-

Inconvienientul

bluri existd o rezervi de capacitate por-
tantd, in cazul cd, abuziv, pe pod intra un
vehicul mai greu structura nu se prabuseste,
ci doar tablierul se deformeazi ireversibil.
Un alt element pe care I-am introdus in
schema de calcul este ,cablul de sigurants”
{asa l-am numit noi), in numar de dous, care
leagd intre ele, la partea superioard, cadrele
portal si pe acestea direct la culeile care
servesc si ca blocuri la ancoraj. Aici trebuie
sd precizdm cd atdt cablurile portante cat
si cele de sigurantd, dupi echilibrarea si
compensarea structurii se blocheazi pe
piloni. Sistemul face ca pilonii si ,lucreze”

Fig. 1

11
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ca si bare dublu articulate comprimate
centric transmitind la infrastructuri numai
sarcini verticale iar tensiunile in cabluri
aferente Incircarilor de pe o deschidere se
transmit direct la blocurile de ancoraj fard
a influenta celelalte deschideri.

In ceea ce priveste sistemul de montaj,
acesta este simplu necesitand doar un rea-
zem provizoriu (palee) in mijlocul deschi-
derii centrale, structura fiind autoportanta
pe deschiderea ,I” in ipoteza neincarcarii
cu plicile din cale si sarcinile utile.

Exemplul 1. Traversare peste

Arieg, la Turda - Poiana

Constructia deserveste colonia Harca-
na, apartinind administrativ municipiului
Turda, de circa 100-150 locuitori, care
pand la punerea n functiune a podului
traversau raul cu o barcd deservitd de un
localnic si unde, in decursul anilor, s-au
Tntdmplat multe accidente printre care co-
pii si un adult necati. Constructia are 3
deschideri 25+50+25 m si un gabarit intre
fetele parapetilor directionali de 3,00 m. Ea
a fost dimensionatd pentru aglomeratie de
oameni si fostul convoi de calcul A4 (STAS
3221-52). Pentru a proteja constructia de
eventualele Tncarcdri cu vehicule mai grele,
in afari de semnalizare corespunzitoare, la
ambele capete au fost montate limitatoare
de gabarit care nu permit patrunderea pe
pod a vehiculelor mari. Obiectivul a fost
executat in anul 2005, receptionat in mai
2006 si a costat 8 miliarde lei (800.000
RON), respectiv 80 milioane lei/m (8.000
RON/m), revenind circa 20 milioane lei/mp
(2.000 RON/mp).

Exemplul 2. Traversare peste

Somes intre localitdtile Lozna

si Letca judetul Salaj - in curs

de executie

in momentul de fati traversarea se face
cu un pod plutitor in conditii foarte dificile
n special in perioada de iarnd (foto 4).

Obiectivul proiectat (fig. 3, fig. 4) are
trei deschideri 45+90+45 m si un gaba-
rit intre fetele parapetelor directionale de

12

Foto 3. Traficul fiind extrem de mic aceeasi cale este utlllzata pentru toate categoriile
de trafic (auto, pietoni, animale, vehicule cu tractiune animali)
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3.50 m. El a fost dimensionat pentru fostul
convoi de calcul A8 (STAS 3221-52) si
aglomerdri de oameni pentru poduri si pa-
sarele amplasate in afara localititilor (STAS
1545-89).

Infrastructurile: doud pile lamelare din
beton armat fundate pe céte doui coloane
31080 si doud culei masive fundate pe
cate 4 coloane de acelasi diametru.

Tablierul din punct de vedere static
este o grindd continud cu trei deschideri,
contravantuitd atat in plan vertical cat si
orizontal, avdnd tilpile superioare pro-
fil U20 care servesc si ca mani curentd
a parapetului si avand tilpile inferioare
profil 130 pe care reazemid plicile din
beton armat care alcituiesc calea. (fig. 1).
Constructia este modulatd pe lungimi de
cate 5 m, unde prin intermediul unei traver-
se si a cate doi tiranti, este suspendati de
cablurile portante. Tirantii de sustinere s-au
prevdzut din otel rotund avaind, in afarid
de dispozitivele de prindere de cabluri si
respectiv traverse, si mufe de reglare, astfel
ca eventualele erori de execufie s3 poati fi
compensate prin reglari. Cablurile portante
@64 mm si cele de siguranti @42 mm,
sunt de constructie speciald, alcituite din 7
toroane din sarmd zincati.

Pilonii (cadrele portale) de sustinere a
cablurilor amplasati pe cele dou# pile sunt
prevazuti a fi executati din profile metalice
compuse (2 U30 + 1 130), imbinate cu
placute prin suduri. Din punct de vedere
static sunt penduli respectiv bare compri-
mate, articulate la ambele capete. Pentru
siguranta in exploatare, respectiv pentru
protectia pietonilor si a vehiculelor s-au
prevazut, la parapete, panouri din plasi
de sarmd si glisiere. De asemenea, si la
aceastd constructie, pentru a impiedica
patrunderea vehiculelor mari, la ambele
capete se vor monta limitatoare de gabarit.

Obiectivul urmeazd s3 fie terminat si
pus in functiune in toamna anului 2007
avand costul estimat 1.800.000 lei respec-
tiv circa 2.000 lei/mp.

13
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255 2 “Adaptarea terasamentelor de drumuri

la conditiile de mediu locale”

La inceputul lunii iunie, lasiul a gadzduit
Seminarul international cu tema “Adapta-
rea terasamentelor de drumuri la conditiile
de mediu locale”. Sedintele i-au avut ca
presedinti si moderatori pe domnii Prof.
univ. dr. h. c. Stelian DOROBANTU, Jean
Claude AURIOL, (L.C.P.C. France, C.T. 4.5.)
si Prof. dr. ing. Horia ZAROJANU, Prof.
dr. ing. Paulici RAILEANU, de la Univer-
sitatea ieseand, Herve HAVARD, consilier
specialist A.l.P.C.R., Comitetul Tehnic 4.5.,
Prof. univ. dr. ing. Nicolae VLAD de la U.T.
“Gheorghe ASACH!”, Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe LUCACI, reprezentant al Comi-
tetului Executiv al A.I.P.C.R., vicepresedinte
al A.P.D.P, de la Universitatea “POLITEH-
NICA” - Timisoara.

in randul personalititilor striine care
au onorat cu prezenta lor lucrdrile semina-
rului, in afara celor evocati mai sus, au fost

la lasi domnii: Bernard DETHY (Centrul de
Cercetdri Rutiere din Bruxelles), Catheri-
ne DROUAUX (SETRA/CSTR/CE - Franta),
Hiroshi MIKI - Miki Environmental Geo
- Technology Research Institute Co. Ltd.
Japonia, NZASSA-EKASA Francis, Minis-
terul Echipamentelor si Lucrérilor Publice
- Brazzaville - Congo, Aurele PARRIAUX
(Scoala Politehnici Federald din Lausanne),
Giorgio PERONI, presedintele CT. 4.5,
David PATTERSON (Agentia cdilor rutie-
re din Marea Britanie), Martin SAMSON
- SNC - Lavanil Inc Montreal Canada,
Salvatore Comenale PINTO, ltalia, secretar
pentru limba franceza, consilier specialist
A.LLP.C.R. CT. 4.5.

La finalul lucrdrilor au rezultat o serie
de propuneri si concluzii:

In Romania se impune o analizi com-
plexd, care sd cuprinda urmitoarele aspecte

mai importante: inventarierea tuturor nor-
mativelor si a reglementirilor tehnice exis-
tente; reactualizarea acestor reglement3ri
in functie de noile conditii de prelucrare si
de utilizare a subproduselor si a degeurilor
industriale; stabilirea noilor cerinte de studii
si cercetare, Tn mod special pentru cenugile
volante de termocentrale;

Se impune redactarea de ghiduri prac-
tice pentru proiectare si executie a tera-
samentelor, tratarea si stabilizarea solurilor.

Sisteme de gestiune privind studiile
realizate pentru proiectare si post executie
trebuie sd fie administrate In mod integrat
asigurandu-se o larga utilizare la nivel lo-
cal, regional si national;

S-a facut recomandarea ca propunerile
prezentate sd se constituie intr-un docu-
ment la dispozitia factorilor de decizie.

Societatea DENSO GmbH ofera un set complet de solutii pentru constructia,
intretinerea si repararea drumurilor, liniilor de tramvai si cdi ferate

Compusi poliuretanici
si produse bituminoase
pentru izolarea sinelor
de tramvai, absorbtia
vibratiilor si reducerea
zgomotului

Mortare poliuretanice
elastice pentru umplerea
rosturilor expuse la
sarcini dinamice sporite,
ca de exemplu in
constructia caminelor de
vizitare (Densolastic EM)

Materiale pentru
repararea fisurilor si
fmbinarilor deschise
(Rissband SK)

Produse bituminoase
pentru sigilarea rosturilor
si imbinarilor, incluzand
materiale turnate la cald
(Tok Melt), materiale
puse in opera la rece
(Tok Plast) si benzi
bituminoase (Tok Band
Spezial si Tok Band SK)

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile nr. 9, Bucuresti
Tel.fax: 021/ 323.15.88; e-mail: info@matecons.ro

CONS
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Mentinerea retelei de drumuri existen-
te la standarde tehnice corespunzitoare
reprezintd o preocupare prioritard pentru
administratiile de drumuri.

Fondurile reduse limiteazd numdrul
lucrdrilor de reparatii si reabilitari, astfel
incit degraddrile se accentueazd, si im-
plicit, cresc foarte mult costurile necesare
ntretinerii.

n acest context, administratiile de dru-
muri incearci si realizeze un echilibru intre
programul de activitdti de intretinere si rea-
bilitare necesare si cele realizabile.

Solutia eficientd, in conditiile fondurilor
limitate, o reprezintd utilizarea Sistemului
de Administrare Optimizatd a Drumuri-
lor: Pavement Management System (PMS).
Sistemul PMS utilizeaz3 diferite strategii in
vederea stabilirii politicii de reabilitare si
ntretinere a unui sector de drum, a unui
drum sau la nivelul intregii retele de dru-
muri. Prin utilizarea unui sistem de adminis-
trare optimizatd a drumurilor se urmareste
ca investitiile in repararea, reabilitarea si
ntretinerea drumurilor s3 fie ficute Tntr-un
mod cat mai eficient, tinind seama atit de
costurile administratorilor cét si de efectul
pe care starea retelei de drumuri il are asu-
pra costurilor utilizatorilor rutieri.

Toate sistemele PMS au un obiectiv
comun: alocarea optimd a fondurilor dis-
ponibile pentru intretinerea si reabilitarea
drumurilor. Sistemul de administrare opti-

mizatd a drumurilor oferd posibilitatea administratorilor de drumuri de a sti care este starea
tehnic3 a retelei de drumuri, unde sunt necesare interventii, cind este momentul si se inter-
vind, care sunt lucrdrile prioritare si care este modul optim de alocare a resurselor bugetare
existente, precum si influenta asupra cregterii costurilor lucrarilor de intretinere datorati
neexecutdrii acestora la timpul optim.

Un sistem PMS comportd 2 etape: analiza tehnicd si analiza economici. Etapele care
trebuie parcurse pentru realizarea sistemului PMS sunt (fig. 1):

Constituire baza de date

Pentru a avea o viziune cit mai reald asupra stdrii tehnice a drumurilor este necesari
crearea unei baze de date. in acest scop va fi conceput un program de gestiune a datelor
care este structurat astfel:

o fisiere care contin date referitoare la starea tehnic a drumurilor judetene analizate;
o figsiere care contin date despe bornaj, santuri, localititi, podete, indicatoare, parapete,
pasaje, marcaje, intersectii, cale feratd, zone inundabile.

Baza de date trebuie si fie structuratd astfe] incit sd poati fi exploatati ugsor de ciitre
utilizator si totodatd sa ofere toate informatiile necesare, din punct de vedere tehnic, pentru
efectuarea analizelor economice, care fac obiectul sistemului PMS. Pentru ca sistemul de
administrare optimizatd s3 fie aplicat intr-un mod cat mai eficient este necesar ca baza de
date (care reprezintd suportul tehnic al sistemului) s3 reflecte situatia real3 a retelei de dru-
muri i Tn acest sens, trebuie s3 contind cat mai multe date tehnice referitoare la: numérul
drumului, limitele sectiunii omogene (km de inceput si km de sfarsit), tipul climateric in
care este situat fiecare drum, conditiile hidrologice pentru fiecare sectiune omogend, tipul
pamantului de fundare, ldtimea partii carosabile, litimea acostamentelor, tipul structurii ru-
tiere, modul de alcituire a structurii rutiere, tipul stratului de suprafatd, grosimea straturilor
ultimei lucrdri de intretinere, anul executiei ultimei lucrdri de intretinere, grosimea totald a
straturilor bituminoase existente inainte de ultima lucrare de intretinere, tipul stratului de
fundatie, grosimea si anul executiei acestuia, date de trafic, capacitatea portantd, exprimata
prin valoarea medie a deflexiunii caracteristice, pe fiecare sectiune omogeni, planeitatea,
exprimatd prin valoarea medie a indicelui de planeitate ([RI) pe sectiunea omogena3, starea
de degradare exprimatd prin indicele global de degradare, total suprafati afectata de fisuri
sau ciupituri, numdr de gropi pe kilometru, adancimea medie a figaselor, observatii cu
privire la lucrdrile noi de intretinere, anul in care au fost efectuate investigatiile, inclusiv
sectoarele de drum pietruite.

Investigatii de teren pentru alimentarea bazei de date

Starea tehnica a drumurilor se determind in scopul stabilirii lucrarilor de intretinere peri-
odicd si respectiv a lucrdrilor de reparatii curente, lucrdri menite si aduci starea tehnicd la
nivelul cerut de evolutia traficului. in vederea evaluirii stirii tehnice reteaua de drumuri se
imparte in sectoare omogene de drum caracterizate prin aceleasi date privind: caracteristi-
cile traficului, tipul structurii rutiere, anul modernizirii sau al ultimei lucrari de intretinere
sau reparatii curente. Modul de alcatuire a structurilor rutiere este conform cértii tehnice a
drumurilor sau este stabilit pe bazi de sondaje. Investigatiile de teren se efectueazi in etape
curente de misurare cu periodicitate de 5 ani pentru drumurile judetene.

Starea tehnicd este definitd de caracteristicile stdrii tehnice: planeitate, rugozitate,
deformatia elasticd caracteristica, indicele global de degradare, conform “Instructiunilor
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tehnice privind determinarea stirii tehnice
a drumurilor moderne CD 155-2000”. Pe
baza valorilor caracteristicilor stirii teh-
nice sunt atribuite acesteia calificative, in
conformitate cu prevederile instructiunilor
tehnice CD 155-2000.

Stabilirea solutiilor tehnice de
interventie si evaluare economici a
lucrarilor

Lucrarile obligatorii de intretinere si
reparatii se stabilesc in functie de clasa
stdrii tehnice, conform “Instructiunilor teh-
nice privind determinarea stirii tehnice a
drumurilor moderne CD 155-2000” si a
Normativului privind intretinerea si repara-
rea drumurilor publice, ind. 554-2002.

Necesitdtile de ranforsare si reabilitare
se stabilesc pe baza capacititii portante
si a clasei tehnice a drumului, conform
specificatiilor tehnice 1n vigoare.

Evaluarea economicd a lucririlor se
va efectua pe baza listelor de cantititi si a
costurilor unitare.

Prioritizare lucrari

Optimizarea alocarii fondurilor impune
efectuarea unei analize tehnice si economi-
ce, cu utilizarea, de preferint3, a programu-
lui HDM4, realizat sub coordonarea Bancii
Mondiale si a Federatiei Internationale de
Drumuri (IRF). Acest model utilizeazi 3
concepte: proiect, program, strategie.

Analiza economici la nivel proiect,
fnseamnd o analiz& pe sectiuni a optiunilor
de investitii (intretinerea si reabilitarea unui
drum existent, iImbunititiri ale geometriei
drumului sau lirgirea platformei acestuia,
consolidarea structurii rutiere existente).

Analiza economici la nivel proiect pre-
supune compararea mai multor lucriri de
intretinere cu o lucrare de bazi, pentru
fiecare sectiune de drum prestabilita si es-
timarea viabilitatii tehnice si economice a
acestuia in functie de valorile RIR si NPV.

Analiza economici la nivel pro-
gram, presupune selectarea unor lucriri
de fintretinere pentru reteaua de drumuri
in conditiile unei constrangeri bugetare.

17
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Reteaua de drumuri este analizatd sectiune
cu sectiune si sunt ficute estimdri ale
lucrdrilor de drumuri si ale cheltuielilor
impuse pentru fiecare sectiune si an al pe-
rioadei bugetare.

Analiza la nivel program are ca scop
principal prioritizarea unei liste de proiecte
de reabilitare intr-un program anual sau
multi-anual sub constrangerea unui buget
prestabilit. Analiza la nivel program se
poate face prin maximizarea raportului be-
neficiu/cost sau maximizarea Tmbunatatirii
conditiilor de stare.

Analiza la nivel strategie constd in
planificarea pe termen lung a necesitatilor
financiare pentru dezvoltarea si conserva-
rea retelei de drumuri, Tn cadrul diferitelor
scenarii bugetare. Aceastd analizd se face
pe sectiuni omogene in care sunt incluse
sectoare de drum care sunt caracterizate de
aceiasi parametri cum ar fi: clasa drumului,
tipul stratului de suprafatd, conditiile de
stare si traficul.

Analiza economica este efectuatd pe
sectiuni omogene, specifice modelului
HDM4 (fig. 2), in care sunt incluse sectiuni
de pe drumuri diferite, caracterizate de
aceiasi parametri. Aceste sectiuni rezultd
ca urmare a grupdrii sectiunilor omogene
pentru care existd date in baza de date,
luindu-se in considerare datele de trafic si
starea tehnicd.

Analiza economicd constd in compa-
rarea mai multor lucrdri de intretinere cu
una sau doud lucrdri de baza pentru fiecare
sectiune de drum prestabilitd si estimarea
viabilitatii tehnice si economice a proiec-
tului.

Analiza economicd cu modelul HDM4
are ca parametri de bazi starea tehnicd a
drumurilor implicate in analizd (Anexa 1)
si un set de costuri, pentru o perioada de
analizi predefinitd (Anexa 2). Acest set de
costuri se referd la: capitalul investit, costu-
rile lucrarilor de intretinere, costurile de ex-
ploatare a vehiculelor si, optional, costurile
timpilor de parcurs ai autovehiculelor.

Pe baza modelelor de evaluare a
comportdrii structurilor rutiere, din cadrul
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sistemului PMS, se estimeaza starea tehnicd a drumurilor pe parcursul intregii perioade de
analiza. Pe baza unor criterii tehnice si economice (minimizarea costurilor administratorului,
maximizarea beneficiilor utilizatorilor etc.) - Anexa 3 - si respectand anumite constrangeri
bugetare sunt analizate diferite strategii de reabilitare, in functie de starea tehnici a drumu-
rilor analizate. Rezultatele analizei sunt concretizate in prioritizarea interventiilor (Anexa 4)
si optimizarea alocarii resurselor financiare (Anexa 5).

Accesarea resurselor financiare (Fondurile structurale, Banca Mondiali, Banca Euro-
peand de Investitii, Banca Europeani pentru Reconstructie si Dezvoltare) necesitd urmdrirea
unor etape si parcurgerea unor pasi de cele mai multe ori dupi cerintele finantatorului.

Conceptul general este insd acelasi pentru orice proiect si poate fi sintetizat in urma-
toarele etape:

Analiza Cererii

n cazul proiectelor de modernizare a drumurilor, cererea este reprezentatd de utilizato-
rii drumurilor respective. Analiza cererii presupune realizarea unui studiu de trafic adecvat
care sa includd si traficul generat sau atras si analiza mediului socio-economic local care va
fi afectat de imbunétdtirea drumului.

In cadrul acestei analize trebuie identificate si cuantificate entititile implicate in proiect
(initiator, beneficiari). Rezultatele analizei cererii vor fi introduse in modelul HDM sub forma
definirii traficului existent si previzionat.

Analiza optiunilor si analiza fezabilititii optiunilor

O analizd riguroasa presupune stabilirea unor optiuni de investitii si analiza fezabilititii
acestor optiuni. In cazul proiectelor de drumuri modelul HDM aduce un sprijin important,
permitand beneficiarului atat evaluarea diverselor optiuni de modernizare a unei sectiuni de
drum cat si evaluarea comparativd a mai multor sectiuni de drum dintr-o retea. Practic, in
aceastd etapd se vor stabili obiectivele proiectului precum si rezultatele ce vor fi urmirite.
Toate acestea vor fi sintetizate Tn matricea logica a proiectului.
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Analiza economici

Proiectele de drumuri sunt proiecte care aduc in principal beneficii economice de natura
economiilor de timp si de costuri pentru utilizatorii vehiculelor. Beneficiile financiare apar
foarte rar si numai in cazurile in care se prevad taxe de utilizare a drumurilor.

Odata stabilite entititile implicate n proiect (in cadrul analizei cererii), analiza eco-
nomici va evidentia si cuantifica, pentru fiecare entitate, beneficiile economice aduse de
proiect. HDM cuantificd o serie de beneficii cum ar fi economiile de costuri si economiile
de timp pentru utilizatorii drumurilor.

Analiza financiara si de risc
drumuri, consilii locale sau judetene) de a acoperi costurile generate de proiect.

in cadrul proiectelor finantate de Banca Mondiala, BEI sau BERD, accentul se pune si pe
capacitatea initiatorului de a suporta sarcina financiara suplimentari generati de proiect.

Analiza de risc urmdreste principalele riscuri care pot afecta indeplinirea obiectivelor gi
probabilitatea lor de aparitie.

Exemplu documentatie finantare prin Fonduri Structurale

Pentru obtinerea de fonduri nerambursabile este necesari intocmirea unei documentatii
complexe care sd cuprinda atat informatii despre obiectivul ce urmeazi a fi realizat: ana-
liza necesitdtii si fezabilitdtii proiectului, analiza din punct de vedere al beneficiilor asupra
grupurilor tintd, analiza rentabilitatii economice si sociale cét si informatii despre Aplicant
(Consiliul Local sifsau Consiliul Judetean): resursele umane, financiare, tehnice implicate in
realizarea si implementarea proiectului, analiza gradului de suportabilitate a bugetului a
investitiei propuse. Documentatia pentru accesarea de fonduri structurale va cuprinde: 1.1.
Cerere de finantare; 1.2. Bugetul proiectului; 1.3. Matricea cadru; 1.4. Studiul de fezabilitate
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(Analiza necesitdtii investitiei, Stabilirea
variantelor tehnice posibile de realizare a
investitiei, Estimarea costurilor investitiei,
Studiul topo, geo, Expertiza tehnici); 1.5.
Raport asupra studiului de fezabilitate (Ana-
liza si incadrarea obiectivului proiectului in
strategia regionald si nationald, Identificarea
grupurilor tintd ale investitiei, Beneficiile
aduse de proiect asupra grupurilor tinta,
Analiza rentabilititii economice si sociale a
investitiei); 1.6. Documente anexa (Studiu
de trafic, Audit de siguranti a traficului, Bu-
getul Consiliului Local/Judetean, Contract
de parteneriat (daci este cazul), Hotérarea
de cofinantare a proiectului, Hotirarea de
aprobare a Studiului de fezablitate).

teprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
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Ion SINCA

La sfargitul lunii mai 2007, in sala
“EUROPA” a Centrului Regional de Afa-
ceri Timisoara, s-au desfisurat lucrérile
Conferintei “Intalnirea Inginerilor Far Fron-
tiere”. Actiunea, organizatd la Timisoara de
catre Filiala BANAT a Asociatiei Profesiona-
le de Drumuri si Poduri din Romania, a fost
onoratd de prezenta a 100 specialisti din
Romania si a altor 60 de specialisti din tara
vecind, Ungaria.

Participantii au fost salutati de dom-
nii Petre DUMITRU, director in cadrul

C.N.D.N.R. Constantin OSTAFCIUC,
presedintele Consiliului Judetean Timis,
Constantin ~ CIOBANU,  subprefectul

Judetului Timis.

Lucrarile Conferintei au fost monitori-
zate de dl. Prof. univ. dr. ing. Florin BELC,
presedintele Filialei BANAT a A.P.D.P.

Programul Conferintei, organizatd n
cadrul unui program PHARE - CBC, accesat
de citre Filiala BANAT a A.P.D.P., a cuprins
expuneri de mare si actual interes.

Enumeram titlurile expunerilor sustinute
de citre participantii romani si reprezentanti
ai judetului Békés.

- “Accesarea fondurilor europene in scopul
dezvoltirii regionale” - Sorin MAXIM,
directorul Agentiei de Dezvoltare Regio-
nald Vest;
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- “Posibilititi de atragere a fondurilor euro-
pene pentru Ungaria, actualititi” - Mag-
dolna KALAPATI, Viti seful biroului teri-
torial Békéscsaba;

- “Strategia de dezvoltare a judetului Timis”
- Sergiu BALA$A, directorul executiv al
Agentiei de Dezvoltare Economica Timis;

- “Situatia judetului Békés, planuri de dez-
voltare, in special referitor la evolutia
relatiilor de peste graniti” - FARKAS
Zoltan, vicepresedintele Autoguvernirii
judetului Békés;

- “Strategia de dezvoltare a retelei de auto-
strazi din Roméania” - Petre DUMITRU,
director in cadrul Companiei Nationale
de Autostrdzi si Drumuri Nationale din
Romania;

- “Strategia de dezvoltare a municipiului
Timisoara pand tn anul 2050” - Sorin
CIURARIU, arhitectul sef al municipiului
Timisoara;

- “Atestarea tehnicd prin A.P.D.P. din Roma-
nia” - Mihai BOICU, presedintele Comisi-
ei centrale de atestare;

- “Situatia Camerei Inginerilor din Ungaria,
activitdti si situatia juridica a sistemului in-
gineresc” - Gabor KOVATS, presedintele
Camerei Inginerilor din Ungaria;

- “Reabilitarea podurilor metalice din zona
frontierei de vest a Romaniei” - Radu
BANCILA, decanul Facultdtii de Constructii
din Timigoara.

Expunerile au prilejuit interventii si opi-
nii din partea celor prezenti in sali, cu
puncte de vedere demne de retinut.

Astfel, dl. dr. ing. Victor POPA, CONSI-
TRANS - Bucuresti, si-a exprimat satisfactia
pentru tinuta conferintei, precum si regretul
cd asociatiile profesionale, in spetd A.P.D.P.,
nu se bucurd de o atentie corespunzitoare
din partea factorilor de decizie. Considerim
ca fiind demne de luat in considerare pro-
punerile si sugestiile dl. prof. univ.dr. Radu
BANCILA, decanul Facultitii de Constructii
a Universitatii “POLITEHNICA” din munici-
piul de pe Bega: evaluarea realistd a rolului
si locului autostrazilor in raport cu “drumu-
rile expres”, reglementarea unitari a trece-
rilor de nivel cu calea ferat3, restrictionarea
circulatiei TIR-urilor in zilele de simbita si
duminica.

DI. Laurentiu PLOSCEANU, presedintele
ARACO, a subliniat faptul ci in momentul
de fatd tara noastrd se confruntd cu o crizi
a fortei de munci pentru constructii, solutia
benefici fiind majorarea cifrelor de scolari-
zare in universititile de profil.

DI Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LU-
CAClI, vicepresedinte al Consiliului National
al A.P.D.P, a sustinut ideea generalizirii
experientei filialei
la postliceald de tehnicieni in domeniul
drumdritului, cu o evolutie beneficd pentru

bdnitene cu scoa-

domeniu.

Mentiondm faptul ci aceastd intilnire
are loc dupd ce specialigtii romani au fost
invitati Tn Ungaria la o manifestare simi-
lard.

De la organizatori am aflat faptul ci se
doreste ca n fiecare an si se organizeze
asemenea ntalniri care si contribuie atat la
0 mai buni dezvoltare a relatiilor tehnice si
profesionale cat si [a o mai buni cunoagtere
intre participanti.

Concluzionand lucrdrile conferintei, dl.
Prof. LUCACI a subliniat ci prin ludri de
cuvant, interventii si expuneri, specialistii
participanti au conferit o Tnaltd tinutd teo-
reticd si practicd manifestarii.
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Citalin FOLEA

Tn perioada 7 - 8 iunie Asociatia Roman3
a Geosinteticelor si Universitatea Tehnica
de Constructii Bucuresti au organizat a
treia editie a Simpozionului national ,Ge-
osint 2007”. Manifestdrile au fost gizduite
de Facultatea de C&i Ferate, Drumuri gi
Poduri si s-au bucurat de o largid prezenti
internationala.

S-a discutat despre succesele, esecurile
si Tnvdtdmintele trase dupd folosirea ge-
osinteticelor in constructii, utilizarea ge-
osinteticelor la fundarea rambleelor, uti-
lizarea geomembranelor la depozite de
deseuri, imbunititirea capacititii portante
a paméanturilor prin folosirea materialelor
geosintetice, utilizarea geosinteticelor la cdi Prezentérile s-au bucurat de un audito- gandu-si telurile propuse si bucurandu-se
de comunicatii, etc. riu numeros si interesat, manifestarea atin- de un real succes. [

Firma noastra este specializata in
furnizarea de solutii complete in
domeniul constructiilor. Materialele
geosintetice, materialele speciale
pentru constructii, aditivii pentru
betoane, sunt produse pe care firma
noastra le pune la dispozitia dvs.

Tn plus, utilajele speciale din dotarea
firmei noastre precum si echipa de
tehnicieni experimentati fac posibila
executia oricdrei lucrdri de constructii
care necesita astfel de materiale.
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In acord cu

cerintele europene

Cresterea parcului auto Tn Romania
ultimilor ani precum si schimbdrile clima-
terice neprevdzute au creat si creeaza pro-
bleme deosebite atit conducatorilor auto
cat si celorlalte categorii de utilizatori ai
infrastructurii rutiere.

Cum pot fi aceste probleme rezolvate?
in primul rand, prin implementarea si utili-
zarea unor materiale si tehnologii care sa
sporeascd calitatea si durabilitatea drumu-
rilor indiferent de locul in care acestea se
afla amplasate (aglomerdri urbane, drumuri
nationale sau autostrdzi etc.), tindnd cont in
special de procesele si procedurile tehnice
sau tehnologice sub care acestea se afld
(constructie, intretinere, reabilitare etc.).

Tn al doilea rand, trebuie avut in vedere
si raportul intre calitate, pret coroborat
pe termen mediu sau lung cu necesitatea
alinierii utilizarii de produse si materiale
necesare infrastructurii rutiere roméane la
standardele europene si mondiale.

Mai exact, nu ne putem permite, mai
ales in perioada in care ne aflim, si
continudm sad achizitionam unele produse
doar pe principiul ca acestea sunt cele
mai ieftine. In sprijinul acestor deziderate,
bitumurile OMV pentru constructia de dru-
muri aduc pentru prima oard in Roméania
garantia unor investitii de calitate, utilizind
materiale si tehnologii dintre cele mai per-
formante.

"Ne place bitumul

ca si cafeaua:
negru si tare!"

Prin ce se deosebeste, de fapt, bitumul
OMV de celelalte produse similare? lata
cateva rdspunsuri pe care vom fncerca sa
le si argumentam:

® pentru ca reprezintd un compus nou,

care, inclus Tn categoria bitumurilor modi-
ficate, are In structura sa, Tn afara compo-

Bitumurile
polimerizate OMV

nentelor constituente ale bitumului clasic,
polimeri din categoria cauciucurilor natura-
le sau sintetice de cea mai inaltd clasi;

e rolul acestora este si asigure prin pro-
dusul final o calitate deosebitd straturilor
de uzurd, dar si straturilor de rezistent3, in
conditjile unui trafic din ce in ce mai agre-
siv ca volum si ca sarcing;

e aldturi de ceilalii parametri tehnici spe-
ciali, elasticitatea deosebitd face ca feno-
menele de fagisuire si vialurire, in special
in zonele de franare deosebitd (intersectii,
semafoare etc.) si dispard, crescand astfel
durata de viatd a drumului respectiv.

Acest ultim argument determini si
reticenta unor constructori care-si vid pe-
riclitate sansele de a executa interventii si
reparatii cat mai dese, la preturi care nu se
justifica.

In ceeacepriveste parabola cafea- bitum,
facem precizarea ci aceasta se adreseazi
n primul si in primul rAnd cunoscitorilor...

Varietate

si diversitate

in rafindrille Companiei OMV se pre-
lucreazd o mare varietate de tipuri de titei
din intreaga lume. Doar céteva dintre aces-
tea sunt Tnsd potrivite pentru obtinerea de
produse bituminoase, printr-un proces de
distilare si prelucrare ulterioars.

Bitumurile OMV corespund celor mai
inalte standarde din domeniul constructiilor
de drumuri, intrunind si chiar dep3sind
standardele EN 12591 pentru tipurile 30/45,
50/70, 70/100 si 160/220. Aceasta pentru
faptul ¢ in procesul de productie se pune
un accent deosebit pe selectia atenti a
titeiului, procesele fiind supravegheate si
perfectionate in permanent3. Toate acestea
in conditiile unui control de calitate per-
manent.

OMV Starfalt®

Bitumurile din aceastd categorie si-au
dovedit utilitatea si calittile intr-o serie de
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lucridri deosebite, realizate in ultima vreme.

Amintim aici:

* |ucrdrile executate pe Autostrada Tauer-
nautobahn din Austria, iarna, la -25°C;

e Autostrada Mé din Ungaria, vara, la 70°C,
in conditiile unui trafic foarte intens;

¢ |ucrdrile executate la Trecitoarea Bren-
nerpass;

* pistele de decolare si aterizare la Aero-
portul din St. Moritz.

Amintim faptul cd marea varietate de
bitumuri Starfalt® intrunesc standardele EN
14023. Starfalt® se caracterizeazi inainte
de toate prin gradul Tnalt de elasticitate
si prin aria largd de utilitate. Este solutia
ideald pentru drumurile suprasolicitate si
expuse la conditii extreme de climi.

Venind Tn ntdmpinarea dorintei mul-
tor utilizatori de a afla si alte noutiti in
legiturd cu bitumurile OMV, in num3rul
viitor vd vom oferi o serie de informatii pri-
vind specificatiile bitumului Starfalt® PmB
45/80-65, precum si despre bitumurile cu
vascozitate redusd, bitumurile industriale
pentru producerea asfaltului turnat (OMV
Biturox® si OMV Paratox®), precum si des-
pre Centrul de Competent3 pentru Bitum,
un sprijin util, atunci cind doriti s apelati
la acest know-how in alegerea produselor
cu adevdrat competitive.

Informatii la OMV Romania Mineraloel
SRL, Str. Cpt. Av. Alexandru Serbinescu nr. 85,
014286 - Bucuresti, tel. +4 021 / 2030.577,
fax +4 021 / 2088.477, www.0mv.ro

[
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Pentru abolirea apartheidului
din sectorul rutier

Ing. Constantin Titi GEORGESCU
(1933 - 2007)

Clasificarea  drumurilor  publi-
ce, dupd importan{d, /n nationale,
judetene, comunale si urbane, induce
/n mintea unora, ideea unei ierarhiziri
de tip feudal. De aici, si concluzia,
evident falsd, cd administratiile dru-
murilor locale sunt un fel de rude
sdrace ale A.N.D.; de aici, si aerele
de superioritate, pe care le afiseaza
unii dintre drumarii de la “nationale”,
fatd de colegii lor de la “judetene”; de
aici, si complexul de inferioritate al
unor drumari din administratiile locale.
In peregrindrile noastre prin tard, am
mtélnit, nu foarte multe, dar destule
cazuri de aroganta sau de dispret, pe
la unele sectii de drumuri nationale, la
adresa regiilor judetene de drumuri, dar
si resemnarea unor drumari de la aceste
regii, care se considerd, ei ingisi, “dru-
mari de categoria a doua”. Ct priveste
pe cei din administratiile de strazi, in
conceptia celor amintiti mai sus, ei nici
nu fac parte din familia drumarilor. At4-
ta vreme ct atitudini ca cele descrise
mai 7nainte, rdmdén la nivelul individual
sau al unui grup restrdns de oameni
cu mentalitifi discriminatorii, problema
nu meritd atentie. Dar cdnd astfel de
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atitudini se manifestd ca un mod de
lucru, voit sau involuntar, al unor foruri
centrale si locale, administrative sau
tehnice, atunci situatia se schimbd si se
poate afirma, fird a dramatiza lucrurile,
cd suntem /n fata unui veritabil apart-
heid, la care sunt supuse administratiile
de drumuri locale si urbane. Poate
surprinde o atare afirmatie, dar ea
se sprijind pe fapte reale, care tin de
problematicile diferitelor categorii de
drumuri, ca si de modul de organizare
al administratiilor respective.

La o privire superficiald, s-ar pdrea
cd problematica drumurilor locale este
identicd cu cea a drumurilor nationale,
cel putin din punct de vedere tehnic
si functional. Totusi, diferentele sunt
importante: traficul (in special, cel greu)
este cu mult mai intens pe drumurile
nationale si, n consecintd, capacitatile
lor portante sunt superioare, deci sis-
temele rutiere sunt mai robuste, iar
lucrdrile de intretinere au o periodicita-
te mai micd; /n schimb, lungimea totald
a retelei drumurilor locale o depdsegte
de cdteva ori pe cea a drumurilor
nationale, iar starea lor tehnici e mai
precard. Aceste diferente nu afecteazd
/nsd, nici conceptiile de alcituire a
diferitelor structuri rutiere si nici tehno-
logiile de intretinere, iar reglementdrile
tehnice sunt aceleasi.

Diferente semnificative existd insd in
modul de organizare a administratiilor
respective. /n timp ce drumurile
nationale au o administratie centrald
(A.N.D.), ca organ de specialitate, care
stabileste strategia si politica sectoriald,
organizeazd si conduce activitatea de
gestionare a retelei rutiere nationale
si asigurd coordonarea si directivarea
tehnicd m domeniu, drumurile locale
nu au asa ceva. Fiecare administratie
rutierd judeteand se conduce dupd di-
rectivele Consiliului Judetean, /n care
vocea drumarilor este, de cele mai mul-
te ori, nebagatd in seamd sau /ndbusgita.
Multi dintre consilieri, de profesii foarte

variate (avocati, profesori, medici, ingi-
neri, economisti, comercianti etc), au
senzatia ca votul care i-a asezat pe sca-
unele actuale, le-a dat si competenta in
problemele rutiere, pe care le trateazd,
n multe cazuri, fard sa le inteleagd si
iau decizii superficiale. Am auzit opinii
ale unor consilieri, potrivit cdrora “se
face prea multd teorie cu drumurile
astea! De ce ne trebuie atitea studii,
cercetdri, experimentari si proiecte? O
lopati de asfalt in gropi, o lopati de ba-
last pe drumurile pietruite, si gata!” Cu
astfel de mentalitdfi retrograde si destul
de rdspindite, cum gsi cine sd sprijine
interesele drumurilor locale?

Regiile autonome de drumuri ju-
detene, ca organele teritoriale de spe-
cialitate, /i ficeau auzite glasurile, in
cadrul organelor de decizie locale,
unde #5i prezentau problemele, cu ar-
doare si profesionalism. Acum insd, in
locul regiilor desfiintate, au rdmas niste
structuri firave, la nivel de servicii sau
nici atat, uneori fard nici un inginer
drumar, care sunt puse si coordoneze
activitatea rutierd dintr-un judet. Vocea
lor, chiar dacd se mai ridici, pe ici, pe
colo, nu are decét taria unui murmur,
incapabil sd se opund autorititii dom-
nilor consilieri. Si astfel s-a ajuns, n
unele judete, ca programarea lucrdrilor
de investitii si de intretinere a drumu-
rilor judetene si comunale si se facd
dupd criterii care nu au nimic comun
cu tehnica, proiectele (acolo unde se
fac) sd fie incredintate unor firme in-
competente, iar executia lucrdrilor si
fie ficutd de frizeri, cdrndtari sau ne-
gustori, nepotii lui X sau prietenii lui
Y, /n timp ce societdtile de drumuri
(fostele regii autonome) sunt Ampinse
spre faliment. Acesta este mecanismul
prin care banii publici, alocati lucrérilor
de drumuri locale, se risipesc in neant,
firi ca starea tehnicd a drumurilor
respective sa se amelioreze. Situatia
expusd mai sus, n-o fi, ea, generald,
dar tinde sd se generalizeze. Pentru
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a-si sustine mai bine problemele vitale
si pentru a-si apdra, /in mod organizat,
interesele, regiile judetene de drumuri
au constituit o asociatie patronald, care
/nsd, lipsitd de autoritate tehnicd si ad-
ministrativd, n-a putut juca decdt un rol
consultativ si coordonator. Interventiile
facute la MLPAT si la Departamentul
pentru Administratia Publicd Locala,
s-au lovit de acelasi zid al neintelegerii,
ca si la Consiliile Judetene; in cele
din urmd, Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri a promis ca, im-
preund cu Administratia Nationald a
Drumurilor, sd ia o initiativd legisla-
tivd, prin care sd se extindd si asupra
drumurilor locale, obligatia de a se
admite la licitatiile pentru proiectarea
si executarea lucrdrilor, numai societati
atestate, iar programarea lucrdrilor de
investitii rutiere sd fie avizatd de Minis-
terul Transporturilor. Sperdm cd aparitia
acestor acte normative sd marcheze
un prim pas in recdpdtarea, de citre
administratiile judetene de drumuri, a
demnitatii lor de organe de specialitate
si i abolirea apartheidului la care sunt
supuse. O situatie cu mult mai dificila,
o /ntdmpind administratiile drumurilor
urbane, care gestioneazd un patrimo-
niu rutier mai mare decét cel national
si cel local, luate impreund. Indiferent
dacd functioneazd ca directii, servicii
ori administratii de strdzi sau integra-
te /n alte structuri organizatorice ale
Primdriilor (administratii ale domeniului
public, servicii sau directii de urbanism
etc.), ele se lovesc, de multe ori, de
aceeasi lipsd de intelegere din partea
unor consilieri, pentru care proble-
mele strazilor se rezumd la plomba-
rea gropilor din asfalt si la organi-
zarea deszdpezirii. Cine sa priceapd
cd reteaua stradald a unui oras este
deosebit de eterogend, din punct de
vedere al sistemelor rutiere existente; cd
fiecare stradi 7i are particularitdtile ei,
cu retele edilitare aparente si subterane;
cd traficul rutier, n continud crestere,
uzeazd si distruge /mbrdcdmintea; cd,
/m consecinti reparatia sau moder-
nizarea unei strizi trebuie precedatd
de studii laborioase, pentru stabilirea
solutiei optime de executie si corelarea
cu retelele edilitare? Pentru cei mai

multi dintre cei abilitati si decidd, toate
astea sunt mofturi, care duc, /n final,
tot la asternerea unui strat de asfalt, aga
cum se putea stabili de la bun hceput,
fard atdta pierdere de vreme. E greu si
rezisti cu argumente tehnice, /n fata
argumentelor de putere. /ntr-o Primdrie,
/n care problemele arterelor rutiere
apar /n actualitate din an /n Pagte, nu
prea sunt urechi dispuse si asculte ne-
cazurile drumarilor, iar incompetenta
(ca sd nu zic mai mult) domnegte ne-
stingheritd asupra lucrdrilor proiectate
si executate de nechemati, tocind fird
mild si incetare, fondurile, si asa putine,
alocate repardrii strizilor, care devin tot
mai impracticabile. Nu vreau sd afirm
cd in toate orasele tarii e la fel, dar pe
cei neincrezdtori i invit sa-si distrugd
masginile pe strizile din Petrila, Baciu,
Tulcea, Zlatna sau Busteni, ca si dau
doar cdteva exemple, dintre cele mai
strigdtoare la cer. Este rezultatul practic
al apartheidului aplicat de municipalititi
asupra putinilor drumari de care dispun
si pe care nu-i lasd s& profeseze corect.
Cateva voci, timide la Ihceput, apoi din
ce /n ce mai insistente, ale drumarilor
ndpdstuiti de pe la Primdrii, au cerut
ajutor ’mpotriva neavenitilor, care au
invadat strdzile oraselor, s-a incercat
constituirea unei organizatii patronale
proprii si, /n cele din urma, au apelat la
A.P.D.P. si AAN.D., care au promis un
sprijin legislativ, similar cu cel promis
administratiilor judetene de drumuri.
Dar, mai e ceva. Datoritd caracteris-
ticilor lor specifice, complet diferite
de cele ale drumurilor interlocalitifi,
drumurile urbane au nevoie de nor-
mative tehnice proprii, de proiectare si
executie, care nu existd si nici nu pot
fi elaborate, cu fortele si mijloacele
extrem de subtiri din administratiile
locale. Treaba nu este deloc usoard,
data fiind multitudinea de situatii exis-
tente, care trebuie avute h vedere. Cu
toate acestea, A.P.D.P. si AIN.D. s-au
angajat sd o rezolve, inarmdndu-i si pe
colegii de la Primdrii, pentru lupta cu
incompetenta, care /i umileste.

latd, deci, ca existi premise pentru
abolirea discrimindrilor si a aparthei-
dului din sectorul rutier. Aplicarea lor
va asigura, concomitent, /htarirea pro-
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fesionalismului si a responsabilititii,
cresterea calitatii lucrarilor de drumuri
locale si urbane, ameliorarea stdrii lor
tehnice si utilizarea mai eficientd a fon-
durilor care le sunt alocate.
(Articol publicat in Revista "DRUMURI
PODURI" nr. 49, iul.-aug. 1999)

* * *

Dupa o lungi si grea suferintd, ne-a parisit
cel pe care toatd lumea drumarilor si podarilor
l-a cunoscut sub numele de ing. Titi GEOR-
GESCU. Om de o rari si nobili bunitate sufle-
teascd, profesionist desdvarsit, este cel ciruia,
de fapt, i se datoreazi aparitia si existenfa
Revistei "DRUMURI PODURI". Modest, com-
petent si generos, ne-am intrebat deseori ce
cduta acest pasionat al literelor si cunoagterii
in genere, in lumea dura, aspri dar si frumoasi
a constructorilor de drumuri si poduri. Autor
a numeroase studii, carti si monografii, a ple-
cat dintre noi exact asa cum a triit: discret,
cu modestie si intelegere fati de cei din jur.
Probabil cd in ceruri va continua cu aceeasi
minutiozitate si cerceteze, s3 deschidi dru-
muri, sd construiascd poduri. Noi, cei care am
fost alituri o buni perioadi din viati revistei
drumarilor, ni-I vom aminti mereu corectandu-
ne meticulos si impartagindu-ne cu altruism
tainele omeniei si cele ale unei vocatii de per-
manent deschizitor de drumuri,

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA!
Redactia

Scriu aceste randuri, cu gindul la cel ce s-a
pregitit si treaca in eternitate, asa cum ne spu-
nea parintele duhovnic al d-lui Titi GEORGES-
CU. De persoana d-lui Titi GEORGESCU ma
leagd realizarea revistei de Drumuri si Poduri
cu aparitia primului numir in iunie 1991. Am
apreciat in mod deosebit profesionalismul ca
specialist in constructii si mai ales condeiul de
scriitor care gi-a pus amprenta pe calitatea tot
mai apreciati a revistei. [-am cunoscut omenia
de care a dat dovadd de-a lungul timpului,
activ, dinamizator si stimulator pentru cei din
jur. A fost, este si va rimane adanc intiparit
in mintea si sufletul celor ce l-au cunoscut,
D-nul Titi GEORGESCU va diinui prin cirtile
scrise, lucrdrile publicate, interventiile la di-
verse conferinte, simpozioane. Un pios omagiu
pentru tot ce a ficut, ca cei ce l-au cunoscut si
considere disparitia sa o imens3 pierdere.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA!
Laurentiu STELEA - Director CESTRIN -

a
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Grupa de lucru CIMENT - BETON -
MORTAR CIROM

- Patronatul din Industria Cimentului
si a altor Materiale de Constructii -

Tn baza standardului SR EN 197-1:2002,
la fabricarea cimenturilor se poate folosi
o mare varietate de adaosuri. Din cele 27
de tipuri de cimenturi uzuale, posibil a fi
fabricate in baza standardului mentionat,
26 sunt cimenturi cu adaosuri de fabricatie.
Prezenta acestor adaosuri (singure sau in
combinatii) in ciment influenteazd in mod
decisiv comportarea betonului proaspat si
Tntdrit. Rezultatele cercetarilor experimenta-
le desfisurate pe plan national, experienta
internationald, aparitia a numeroase docu-
mente nationale, fac posibild elaborarea
documentului national aplicativ al Normei
EN 206-1. Aparitia pe piata romaneascd a
noi tipuri de cimenturi impune o perioadd
de adaptare si informare, de ntelegere a
rolului si importantei prezentei adaosurilor
in ciment.

Prezentul articol aratd ponderea diferi-
telor tipuri de cimenturi in tarile membre si
asociate CEMBUREAU in pericada 1999-
2002 (ultimul an pentru care exista date
publice) precum si alte aspecte legate de
tipurile de adaosuri de fabricatie folosite .

Cimenturile fabricate in Roménia, in
marea lor majoritate, se produc in baza
standardului SR EN 197-1:2002, care re-
prezintd versiunea romdaneascd obtinutd
prin traducerea Standardului European EN
197-1:2000. Aceste cimenturi au primit
denumirea de “cimenturi uzuale”, fiind des-
tinate realizarii de betoane simple, armate
si armate dispers, cu o gama extinsa de
utilizare in domeniul constructiilor civile,
drumurilor, prefabricatelor etc.

SR EN 197-1:2002 este armonizat cu
Directiva Europeand 89/106 - Produse pen-
tru constructii si Tnlocuieste urmdtoarele
standarde nationale: SR 388:1995 - Ci-
ment Portland; SR 1500:1996 - Cimenturi
compozite uzuale de tip I, 1ll, IV si V; SR
6232:1996 - Cimenturi, adaosuri minerale
si aditivi;

26

Cimenturi cu adaosuri -
evolutii pe plan European

47.7%

19.1%

13.5%

AL

5.3%

0.5%

Calcar (L, LL) Compozit (M) Zgurd (S)

Cenusa (V, W) Puzzolana (P, Q) Sist calcinat (T)

Ponderea cimenturilor CEM Il produse in Europa dupa tipul adaosurilor,
Analiza CEMBUREAU 2002

2.7%

9.4%

m32.5
48.4 BA423
052.5

[ nespecificati

Clasa de rezistentd a cimenturilor. Analiza CEMBUREAU 2002

10% 2%

5%

54%

29%

e

o CeM|

BCMI
DCeMIl
oCEMV

O CEMV si altele

Cimenturi fabricate in Europa, pe tipuri principale. Analiza CEMBUREAU 2002

Standardul SR EN 197-1:2002 (Ciment.
Partea 1: Compozitie, specificatii si criterii
de conformitate ale cimenturilor uzuale)
prezintd conditiile fizice, chimice si meca-
nice necesar a fi indeplinite de 27 de tipuri
uzuale de ciment considerate traditionale
si bine verificate de cétre organismele
nationale de standardizare din Comitetul
European de Standardizare. Din aceste 27
de tipuri uzuale de ciment, 26 de tipuri sunt
cimenturi in care proportia de clincher va-
riaza Tntre 5 si 94% restul fiind reprezentat
de adaosuri de fabricatie (incluzand aici si
componentele auxiliare minore).

Cele 27 produse din familia cimen-
turilor uzuale sunt grupate in cinci tipuri

principale de ciment (CEM 1, CEM II, CEM
ill, CEM IV si CEM V), prezenta tipurilor
de adaosuri de fabricatie in acestea este
prezentatd in tabelul 1.

Conform standardului de produs, cele
27 de tipuri de cimenturi se pot gidsi in 6
clase de rezistentd conform tabelului 2.

Plecand de la statistici oficiale ale CEM-
BUREAU (la nivelul anului 2002), in conti-
nuare sunt trecute Tn revista citeva aspecte
referitoare la tipurile de adaosuri folosite,
pe clase de rezistentd (32.5, 42.5 si 52.5),
corespunzdtor anilor 1999, 2000, 2001 si
2002 (tabelul 2).

Pentru clasa de rezistenta 32.5, se con-
statd cd: ponderea cimenturilor firi adaos
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Tabelul 1
Adaos de fabricatie Zelid de SI'IC.ev Puzzolana|Cenusa zburitoare 5@ Calcar
Furnal |ultrafina calcinat
Codificare adaos 5 D P, Q 5""3\'/0355 Ca\'/fl'c‘f’ T L
Tip principal de ciment
CEm 1 | Gimenturi 0 0 0 o | o] o
Portland
Cimenturi
CEM I Portland X X X X X X X
compozite
CEm i | Gimenturi |y 0 o o 0 o | o
de furnal
CEM v | Cimenturi | X X X X o | o
puzzolanice
Cemy | Cimenturi |y o X X o o | o
compozite
X — adaos prezent O — nu este prezent
Tabelul 2
Tipul adaosurilor folosite pe clase de rezistentd (32.5, 42.5, 52.5) a cimenturilor
Rezistentd la compresiune [MPa]
Class : X initials - - dard
de rezistent3 Rezisten{a initiala Rezistenta standar
2 zile 7 zile 28 zile
N - =160
32.5 R = 10,0 i = 32,5 < 52,5
N = 10,0 -
42.5 R = 20,0 _ =425 =625
N =20,0 -
52.5 R > 30,0 ) =525 -

(CEM 1) de clasa de rezistentd 32.5 este In
scadere; ponderea cimenturilor cu adaos
de zgurd (CEM Il si CEM 1) este Tn crestere
ugoard; se constatd o evolutie spectacu-
loasd a cimenturilor cu calcar (CEM lI/L)
si a celor puzzolanice (CEM [V) in dauna
celor compozite (CEM 1I/M);

Din statisticile analizate nu se poate de-
termina compozitia cimenturilor Portland
Compozite (CEM lI/M) si de tip principal
CEM IV si CEM V.

Pentru clasa de rezistent{d 42.5, se con-
stati ci: ponderea cimenturilor fird adao-
suri (CEM I) scade in avantajul cimenturilor
cu calcar CEM II/L 42.5; ponderea cimen-
turilor cu adaos de cenusi este in crestere;
ponderea cimenturilor fird adaosuri in cla-
sa de rezisten{d 52.5 este covarsitoare.

Conform statisticii CEMBUREAU, pe
ansamblu productie la nivel european:
ponderea cimenturilor fird adaosuri este
de 28.7% din total productie; ponderea
cimenturilor fird adaosuri (CEM 1) din to-
tal productie este cea mai redusd in ltalia
(9%), Austria (12.1%), Romania (12,2%) si
Luxemburg (13.9%); cimenturile in care se
utilizeaza zgura de furnal pe post de adaos

in proportie de panid la 35% reprezintd
doar 5,8% din total la nivel european.

Cea mai ridicatd pondere a cimenturilor
Portland cu zgurd (CEM II/A,B-S) este in
Romania cu 56.2% (37.5% din productie
este reprezentatdi de CEM IlI/A-S 32.5R
- cimentul uzual tntalnit, in proportie de
90%, n statiile de betoane). Tn ordine
descrescitoare urmeazi Cehia cu 48.4% si
Ungaria cu 32.9% din volumul productiei.

Ponderea cimenturilor cu adaos de
calcar (majoritare sunt CEM II/A-L, LL)
din total productie la nivel european este
surprinzitoare. Lideri in acest domeniu
sunt Portugalia (77.4%), Suedia (73%), lta-
lia (62.4%), Finlanda (43%) si Danemarca
(12.6% din productie reprezentatd de CEM
11/B-L 52.5). Cimenturile de furnal (CEM 111},
desi reprezintd doar 5% din total productie
in Europa, au extindere exceptionald in:
Belgia: 50.8% (din care 35.8% de clasa de
rezistentd 42.5); Luxemburg: 57.5% (din
care 40% de clasa de rezistentd 42.5);
Olanda: 65.4% (din care 62.6% sunt cimen-
turi CEM I11/B 42.5 cu pani la 80% zgurd).

Cimenturile puzzolanice (CEM V) re-
prezentand 9.9% din total productie in Euro-
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pa au extindere mare intr-o arie traditionald
pentru calitatea tufurilor vulcanice, ex-
ploatate Tncd din antichitate: Turcia (51%),
Grecia (29.2%) si Italia (10.4%).

Romdnia era in 2002 lider european la
productia de cimenturi Portland cu zguri
(CEM 1I/A,B - S 32.5) cu o pondere de
56.2% din productie. Privitd strict prin
prisma cifrelor aceasta pare a reprezenta o
performantd in ceea ce priveste utilizarea
sub-produselor industriale (in cazul de fati
zgura de furnal) la fabricarea majorititii
cimentului comercializat, In conformitate
cu evolutiile pe plan european.

De fapt reprezenta (2002) expresia
dependentei pentru cimentul comercializat
vrac, cel putin, de:

- un singur tip de adaos (zgurd de fur-
nal);

- normative care interziceau utilizarea
cimenturilor cu continut ridicat adaosuri
in beton armat (implicit accesul acestor
cimenturi n statiile de betoane).

Extinderea posibilititii de utilizare si
a altor adaosuri in ciment (singure sau in
combinatii) reprezintd una din directiile de
dezvoltare ale domeniului n Romaénia.
Industria national3 este preocupata de dez-
voltarea si introducerea pe piati a noi tipuri
de cimenturi uzuale, eficiente, in deplini
concordantd cu exigentele standardului
european de produs.

Utilizarea cimenturilor cu continut ridi-
cat de adaosuri (CEM 11I/B, CEM Ill) In be-
toane armate, in conformitate cu experienta
internationald (documente nationale apli-
cative ale EN 206-1), in baza experientei
nationale reprezintd perspectiva si n
Romania. Modificarea NE 012-1999 va fi
pasul decisiv, din acest punct de vedere.

Bibliografie:

1. SR EN 197-1:2002 - Ciment. Partea 1:
Compozitie, specificatii si criterii de con-
formitate ale cimenturilor uzuale;

2. www.cembureau.be
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra de Magini-unelte -

Functionarea unui sistem GPS este asi-
guratd de un grup de 3 - 4 sateliti care
evolueazd pe orbite in jurul pamantului si
emit semnale codate ce contin datele orbi-
tale ale tuturor satelitilor, ceasul lor propriu,
starea lor tehnica.

Un sistem GPS este constituit din trei
elemente denumite segmente /1/:
¢ segmentul spatial, constituit din reteaua

de sateliti;
e segmentul de comandd, reprezentat de
statii de control, amplasate pe pamant si
care modificd orbitele satelitilor, transmit
parametrii de amplasare, controleaz3 tra-
jectoriile si datele emise;
segmentul utilizator, constituit de recep-

torii GPS care capteazd simultan sem-
nale provenite de la sateliti, decodificd
datele si calculeazi solutia ecuatiei de
pozitionare, denumit PVT (Pozitie, Vi-
tezd, Timp);

Pentru a realiza functionarea unui ast-
fel de sistem satelitii trimit parametrii de
pozitionare astfel Tncat sd permitd calcu-
lul distantelor dintre acestia si receptorul
GPS. Marii producdtori de echipamente
tehnologice pentru constructii au dezvoltat
propriile aplicatii GPS privind sistemele de
management a calititii proceselor de lu-
cru ale echipamentelor tehnologice pentru
constructii.

In cele ce urmeazi vor fi prezenta-
te unele exemple referitoare la astfel de
aplicatii disponibile si Tn tara noastra dintre
care se pot aminti:
¢ managementul proceselor si asigurarea

calitatii lucririlor de compactare;

e asigurarea preciziei de executare, prac-
tic fird nici o abatere, a lucrarilor de
sdpare a tunelelor, construire a podurilor,
a pistelor sau a autostrdzilor pe traseul
prevdzut prin proiect;

e asigurarea preciziei de executare a
profildrii si finisarii lucrdrilor de terasa-
mente de mare anvergurd;

28

GPS Antenne

GPS Reference Station
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Current Developments

BOMAG
Asfalt Manager + Sistemul GPS BOMAG:

| o control privind asigurarea

/ uniforma a gradului de

[ compactare pe intreaga

: = : suprafata a stratului de asfalt
receptor GPS

statie de referintd GPS

PC pe compactor pentru
administrarea datelor si
reprezentari grafice ale pozitiei
ruloului si valorilor rigiditatii
acuratetea pozitiei:

mai buna decat 10 cm
program de evaluare CAD

Fig. 3.
BDMHG GPS / positioning with Reference Station

o Doua antene GPS

o Statie de referinta

¢ Acuratete ridicata (5 cm)

RTK (timp real)

program de pozitionare
BCM 05

e o

%
Fig. 4.

GPS / positioning with Reference Station

Doua antene GPS

Statie de referinta

Acuratete ridicata (5 cm)

RTK (timp real)

program de pozitionare
BCM 05
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* monitorizarea desfasurdrii lucrarilor si
evaluarea stadiului fizic al acestora, in
conditiile reducerii abaterilor de masurare,
prin folosirea tehnologiilor 3D, pe baza
cdrora se pot face comparatii intre planul
final al lucrérii, realizat tot tridimensional,
si situatia reald de pe teren;

¢ comanda automatd, in functie de para-
metrii maximi reali de sdpare/transport/
incdrcare, a echipamentelor monitori-
zate in cazul marilor lucrdri (autostrizi,
stadioane, tuneluri, canale navigabile
etc.), astfel incat acestea si lucreze la
randament maxim, productivitatea lor
crescand cu valori cuprinse intre 20%
$i 50%.

Firma BOMAG utilizeazd tehnologia
GPS prin conectarea la statiile de refe-
rintd GPS/ATS (fig. 1, documentatie Bo-
mag Fayat Group) cu sistemul de manage-
ment al compactirii BCM 05. O conditie
esentiald este ca echipamentul de compac-
tat s3 fie deja echipat cu sistemul BCM 05,
exemplu compactorul BW 174 AD (fig. 2,
documentatie Bomag Fayat Group).

Tn functie de reteaua GPS/ATS aleass,
o pozitie poate fi stabilitd cu o acuratete
de pan3 la 5 cm. Pozitionarea BCM 05
garanteaza calitatea ridicatd a compactirii
fard riscul unor manipuldri defectuoase
si operatii inutile. Tn acelasi timp sistemul
inregistreazd si afiseazd rezultatele, ope-
ratorul fiind astfel eliberat de stres in timp
ce folosirea echipamentului de compactare
este optimizatd si costurile sunt reduse.
Astfel, pentru lucridri cu volum mare, in
fiecare zi magina va avansa cu maximum
de randament posibil. Acest sistem poate
fi comandat incd din fabric3, fiind integrat
in electronica utilajului. Firma BOMAG a
dezvoltat doud astfel de sisteme:

o Asfalt Manager + GPS BOMAG, pentru
monitorizarea procesului de compactare
a straturilor asfaltice (fig. 3, documentatie
Bomag Fayat Group);

e Determinarea pozitiei compactorului cu
GPS pentru lucrdrile de terasamente (fig.
4, documentatie Bomag Fayat Group)
si pentru lucrdrile de asfaltare (fig. 5,

29
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documentatie Bomag Fayat Group).
Echipamentele sunt previzute cu ur-
maétoarele componente (sisteme si dotari):
¢ GPS Master (statie de referintd) si GPS
Rover (statie mobild) pentru determinarea
n timp real a pozitiei compactorului cu o
precizie de 5 cm;

e 2 antene radio pentru transmiterea da-
telor intre cele doud sisteme Master si
Rover;

¢ un computer BMC pentru procesarea Tn
timp real a datelor Tnregistrate;
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e un monitor pentru afisare de 15” ;
e softul BCM-GeoCAD care este dotat cu
urmatoarele module:

- stabilirea sistemului pentru coordo-
natele terenului de lucru sau ale unei
statii locale;

- masurarea cu sau fard ajutorul GPS;

¢ BCM-GeoCAD-OP pentru evaluare, ad-
ministrare, documentare si stocare a da-
telor si pozitiilor de compactare. Format
de afisare: DWG, DXF.

Cu ajutorul sistemului se poate Tnregistra
numarul de treceri si traiectoria urmatd de
compactor si, in concordantd cu celelalte
sisteme de control al calitatii compactirii,
se pot crea si tipdri cvasiinstantaneu harti,
pentru a vedea situatia de pe teren. Prin
aplicarea GPS la procesul de compactare
se obtin urmatoarele avantaje principale:

e documentatie despre compactare legatd
de coordonate si verificarea compactirii;

* cea mai economica si mai sigurd metoda
de asigurare a calitdtii lucrdrilor de com-
pactare;

e asigurarea trasabilitétii prin monitorizarea

e Constructii de drumuri si poduri
, ¢ Lucrari de intretinere specifice
’ \ strazilor modernizate

* Lucradri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate

continud si controlul procesului de com-
pactare si al rezultatelor acestuia;

¢ asistarea operatorului in vederea menti-
nerii traiectoriei optime de lucru;

* evaluarea si reprezentarea datelor cu aju-
torul sistemului software CAD;

* manevrabilitate usoara.

Firma CATERPILLAR oferd aplicatia prin
GPS, AccuGrade (fig. 6), - o tehnologie de
control a pozitiei lamei (de buldozer sau
greder) sau a cupei (de excavator) pentru a
putea opera pe baza unei hirti virtuale;

Conform informatiilor oferite de citre
producdtor, prin utilizarea aplicatiei Ac-
cuGrade se poate obtine o crestere a
productivitdtii unui utilaj cuprinsd ntre
20% si 50%. Sistemul AccuGrade 3D com-
pard un plan tridimensional din memoria
computerului central (fig. 7), privind modul
n care trebuie si arate in final suprafata de
teren ce trebuie pregititd pentru o lucrare,
cu situatia reald de la momentul Tncepe-
rii lucrului. Automat, sistemul trimite un
semnal citre operator sau citre sistemul
hidraulic, sa ridice sau si coboare lama,

* Frezare imbracaminti cu lianti

bituminosi sau hidraulici

* Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor

e Lucrari de intretinere trotuare

* Semafor pentru pietoni cu afisarea electronici a duratei
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suficient de exact, pentru a nu mai necesita
o interventie ulterioari (fig. 8).
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri i Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

Tn partea din spre fund, se depozita
bitumul, iar mai in fatd, unelte, indicatoa-
re rutiere, mici utilaje pt. intretinere etc.
aceasta o permitea deoarece batalul avea
o panti dela intrare spre fund. in partea
stingd a terenului, cam ndreptul intrarii in
batal, pe parcurs s-a construit un sopron pt.
depozitarea fillerului si lingd el o groapa
mare pentru var stins. Tn partea dreapta a
terenului, dupa anexele principale, grajduri
etc., s-a construit fundatia unui garaj pentru
ad3postirea unei masini, care s-a definitivat
abia dupd 1968.

Construirea acestui canton si anexelor
de mai sus, s-au executat la fel ca si alte
lucrdri in conditiuni destul de grele si
aceasta, tot din lipsa minii calificate. Pentru
lucrdrile de zidarie si dulgherie s-au folosit
doi asfaltori, cari la fel au fost instruiti pe
loc, cdrora li s-au dat toate detaliile de
constructie.

Tmprejmuirea din fati si lateral, pind in
dreptul anexelor, s-a executat dintr-un gard
din scindur3 de brad, pe 2 m niltime, iar
restul pind la capit, spre vii, cu plasa din
sirma. Un apartament, serveste ca locuinti
pentru seful districtului de drumuri, iar al
doilea a fost temporar locuit de un canto-
nier cu familia, care mai tarziu s-a mutat la
casa sa din Lugasul de Jos.

Acest apartament rdmas liber s-a
ntrebuintat pind astédzi in felul urmator. O
camerd ca birou, alta ca dormitor pentru
brigadi, din bucitdrie s-a amenajat o ca-
merd de oaspeti iar camera de alimente ca
magazie pentru echipamentul de protectie
si scule marunte. Mai tirziu Tn acest canton
s-a introdus telefon si lumind electricd iar
fatada, adica gardul din scindurd, a fost
fnlocuit cu altul din zid3rie si panouri din
plasi speciald. Acest canton, ca intretinere
si gospodarire, poate fi dat ca exemplu
sau cum se spune din batrini c& “omul
sfinteste locul”. Pe portiunea de sosea,
cuprinsd intre Ciucea si inceputul serpen-

tinelor dupd iesirea din comuna Bucea,
km 5534565, prin anul 1947, s-a executat,
peste sectoarele cu macadam cimentat,
fard rosturi, un covor de ,lrasbit”, adici
un mortar la rece, avind ca liant bitumul
filerizat Tn suspensie. Acest mortar la rece,
executat de o firmd particulard evreiasca,
se deosebeste de mortarul de mai tarziu,
denumit “Subif”, prin faptul c&, bitumul era
topit, prin cildura degajatid dela stingerea
varului bulgéri. Acest procedeu prezinta
desavantajul c&, trebuia sd existe In per-
manentd, in stoc, var bulgdri proaspit,
bine ferit de umezeald. Sub circulatie, s-a
comportat bine, doar c3, din loc in loc,
au aparut mici ciupiri, din cauza nisipului
necorespunzdtor, cu prea multe resturi de
mica. Aceste degraddri s-au reparat anual,
prin decapdri si complectarea lor cu bitum
la cald, adici cu asfalt turnat, iar mai tarziu
cu subif. Remedierea acestor neajunsuri a
fost aplicarea de mai tarziu a unor trata-
mente simple, cu cribluri de calitate, care
au nchis aceste porozitdti. $i, in fine, dupa
1960, acest gen de imbracdminte a fost In-
locuitd cu un covor din beton asfaltic, avind
ca suport de egalizare, un strat de binder,
cu care ocazie s-a trecut si la ldrgirea partii
carosabile dela 6 la 7 m.

Prin anul 1957-1958 I.C.D. (Intreprinde-
rea Constructii Drumuri din cadrul minis-
terului) a instalat la iegirea din Tileagd, pe
dreapta, pe varianta pardsitd, o mici statie
de preparat beton asfaltic, cu care a pre-
parat, pentru prima datd in tard, o mixturd
avand ca agregat mineral criblura, sort mic,
si ca liant nisipul bituminos, extras de cétre
exploatdrile dela Derna Tatarus si mai tirziu
si Voievozi.

Aplicarea acestei mixturi, pe 6 m ldtime,
fard bordurd, s-a ficut in mod experimen-
tal, peste macadamul cimentat, executat
de citre S.A.R.M., in etapa l-a, pe 2.374
m lungime, Tnainte de intrarea in comuna
Uileacul de Cris, intre km 606+626 -
609+000. S-au aplicat cca 10 retete si dupa
trecerea unei veri si unei ierni, s-a ales ca
buna reteta care s-a comportat cel mai bine
si care a fost apoi experimentatd, pe secto-

rul de mai sus. Acest covor in grosime de
1,5 cm, aplicat peste suprafata macadamu-
lui cimentat, s-a comportat nespus de bine,
ani de-a rdndul, fard s prezinte degradari.
Singurul cusur l-a avut c3, s-a cam lustruit
sub circulatie, pentru care fapt, mai tarziu,
i s-a aplicat un tratament superficial cu
bitum la cald si criblurd sort mare 15-25
mm, devenind in felul acesta, o suprafati
de rulaj mai rugoasd, antiderapanti.

Dela aceastdi dati s-a generalizat
pe tard utilizarea nisipului de Derna, la
imbracamintile de drumuri, dupd cum vom
vedea mai tarziu, in special pe D.N. 76,
D.N. 79 si D.N. 19. Rezultatele au fost
multumitoare Tn primii ani dar, dupi trece-
rea mai multor veri cilduroase, a Tnceput s3
se manifeste fenomenul de valurire, foarte
supdrdtor pentru circulatie, care cu toate re-
petatele reparatii anuale si tratamentele su-
perficiale, nu a dat rezultate satisficitoare.

in aceastd etapi, intensitatea circulatiei
auto a sporit mereu, an de an, iar partea
carosabild de 6 m litime. Aceste benzi s-au
executat pe sectoarele: Topa de Crig - Ghe-
ghie - Auseu - Tindud - Alesd, apoi dela
iesirea din Tileagd pind la Oradea.

De asemenea, pe sectorul Piatra Cra-
iutui, s-au inceput lucrdrile de inlocuirea
parapetilor cu lise din beton, de ambele
tipuri, cu parapeti din ziddrie, cu lise din
beton, cu care ocazie s-a cautat pe cit a fost
posibil si se amplaseze mai inafara platfor-
mei vechi. In modul acesta, pe linga atin-
gerea scopului in ce priveste partea estetici
s-a mai ldrgit si platforma drumului.

In aceasts etapi, conducerea de stat
si de partid, concomitent cu opera de
colectivizare, a investit sume mari pentru
dezvoltarea tuturor ramurilor industriale,
dar mai cu seami a industriei grele, fira de
care agricultura ar fi batut pasul pe loc. S-a
mers pe ideia ca, mijloacele de productie
sd fie armonios repartizate pe intreg cuprin-
sul tarii si ca atare si in judetul nostru, au
inceput s3 apara o serie de platforme indus-
triale. Pentru satisfacerea acestor centre, cu
materii prime, forte de productie, a sporit
zi de zi si numarul mijloacelor de transport,
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ca autocamioane, turisme, tractoare, utilaje
grele etc. a cdror rulaj s-a facut simtit pe
aceastd arterd principald, fard si mai vor-
bim de afluxul turistilor de peste hotare.
Ca urmare a cresterii traficului rutier,
atdt ca intensitate cat gi ca tonaj, toate
imbracdmintile existente au avut de suferit.
Ani de-arindul s-au executat reparatii, mai
cu seamd, in campania de primavard, mar-
tie - 1 mai, dar din nou, apareau altele i in
plus, aceste cirpeli, lisau o impresie destul
de nepldcutd pentru oricine-l parcurgea.
De aceea, s-a trecut la aplicarea unor tra-
tamente simple de regenerare, cu bitum la
cald, folosind ca schelet mineral cribluri de
bund calitate, sort mijlociu, 8 - 14 mm. Se
intelege c3, aceste tratamente s-au executat
numai pe sectoarele cu covoare asfaltice
existente. Trebuia gisitd solutia si pentru
pavajele de piatrd si betoane a caror rosturi
sunt mult resimtite la circulatie. La nce-
put, s-a mers pe ideia aplicarii unui covor

de asfalt turnat peste pavajul portughez.

S-a experimentat, in traversarea comunei
Auseu, dar nu a dat rezultate bune, deoare-
ce, repede s-a valurit, din cauza excesului
de bitum. Pe urmi s-a fnceput, destul de
anemic, bitumarea rosturilor, pavajelor de
calipuri, dupd vechea metod3, cu chit bitu-
minos, preparat la cald, in cizinele mici si
turnat manual cu ,canciocul”. Metoda foar-
te bund, mai cu seamd, daci dupd o amor-
sare temeinica, este aplicat chitul bituminos
in exces. Aceastd lucrare progreseaza prea
incet, reclam3 mind de lucru multd si o
serie de anexe, cari la prima vedere se
aseamini cu o “satrd de nomazi”. In plus,
stranguleaza pentru mult timp desfasurarea
normald a circulatiei.

Dupa 1968 s-a recurs la o metoda mai
practicd, rapidd si economicd si anume:
dupd curdtarea rosturilor, cu motocom-
presorul, operatie folositd si la bitumarea
clasicd, se face o amorsare in exces cu o
suspensie de bitum filerizat, in proportie de
1/3, o parte suspensie si trei parti apa, peste
care, se Tmprdastie apoi nisip mai grauntos,
in exces pind la saturatie. Prin utilizarea
acestui procedeu, suprafata unui pavaj de
calipuri, apare ca a unui covor din asfalt
si nu mai necesitd atitea topitoare, cu foc
deschis, fum, depozite de lemne si multd
mina de lucru.

Forul tutelar, D.R.D.P. Cluj, tn ultimii
ani, a tras cu buretele peste aceste metode,

specifice fiecdrui gen de imbriciminte si
a trecut la acoperirea uniformi a tuturor
sistemelor de pavaje, cu un covor din be-
ton asfaltic, pe un binder de egalizare intre
borduri din prefabricate, incastrate in be-
ton. Trebue amintit c&, s-a mers pe ldrgirea
partii carosabile, dela 6 m la 7 m litime,
plus doui benzi de Incastrare de 0,5 m.
Aceste lucrdri de acoperire, spre Ora-
dea, au inceput cam dela izvorul “Cioroi”,
amenajat prin 1948, izvor situat pe dreapta
la km 560+990 dupi iegirea din comuna
anului 1975 s-a
acoperit intreg sectorul de pe D.N. 1, pin3

Negreni. Pind la sfirgitul

la Oradea. Cu ocazia executdrii acestor
lucrdri, Lotul de Drumuri Alesd, a mai exe-
cutat ldrgiri de poduri si podete pentru a
nu gitui circulatia precum si ziduri pe Piatra
Craiului contra alunecdrii.

La ora actuald, cind existd numai o
singurd fmbracdminte pe acest sector, nu
se mai poate spune cd, D.N. 1 poate fi
asemdnat cu un adevdrat laborator de
imbracdminti, cum l-a aseminat un acade-
mician sovietic, cu ocazia unei vizite ficute
pe acest tronson de drum dintre Oradea si
Cluj, prin anul 1950. Cind m-am oprit, In
comuna Lugasul de Jos, si a privit pava-
jul de calipuri, executat de administratia
maghiard, a rdmas uimit de modul cum
se prezintd si ca un gest de admiratie s-a
indreptat, a ridicat paliria de pe cap si a
salutat spunind ,oceni haraso”! Aceastd
acoperire generald, a fost, posibild, numai
datoritd infiintarii, prin anul 1969, la Alesd,
a unui Lot de Drumuri, bine amplasat, or-
ganizat si dotat cu trei statii de tip Reiser,
de fabricatie romineasca, pentru prepara-
rea mixturii de covor asfaltic. Amplasarea
acestei statii s-a facut la iesirea din Alegd,
pe stinga, la intersectia drumului ce duce
spre gard, cu apa Crisului Repede. Pentru
amenajarea acestui loc, a trebuit si se exe-
cute o serie de lucrdri, deoarece asa cum
se prezenta la inceput, ar fi fost impropriu
scopului ales, fiind asezat sub cota apelor
medii ale Crigului, iar pe dreapta cu drumul
n rambleu Tnalt.

Conducerea acestui lot s-a achitat cu
cinste depunind mari eforturi zi de zi
pentru functionarea statiei impecabil, care
pind la urm3 a devenit o adevirati fabricd
de mixturd. Aceste rezultate se datoresc in
primul rind faptului cd, dela bun Tnceput
s-au executat toate lucririle de amenajarea
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terenului, cazare, magazii pentru scule si
unelte, bunchere pentru manevrarea ma-
terialelor de masd, depozite de carburanti,
batal pentru aluminiu, birouri si instalatia
propriu-zisd a statiei de mixturd, cu toate
anexele ei etc., dupd un plan initial bine
gindit si aplicat pe teren intocmai. Tn 1973
o statie este dirijatd in altd parte.

Lotul Alesd, pe lingd sarcina de exe-
cutarea lucrdrilor de acoperire integrald
a D.N.1, din raza Sectiei Oradea, a mai
livrat mixturd la cererea Sectiei, pentru
reparatiile obisnuite, ce se ivesc primévara
n special, pentru: D.N. 19, 76 si 79 si mai
cu seamd pentru D.N.1. Pe parcurs, aceast3
statie a primit din partea forului imediat
superior D.R.D.P. Cluj i sarcina de a exe-
cuta si reparatiile de mai sus de pe D.N. 1,
cu manopera si material, lucrdri ce fnainte
se executau de citre Districtul de Drumuri
Alesd. Tn afars de aceste livriri, concomi-
tent si cu aprobarea D.R.D.P-ului, a mai
livrat mixturd si executat lucriri de covoare
si pentru terti, intreprinderi si organizatii de
stat, dar fard ca sarcina sa de plan s sufere.
Datoritd frumoaselor rezultate obtinute an
de an, de acest colectiv de munc3, care a
stiut sd Tnvingd toate greutdtile din faza de
organizare si pe parcurs, datoritid elanului
tineresc si dragostei de muncd; forul tutelar
D.R.D.P. |-a apreciat si evidentiat in repe-
tate rinduri. Aceste rezultate, demne de
lauds, au fost popularizate chiar si de citre
presa locali din Oradea.

Tot pentru satisfacerea desfasuririi
circulatiei auto, in conditiuni cit mai bune,
Districtul Alesd, a amenajat o serie de
lucréri de parcare (refugii) din loc in loc, pe
stinga si dreapta, prin acoperirea santului
si largirea spre zond. Aceste refugii s-au
pavat, sau asfaltat si au fost inzestrate cu
mese, banci si coguri de hirtie etc. Fiecare
loc de parcare a fost previzut pe trei loturi,
cu arbusti ornamentali si grupuri de flori
de sezon, pentru a fi cit mai atrigitoare,
pentru cei ce stationau pe ele.

(Va urma)

33
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Pe bulevardul Dinicu Golescu din
Bucuresti sunt in curs de executare lucrarile
de modernizare a sistemului rutier. DI. ing.
Cristian ILINCA, directorul Directiei Dru-
muri a S.C. DELTA A.C.M. Bucuresti, ne-a
prezentat ansamblul si detaliile procesului
de lucru. Bulevardul a intrat in executie
pe data de 23 mai 2007, cu un termen de
finalizare de zece sdptamani. Pe tronsonul
cuprins intre strada Berzei si strada Witing
programul cuprinde: sdpdturd, un strat de
nisip, un strat de balast, altul de piatrd
spartd, asternerea unui strat de mixturd
asfaltica tip A B 2, de 10 cm, apoi inca
unul de mixturd asfalticd tip BAD 25, cu
grosimea de 5 cm si, Tn sfarsit, stratul de
uzurd, din mixturd asfalticd tip B A 16, cu
grosimea de 4 cm. Constructorii lucreaza la
partile carosabilului dintre liniile de tramvai
si trotuare. Pe acestea din urmd, tot ei le
executa.

n acest sector existd o formatie com-
pusd din 15 muncitori, care la jumditatea
lunii iunie montau bordurile si fnca 12
muncitori asfaltatori. Asfaltul a fost si este
transportat cu autobasculante, cu prelatd,
de la Statia de mixturd asfaltica situata pe
bulevardul Metalurgiei, din Cartierul Ber-

Modernizarea bulevardului
Dinicu Golescu

m
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ceni. Seful formatiei de lucru este tehnicia-
nul loan MIHAL

Al doilea tronson de pe bulevardul
Dinicu Golescu este cuprins intre strizile
Witting si Orhideelor. Complexul de lucréri
la carosabil cuprinde: frezarea asfaltului
degradat, pana la dala din beton, asternerea
unui strat de mixturd asfaltici A B 2, de 10
cm, apoi a unui al doilea strat din mixtura
tip BAD 25 si la urma stratul din mixtura
asfaltica tip B A 16 cu grosimea de 4 cm.
Si pe acest tronson se lucreaza la carosabil
si la trotuare. Volumul lucrérilor pe impor-
tanta arterd stradald municipala: 70000 mp
suprafatd carosabild modernizata si 12000

[
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mp la trotuare. Lucrarea este ficutid de 22
de muncitori, iar responsabilitatea executiei
este incredintatd tandrului inginer Nicolae
NITU. Directorul Cristian ILINCA ne-a pre-
cizat cd pentru ambele tronsoane termenul
de finalizare este 25 iulie, deci cu aproape
doud sdptdmani mai devreme. Performanta
scurtdrii duratei de executare a fost asigu-
ratd printr-o antrenare in lucrdri a mijloa-
celor tehnice moderne si performante din

III

proprietatea firmei. Pe “santierul” carosa-
bilului de pe bulevardul Dinicu Golescu
lucreazi un excavator KOMATSU, nou, pri-
ma cupd de material fiind umpluta chiar pe
aceastd arterd rutierd a capitalei, doi cilindri
compactori unul HAMM, productie 2006 si
unul VV 17, un buldoexcavator KOMATSU,
iesit pe portile firmei producatoare acum
un an de zile, un incarcitor frontal, doui
compresoare pentru dislociri, ATLAS COP-
CO din 2007, un finisor de asfalt, o freza
din productia anului 2006, noud basculan-
te MANN (2006).

Asadar,
(turndrile de asfalt se fac noaptea, cand
conditiile de trafic sunt favorabile) cu teh-
nicd de lucru moderna, firma executantd
S.C. DELTA A.C.M. Bucuresti — director
general dl ing. Florea DIACONU - poate
fi enumeratd printre constructorii prompti,

printr-o organizare optima

seriosi si de calitate, care contribuie la mo-
dernizarea strazilor municipiului Bucuresti.

L]



2007
NR. 47 (116)

APDDP,
ASOCIATIA

Vocatia N

Inginerului Constructor

lon SINCA

Tn urm3 cu o jumitate de secol, adici
in vara anului 1957, a absolvit Institu-
tul Politehnic “Gheorghe Asachi” din lasi
“Promotia Profesor Emerit ing. Aurel
CERNATESCU”. 88 de ingineri constructori
si-au luat rdmas bun de la silile de cursuri
si de la laboratoarele facultdtii, intrand n
activitatea practica.

Vineri, 1 iunie 2007, in Aula Universitatii
Tehnice “Gheorghe Asachi”, s-au intilnit
absolventii de acum 50 de ani. La citirea
apelului au rdspuns “prezent” 27 de ingi-
neri. Alti 28 au fost “absenti motivati®, iar
33 au trecut, de-a lungul anilor, in eterni-
tate.

L-am intalnit la o reuniune stiinifici
internationald, desfisuratd in Sala “Henri
Coandi” a Palatului Culturii, emblematic
edificiu al municipiului lasi, pe domnul
inginer Constantin STOICA, membru al
susnumitei promotii aniversare. Am recon-
stituit parcursul dansului in carierd, semni-
ficativ, opindm noi, pentru un om respon-
sabil, angajat in dezvoltarea infrastructurii
rutiere din tara noastra.

A urmat Liceul “Roman Vodi” din Ro-
man, iar dupd absolvirea facultdtii a fost
angajat, pind in 1960, ca inginer principal
la Regionala de Drumuri si Poduri Bacdu.
Pind in anul 1972 a lucrat la Intreprinderea
de Constructii pentru Transport lasi, ca sef

de lot la Campulung Moldovenesc, inginer
sef si apoi ca gef al Santierului Suceava.
Anul 1972 a insemnat debutul in functia de
director al I.C.T., devenits S.C.C.F lasi. intre
anii 1992 si 1998 a fost directorul general al
acestei importante firme, cu realiziri de re-
ferintd in constructia, reabilitarea si moder-
nizarea arterelor rutiere din tara noastré.

Asadar, a lucrat 40 de ani neintrerupti
in domeniul drumurilor si podurilor, dintre
care 37 de ani in functii de conducere.

Tn anul 2004 a primit o tnalti distinctie
a A.P.D.P. “Premiul de excelentd”. Dosarul
de argumentare pentru acordarea Premiului
contine o enumerare a unor lucrdri definito-
rii, care poartd amprenta competentei, pro-
fesionalismului si aptitudinilor manageriale
ale inginerului Constantin STOICA. Intr-o
carierd impresionantd a contribuit si a con-
dus direct reabilitarea si modernizarea a
peste 1200 km de drumuri, cele mai multe
dintre ele fiind si astdzi in conditii excelente
de exploatare. O enumerare sumard este
de naturd si evidentieze aportul druma-
rului iesean. D.N. 2A, Urziceni - Slobozia
- Giurgeni; D.N. 2 Urziceni - Buzdu - Ram-
nicu Sarat - Suceava - Siret; D.N. 17B Vatra
Dornei - Brosteni - Poiana Teiului; D.N.
29 Suceava - Botosani; D.N. 29 B Suceava
- Dorohoi; D.N. 12A Palanca - Cominesti;
D.N. 18B Prislop - Cérlibaba - lacobeni;
D.N. 29A Dorohoi - Radauti-Prut.

Printre drumurile noi construite se afla:

D.N. 17A Sadova - Sucevita; D.N. 11A
Podu Turcului - Cabesti - Barlad; D.N. 10
Tn zona Barajului Siriu, devierile de drumuri
in zona barajelor din Moldova (Solesti,
Stefdnesti - Stdnca, Galbeni, Riciciuni,
Sascut, Padureni); drumuri de acces la
aeroporturile lagi si Suceava, la numeroase
obiective industriale.

Firma condus3 de acest inginer modest
si cu initiativd a construit si modernizat
strazi Tn principalele localititi urbane: lasi,
Suceava, Botosani, Vaslui, Piatra Neamt,
Brdila, Focsani, Galati si Buziu.

Acestora li se adaugd importante lucriri
pe traseele feroviare, constructiile de po-
duri, podete si pasaje, peste 1000 la numdr,
maiestoasele viaducte Giurca, Tehereu, pe
D.N. 10, Poiana Teiului, Vl3sinesti.

Numeroase constructii civile, edificii,
clddiri, platforme, magazii vin s comple-
teze lungul sir de lucriri executate intr-o
viatd de om.

La intdlnirea de 50 de ani de la absolvi-
re, inginerii constructori din promotia anu-
lui 1957 au evocat anii de studentie, anii de
santier, au glumit pe seama unor intAmplari
de haz din viata bogats, cu impliniri profe-
sionale, cu daruire Tn folosul societitii, al
neamului nostru.

Evident, cu un optimism firesc si echi-
librat si-au promis si o proximi revedere.
Pénd atunci, si-au urat sdnitate si o viatd
cat mai linigtitd.
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Citilin FOLEA

Ministerul Transporturilor va conce-
siona circa 1.400 km de drumuri nationale
si expres, procedurile pentru demararea
licitatiilor de concesiune urmand s3 fie
finalizate pand la sfarsitul anului 2008,
a declarat, in cadrul unei conferinte de
presd, domnul ministru al Transporturilor,
Ludovic Orban. Circa 1.390 km de dru-
muri nationale si expres vor fi incluse in
aceste proiecte de concesiune, urmand ca
lucrdrile de constructie si se finalizeze in
2013. Drept urmare, constructorii, care vor
avea drept de administrare a autostrdzilor
pentru 49 de ani, vor putea introduce taxe
pentru utilizarea lor.

DI. ministru a precizat cd memoran-
dumul adoptat de Guvern luna trecutd
prevede toate tronsoanele de autostradd
care vor fi concesionate, respectiv: Auto-
strada Ploiegti - Brasov, Autostrada Ploiesti -
Albita de pe Coridorul IX de Transport Pan
- European, Centura Mare a Bucurestiului,
care urmeaza sd fie construitd, si extinde-
rea Centurii existente a Capitalei, Centura
Arad, Tronsonul Bucuresti - Pitesti de pe
Coridorul 1V de Transport Pan - European
si Autostrada Est - Vest, respectiv tronsonul
Targu Mures - Roman - lasi. De asemenea,
vor fi concesionate urmdtoarele drumuri
expres: Arad - Oradea, Craiova - Pitegti -

Sebes - Turda, Sibiu Figdras si Petea - Baia
Mare. S-a anuntat ci va fi concesionata si
operarea si administrarea autostrazilor deja
existente, Bucuresti - Pitesti si Bucuresti -
Constanta. La randul siu, directorul general
al Companiei Nationale de Autostrdzi si
Drumuri Nationale, Mihai Grecu, a declarat
ci primele tronsoane care vor fi concesi-
onate sunt Comarnic - Predeal si Predeal
- Brasov, cel mai probabil Tn vara anului
2008.

Ministerul Transporturilor intentioneazi
sd fnceapd si modernizarea centurii rutiere
existente in jurul Bucurestiului, pand cand

va fi posibild Inceperea lucririlor la cel de-
al doilea inel de ocolire a orasului.

in cel mai scurt timp vor fi organizate
licitatiile pentru stabilirea constructorului
ce va executa lucrdrile de lirgire la patru
benzi, fatd de doud existente, a centurii, pe
trei tronsoane, in zona de nord. Acestea sunt
DN 7 Chitila — DN 1A Buftea, in continuare
pand la intersectia cu DN 1 la Otopeni si
ultimul tronson pana la intersectia cu DN 2.
Pentru toate aceste tronsoane, au fost deja
facute exproprierile de terenuri, iar lucririle
pot incepe dupd selectarea constructorului.
O altd investitie pe care o va realiza Com-
pania de Autostrdzi si Drumuri Nationale
din Roméania (C.N.A.D.N.R.) consti in
constructia unui pod peste calea ferati la
Otopeni, pentru a se elimina cozile de la
barierd. Podul va fi construit in apropierea
celui de pe DN 1, in zona Odii, si va des-
congestiona traficul de pe centurd in acea
zond extrem de aglomerata.

De asemenea, se afli in stadiul de
proiectare l3rgirea soselei de centurd
intre Autostrada 1 Bucuresti - Pitesti si
Chitila, la intersectia cu DN 7. Tot in
proiectare este si extinderea la patru
benzi a centurii de sud a Bucuregtiului.

-
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La sfarsitul lunii mai, 2007, in munici-
piul de pe Bega, s-a desfdsurat prestigioasa
manifestare stiintifica “ZILELE ACADEMICE
TIMISENE”". Actuala editie, a X-a, In or-
ganizarea Filialei Timisoara a Academiei
Roméane si a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Roménia, Filiala BA-
NAT, s-a bucurat de prezenta a numeroa-
se personalitati stiintifice, cadre didactice
universitare din Bucuresti, Brasov, Cluj-
Napoca si Timigoara, directori si manageri
ai unor unitdti si societafi cu activitate in
domeniul infrastructurii rutiere, ingineri si
specialisti, cercetdtori stiintifici, studenti de
la Facultatea de Constructii a Universitatii
“POLITEHNICA” din Timisoara. Simpozio-
nul, cu o problematicd extrem de actuald
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/ DE DRUMURI
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“Infrastructuri eficiente pentru transporturi
terestre”, i-a avut ca moderatori pe domnii
profesori universitari doctori ingineri lon
COSTESCU, presedintele Comisiei Infra-
structuri pentru Transporturi a Academiei
Romane, Gheorghe LUCACI si Florin BELC,
vicepresedinte al A.P.D.P. si presedintele

Filialei BANAT a A.P.D.P.

Comunicirile stiintifice, sustinute in
plenul simpozionului, interventiile ficute
pe marginea expunerilor au fost urmarite
cu un deosebit interes, determinat, In mod
firesc si logic de importanta tematicii, de
stadiul actual si de perspectivele dezvoltirii

infrastructurii pentru transporturile terestre
din Romania, in conditiile integririi optime
in exigentele proprii Uniunii Europene. Este
locul s inform3m cd organizatorii baniteni
au editat cu acest prilej si un volum cu
lucrérile elaborate pentru aceastd manifes-
tare stiintifica.

lon SINCA
Foto: Citilin FOLEA

Frumoasa statiune montand - Sinaia - a gdzduit in zilele de 6
- 8 iunie a.c. Conferinta Internationala ,CONTEL 2007” cu o temi
de larg si actual interes ,LABORATOARE, TEHNOLOGII §I ECHI-
PAMENTE PENTRU CONSTRUCTII” - ,Problematica aderirii Ro-
maniei la Uniunea Europeand”. Organizatorii: [CECON S.A., ARO-
TERM si CITCON NOVA, in parteneriat cu Ministerul Dezvoltérii,
Lucrérilor Publice si Locuintelor, Inspectoratul de Stat in Constructii
si Patronatul Societdtii din Constructii au reusit sd imprime si sa
confere manifestdrii o inaltd tinutd stiintificd, prin tematica ela-
borati: laboratoare in constructii, sistemul calitatii in constructii,
materiale si tehnologii pentru lucrdri n constructii si echipamente
tehnologice. Comunicdrile sustinute in plen, cu o mentiune spe-
ciald cea intitulatd: ,Abordarea globald a conceptului calitétii in
constructii” - autor dl. Prof. univ. dr. ing. dr. h.c., Polidor BRATU
membru al Academiei Tehnice din Romania, presedinte, director

general al ICECON S.A., precum si cele prezentate Tn patru sectiuni
ale conferintei, au fost urmdrite cu atentie, prilejuind si formularea
unor ntrebdri si opinii din partea participantilor (cadre didactice
universitare, directori si manageri ai unor societdti si institute din
domeniu).
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Nr. Artera Constructor Consultant Data inceperii Durata
crt. de executie
PACHET 20
1 |Str. Caraiman 27.04.2007 6 luni
2 |B-dul. Ficusului ROMSTRADE C%O"Sﬁ'él'% 27.04.2007
3 |Str. Barajul Dundrii N
PACHET 22
1 |B-dul. Dinicu Golescu 4 luni
2 [Str. Walter M3ricineanu
3" IStr. Vasile Parvan DELTA ACM'93 T 7 Tumi
4 [Str. Av. Popisteanu 2 luni
5 |Aleea Privighetorilor 4 luni
PACHET 23
1 _|Str. Cornisei 24.04.2007 2 luni
2 |Str. Delea Veche 2 luni
3 |Str. Dianei CONSILIER 2 luni
4 _[Str. Dimitrie Grozdea HAN GROUP CONSTRUCT  [27.04.2007 2 luni
5 _|IStr. lancu Cav. de Flondor 2 luni
6 _|Str. Arh. Grigore lonescu 2 luni
PACHET 25
1 _|Str. Izvorul Rece 27.04.2007 2 luni
2 [Str. Emil Racovita 27.04.2007 2 luni
3 |Str. Turnu Magurele DELTA ACM’93 C((:)ONT\SJ'SrIRL[[_JECRT 27.04.2007 2 luni
4 [Str. Sold. N. Croitoru 03.05.2007 2 luni
5 |Str. Popa Nan
PACHET 26
1 |Str. Luica 27.04.2007 4 luni
2 |Str. Anghel Alexandru 2 luni
3 |Str. Dr. Dtru. Bagdasar EUROCONSTRUCT C%?\JNS'SF%LT’C{T 2 luni
4 [Str. Carlibaba 2 luni
5 |Str. Cap. Preda 2 luni
PACHET 27
1 |Calea Ferentari CONSILIER 03.05.2007 4 luni
2 |Prelungirea Ferentari EUROCONSTRUCT CONSTRUCT 03.05.2007 4 luni
3 |Str. Gh. Marinescu 03.05.2007 2 luni
PACHET 28
1 _|Str. Dr. Rainer |. Francisc 2 luni
2 |Str. Fabrica de Chibrituri CONSILIER 27.04.2007 2 luni
3 |Str. Sebastian SOROCAM CONSTRUCT 4 luni
4 [Str. Buzoieni 03.05.2007 2 luni
PACHET 29
1 _[B-dul. Toporasi 03.05.2007 4 luni
2 |Str. Zetarilor 03.05.2007 4 [uni
3 |Str. Apusului 4 luni
4 |Str. Ciurel 03.05.2007 2 luni
5 |Str. Lujerului EUROVIA C((:)?\JNS'SFESCRT 2 luni
6 _[Str. Moinesti 2 luni
7 _|Str. Petre Popovit 16.04.2007 2 luni
8 [Str. Piatra Craiului 03.05.2007 2 luni
9 |B-dul. Regiei 16.04.2007 2 luni
PACHET 30
1 _|Str. T Mai 4 luni
2 |Str. George Enescu 2 lunj
3 |Str. Dr. Felix 2 luni
4 [Str. Franklin EUROCONSTRUCT C((:)ONI\SJ'SFIIQ-ECRT 2 luni
5 |Str. Tepes Vodi 2 luni
6 _|Str. Coralilor 2 luni
7_|Str. Popa Nicolae 2 luni
PACHET 31

38
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in acest numdr publicim prima parte

a Clauzei 11 “Perioada de garantie” din

Conditiile de Contract pentru Constructii

- FIDIC. ARIC multumegte anticipat ace-

lora care vor propune imbunititiri ale
textului in limba romdna.

luliana STOICA-DIACONOVICI

- Secretar ARIC -

11.1. Terminarea Lucrdrilor
Neexecutate si Remedierea
Defectiunilor

Pentru ca Lucrdrile si Documentele An-
treprenorului si fiecare Sector de lucréri s3
corespundi prevederilor Contractului (cu
exceptia uzurii normale) Inainte de expira-
rea Perioadei de Notificare a Defectiunilor
sau cat mai curind posibil, Antreprenorul:
(a) va completa orice lucrare rimasd ne-
terminat3 la data emiterii Procesului Verbal
de Receptie la Terminarea Lucrérilor, intr-o
perioadi rezonabild mentionatd de ctre
Inginer, si
(b) va executa toate lucrarile necesare pentru
remedierea defectiunilor sau degradarilor,
conform solicitdrilor Beneficiarului {sau in
numele acestuia), pand la sau Tnainte de
data de expirare a Perioadei de Notificare
a Defectiunilor pentru Lucrdri sau Sectoare
de Lucrdri (dupid caz).

Daci se produc defectiuni sau degradari,
Antreprenorul va fi Tnstiintat In consecinta
de citre (sau in numele) Beneficiar.

11.2. Costul Remedierii Defectiunilor

Toate lucrdrile la care s-a ficut referire
in sub-paragraful (b) al Sub-Clauzei 11.1
[Terminarea Lucrarilor Neexecutate si Re-
medierea Defectiunilor] vor fi executate cu
riscul si pe cheltuiala Antreprenorului, dacd
si in m3sura in care lucrérile se datoreazd:
(a) unui proiect pentru care este responsa-
bil Antreprenorul,

(b) Echipamentelor, Materialelor sau calitafii
executiei care nu sunt in conformitate cu
prevederile Contractului, sau

(¢) nerespectdrii de citre Antreprenor a

40

unei alte obligatii.

Daci si in masura Tn care lucrdrile de
remediere sunt datorate oriciror alte cauze,
Antreprenorul va fi notificat cu prompti-
tudine de citre Beneficiar (sau in numele
acestuia) si se vor aplica prevederile Sub-
Clauzei 13.3 [Procedura de Modificare].

11.3. Prelungirea Perioadei

de Notificare a Defectiunilor

Beneficiarul va fi indreptdtit, conform
prevederilor Sub-Clauzei 2.5 [Revendicirile
Beneficiarului], la o prelungire a Perioadei
de Notificare a Defectiunilor pentru Lucriri
sau Sectoare de lucrdri, daca si in madsura
in care Lucririle, Sectoarele de lucriri sau o
componentd importantd a Echipamentelor
(in functie de caz si ulterior receptiei), nu
pot fi utilizate in scopul pentru care acestea
au fost destinate, din cauza unor defectiuni
sau unor degraddri. Perioada de Notificare
a Defectiunilor nu va putea fi prelungitd cu
mai mult de doi ani. Dacd livrarea si/sau
montajul Echipamentelor si/sau Materiale-
lor au fost suspendate potrivit prevederilor
Sub-Clauzei 8.8 [Suspendarea Lucrarilor]
sau a Sub-Clauzei 16.1 [Dreptul Antrepre-
norului de a Suspenda Executia Lucririlor],
obligatiile Antreprenorului potrivit preve-
derilor acestei clauze nu se vor aplica nici
unei defectiuni sau degradari produse la
mai mult de doi ani dupd expirarea Peri-
oadei de Notificare a Defectiunilor pentru
Echipamente si/sau Materiale.

11.4. Omisiunea Remedierii

Defectiunilor

Dac3 Antreprenorul nu reugeste si re-
medieze defectiunile sau degradirile intr-un
interval rezonabil de timp, Beneficiarul (sau
o persoand in numele Beneficiarului) poate
stabili o datd pand la care este necesard
remedierea defectiunilor sau degradarilor
si va transmite Antreprenorului o ingtiintare
referitoare la aceastd dati.

Dac3 Antreprenorul nu reugeste s re-
medieze defectiunile sau degradérile pan3
la data stabilitd Tn ngtiintare si costul
lucrarilor de remediere trebuia suportat
de cdtre Antreprenor potrivit prevederi-
lor Sub-Clauzei 11.2 [Costul Remedierii

Defectiunilor], Beneficiarul poate (la ale-
gerea sa):
(a)sd execute lucrareain mod corespunzitor,
cu forte proprii sau prin intermediari, pe
cheltuiala Antreprenorului, Antreprenorul
fiind exonerat de responsabilitate pentru
aceastd lucrare iar Antreprenorul va pliti
Beneficiarului, in conformitate cu preve-
derile Sub-Clauzei 2.5 [Revendicirile Be-
neficiarului], costurile inregistrate de citre
Beneficiar pentru remedierea defectiunilor
sau degraddrilor.
(b) sa solicite Inginerului s& convini sau
s& decidd o reducere rezonabild a Pretului
Contractului in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de So-
lutionare]; sau
(¢) si rezilieze intregul Contract sau partea
de Contract care se referd la Lucririle care
nu pot fi utilizate In scopul stabilit daci
defectiunile sau degradirile impiedici Be-
neficiarul la utilizarea Lucrdrilor sau a unei
parti semnificative a Lucrdrilor. Fdrd sa
prejudicieze celelalte drepturi, prevazute
in Contract sau alte drepturi, Beneficiarul
va avea dreptul de a recupera toate sumele
platite pentru Lucriri sau pentru partea de
Lucréri (dupa caz), impreuna cu costurile de
finantare si costurile aferente demontirilor
si demoldrilor necesare, eliberarii Santieru-
lui si returndrii Echipamentelor si Materiale-
lor Antreprenorului.

11.5. Inliturarea Lucririlor

Necorespunzitoare

Daci defectiunile sau degradirile nu
pot fi remediate cu promptitudine pe San-
tier si Beneficiarul Tsi dd consimtdmantul,
Antreprenorul poate inldtura de pe Santier,
in scopul repararii, acele componente ale
Echipamentelor care sunt defecte sau de-
gradate. Acest consimtdmant poate solici-
ta Antreprenorului si majoreze valoarea
Garantiei de Bund Executie, cu valoarea
de inlocuire a acestor componente, sau si
prezinte o altd garantie corespunzitoare.

11.6. Repetarea Testelor

Dacid lucririle de remediere a defec-
tiunilor sau degraddrilor pot afecta executia
Lucrérilor, Inginerul poate solicita repeta-



rea oricdrora dintre Testele previazute n
Contract. Solicitarea va fi ficutd printr-o
ngtiintare transmisa in termen de 28 de zile
dupi efectuarea remedierilor.

Aceste teste vor fi efectuate in conditiile
si termenii aplicabili testelor anterioare, cu
exceptia faptului ci ele vor fi efectuate cu
riscul si pe cheltuiala Partii rdspunzitoare
pentru lucririle de remediere, potrivit pre-
vederilor Sub-Clauzei 11.2 [Costul Remedi-
erii Defectiunilor].

11.7. Dreptul de Acces

Potrivit prevederilor acestei clauze, An-
treprenorul va avea dreptul de acces la
Lucrdri dupd cum este in mod rezonabil
necesar, pana la emiterea Procesului Verbal
de Receptie Finald, cu exceptia situatiilor
de incompatibilitate cu méasurile rezonabi-
le de securitate ale Beneficiarului.

11.8. Stabilirea Cauzelor Defectiunilor

La solicitarea si indicatiile Ingineru-
lui, Antreprenorul va ciuta s3 identifice
cauzele tuturor defectiunilor. Cu exceptia
situatiei in care Antreprenorul are obligatia
remedierii defectiunilor pe cheltuiala pro-
prie, potrivit prevederilor Sub-Clauzei 11.2
[Costul Remedierii Defectiunilor], Costul
inspectiilor, inclusiv un profit rezonabil, va
fi convenit sau stabilit de cdtre Inginer in

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
- PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
3.5 [Stabilirea Modului de Solutionare] si va
fi inclus in Pretul Contractului.

11.9. Procesul Verbal de Receptie Finald

ndeplinirea obligatiilor Antreprenorului
nu se considerd a fi incheiatd pand cand
Inginerul nu a emis Antreprenorului Pro-
cesul Verbal de Receptie Final3, precizind
data la care Antreprenorul si-a incheiat
obligatiile previzute tn Contract. Inginerul
va emite Procesul Verbal de Receptie Fi-
nald in termen de 28 de zile dup3 ultima
datd de expirare a Perioadei de Notificare
a Defectiunilor, sau cat mai curand posibil
dupd ce Antreprenorul a furnizat toate Do-
cumentele Antreprenorului, a terminat toa-
te Lucrarile, a efectuat testele pentru toate
Lucrdrile si a remediat defectiunile. Un
exemplar al Procesului Verbal de Receptie
Finald va fi predat Beneficiarului. Procesul
Verbal de Receptie Finald va fi singurul
document indreptitit si certifice receptia
Lucrdrilor.

11.10. Obligatii Neindeplinite

Dupéd emiterea Procesului Verbal de
Receptie Final3, fiecare Parte va avea res-
ponsabilitatea de a indeplini orice obligatie
care rdmane neindeplinitd la data receptiei.

In scopul stabilirii naturii si volumului

IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,
sector 1, Bucuresti
Romania
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obligatiilor neindeplinite, Contractul se va
considera a fi in vigoare.

11.11. Eliberarea Santierului

Dupd primirea Procesului Verbal de
Receptie Finald, Antreprenorul va indepirta
din Santier toate Utilajele Antreprenorului,
excesele de materiale, molozul, deseurile si
Lucrérile Provizorii.

Daca acestea nu au fost evacuate in
termen de 28 de zile dupi ce Beneficiarul a
primit un exemplar al Procesului Verbal de
Receptie Finald, Beneficiarul poate vinde
sau dispune in alt fel de bunurile rimase.
Beneficiarul va fi indreptitit la plata cos-
turilor produse pentru, sau in legdturd cu
activitatea de vanzare sau pentru degajarea
si amenajarea $antierului. Orice diferent
de bani rdmasd de pe urma vanzirii va

fi platitd Antreprenorului. Dac3 suma re-
zultatd din vanziri nu acoperd costurile
Beneficiarului, Antreprenorul va pliti Bene-
ficiarului diferenta neacoperiti.

(5]

Tel: 021-224.93.00

Fax: 021-312.14.16
E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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422 5C Gruparea etapelor de drum conform

modelelor de trafic, prin analiza cluster

Prof. univ. dr. ing. KOREN Csaba
Dr. ing. TOTH - Szabo Zsuzsanna
- Universitatea Széchenyi Istvdn, Budapesta -

incepand cu anul 1995, in tara noastr3,
calcularea traficului pe sectiunile trans-
versale a drumurilor nationale publice se
efectueazd in cicluri a céte cinci ani, in asa
numitul sistem “rulant”. Pe baza datelor din
primii ani ai sistemului “rulant” de calculare
a traficului de circulatie am stabilit factorii
de bazd (ultima datd pe baza datelor din
anul 2000). Pe parcursul anilor, schimbirile
apdrute n trafic, in politicd, economie si in
politica de trafic (introducerea taxelor pe
autostrazi, stabilirea in tara noastrd a unor
intreprinderi infiintarea
unor centre comerciale in orasele mari si
la periferia acestora, centuri de ocolire etc.)
au rezultat schimbdri si in obiceiurile de
trafic. Aderarea la Uniunea Europeand a
evidentiat Tntr-o m3surd si mai mare carac-
terul de tranzit al tarii noastre. Reevaluarea
factorilor de bazi ai traficului, precum si a
clasificdrilor in grupe conform caracteristi-
cilor de trafic a devenit o problematici ac-
tuald. Data cea mai potrivitd pentru efectu-
area acestui tip de analize a fost anul 2005,
care marca inceputul ciclului de cinci ani;
s-au analizat datele din anul 2004, s-au
folosit insd si datele din anii precedenti.
Procedeul a constatat in principal din ana-
lizarea datelor a 131 sectiuni transversa-
le de drum din anul 2003, 162 sectiuni
transversale din anul 2004, respectiv 160
sectiuni transversale din anul 2005. Pentru
clasificarea propriu-zisi a sectiunilor trans-

multinationale,

versale - aceasta fiind sarcina a KTl Kht.
(Institutul de Stiinte Rutiere) - este posibild
si utilizarea datelor de masurare a celor 142
sectiunii transversale din anul 2002, ca o
misurd de verificare.

Scopul analizei a fost identificarea
modificdrilor apdrute in trafic, astfel am
comparat elementele si caracteristicile gru-
purilor formate din locurile de misurare cu
cele ale grupurilor formate acum cinci ani.
Mentiondm c¢i numarul si valorile limita ale
grupurilor obtinute ca rezultat al procesului
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mentionat in cele de mai sus au servit doar
ca punct de plecare pentru clasificarea fi-
nald a sectiunilor transversale de masurare;
aceasta a fost efectuatd de citre Cseffalvay
Maria, dupa evaluarea separati a carac-
teristicilor de la sectiunile transversale de
drum.

_Metoda de analizare

Pe parcursul procesului, pentru analiza-
rea datelor de trafic in format de tabel s-a
folosit metoda analizei cluster, iar pentru

efectuarea calculelor s-a folosit programul
SPSS 14. Analiza cluster este o procedurd
matematicd, pe parcursul cireia multimea
data de elementele m poate fi selectatd Tn
clase n. Numirul claselor poate fi, dupi
plac, optimizata sau poate fi determinati Tn
prealabil - in functie de procedura folosita.
Analiza cluster serveste deci la clasifica-
rea ierarhicd a datelor pe care le avem la
dispozitie, pe baza “distantelor” dintre ele.
Clasificarea Tnseamnd procesul de grupare
pe parcursul cdruia membrii grupurilor vor
fi similari, conform caracteristicilor detinute.
Pe parcursul analizei, caracteristicile au fost
utilizate pentru gruparea cifrelor de raport
de trafic stabilite la locurile de masurare
(ANF-ul mediu zilnic stabilit lunar / ANF-ul lu-
nar, respectiv ANF-ul de duminicd / ANF-ul
din timpul sdptimanii), m3sura similaritatii
a fost suma diferentelor dintre coordona-
tele datelor (distanfa euclidiani la pitrat).
Determinarea numdrului optim al grupelor
este parte integrald a procedurii. Procesul
grupdrii pe clase, adici formarea clusterelor
poate fi urmdrit in “programa” in format
de tabel, obtinut ca rezultat; respectiv in
aranjamentul dendogramei care prezinti in
mod schematic schimbérile numerice. La
inceput, programul grupeaza ntr-o clasi
randurile de date “invecinate”, dupi care
unitdtile formate astfel sunt grupate n clase
mai mari, pe baza “distantelor”, adici a
numerelor de calcul determinate intre ele-
mentele asociate.

Distanta dintre elementele randurilor
de date poate fi calculatd cu ajutorul a mai

multor proceduri. Pentru analiza de fati
am utilizat metoda Ward, care formeazi
grupuri prin reducerea sumei la pitrat a
diferentei din cadrul grupurilor, deoarece,
pe parcursul analizelor efectuate anterior,
am constatat cd din diferitele metode pe
care le avem la dispozitie, aceasta a oferit
cele mai bune rezultate. Comasarea este
efectuatd pas cu pas, pornind din punctul
original m, pan3 la minimum de doui clus-
tere. Intre timp, la fiecare pas se calculeaz
asa numitul numdr de misurare de etero-
genitate, a cdrui definitie exactd depinde
de metoda de comasare. Acest numir de
mdsurare este potrivit si pentru determina-
rea numarului optim al clusterelor. Cluste-
rele se comaseazd doar pan3 cind eteroge-
nitatea lor nu se modifici in mod semnifi-
cativ. Pe de altid parte, mirirea num3rului
de clustere se efectueazi doar pani cand
rezultd in reducerea eterogenititii.

Date utilizate

Pentru efectuarea analizei s-a utilizat in
principal media zilnic de circulatie a 131
locuri de misurare din 2003 si 162 locuri
de masurare din 2004, divizatd pe zile, pe
duminici si pe zilele din timpul siptamanii,
separat pentru fiecare lung, respectiv pen-
tru ntregul an, pe categorii de vehicule.
Datele de misurare a celor 160 de locuri
de misurare din 2005 si a celor 142 de
sectiuni transversale din 2002 au fost uti-
lizate in primul rand pentru verificare. Am
avut la dispozitie media de circulatie pro-
centuald pe perioada de zi (6-18), de seari
(18-22) si de noapte (22-06) de la locurile
de misurare, separat pentru diferitele ti-
puri de vehicule, dar, ca urmare a analizei
efectuate in anul 2001 s-a constatat c3
cele mai bune rezultate pot fi obtinute prin
utilizarea tuturor datelor privind circulatia
motorizata. De aceea, Tn cele ce urmeazi,
pe langd analizarea traficului lunar si de
sfarsit de siptimani, si pentru analizarea
traficului din diferitele etape ale zilei vom
utiliza media de trafic stabilitd pentru toate
tipurile de vehicule.
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Definirea clusterelor

Ca bazd pentru formarea grupurilor -
dupa efectuarea analizelor de verificare si
comparare - am acceptat constatarea facuta
pe parcursul gruparilor efectuate in 2001,
conform cdreia nu este recomandatd con-
siderarea circulatiei de marfd ca element
separat la formarea grupului, se recomandi
utilizarea datelor tuturor vehiculelor mo-
torizate.

Factorii de desfasurare a circulatiei sunt
stabiliti conform unei baze de date totali-
zatd, a cdrei rAnduri contin codul din patru
cifre a locurilor de misurare, iar coloanele
contin media de circulatie calculatd pe luni.
Cele doud medii lunare stabilite la locurile
de mdsurare:

- coeficientul ANF-ului lunar / anual

- coeficientul ANF-ului duminical / din tim-
pul saptdmanii.

in tabelul de prelucrare final, apa-
re intr-un singur rand, asociat locului de
mdsurare.

Deoarece in datele circulatiei pe timpul
iernii, in functie de conditiile vremii ale
anului dat pot apdrea mari oscilatii, pentru
prezenta analizd am folosit datele celor
noud luni din perioada martie-noiembrie.

Etapele clasificarii in clustere:

- clasificare de aproximare (cu procedura
jerarhicd, pe baza distantelor calculate cu
metoda Ward)

- analizarea factorilor de eterogenitate

- analizarea numarului de elemente al
grupelor

- analizarea grupurilor cu un singur ele-
ment, excluderea elementelor

- modificarea bazei de date totalizatoare
(evidentierea elementelor excluse), ur-
mata de regruparea in clustere

- analizarea elementelor din clusterele fi-
nale

Clasificarea

de aproximatie

In aceasti etapd, conform bazei de
date totalizatoare pe anul dat, am efectuat
clasificarea locurilor de misurare in grupe
{clustere). Programul utilizat (SPSS 14) este
capabil sd grupeze datele pe baza a trei
principii. Metoda K-medii este potrivitd
pentru clasificarea rapidd a unui numar

mare de date; in cazul unor modele cu un
numar mic sau mediu de elemente, metoda
lerarhica face posibild o analizi detaliats,
prin prezentarea etapelor procedurii de
grupare si trasarea modificdrilor din cadrul
grupurilor. A treia metod3, care nu a fost
aplicatd in cadrul prezentei analize, for-
meaza grupuri prin utilizarea functiei de
discriminare.

Metoda ierarhicd stabilegte diferentele
dintre elementele date (putem alege dintre
mai multe principii de calculare a distantei)
si formeaza grupuri pe baza acestora. Gru-
parea de aproximare a bazei de date tota-
lizatoare a fost efectuatd conform metodei
ierarhice, pe baza distantelor euclidiene
la pétrat (suma la patrat a diferentelor de
coordonate), cu metoda Ward (pe parcursul
comasdrii, omogenitatea din cadrul cluste-
relor trebuie si fie maximal3).

Tabelul 1
Media modificarii numarului de
eterogenitate, prin marirea numdarului
de clustere (date din anul 2004)

Numérul 2004

grupurilor distantd modificare
3 49,950 32,7%
4 33,604 29,3%
5 23,766 13,1%
6 20,662 12,6%
7 18,060 9.9%
8 16,270 9,2%
9 14,774 8,7%
10 13,492 5,9%
11 12,700 5,9%
12 11,948 5,3%

Verificarea

factorilor
de eterogenitate

Pentru determinarea numirului de gru-
puri optim calculat pe intregul trafic moto-
rizat am utilizat numerele de misurare de
eterogenitate a clusterelor stabilite conform
cu baza de date totalizatoare. Unul dintre
rezultatele finale ale procesului de calcu-
lare este tabelul, din care tabelul nr. 1 pre-
zinta un fragment. Pe parcursul clasificarii
n grupe, numarul de misurare de etero-

genitate aratd cu cat s-a modificat numarul
de mésurare in cadrul grupurilor (de obicei
distanta dintre elementele grupului). Pro-
gramul porneste calculul pe principiul ci
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fiecare rdnd de date este un cluster inde-
pendent. in pasul urmitor comaseaza una
cate una randurile de date in asa fel, incat
doud randuri invecinate sunt considerate
ca un grup, iar distanta dintre elementele
comasate este consideratd drept caracte-
ristica principald a grupului in continuare.
Atunci cand numirul clusterelor s-a redus
semnificativ, Tncadrarea unui nou element
sau al unui alt grup mai mic in grup rezult3
ntr-o schimbare semnificativd in distantele
dintre elemente. Numirul de misurare de
eterogenitate reprezintd aceast3 schimbare.
Programul efectueazd procesul de grupare,
adicd grupeazi elementele bazei de date
in cel putin doud grupuri. Astfel, in cazul
utilizdrii a trei clustere, primul numar de
madsurare indicd misura n care se modifici
distanta dintre grupuri fati de utilizarea a
doui clustere. In tabelul nr. 1 se poate ob-
serva cd, in cazul formirii a zece clustere,
diferenta de distantd dintre grupuri este de
doar 6%, iar in cazul formirii a 16 clustere,
schimbarea este de cca. 4%. Am ajuns la
aceeasi concluzie si dupi analizarea date-
for din anul 2003. Am ajuns la concluzia
cd, efectuarea analizelor este viabil3 doar
cu formarea a cel putin zece clustere.

Definirea numarului

optim de grupuri

Pe baza datelor totalizate ale anului
2004, locurile de m3surare au fost clasifica-
te in zece grupuri. In locul grupirii ierarhi-
ce, utilizatd pand acum, pentru optimizarea
numarului de grupuri am folosit metoda
K-mijloc. Astfel, programul formeaz¥ gru-
purile cu ajutorul metodei de iteratie, iar
randurile de date clasificate intr-un singur
grup sunt Tnlocuite cu céte un rand de date
calculat pe baza elementelor din grupuri.

Pe lang4 curbele de substitutie a grupu-
rilor formate, metoda determind si numirul
de elemente ale grupurilor respective. (O
diferentd semnificativa intre cele doud me-
tode este faptul ci rezultatul final al meto-
dei ierarhice este un grup separat pentru
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fiecare element, iar singura caracteristicd a
grupurilor formate este distanta dintre ele-
mente, adic fiecare caracteristicd de grup
trebuie definitd ulterior pe baza elemen-
telor. Metoda K-mijloc, ns3, indicd drept
rezultat final valorile de substitutie a grupu-
rilor si num3rul elementelor, iar sectiunile
transversale care formeazd grupurile pot
fi regisite doar cu analizarea valorilor de
substitutie). Este important de mentionat
c3 cele doud metode nu clasificd exact
aceleasi elemente intr-un anumit grup, dar
caracterul grupurilor formate este similar.
Numarul de elemente a celor zece gru-
puri determinate prin metoda K-mijloc din
datele anului 2004 sunt indicate in tabelul 2.
Grupurile formate pot fi caracterizate cu o
singurd curbi, care in prezenta lucrare este
denumiti curba de derulare a grupului.
Valorile de substitutie a clusterelor definite
(conform cele doui cifre de raport analiza-
te) sunt prezentate in tabelele 1 si 2.
Tabelul 2
Conform datelor din anul 2004, numarul

de elemente a grupurilor, pe baza datelor
clasificate i zece grupuri

valorile ANF lunare / anuale

2,5

—4—A

1 4

—H—p
-
——
——c

—

0,5 4

T T L) T T T T T

lul. Aug.  Sept. Oct. Nov.

Luna

Fig. 1. Valorile ANF lunare / anuale ale celor 10 grupuri,
determinate pe baza datelor din anul 2004

Cluster AlBI|C|DIEIF|GIH]| 1 |][Total
Nr. 3
clementului|1149]1/101[1(10126/60|3| 162

(?n punctele urmitoare vom reveni la
coloanele care sunt marcate cu gri in tabel.)
Mention3m c3 in aceastd etapd a analizei
numirea si caracterizarea clusterelor nu a
fost Tnci efectuatd, de aceea grupurile for-
mate au fost marcate doar cu literele mari
ale alfabetului. Pentru evidentierea faptului
c3 grupele nu pot fi inca comparate cu gru-
purile formate definitiv, curbele de derulare
sunt indicate pe un fundal gri.

Analizarea

grupurilor cu un
singur element

Cateva grupuri din cele zece formate de

program contin doar un singur sau cateva
locuri de masurare. De aceea, am efectuat
o analizi pentru determinarea faptului daca

Valorile ANF-ului duminical / din timpul saptimanii

N
&

N

-
w

—_
3

ANF lunar / anual
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0 Ll — - Bl Ll Ll L Ll L L
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Fig. 2. Valorile ANF-ului duminical / din timpul saptamdanii
1 i i [ 2004
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Fig. 3. Valorile ANF-ului lunar / anual a celor sase grupuri,
definite pe baza datelor modificate din anul 2004
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Fig. 4. Valorile ANF-ului duminical / din timpul sdptimanii a celor sase grupe
definite pe baza datelor modificate din anul 2004

este indicat s3 pastrdm acest numir de

grup. In tabelul nr. 2, clusterele cu un sin-

gur element, marcate cu fundal gri, contin

urmitoarele locuri de mdsurare:

e Clusterul A: drumul 24, 7 + 600 km
(Métrafured)

o Clusterul C: drumul 4, 37 + 600 (Monor)

e Clusterul E: drumul 82, 48 + 900 km
(Bakonypéterd)

e Clusterul F: drumul 7301, 19 + 000 km
(Nagyvazsony)

Dupa verificarea elementelor am con-
statat c&, dintre locatiile grupate separat,
Bakonypéterd si Matrafiired au un caracter
independent (cu valori specifice de trafic
lunar semnificative, care se repetd anual),
de aceea acestea au ramas in grup separat.
Tn cazul celorlalte doua locuri de misurare
nu am gasit indicatd pastrarea lor in grupuri
separate. Aceeasi procedurd a fost urmata
si in cazul datelor din anul 2003.

Modificarea bazei

de date

Traficul misurat la sectiunile transversa-
le, care formeazi grupuri cu un singur ele-
ment, analizate anterior, difera fatid de ce-
lelalte sectiuni transversale in asa mdsura,
incét aceastd diferentd a influentat in mod
semnificativ clasarea in grupuri a randului
de date din celelalte sectiuni transversale.
De aceea, aceste sectiuni transversale (im-
preund cu rindurile de date) au fost extrase

din baza de date. Locurile de mdasurare
extrase au fost “puse deoparte”, dupi for-
marea clusterelor am analizat sectiunile
transversale, dacd pot fi clasate n una
din grupele formate, sau daca, dat fiind
caracterul datelor de misurare, acestea
trebuie incluse in grupuri separate. Analiza
detaliata a randurilor de date extrase a fost
efectuatd mai tarziu. Numdrul sectiunilor
transversale analizate, din anul 2004, au
fost reduse cu 4 sectiuni transversale, care
formeaza clustere cu un singur element, in
continuare am lucrat deci cu datele de la
158 de locuri de masurare.

Pe parcursul analizei detaliate a datelor
din anul 2003, alte trei sectiuni transversale
au fost extrase (drumul 15, 2 + 675 km:
Mosonmagyarévar, drumul 19, 6 + 700 km:
Gyor si drumul 71, 101 + 250 km: Gye-
nesdias). In total, am redus baza de date
cu 6 sectiuni transversale, in continuare am
lucrat asadar cu datele de la 125 de locuri
de mdsurare.

Formarea

clusterelor definitive

Dupi modificarea bazelor de date, am
efectuat din nou cu ajutorul programului
clasificarea in grupe, prin metoda K-mij-
loc. Am redus nsd numirul grupurilor cu
numadrul grupurilor care contineau un sin-
gur element (adici cu 4).

Figurile 3 si 4 indicd curba de derulare
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a clusterelor formate (denumirea clusterelor
nu coincide cu cele din figurile 1 si 2).

Dintre cele 6 clustere indicate in fig. 4,
caracteristicile sectiunilor transversale care
formeaza clusterul C sunt faptul ¢i raportu-
rile duminicale / din timpul sdptidmanii din
iunie sunt exceptional de mari. Este necesari
analizarea Tn continuare a masuritorilor de
sectiune transversald ca si putem decide,
dacd cauza fenomenului este una locald
sau dacd este un fenomen de trafic. Deru-
larea celorlalte clustere este uniforma, cu
caracteristici diferentiate. Conform bazei
de date modificatd din anul 2003, am de-
terminat cele sase grupuri optimale, valorile
de substitutie, respectiv curbele de derulare
anuale a clusterelor. Dupi reducerea arbi-
trard a numarului de grupuri - adic3 reduce-
rea numarului celor 10 clustere determinate
anterior cu numdrul grupelor cu un singur
element - cu ajutorul metodei K-mijloc am
constatat faptul cad sectiunile transversale
pot fi clasificate in 6 grupe bine definite,
cu caracteristici specifice. Dupi efectuarea
clasificdrii elementelor cu metoda ierar-
hicd, urmitoarea etapi a procesului este
verificarea, dacd si analiza numerelor de
mdsurare de eterogenitate indici formarea
a 6 clustere. Am efectuat deci clasificarea
in grupe a bazei de date modificati (cu
numar redus) si cu metoda ierarhici. Am
constatat cd, pe baza metodei ierarhice
si a distantelor dintre elemente, grupul de
date cu numir redus de elemente poate
fi clasificatd in mod optim in 7 clustere.
Diferenta dintre cele doud metode este
cauzatd de sectiunile transversale care nu
pot fi clasificate in mod clar. Aceasti me-
toda ar fi rezultat in ambii ani cel putin un
cluster al cdrui numir de elemente este mai
mic de 4, de aceea am decis si clasificim
sectiunile transversale in 6 grupe. Modifi-
carea numdrului de elemente al clusterelor
pe parcursul clasificarii pe grupe este un
aspect important. in cei doi ani analizatj,
numadrul elementelor rezultate cu metoda
K-mijloc si numarul elementelor rezultate
cu metoda ierarhicd este comparat in ta-
belul nr. 3.
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Tabelul 3
Numdrul elementelor din clustere

Toate Clusterele

Anii | sectiunile | Metoda Alglclple!F

transversale
Ward |19(29(55(11|7 | 4

2003 125 L iilocli728l57]15] 4 | 4

Ward [32136/45/24[10]11

2004 158 [ iilocl26]56)57]10] 3 [ 6

Similaritatea rezultatelor obtinute cu
cele doud metode (proportia numarului
de elemente a grupurilor) poate fi misura
procesului de formare in clustere, efectuata
la baza de date. Deoarece numarul ele-
mentelor din grupurile clasificate pe baza
a doud metode (metoda K: distanta dintre
elemente §i metoda ierarhicd: similarita-
tea de derulare a randurilor de date) este
aproape identicd, modificdrile bazei de
date si determinarea numdrului de grupe
au generat o grupare clard. Tabelul indica
faptul cd modificarea efectuatd la baza de
date din 2003 este corespunzitoare, randul
de date poate fi considerat ca definitiv si
poate servi la alte analize, dar este posi-
bil ca baza de date din 2004 s necesite
modificiri. Pentru deciderea acestui lucruy,
am grupat datele anului 2004 in clustere si
cu ajutorul metodei ierarhice. Deoarece, cu
utilizarea acestei metode poate fi urmairita
si procedura de clasificare in grupe, am
efectuat clasificarea in 10 clustere atat pe
baza datelor totale (162 de sectiuni trans-
versale), cat si pe baza datelor modificate
(158 de sectiuni transversale). Analizarea
grupelor rezultate a indicat faptul ci si
datele anului 2004 pot fi clasificate Tn mod
clar in 6 clustere.

Analiza detaliata

a clusterelor

Clasificarea Tn grupuri a unei baze
de date reprezintd de fapt rezolvarea a
doui probleme consecutive. in primul rand
determinim numirul clusterelor, in care
poate fi ncadratd in mod optim baza
de date, dupid care, utilizind elementele
grupurilor obtinute, efectudim o analizd a
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fiecdrui grup n parte. Prin faptul ci in cele
de mai sus am constatat ca baza de date se
poate incadra in mod optim in 6 grupuri,
am realizat doar prima parte a sarcinii
noastre. in cele ce urmeazi vom identifica
elementele grupurilor si vom determina
elementele caracteristice sectiunilor trans-
versale de masurare aferente.

Primul pas al analizei detaliate a fost de-
numirea grupurilor. Desi in acest moment
incd nu avem destule informatii pentru de-

numirea exactd a grupurilor, este important
ca n cele ce urmeazi si definim printr-un
nume sau un numdr grupele de date. Ele-
mentele bazei de date modificate din anii
2004 si 2003 au fost clasificate In 6 grupe,
cu utilizarea metodei ierarhice (Ward).

Din media elementelor grupurilor ast-
fel alcatuite, am determinat curbele de
substitutie anuale, dupd care, din media
datelor celor doi ani am obtinut curbele de
derulare caracteristice grupurilor. Cele 6
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Fig. 8. Media traficului a grupurilor definitive

curbe caracteristice i numerotarea grupuri-
lor sunt reprezentate in figurile 5 si 6.

Tabelul 4
Raporturile caracteristice grupurilor

Raportul traficului de|Raportul circulatiei
sfarsit de sdptdimand |de vard si cel anual
si cel din timpul 1,2 41,5 -1,8
saptamanii 12175118l <
< 0,75 |
0,75-0,85 [l \Y%
e VI VI
1< v

Pe baza curbelor caracteristice, dife-
rentele dintre grupe se pot cuantifica prin
gradul de crestere al traficului estival si prin
raportul traficului de duminicd / in timpul
saptamanii, pe timp de vari. Aceste date
au fost determinate prin analiza grupurilor
cu programul SPSS si sunt reprezentate n
tabelul 4.

Grupul format prin

L] -
analiza elementului
individual

Curbele de derulare a sectiunilor
transversale, evidentiate la determinarea

numarului de grup, au fost raportate la cur-
bele caracteristice grupurilor. Dup3 aceas-

ta, cu ajutorul valorilor limiti din tabelul 4
s-a constatat in mod clar dacd sectiunea
transversald analizatd se incadreazi intr-un
anumit grup sau reprezintd fn sine un grup
separat. Pe baza valorilor limita din tabelul
4, zonele de mdsurare din Matrafiired si
Bakonypéterd pot fi incadrate in grupe deja
existente, totusi, prin analiza curbelor de
derulare, recomandam incadrarea lor intr-
un alt grup.

Derularea traficului

in functie
de perioada zilei

Analiza deruldrii traficului Tn functie
de perioada zilei a fost efectuati deja si in
studiul din anul 2001. Baza de date dispo-
nibild noud continea raporturile traficului
pe diferite perioade ale zilei, pe anii 2003,
2004 si 2005. Raporturile traficului pe pe-
rioadele in timpul zilei (orele 06-18), seara
(orele 18-22) si noaptea (orele 22-06) ne-au
stat la dispozitie exprimate in procente,

raportate la km/ zi. “Dezavantajul” faptului
ca am utilizat raporturile de trafic, fird ca
acesta sd fie exclusiv trafic motorizat, este
contrabalansat de mirimea bazei de date.
Tn medie, pe an, putem dezvolta grupe din
datele a 430 sectiuni transversale.

Formarea grupelor

Era posibild formarea grupelor si prin
analiza bazei de date, care continea rapor-

tul traficului pe perioadele zilei, utilizand
programul SPSS, dar din cauza numirului
mare al elementelor, a multiplelor tipuri
de sectiuni transversale si a numérului
mare preconizat de grupe cu elemente
putine, am renuntat la aceasti metodi.
Scopul studiului este determinarea a maxim
trei grupe, care sa faciliteze incadrarea si
a sectiunilor transversale, care sunt fir3
date de mdsurare. Prin analiza raportului
procentual al traficului din timpul zilei,
ordonat in mod crescitor, din cei trei ani
consecutivi am obtinut o curb3 cu deru-
lare uniform3, fird puncte specifice de
fractionare. De asemenea, raporturile de
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trafic de seard si de noapte au prezentat
o derulare uniformd, astfel incadrarea in
grupe prin metoda clusterelor nu ar da
rezultate utilizabile. Din acest motiv, de-
rularea raportului de trafic din timpul zilei
a fost analizat in continuare ca si curbi de
distributie. Numirul datelor de misurare
a fost suficient pentru determinarea unei
functii de frecventd prin calculul deviatiilor
de la medie, si pentru studierea datelor situ-
ate la o distan{d unici de dispersie. Studiul
functiei de frecventi a ficut posibila stabi-
lirea faptului c3 2/3 din numérul datelor se
situeazd la o distantd unici de dispersie de
la media datelor. Dacd marcam distanta de
dispersie unica in jurul mediei pe curba de
distribuire, obtinem valorile limitd a celor
trei grupe (fig. 7).

Tabelul 5

Grupurile determinate i functie

de raporturile traficului, in diferite
perioade ale zilei

R'aport.ull Raportul traficului
Caracter |traficului din .
) . . |de seard si noapte
timpul zilei
a <71% Important| 29%
71-79% Mediu |21-29%
C 79%=< Mic <21%

Grupurile obtinute astfel au fost mar-
cate cu literele mici al alfabetului. Desi
grupurile au fost determinate cu utilizarea
traficului de zi, denumirea lor a fost stabilit3
conform traficului de seard si de noapte.
Denumirea grupelor si valorile limitd sunt
prezentate Tn tabelul 5. Pe baza valori-
lor indicate in tabel, am clasificat datele
sectiunilor transversale a celor trej ani, iar
figura nr. 8 prezintd media traficului calcu-
lat pe etapele zilei: ziua, seara, noaptea, in
cadrul fiecirui grup.

Bibliografie

1. Koren Cs. - "A clusteranalizis alkalma-
zdsa a forgalmi jelleg vizsgdlatdban.
(Aplicarea analizei de cluster in analiza
de trafic), Kézlekedéstudomanyi Szemle,
1994/nr. 4;

2. % % * - "SPSS 14.0 User’s guide", at
http://www.spss.com/spss/
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Colegiul Tehnic ,lon Mincu” din Timisoara organizeaza in colaborare cu A.P.D.P. Filiala BANAT:

Laborant in constructii

e Scoald postliceald pentru meseria de ,LABORANT IN CONSTRUCTII” cu o duratd de scolarizare de doi
ani, conform planului de invitdmant aprobat de Ministerul Educatiei si Cercetdrii.

e Pentru anul scolar 2007 - 2008 sunt previzute 28 de locuri in regim FARA TAXE DE SCOLARIZARE.

e La aceastd scoald postliceald pentru laboranti pot fi inscrisi absolventi de liceu, cu sau fard diplomd de
bacalaureat, indiferent de vechimea in productie.

e Cursurile vor fi organizate in cadrul Colegiului Tehnic ,lon Mincu” din Timisoara, urmand programa
invatamantului liceal si postliceal, cu incepere de la 01 septembrie 2007.

e Informatii suplimentare se pot obtine la secretariatul Colegiului Tehnic ,lon Mincu” din Timisoara,
tel. 0256.200020 sau la Filiala BANAT a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania,
tel. 0256.309650.

Tehnicieni de Drumuri

e Scoali postliceald pentru TEHNICIENI DE DRUMURI $I PODURI cu o duratd de scolari-
zare de doi ani, cu incepere de la 15 septembrie 2007;

e La aceastd scoali postliceald pentru tehnicieni pot fi inscrisi absolventi de liceu, cu sau
fara diplomd de bacalaureat, indiferent de vechimea in productie.

e Cursurile vor fi organizate in cadrul Colegiului Tehnic ,lon Mincu” din Timisoara, urmand
programa invitdmantului liceal si postliceal.

e Taxa de inscriere este de 100 lei, iar taxa de scolarizare este de 1.500 lei / cursant / an de
studiu si pot fi suportate de citre agentul economic care trimite candidatul la scoald.

e Pe durata scolarizarii se asigurd, contra cost, masa si cazarea, la cantina si caminul Cole-
giului Tehnic ,lon Mincu” din Timisoara.

e Eventualele solicitdri se vor transmite, pand la data de 16 iulie 2007, la Filiala BANAT a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania, tel /fax: 0256.309650, unde pot fi obtinute
si informatii suplimentare privind actele necesare la dosarul candidatului.

Secretariat redactie: Alina IAMANDEI, Anca Lucia NITA; Redactor: Catalin
FOLEA; Fotoreporter: Emil JIPA; Grafica si tehnoredactare: lulian Stejarel
DECU-JEREP; Theaene KEHAIOGLU

REDACTIA
B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1, Tel./fax redactie: 021/3186.632;
0722/886931;
Tel./fax A.P.D.P. : 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro; web: www.drumuripoduri.ro

La solicitarea cititorilor din strdinatate,
Revista pune la dispozitie traduce-
rea integrald intr-o limba de circulatie
internationald a articolelor pe care acestia

le solicita.
Intreaga raspundere privind corectitudinea informatiilor revine semnatarilor articolelor Pentru detalii suplimentare ne puteti
si firmelor care isi fac publicitate. Este interzisa reproducerea, integrala sau partiala, a ma-

) A > b contacta pe adresa redactiei.
terialelor din revista fara acordul scris al redactiei! P {




Conferinta IRF privind finantarea
infrastructurii drumurilor
10 - 11 septembrie
Viena, Austria
e Contact: IRF Geneva
e Tel: +41 22 306 02 60
* e-mail: abastienne@irfmet.org
* www.irfnet.org

Al 7-lea Congres spaniol ITS
18 - 20 septembrie
Valencia, Spania
» Tel: +34 91 353 13 43
¢ e-mail: congresos@itsspain.com
* www.itsspain.com
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A 75-a Expozitie si intalnire
anualid IBTTA

Expozitie Trafic 2007, privind
siguranta drumurilor si echipamente
2 - 5 octombrie
Madrid, Spania

¢ Contact: Anita Wagner

e Tel: +44 1442 230033

* Fax: +44 1442 230012

* anita@itsluk.com

6 - 10 octombrie
Congresul de stiinta si tehnologie
a transportului (TRANSTEC)
13 - 15 septembrie
Praga, Cehia

¢ Contact: Alzbeta Bartova

e Tel: +420 224 359 526

e e-mail: bartova@fd.cvut.cz

* www.lss.fd.cvut.cz/transtec/

Viena, Austria

¢ Contact: IBTTA

e Tel: +1 202 659 4620

* e-mail: meeting@ibtta.org

e www.ibtta.org

* www.trafic.ifema.es Al 14-lea Congres mondial ITS

9 - 13 octombrie

A 2-a Conferinta IRF India Beijing, China
5 - 7 octombrie
New Delhi, India

¢ Contact: IRF

e Tel: +32 2 644 58 77

* www.irfnet.org

Al 23 -lea Congres mondial
al drumurilor PIARC

17 - 21 septembrie

Paris, Franta

¢ e-mail: info@itsworldcongress.cn
* www.itsworldcongress.cn
Asia Pacific
e contact: ITS Japonia
e Contact: Secretariatul Congresului e Tel: +81 3 3519 2182
e Tel: +33 1 53 85 00 26 ¢ e-mail: intl@its-jp.org
* www.paris2007-route.fr =
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Proicctare Drumuri <l pAATenONA AerAOR S commpAnTi '
olanuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale  4,. 4(0 prolectinii de infrasiructuni

oregatire documente de licitatie S.R.L

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

studii de fundatii

sroiectarea drumurilor si autostrazilor
Jrmarirea in imp a lucrarilor executate
nanagement in constructii

soordenare si monitorizare a lucrarilor
itudil de teren

axpertize si verificar de proiecte

studii de frasee in proiecte de transporturi
slaborare de standarde si

specificatii tehnice

Sendesmn omorddi aa Auf.edém
Taditiasnvale AL AN VoMt At
Aomerine, yerdictud wﬂegv@a@ modiri {M
Angpnbnecunoislene e cinene-o dorimm.
Proiectare Poduri

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

- studil de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri

- asistenta tehnlca pe perioada executiei

- incercari in-situ

. | - supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amengaijari de albii si lucrari de protectie a poduritor

- documentatii pentru transportull agabaritice

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

- analize economice si calitative ale executiel de lucrarl

VA ASTEPTAM SA NI CUNOASTETI!

CERTIFICATE

¢ SRL
Sh. Pincotamr.g, b, 4¢.3, , 44.5S '
D vy A b, 4¢.3, panter, af.

Tel. fax: 021-2331320 molil: 0722/5227#2
E-mails maridersm@pappamobileno
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The sustained modernization and de-
velopment of the national road network in
our country during the first decades after
the second world war, as a result of the sig-
nificant development of the entire national
economy, led to the intensive development
of transports and furthermore to the incre-
ase of the road traffic. Taking into account
that during that period the non-rigid road
structures were thought to be used for a
period between 7 and 10 years and due to
the fact that the intensity of the road traffic
and also the vehicles’ axle weight increased
in an unexpectedly fast manner compared
to the forecasts, it has become lately more
and more imperative to rebuild the road
network by increasing the bearing power of
the existing road structures and to improve
the geometrical parameters of the road.

The quality guarantee for the materials,
products and equipments that enable the
use of efficient technologies is represented
by the certification of the conformity for the
presumption of adequate use in constructi-
ons. Therefore, in order to have a complete
and integrated application of the global
approach regarding quality in constructi-
ons, various procedures have been drafted,
based on standards, aiming at providing a
guide for third party entities with responsi-
bilities regarding the quality checking and
assurance.

“InLine Pave” simply means that the
entire paving process is made “in line”,
therefore in immediate succession. It impli-
es the use of a SUPER 2100-2 IP {for “InLine
Pave”), responsible for paving the binding
layer, followed by a SUPER 1600-2 or a
SUPER 1800-2, which makes the surface
paving, as well as of a mobile supplier MT
1000-1 IP, which ensures the continuous

50

supply of the binding layer and of the sur-
face material.

The article is a remember of a series of
facts and events relating to the beginnings
and development of the road and bridge
network in Romania.

Speaking about the local roads’ admi-
nistration, it is to be noted that there are
not few cases when small or very small
communities of people live isolated by a
water flow or another important obstacle
that they need to cross in order to get to the
center of the village or town, in some very
difficult conditions, by boat or on a floating
bridge. When in certain periods of the year,
these can not be used, people have to walk
several tens of kilometers up to the closest
bridge. The most affected ones are school
pupils and those running to and fro.

Keeping the existing road network in
line with the most appropriate technical
standards represents a major priority for
the roads’ administration. The limited funds
considerably reduce the number of repai-
ring and rehabilitation works, therefore
the degradations become more and more
serious and consequently the maintenance
costs are increasingly high. In this context,
the road administrators are trying to obtain
a balance between the necessary mainte-
nance and rehabilitation activities and the
achievable ones.

At the end of May 2007, “EUROPE” hall
of the Regional Business Center in Timi-
Poara, hosted the Conference of the “Mee-
ting of the Engineers without Frontiers”. The
action, organized in TimiDoara by BANAT
Branch of the Professional Association of
Roads and Bridges in Romania, was honou-
red to have the presence of 100 specialists
from Romania and of other 60 specialists
from the neighbouring country, Hungary.

The article recalls the memory of the
engineer Constantin Titi Georgescu, who
passed away recently. He published his last
article in “DRUMURI PODURI” Magazine.
The engineer Constantin Titi Georgescu
is the one who, after 1991, elaborated and
printed the first number of this magazine.

The increase of the vehicles’ stock in
Romania over the last years, together with
the unpredictable climate changes, caused
and continue to cause serious problems
both for the car drivers and other categories
of users of the road infrastructure.

How can these problems be addressed?
First of all, by implementing and using
some materials and technologies that may
increase quality and durability of roads
irrespective of where these are to be found
(in crowded city areas, national roads or
highways etc.), especially taking into con-
sideration the technical or technological
processes and procedures they are subject
to (construction, maintenance, rehabilita-
tion etc.).

During June 7 - 8, the Romanian Asso-
ciation of Geosynthetics and the Technical
University of Constructions in Bucharest
organized the third edition of the national
symposium “Geosint 2007”. The event was
hosted by the Faculty of Railways, Roads
and Bridges and enjoyed the presence of
many international participants.

According to SR EN 197-1:2002 stan-
dard, cements fabrication may make use
of a wide variety of additions. From the
27 types of usual cements, that may be
produced based on the above mentioned
standard, 26 are cements with fabrication
additions. The presence of these additions
(alone or in combinations) in the cement
significantly influences the behaviour of the
fresh and hard concrete. The results of the



national experimental research, the inter-
national experience and the issue of nume-
rous national documents make it possible
to also elaborate the national document for
the application of EN 206-1 standard.

In order to achieve the functioning of
such a system, the satellites send the posi-
tioning parameters allowing the calculation
of distances between them and the GPS re-
ceiver. The big producers of technological
equipments for constructions developed
their own GPS applications for the quality
management systems of the work processes
for the technological equipments in con-
structions. The article further presents some
examples relating to such applications also
available in our country.

Restoring

We continue the presentation of the
Monograph on the National Roads of Bihor
county. The work presents various events,
facts and technical details related to the
road and bridge works in Bihor county be-
tween 1918 - 1975.

With the art of a story teller and the
accuracy of a real technician, the author
catches important details that would have
been left behind if not put down on paper.

Dinicu Golescu boulevard in Bucharest
is being modernized as part of the rehabi-
litation process of the road infrastructure.
Eng. Cristian ILINCA, manager with the
Roads Dept. of S.C. DELTA A.C.M Bucha-
rest, presented us the entire plan and the
details of the rehabilitation process. The
works on Dinicu Golescu boulevard started
on May 23, 2007 and are to be finalized
within 10 weeks from that date.

Anniversaries

Half a century ago, that is in the sum-
mer of 1957, they graduated from the Poly-
technic Institute “Gheorghe Asachi” in laDi
— graduation year of Honoured Professor
Eng. Aurel CERNDTESCU”. 88 construction
engineers said goodbye to the course ro-

oms and laboratories of the faculty, starting
their practical activity. On Friday, the Tst of
June 2007, the assembly hall of the Techni-
cal University “Gheorghe Asachi” hosted
the meeting of the graduates of 50 years
ago. When reading the attendance list, 27
engineers answered “present”. Other 28
were “absent with permission”, while 33
passed away to eternity over the years.

* The Ministry of Transports will trans-
fer some 1,400 km of national and express
roads to the care of various entities, while
the procedures for starting the bids are to
be finalized by the end of 2008, as explai-
ned by the minister of Transports, Ludovic
Orban, during a press conference. He said
that some 1,390 km of national and express
roads will be included in this transfer pro-
cess while the construction works are to
be finalized in 2013. As a result of this, the
constructors that will acquire the right for
the administration of highways for a period
of 49 years, will be allowed to introduce
various fees for using these roads.

* At the end of May 2007, the city on
Bega river hosted the prestigious scientific
event “Timis Academic Days”.

e The beautiful mountain resort — Sinaia
— hosted during 6th — 8th of June this year,
the International Conference “CONTEL
2007" with an extremely interesting and
to-date theme, that is “LABORATORIES,
TECHNOLOGIES AND EQUIPMENTS FOR
CONSTRUCTIONS” — “From the perspec-
tive of Romania’s accession to the Furopean
Union”.

Urban Roads

The article presents the chart of the
rehabilitation works for the streets in Bu-
charest, which comprises the construction
companies, the consultants and the exe-
cution terms, with the dates of starting and
finalizing the works.

F.I.D.I.C.

We publish in this number the first
part of Clause 11 “Guarantee period” of
the Contract Conditions for Constructions
- FIDIC.
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The analysis makes use of entry data

from approximately 60 road sections. Du-
ring the first stage, each section was cha-
racterized by an annual model of the mon-
thly average traffic and by an annual model
of the Sunday / and week average traffic.
By making use of SPSS cluster analysis pro-
gram, 6 clusters were identified. During the
second stage, the distribution of the daily
traffic per stages was analysed: day, eve-
ning and night, while 3 such clusters were
identified. The results obtained will be used
for data processing in the traffic analysis.

The article presents the educational
offers for the necessary training for the jobs
of laboratory assistant in constructions and

road technician. The courses are organized
by the Technical College “lon Mincu” in
TimiDoara, together with A.P.D.P. — Banat
branch.

For Readers

from Abroad

At the request of readers from abroad,
the Magazine provides the full translation
in an internationally used language of the
articles requested. For further details please
contact us.

Miscellaneous

e This section presents some of the
most important Orders issued by the Minis-
ter of Transports during 2006 — 2007.

* A small article by which we are trying
to get the attention of all those competent
in this field in relation with a series of con-

fusions and technical inadvertences.
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Tarnacopul cu... computer

Ordine ale Ministrului
Transporturilor
(2006 - 2007)

e Ordin al ministrului transporturilor,
constructiilor si turismului pentru apro-
barea reglement#rii tehnice “Ghid pri-
vind proiectarea, executia si exploatarea
hidroizolatiilor cu membrane bituminoase
aditivate cu APP si SBS”, indicativ GP 114-
06;

e Ordin al ministrului Transporturi-
for, Constructiilor si Turismului nr.
1728/21.09.2007 pentru aprobarea regle-
ment#rii tehnice “Specificatie tehnicd pri-
vind utilizarea adezivilor polimerici in
constructii”, indicativ ST 050-06;

¢ Ordin al
turilor, Constructiilor si  Turismului nr.
1735/21.09.2006 pentru aprobarea regle-
ment#rii tehnice “Ghid privind urmdrirea
comportdrii in exploatare a protectiilor
anticorozive la constructii din otel. M&suri
de interventie”, indicative GE 054-06;

e Ordin al ministrului Transporturilor,
Constructiilor gi Turismului nr. 3/06.01.2006
pentru aprobarea Reglementdrii tehnice

ministrului  Transpor-

“Cod de proiectare a constructiilor cu
pereti structurali de beton armat”, indicativ
CR 2-1-1.1 - 2005;

e Ordin al ministrului Transporturi-
for, Constructiilor si Turismului nr.
729/05.05.2006 pentru aprobarea Listei
standardelor romane care transpun standar-
de europene armonizate si a specificatiilor
tehnice recunoscute in domeniul produse-
lor pentru constructii;

e Ordin al Ttranspor-
turilor, Constructiilor si  Turismului nr.
2479/20.12.2006 pentru completarea ane-
xei la Ordinul ministrului Transporturilor,
constructiilor si turismului nr. 1746/2005
privind aprobarea Listei organismelor re-
cunoscute in domeniul produselor pentru
constructii.

ministrului
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Costel MARIN

Povestea noastrd poate sa inceapd

si asa: Cu ceva ani in urmd, o distinsi
doamnd, sotie de mare aploiat, calatorea
intr-o caleagscd cu prea mulfi cai putere
sub capotd pe un drum pe care se efectuau
lucrdri de tratamente, mai pe intelesul lumnii,

folosindu-se atat de nepopulara criblura.

Cum o ndrdvdsd pietricici i-a fisurat
doamnei cu pricina geamul vizitiului, onor
sotul a si dat poruncd si nu se mai facd
vreodatd in tara romdneascd asemenea
munci ddundtoare precum tratamentele de
intretinere. Ceea ce nu stia insd Voda, este
faptul cd pe zona respectivd exista o limi-
tare de vitezd de care birjarul de pe capra
nici n-a vrut sa tind cont. Asa ne-am trezit
cu totii, venind spre vremuri mai apropiate,
cu un ordin prin care toate lucrdrile de
intretinere a drumurilor prin lucrdri de trata-
mente bituminoase au fost sistate. §i cum la
noi nici un necaz nu vine singur, au apdrut
si priceputii din cotloane cu singura si, dupd
punga lor, cea mai fericitd solutie: reabilita-
rea, folosind utilaje complexe si costisitoare
de frezat si, mai apoi, de asternere.

Nu trebuie si fi mare savant pentru a-{i
da seama ce Tnseamnd, n fond, cuvéntul
“tratament". Aplicat la drumuri, el inseamnd
in primul rédnd preventie si gidsirea unor

No comment

Ras, tuns si... frezat!

modalitdti simple, eficiente si, mai ales,
necostisitoare de crestere a calitdtii si a
viabilitatii unui drum.

In toate tarile civilizate din lume existd
programe si strategii de Intretinere, de men-
tenantd a drumurilor. §i, toatd lumea stie ca
si acolo celebra criblurd, emulsiile bitumi-
noase gi alte asemenea materiale reprezinta
nu un moft, ci o necesitate atunci cdnd
se respectd minime condifii de decentd
si bun simt. Ce se intampld la noi? Vorba
Jupdnului: "Ras, tuns si... frezat!". Chiar si
acolo unde existd doar doud, trei fisuri se
frezeaz3, fie cd este vorba de asfalt sau
beton, cu o frenezie rar intdlnits. In orage,
in special, strdzi intregi, pe care nu existd
nicio urmi de deteriorare, se scufundi zil-
nic in colb sub rontditul sinistru al frezelor
de asfalt de mare capacitate.

Nu am spune cd ne este cu adevdrat
dor de criblurd. Dar trebuie sd amintim
doar si faptul cd in orasele civilizate ale
Europei foarte greu se dau autorizatii pen-
tru reabilitdri de strdzi, in special datoritd
problemelor legate de mediu. La noi, ins4,
cdnd este vorba de bani multi si intere-
se pe mdsurd, ce mai conteazd? Radem,
tundem si frezdm, chiar si la doi metri sub
pdaméant...
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o MARCOM si Piraeus Leasing i prezintd o superofertd.

Schimba Rata de inchiriere pe o Ratd de Leasing!

Acceseaza “Buldoexcavator Instant” si in loc sa platesti chirie poti avea un leasing
pentru un Buldoexcavator Komatsu doar pentru 33 EUR / zi.

Produs Finaciar FARA ANALIZA cu RASPUNS PE LOC
 pentru un bulodexcavator Komatsu NOU
e cu livrare imediata de pe stoc

DE TINUT MINTE!

Produs Fara Analiza cu livrare imediata de pe stoc.

MULT MAI INTELIGENT! MULT MAI PROFITABIL!
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Tel, - 0725147653

Strada Drumul Odaii nr. 14 A Otopsni Jud. llfov .
Tel: 021-352.21.64/65/66 ~ Fax: 021 -362.21.67 LE ASI N G Erliala el

Email: office@marcom.ro ~ Web; www.marcom.ro

Hala di [easing a fost cateulatd pantel un bultldexcavator Komatsy in varanta standard ou un avans de 25% &i o perodh dé 48 de lunl. Eritee mindme de el (bilise:
......

Societate comerciakd Infiintata de minim un an. fara incidente Tn CIP sau Tntiszieri in CRB, avans minim de 25%. Oferta‘este valabila pentru un'singur Buldoexcavator:



SEMNALIZARE ORIZONTALA
DESZAPEZIRI

Societatea a fost distinsa de organizatia mondiald 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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