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Dr. ing. loan MALITA
- Director regional, Directia Regionald
de Drumuri si Poduri Timisoara -

Problema majord in cadrul proiectarii
elementelor geometrice ale drumurilor este
reprezentatd de incompatibilitatea din-
tre cerintele geometrice ale drumului si
cerintele optionale in procesul de derulare
a traficului rutier.

Literatura de specialitate, [1]; [2]; [3]; [4],
studiatd, aratd c3 viteza de proiectare con-
duce la realizarea unor consecinte critice in
cadrul traseului in profil longitudinal.

Exemplul cel mai elocvent intainit frec-
vent pe traseele drumurilor nationale, este
alternanta aliniamentelor lungi cu curbe,
zone unde conducdtorii auto, care circuld
cu o vitezd mai mare decét viteza de pro-
jectare, efectueaza schimbiri de viteza,
care de cele mai multe ori conduc la
executarea unor manevre periculoase (in
special pe carosabil umed sau alunecos).
Un alt aspect negativ in proiectarea ele-
mentelor geometrice ale drumului 7l consti-
tuie Imbunitdtirile aduse drumului in profil
transversal, fird a modifica traseul in profil
longitudinal. Este cazul suprainél{arii curbe-
lor si a ldrgirii partii carosabile Tn profil trans-
versal fird s3 fie corectat traseul Tn plan
longitudinal. Aceste sectoare pot transmite
mesaje diferite conducitorilor auto, care de
multe ori sunt surpringi de aspectul vizual
al sectiunii transversale, determindndu-i
sd producad manevre bruste Tn conducerea
autovehiculului, manevre care pot conduce
la deregldri in desfasurarea circulatiei sau
producerea de accidente rutiere.

Se impune, deci, realizarea unei armo-
nizari intre viteza de proiectare si viteza
de operare.

In literatura de specialitate [2]; [3] exista
trei criterii de sigurantd care ar trebui
aplicate in proiectarea drumurilor noi sau
reabilitate si anume:

- viteza de operare uniforma (criteriul 1);

- consistenta in proiectare (criteriul 1);

- consistenta Tn dinamica manevrarii auto-
vehiculelor (criteriul ).

Technical solutions for solving of
dangerous sections and increasing of
traffic safety within D.R.D.P. Timisoara

Dr. Eng. loan MALITA

- Managing Director, Regional Directorate of Roads and Bridges Timisoara -

The major problem identified within road geometrical elements design are the in-
compatibility between road geometric requirements and optional requirements as part of
road traffic development. In the design of the new or rehabilitated roads, we meet three
safety measures witch must be applied, as follows:

- travel speed individual;
- consistency in the design;

- consistency in vehicle operating dynamics;
In this context it remarks three groups of measures needed for solving of dangerous
sections, on the public network of roads, as follows:
a) general measures ( the suitable placement of conflict points, the advisoring of drivers
about the conflict area with the pedestrians, the fencing by guard-rails of access area
for pedestrians, the advisoring of participants to traffic, who drive infor cross the main

flow);

b) measures regarding to geometrical elements ( by-passes, the widening of carriageway
to 8,0 m, the correction of geometrical elements of curves, the arrangement of addi-

tional lanes for slow vehicles);

c) particular measures (the rebuild and reshape of cuttings in order to increase visibility
in curves, the systematizing of traffic, the lopping of trees coming to exploitation time,
the verification of parking placement, the arrangement of the cells in the bus stations,
arrangement of accesses to important units placed on the road area, local distributor
roads in road sections area with agglomeration of units).

La sfarsitul anului 1980 au fost dezvol-
tate de cétre prof. dr. ing. Ruediger LAMM
doud criterii de siguranta [2], pentru proiec-
tarea elementelor geometrice ale drumuri-
lor din SUA, criterii care pot fi preluate si
de tara noastrd. Aceste criterii de sigurantd
se bazeazi pe:

- comportamentul conducdtorilor auto n
manevrarea autovehiculelor, exprimat in
diferenta absolutda a V85 intre doud ele-
mente succesive de proiectare, diferentd
care trebuie s3 se incadreze intre anumite
limite stricte. V85 este definitd ca fiind
viteza pe care 85 % dintre conducitorii
auto nu o depdsesc, in conditii de flux li-
ber si suprafatd de rulare curata si uscatd;

- daci se considera un element de proiecta-
re individual, diferenta dintre V85 si viteza
de proiectare trebuie si fie de asemenea
cuprinsa intre anumite limite stricte.

Tindnd seama de aceste principii,
s-au stabilit intervalele limitd ale criteri-
ilor de sigurantd [ si Il, pentru niveluri-
le de proiectare BUN, SATISFACATOR si
NESATISFACATOR, prezentate in tabelul 1.

Parametrul de proiectare k. denumit
rata de schimbare a curburii pentru curba
circulard simpld cu curbe de tranzitie (gon/
km) se stabileste matematic [1].

Acest parametru de proiectare repre-
zintd parametrul optim care exprimi legi-
turd intre V85 (viteza de operare) si RA (rata
accidentelor); el descrie proiectarea unei
curbe tindnd seama de lungimea acesteia
si include influenta curbelor de tranzitie
situate Tnainte si dupa curba circulara.

Tn térile in care literatura de specialitate
nu di formule pentru calculul vitezei de
operare V85, aceasta se stabileste tinind
seama de urmatorul procedeu:



Tabelul 1. Intervale limiti a criteriilor de sigurant I si 1.

Criterii de . Cazul 1.'
. « Nivel de proiectare
sigurantd BUN

Consistenta
n viteza de
operare (CS )
Consistenta
n viteza de
proiectare
(Cs 1

Vgs-Vasiq|<10 kmvh

[Vgs5-Vl<10 km/h

Cazul 2. Cazul 3.
Nivel de proiectare Nivel de proiectare
SATISFACATOR | NESATISFACATOR

|kgi-ke;,;1<180 gon/km | 180 <kgi-ky;, 1[<360 gon/km | [kg-kg;, ;1>360 gon/km
10<|Vgs-Vesia; <20 km/h

10<|Vgs-V,4<20 km/h

IVgs-Vigsiaq[>20 km/h

[Vgs-V,|>20 km/h

- metoda de bazi folositd constd in misu-
rarea timpului necesar pentru un vehicul
care parcurge un traseu dat, misurat si
care se termind Tn centrul curbei. De
asemenea se fac misuritori de vitezi pe
tangentele de dinainte si dupa curbi. Lun-
gimea sectorului este de 50 m;

pentru ca viteza masurati sd fie conside-
ratd ca viteza in flux liber, adici cea dorit
de cdtre conducétorul auto in anumite
conditii de drum si neinfluentat de ceilalti
participanti la trafic, se méisoard doar
vitezele autoturismelor izolate (adici cele
care se gdseau la mai mult de 6 secunde
interval in timp fatd de alte vehicule.
Masuratorile se fac Tn timpul zilei, n fie-
care zi din sdptimand, in conditii de parte
carosabild uscatd; autoturismele aflate Tn
fruntea unui grup de vehicule nu au fost
luate In considerare;
tehnologia de misurare a vitezei consti
n cronometrarea ei de citre un observa-
tor (radar), plasat la cel putin 5 m fatd de
marginea carosabilului pentru ca prezenta
sa sd nu influenteze viteza vehiculelor,
dar nu prea departe pentru a minimaliza
efectul de cosinus;

- masurdtorile se fac ’n medie pentru 50...75
autoturisme in conditii de flux liber, in
ambele directii; in mod normal sunt ne-
cesare cca. 100 de sectoare in curbi, cu
valori pentru k = 0...500 gon/km pentru
determinarea vitezei de operare (V85);

- datele obtinute se prelucreazi si se sta-
bileste V85 ca fiind acea vitez3 sub care
se situau 85 % din vehiculele observate.

Se examineazd de asemenea si efec-
tul cdii de rulare. Tn cazul unui carosabil
umed s-a constatat cd Tn general viteza de
operare nu este adaptatd de conducitorii
auto la conditiile de drum, decét In cazuri
de vizibilitate redusd, ploi torentiale, sau
parte carosabild lunecoasd (mazgd, polei,
gheatd). Acest lucru se datoreazi faptului

cd in general conducdtorii auto nu par s

1

realizeze faptul ci, datoritd coeficientului
de aderentd redus al unui carosabil umed
comparativ cu un carosabil uscat, poate
sa conducd la manevre critice sau chiar la
accidente de circulatie.

Literatura de specialitate [1]; [2]; [3];
[4] precum si cercetdrile ficute Tn aceasti
directie, permit formularea urmitoarelor de-
finitii pentru ,Criteriile de Sigurant3 | si 1"
- Cazul I: Nivel de proiectare ,BUN": Sec-
toarele de drum 1in aliniament sau curbe
de tranzitie combinate cu sectiuni n
curbd periculoass, pentru care kE < 180
gon/km, prezinti cel mai scizut risc de
producere a accidentelor. Pe aceste sec-
toare de drum nu sunt necesare corectii in
profil longitudinal si transversal.

Cazul 1I. Nivel de proiectare ,SATISFA-
CATOR”: Sectoarele de drum in care
180 gon/km < kE < 360 gon/km au
rata accidentelor cel putin dubli fatd de
cazul |. Segmentele de drum pot pre-
zenta inconsistente minore Tn proiecta-
rea elementelor geometrice atat in profil
longitudinal cét si in profil transversal,
dar nu este nevoie de o reproiectare a

sectorului. Tn aceste cazuri avertizarea
conducitorilor auto se face cu ajutorul
indicatoarelor rutiere.

Cazul lI: Nivel de proiectare ,NESATISFA-
CATOR”: Sectoarele de drum cu 360 gon/
km < kE < 540 gon/km au rata accidente-
lor de minim 4 ori mai mare decét cazul I.

Acest lucru se datoreazi faptului c3 astfel
de sectoare prezinti inconsistente puterni-
ce Tn proiectarea elementelor geometrice
atét in profil longitudinal cét si transversal,
ceea ce conduce la o operare n parcurs
neeconomica si riscantd, soldatid de cele
mai multe ori cu accidente rutiere. Tn ca-
zul acestor sectoare este absolut necesars
reproiectarea elementelor geometrice ale
drumului atat in plan orizontal cét si in
plan vertical.
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Tn urma acestor analize rezulti trei gru-
pe de masuri pentru rezolvarea sectoarelor
periculoase, de pe reteaua de drumuri pu-
blice [1], dupd cum urmeazi:

a) mdsuri generale:

¢ amplasarea convenabild a punctelor de
conflict (intersectii);
atentionarea conducitoritor auto asupra
zonelor de conflict cu pietonii (presem-
nalizarea trecerilor de pietoni) si dup3
caz repetarea acestora pe console;
* limitarea prin parapete a zonelor de
acces pentru pietoni spre partea caro-
sabild in zonele aglomerate;
atenfionarea participantilor la trafic, care
intrd in/sau traverseazi fluxul principal.
Pentru materializarea acestor mésuri

generale este necesar si se execute urmi-

toarele lucrari:

* marcarea corespunzitoare a trecerilor de
pietoni;

* semnalizarea verticali si, dup# caz, prin
lampa cu lumind intermitent3, a trecerilor
de pietoni;

* asigurarea iluminatului public mai intens
fn zona intersectiilor si a trecerilor de
pietoni;

* analiza trecerilor de pietoni existente in
functie de caracteristicile traficului pieto-
nal si eventuala reamplasare a lor;

* executarea marcajului axial cu bandi
continud n dreptul scolilor si executarea
de benzi transversale avertizoare (marcaj,
benzi rezonante), pe sectorul cuprins
intre indicatoarele "Copii";

* executarea |ucrdrilor necesare pentru asi-
gurarea vizibilitdtii in curbe prin defrisarea
plantatiei si tdierea vegetatiei spontane
din interiorul curbei;

* executarea corectd a semnalizdrii rutiere
verticale la intersectia drumului principal
cu drumurile secundare;

* proiectarea si amenajarea corects a inter-
sectiilor la nivel dintre drumul principal si
drumurile secundare cu trafic ridicat (in
special cu drumurile judetene);

* semnalizarea corectd a curbelor pericu-
loase inclusiv panouri suplimentare si
avertizarea prin marcaje transversale a
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curbelor situate intre doud aliniamente
lungi;

* amplasarea indicatoarelor rutiere in locuri
vizibile;

* folosirea de materiale performante pentru
semnalizarea rutierd: folie reflectorizant3,
vopsea de marcaj si microbile, butoni si
plicute reflectorizante, stalpi de dirijare.

b) masuri referitoare la elementele geome-

trice:

variante ocolitoare;

sporirea latimii partii carosabile la mi-
nim 8.00 m;

corectiaelementelorgeometriceacurbe-
lor atat in profil longitudinal cat si Tn
profil transversal (racorddri, declivitati,

supraldrgiri gi suprainaltari);
amenajare de benzi suplimentare pen-
tru vehicule lente;

refacere parapete;

VA STAM LA DISPOZITIE PENTRU:

e amenajarea intersectiilor cu benzi de
decelerare si accelerare si amplasarea
lor in aga fel incat s3 fie perpendiculare
pe drumul principal

¢) misuri particulare:

refacerea si corectarea debleelor in ve-
derea mdririi vizibilitagii in curbe;
sistematizarea circulatiei;

desfiintarea plantatiei ajunsd la varsta
de exploatabilitate si Tnlocuirea ei cu
grupuri de plantatie;

verificarea amplasirii locurilor de par-

care, astfel incat si fie vizibile din am-
bele sensuri;

amenajarea alveolelor in statiile de
autobuz;

amenajarea acceselor la obiectivele
importante amplasate in zona drumului
(statii de carburanti, centre comerciale
etc.);

semnalizarea distantei minime obligato-
rie dintre vehicule, acolo unde traseul
impune acest lucru;

drumuri colectoare in zonele de drum
cu aglomeratie de unitati.
Misurile necesare pentru corectarea

elementelor geometrice Tn profil longitudi-
nal si transversal sunt determinate pe baza
analizei nivelului de proiectare conform
criteriilor de siguranta I, Il si lll.
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Proiectare Drumuri
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabiiitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
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- proiectarea drumurilor si autostrazilor Aomeriv, MMM coleglon mosiri {Mwl
- urmarirea in timp. @ lucrarilor executate Aingurdnecunoiilone e cintme-o donm.

- management in canstructil
- coordonare s| monitorizare a lucrarilor
- studii de feren
- expertize sl verificarl de proiecte.
- studli de trasee In proiecte de fransportur
- elaborare de standarde sl

specificatll tehnice

T A

Droicctare Poduri

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

- studil de prefezabilitate, fezabilifate si proiecte tehnice

- prolecte pentru lucrari auxiliare de podur

- asistenta fehnica pe pericada executiel

- incercar in-siu

- supraveghere In exploatare

- programarea lucrarlior de intretinere

- amenajari de albil si lucrari de profectie a podurilor

- documentatii pentru transporturi cgoborh‘lce

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

- analize economice sl calitative ale executiel de lucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETI!

T.o,t/{m 021'22 22515
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R Performante

la Marea cea Mare

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Reteaua Soselelor Nationale adminis-
tratd de cétre Directia Regionald de Dru-
muri si Poduri Constanta se desfdgoard pe
teritoriul Provinciei istorice Dobrogea si pe
cuprinsul a incd trei judete: Brdila, Céldrasi
si lalomita. Sunt 28 de Drumuri Nationale,
dintre care sapte fac parte din clasa “Dru-
muri Europene”, toate masurdnd 1531 km
fizici si 1627 km echivalenti. Acestora li
se adaugd si cei 160 km ai Autostrdzii
Soarelui (A2). In luna mai a anului 2007
s-au produs schimbdri majore in cadrul
D.R.D.P. Constanta. O recentd vizitd de
documentare ne-a prilejuit cunoasterea
detaliata a noului management al infras-
tructurii rutiere nationale de la Marea cea
Mare si din zona Dunirii de Jos, pentru
ci, Tntr-adevir, Tn aceastd unitate teritori-
ald a Companiei Nationale de Autostrézi
si Drumuri Nationale au fost puse bazele
unui management modern, activ si bine
fundamentat pe realititile regionale. Ne-au
fost oferite informatii despre obiectivele
inscrise in programele cu perspectiva ime-
diatd, precum si cateva dintre coordonatele
de dezvoltare pe o duratd medie.

6

A2 Bucuresti - Constan;a Autostrada Soarelui

O mostenire

de neuitat!

La schimbarea intre directori, situatia
directiei nu sedea, nici pe departe “pe roze”.
A fost preluatd o institutie semiimbatranita.
Nu atit ca varstd, ci, mai ales, din punctul
de vedere al conceptiei de conducere a
activitatii. Un spirit conservator, un stil de
lucru inchistat 1si puseserd amprenta pe fie-
care demers preconizat si, Tn cele din urmi,
intreprins. Domina o lipsd inexplicabild de
entuziasm. Problematica majord a directiei
era ocolitd In plan imediat, pentru ci de
o viziune de perspectivd nici nu putea fi
vorba. Amatorismul in actul de conducere
devenise practicd de zi cu zi. Despre un
management cu obiective clar definite i
precis dimensionate parc3 nici nu se auzise.
O rutina stinjenitoare, o inexplicabild lipsa
de implicare se statuaserd intr-o obignuintd
dezarmantd. Totul se justifica printr-un mo-
tiv superinvocat:"nu sunt fonduri, nu sunt
bani, deci nu pot fi demarate lucrari!

Dupi o scurtd perioadid de studiu, de
apreciere realistd a potentialului uman al
directiei, de punere “fatd in fatd” a ceea

TRy

ce e de ficut si cu posibilititile de mate-

|II

‘
- a—

DI. Jean Paul TUCAN - Directorul
regional al D.R.D.P. Constanta

rializare a intentiilor de Tnceput, s-a decis
schimbarea... practicii.

Deci, punct

si de la capat!

Functia de director regional a fost pre-
luatd de dl. Jean Paul TUCAN, un tindr om
de afaceri tomitan, posesor al unei diplome
de absolvire a studiilor universitare de ma-
nagement. Firesc, debutul a constat in con-
vorbiri fructoase si edificatoare cu salariatjii
directiei. Asa a avut ocazia sd-si cunoascd
colectivul, sd-si dimensioneze agsteptirile.
Asa a fost posibil sd angajeze in jur de 30
de specialisti, in domenii foarte slab acope-
rite pand atunci. Conditia a fost tineretea si
CV-ul profesional. Cerinta, dupa angajare,
fiecare si fie capabil sd lucreze singur, pe
compartimentul cu atributiile specifice si,
mai ales, s3 nu fie predispus sd “paseze” al-
tora ceea ce are el de facut. i, Intrucét acti-
vitatea se Tncadreazi in economia de piatd,
au fost ficute demersuri pentru cregterea
necesarului de fonduri. Sefi ai serviciilor
de specialitate, ai birourilor tehnice au fost
promovati ingineri tineri, care probaserd
aptitudini si competente.

Un adevér al zilelor noastre: cu oameni
bine plétiti si bine pregititi activitatea regi-
onalei s-a dinamizat. Anul trecut directia a



2008
NR. 56 (125)

avut cinci proiecte mari. Toate elaborate cu
sprijinul propriilor salariati, cdrora tanarul
director regional a tinut s3 le multumeasca.
In aceastd ordine de idei se cuvine si fie
fiacutd sublinierea cd directia a avut si are
un corp de specialisti. Asa a fost posibild
adoptarea unei noi organigrame, prin pro-
movarea ca sefi de proiecte, de programe
a unor cadre din propriul sistem. “Am [u-
crat foarte serios la modernizarea gandirii
oamenilor, a completat dl. TUCAN. Nu a
fost ocolitd nici ideea credrii unui confort
al activitdtii tehnice, stimulator al activitatii
creative si al implicdrii responsabile. Am
comandat aer conditionat, am schimbat de-
signul birourilor, avem cea mai noui flotd
de autovehicule la dispozitia directiei”.

Demersul preludrii, in fintregime, a
Autostrizii Soarelui Tnseamnd foarte mult
pentru conditiile de exploatare a acestei
moderne artere rutiere. ,Nu era normal ca
pe A2 si existe doud centre de comanda.
Sigur au apdrut si inerentele si arhicunos-
cutele situatii critice cum a fost si lipsa ma-
terialului antiderapant. S-a intervenit cu o
procedurd de urgentd”. lar eliminarea neca-
zurilor din zilele Revelionului, cu portiuni
mari de drumuri inzdpezite, a necesitat o
mobilizare prompta de forte.

Proiecte curajoase

“O companie mare are nevoie de pro-
iecte mari”. “Secretul izbanzii il constituie
proiectele mari” completa seria de argu-

D.N. 3, aproape de Dragalina

mente n favoarea eficientei... D.R.D.P,, dl.
director.

La un loc de primd importantd si cu
un timbru de originalitate se afli o ampla
si spectaculoasd lucrare: “Reconditionarea
sistemului de iluminat a podului de la Agi-
gea (pe D.N. 39, km 8+988 - km 9+295)".
La aceastd frumoasd lucrare de arti s-au
adunat, pe parcursul vremii, degradiri ale
sistemului de alimentare electrica si a ce-
lui de iluminat, care puneau in pericol
exploatarea normald a podului, siguranta
circulatiei. Podul, construit intre anii 1980
si 1983, cu solutii tehnice utilizate in pre-
mierd Tn tara noastrd, traverseaza Canalul
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Dundre - Marea Neagrd si are o lungime
totald de 307, 70 km (in zona traversirii,
canalul are [timea de 150 m), este situat pe
D.N. 39 (Constanta - Mangalia).

Pentru lucrare, a fost adoptatd o solutie
tehnicd bazatd pe proiectoare de mare pu-
tere, utiliznd ca sursi de lumini LED-uri.

Sunt atat de evidente avantajele solutiei
adoptate conferindu-i Podului de la Agigea
caracteristici de unicat in tara noastra.

Durata de viatd a surselor de lumini
LED este de minimum 15 ani (sursele clasi-
ce au aceastd duratd cuprinsa intre sase luni
si doi ani), micgorarea de cel putin cinci ori
a greutdtii proiectoarelor, micsorarea de
cel putin cinci ori a puterii electrice, ceea
ce Tnseamnd, in conditiile actuale, costuri
foarte mici de exploatare.

Acum, la Inceputul anului 2008, monu-
mentala lucrare de artd de la Agigea este
singurul pod din tard cu iluminatie la nivelul
tehnicii de varf si devine astfel o emblemi
a C.N.A.D.N.R. pe hartile turistice.

Succesul a atras si proiecte similare
pentru alte poduri din zond (cel putin opt la
numdr) transformand si prin acest program
Regionala Constintean3 intr-una turistici.

Tot la capitolul obiective, pentru acest
an;
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- Podul de la Sendreni, peste Siret, una din-
tre cele mai frumoase lucrdri de artd pe
D.N. 2B (Spataru - Surdila - lanca - Braila
- Galati - Frontiera de Stat cu R. Moldova)
km 125 + 340 cu o lungime de 236 m -
lucréri de reabilitare;

- Podul de la Galbiori, pe D.N. 2A (Ur-
ziceni - Slobozia - Tanddrei - Giurgeni
- Vadu Qii - Hargova - Ovidiu - Constanta)
amplasat la poz. km 160 + 480, peste o
vale, construit din nou, cu fonduri pentru
combaterea efectelor calamitatilor.

- Podul de la Tomova, pe D.N. 22 (Ramnicu-
Sarat - Braila - Micin - Isaccea - Tulcea -
Babadag) amplasat peste o vale la km 162
+ 650, reabilitare;

- Podul de la Latinu, pe D.N. 23, km 60 +
580, peste raul Buziu, lung de 176, 400 m
- reabilitare;

- Podul de la Bogata, pe D.N. 31 (Cuza
Vodi - Oltenita) km 11 + 214, cu lungi-
mea de 43, 10 m peste un lac din zona
municipiului Céldrasi - in regim de rea-
bilitare

- Podul de la Lipnita pe D.N. 3 (Bucuregti
- Lehliu Garid - Cildrasi - Basarabi -
Constanta) peste o vale, cu lungimea de
48 m, in reabilitare.

Asa dupd cum concluziona interlocu-

e [0

8

Sens giratoriu pe D.N. 22C, la intrare in localitatea Cernavoda

" D.N. 39 Constanta - Mangalia - trafic intens in perioada verii

torul nostru sustinut de si mai tinerii lui
colegi, in acest an, 2008, vor fi rezolvate
problemele podurilor. intr-un alt program
de amploare sunt previzute lucririle de re-
abilitare a zece poduri din zona Dobrogei,
cu finantare BERD. Mentiondm c3 demer-
sul ntreprins in acest scop a fost si efectul
anchetei publicate In Revista “DRUMURI
PODURI” nr. 49, cu titlul “S.0.S. Podurile
Dundrene”. Si pentru lucrdrile la drumu-
rile nationale au fost elaborate programe
ambitioase. De departe, de un mare interes
si economic si cetdtenesc si social, precum
si turistic este proiectul Centurii municipiu-
lui Constanta, aflat in faza de licitatie. Sunt

avuti In vedere 22 km, de la Ovidiu pani
dincolo de Agigea, la Poarta Nou3, care vor
fi construiti in profil de autostrad3, cu trei
noduri rutiere, unul la intersectia cu D.N.
3 (E 81), descircare drum rutier, al doilea
la D.N. 39, langa Agigea, iar cel de-al trei-
lea la intersectia cu drumul judetean spre
localitatea Poiana. in faza studiului de fe-
zabilitate se afld si Sectorul 6 al Autostrizii
Soarelui (A2) intre Cernavoda si intersectia
de la km 14. Sunt 51 de km. Reabilitarea
D.N. 2A intre Constanta si Harsova, ceea
ce presupune ranforsare si ridicare pani la
linia rogie pe 20 km. Si tot in stadiu de pro-
iectare se afld si D.N. 22, intre Constanta si
Tulcea, pe o lungime de 109 km.

Se schimba

fata litoralului

Domnul Director regional Jean Paul
TUCAN ne-a informat si despre céteva pla-
nuri de viitor privind lucriri, de-a dreptul
grandioase, care, la finalizare vor schimba
complet peisajul geografic al vecinititii cu
Marea Neagrd. Mai inti este vorba despre
"Drumul Expres" LITORAL NORD, constru-
it Intre localitatile Lumina si Mihai Viteazu,
cu lungimea de 42 km. Aceastd modernd
arterd rutierd urmareste faleza Marii Negre,
un drum spectaculos printre lacurile din
nordul municipiului Constanta. Acum, pro-
iectul se afld n faza de prefezabilitate.

Al doilea "Drum Expres" - LITORAL SUD,
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se desfigoard Tntre municipiul Medgidia si
Schitul Costinesti, aflat in faza de stabilire a
traseului, care va prelua un drum judetean
de la Topraisar pand la Schitu Costinesti.
Acesta va fi un drum absolut nou, de
aproape 45 km, menit sd apropie Medgidia

Podu)' Gmrgem - Vadu Oii, ”STRADI VARIUS’ uI podunlor dm Romdania

de Marea Neagra. Aceast3 arter3 rutierd va
favoriza exploatarea zonei pentru ca vor fi
edificate mai multe statiuni in aceastd parte
a Litoralului Marii Negre. Sigur, la D.R.D.P.
Constanta se dezvoltd un climat optimist,
bazat pe un debut incurajator, cu toate

Pétofi Sandor 13

400610 Cluj-Napoca
Telefon 0040 264 421228 @ Fax 0040 264
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semnele continuititii in linie ascendenty. Tn
finalul discutiei noastre cu directorul regi-
onal, cu sefi ai compartimentelor si ai ser-
viciilor cu rol decisiv, s-au desprins cateva
idei care meritd si fie invocate.

in primul rand inconsistenta sustinerii
Dacd
sunt elaborate proiecte bine fundamentate,
finantarea poate fi asigurati. Apoi, Tn actu-

cd nu sunt bani pentru drumuri.

ala etapa de dezvoltare si modernizare a
infrastructurii rutiere se impune o abordare
curajoasd, bazatd pe valorificarea opor-
tund si maximd a potentialului uman si
tehnic de care dispune C.N.A.D.N.R. prin
unitatile sale din teritoriu. Zicala din teza-
urul intelepciunii poporului nostru cum ci
“omul sfinteste locul” Tsi giseste o deplini
si plenard adeverire in realitatea structurilor
tehnice si administrative ale sistemului.
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Ing. Gehrard Gebhards
- DENSO GmbH -

Dupd ce am tratat subiectul legat de
tehnologiile si materialele folosite pentru
etansarea imbindrilor in straturile de asfalt
(nr. din ianuarie 2008 al Revistei ,DRU-
MURI PODURI"), ne concentraim acum
atentia pe operatiunea de etansare a ros-
turilor.

V3 reamintim c&, literatura germand
si, in mod special, ,Instructiunile pentru
jonctiunile, rosturilor, imbindrile si bordu-
rile suprafetelor carosabile de asfalt” (M
SNAR, Editia 1998) editate de FGSV (Insti-
tut de Cercetare pentru Drumuri si Trafic,
Berlin, Germania), indicd doua categorii de
suprafete de contact verticale tntre straturi
in drumuri de asfalt:

e imbindri: suprafete de contact care se
formeazd intre benzi la executia dru-
murilor de asfalt noi, altfel conoscute ca
rosturi de lucru. Tmbin3ri ce separi mate-
riale asfaltice cu proprietdti si compozitie
similare fiind puse in operd in acelasi
moment. imbinrile pot fi longitudinale
si transversale.

10

%

Fig. 2: TOK Band pezial
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Tensiuni induse de trafic si de contractiile termice
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Fig. 1

* Rosturi: sunt suprafete de contact dintre
tipuri de mixturi asfaltice avind pro-
prietdti diferite, care se formeazi, de
exemplu, ca urmare a lucrarilor de Intre-
tinere prin frezare.

De asemenea, sunt definite rosturi si
suprafetele de separare intre asfalt si alte
materiale, ca de exemplu beton sau ele-
mente metalice.

Aceastd diferentd este de o impor-
tantd majord, Intrucat executia corectid a
imbindrilor si a rosturilor necesiti tehnici si
materiale diferite.

in mod specific, rosturile din imbri-
cdmintea asfaltici apar ca rezultat al lu-
crdrilor de fntretinere ale Tmbricimintii
asfaltice i utilitatilor subterane.

In aceste cazuri, asfaltul existent este
indepdrtat prin frezare sau tiiere, iar
imbricdmintea asfaltic este reficutd prin
asternerea unui nou strat de asfalt, care
are proprietdti mult diferite comparativ cu
asfaltul care este inlocuit.

Rosturile apar si la contactul intre tmbri-
camintea asfalticd si elementele inglobate
in sistemul rutier, cum ar fi borduri din
beton sau piatr3, cimine de vizitare, grilaje
pentru scurgerea apei etc.

|
L

Este binecunoscut faptul cd rosturile
reprezintd puncte slabe in imbricimintea
asfalticd: un rost deschis favorizeazi pi-
trunderea apei in imbricimintea asfaltici
si declangeazd fenomene de degradare a
asfaltului. Executia corectd a rosturilor este
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Fig 3: TOK Band SK

de obicei tratatd in caietele de sarcini si
standardele de executie. Prevederile uzuale
includ tdierea marginii asfaltului, amorsarea
suprafetei de contact intre asfaltul vechi si
cel nou cu emulsie bituminoasi, proceduri
de compactare a asfaltului nou etc.

Experienta practicd a confirmat urma-
torul lucru: chiar si in cazul aplicirii co-
recte a prevederilor indicate anterior, nu
pot fi evitate aparitia defectelor asfaltului
din zona rosturilor, iar rezultatele pe an-
samblu sunt in cele mai multe cazuri
nesatisfacdtoare.

Acest lucru are loc deoarece principalii
factori care duc la aparitia acestor situatii,
tensiuni Tn zona rosturilor datorate actiunii
dinamice a traficului $i contractactiilor ter-
mice a imbracdmintii rutiere, nu pot fi com-
pensate de simpla aderentd a suprafetei
rostului cu emulsia bituminoasd sau prin
topirea partiala a bitumului din asfaltul
vechi cind se asterne noul strat.

In ultimii 20 de ani, cercetarea a oferit
solutii tehnice alternative, cu scopul de a
permite executia unor rosturi durabile, in
orice conditii tehnice de lucru.

Lider in acest domeniu, DENSO GmbH
a fost prima firm3 care a oferit materiale
special destinate etangarii rosturilor n 1
mbrédcdmintea asfalticd, pe durata executiei
operatiunilor de asternere a asfaltului. Tn
acelasi timp, a dezvoltat in mod constant

atat materialele ct si tehnologiile pentru a
oferi solutii sigure, durabile si usor de apli-
cat. Principiul este prezentat in fig. 1.

Toate materialele descrise in cele ce ur-
meazd sunt in conformitate cu cerintele ex-
puse n Standardul German “Merkblatt fur
Schichtenverbund, Nahte, Anschlusse und
Randausbildung von Verkehrsflachen aus
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Asphalt”, M SNAR (“Dispozitii cu privire la
imbinarea Intre straturi, formarea marginilor
straturilor astaltice”).

Primele solutii inovatoare apirute pe
piatd au fost benzile fuzibile de etansare
din bitum, TOK Band Spezial (fig. 2). Ben-
zile fuzibile de etangare din bitum sunt
profile bituminoase prefabricate, avand di-
verse dimensiuni si grosimi, compuse din
bitum modificat pe bazi de polimer, care
asigura excelente proprietati de elasticitate
si adeziune.

Operatiunea de tdiere a rostuluj trebuie
executata cu atentie, pentru a obtine o su-
prafatd liniara si regulata.

Suprafata de aplicare trebuie si fie
curatd si uscatd. Toate impuritdtile, rezidu-
urile etc. sunt indepirtate cu griji, folosind
aer comprimat, o perie de sirmi sau o
matura.

Se aplicd amorsa pe toatd suprafata
rostului, cu ajutorul unei pensule sau spray,
avand grijd ca toti porii s3 fie umpluti.

Se intinde banda bituminoasi de-a lun-
gul marginii si, dupa indepértarea peliculei

Fig. 4: Tratarea rostului dintre asfalt si element de beton.
Urmeaza agsternerea stratului de uzuri

11
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de protectie, se incdlzeste atent cu un
arzdtor cu propan, pani ce suprafata benzii
devine lipicioasd.

Apoi se aseazi partea fincdlzitd pe
marginea verticald a stratului de uzurd si
se preseazd cu fortd cu o spatuld, lopats,
teavd sau o unealtd asemandtoare.

Dupd care se asterne noul strat de
mixtura asfaltics, care va topi partial partea
exterioard a benzi, asigurdnd o foarte buna
adeziune in timp Intre cele doud straturi.

Inovatia constd in faptul cd banda bi-
tuminoasd reprezintd o legaturd elasticd
intre cele doud parti ale rosturilor, ca se
poate adapta elastic oricdrei miscari induse
de trafic si contractctiile termice, fard a-si
pierde aderenta si, prin urmare, previne
formarea fisurilor.

Aceastd metodologie a fost testatd cu
succes si a fost inclusd in standardele si
normele cu privire la intretinerea si repa-
rarea drumurilor in Germania, Elvetia si
alte tari.

Daci sunt aplicate corect, benzile fu-
zibile de etansare din bitum reprezintd o
solutie necostisitoare pentru aceastd pro-
blema.

Experienta pe teren a evidentiat faptul
ci aplicarea corectd a benzii fuzibile nece-
sitd atentie si practica.

Aspectul critic 1l reprezintd incdlzirea
partii benzii care se va aplica pe asfaltul
vechi, incilzire ce trebuie si fie uniform4,
este de evitat Incilzirea insuficientd sau
supraincilzirea. In ambele cazuri, aderenta
benzii la asfaltul vechi si cel nou va fi ne-
gativ afectatd iar avantajele benzii vor fi
compromise.

Pentru a evita aceste greseli de pune-
re In operd si pentru a face operatiunea
de executie a rosturilor mai ugoard, mai
eficientd si mai sigurd, a fost dezvoltatd o
noud generatie de benzi din bitum pentru
etansare: banda autoadezivd din bitum
aplicatd la rece pentru etansarea rosturilor.

Noua band3, numiti TOK Band SK (fig. 3),
asigura o aplicare rapida la rece, fard a fi
necesara aplicarea cu flacdrd, fiind carac-
terizati de o suprafat auto-adeziva care se
aplici direct pe rostul taiat.

Avand in vedere cd una dintre operatiuni
a fost eliminatd (si anume fincilzirea cu
arzitor), se reduce timpul de executie si
riscul greselilor in timpul punerii in opera.
Aceasti solutie poate fi aplicatd cu succes

si pentru etansarea rosturilor dintre asfalt si
elemente de beton (borduri, parapeti etc.),
cum ar fi in cazul lucrarilor in mediul urban
sau pe cii de pod (fig. 4).

Ultima evolutie a tehnologiei privind
etansarea rosturilor este reprezentatd de
banda extrudatd la cald pentru etansarea
rosturilor, TOK Riegel (fig. 5), care repre-
zintd cea mai buni alegere in cazul in care
este necesard etangarea zilnicd a mai multi
kilometri de rosturi si acolo unde suprafata
este neuniforma.

Profilele extrudate sunt compuse din
bitum modificat pe bazi de polimer si sunt
similare cu materialul utilizat pentru benzi
fuzibile si autoadezive.

Diferenta constd in faptul cd acestea
sunt disponibile sub formd de bare care
sunt topite intr-un dispozitiv special si
extrudate la cald prin intermediul unei
duze ajustabile, asigurdnd in acelasi timp
o productivitate ridicatd si posibilitatea de
adaptare perfecta la suprafete neuniforme
si asimetrice.

Acest dispozitiv special este denumit
TOKOMAT. Cu ajutorul acestor duze ajus-
tabile, aparatul poate fi potrivit in functie

de orice indltime si grosime a rosturilor.
*

* *

Produsele DENSO GmbH sunt comer-
cializate in Romania de citre MATECONS
TECHNOLOGIES S.R.L., Bucuresti.

In perioada 9 - 13 aprilie 2008, Com-
plexul Expozitional ROMEXPO - Targul
International Bucuresti, organizeaza expo-
zitia "Construct Expo Utilaje 2008".

Aceasta reprezinta cea mai mare expo- |
Zitie internationala organizata in Romﬁhia-'
pentru utilaje de constructii si unelte de
mana. Si-au anun{at prezenta numeroase
firme de profil din tard si din strainatate.

Asupra acestui eveniment vom reveni si
cu alte informatii.

Detalii la tel. 021/207.70.00, int. 1078,

Ifax 021/207.70.70, 021/202.57.29, e-mail:

constructexpo-utilaje@romexpo.org
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Departamentul pentru Transport a pu-
blicat recent Statisticile Nationale privind
Traficul Tn Marea Britanie, cuprinzand ana-
lize dupi tipul de autovehicule si categoria
de drum, pentru cel de-al doilea trimestru
al anului 2007. Aceste cifre provizorii arata
c3 nivelul estimat al traficului a crescut cu
1% Tn perioada cuprinsi intre al doilea tri-
mestru al anului 2006 si al doilea trimestru
al anului 2007. Alte rezultate semnificati-
ve relevd, comparand estimarile provizorii
pentru trimestrul 2 al anului 2007, cu
estimdrile finale pentru acelasi trimestru
al anului precedent (trimestrul 2 al anului
2006), urmitoarele aspecte:

e Traficul cu magini a scdzut cu 1%;

e Traficul cu camionete usoare a crescut
cu 9(yo,'

e Traficul cu autovehicule de transport
marfuri a crescut cu 1%;

e Traficul pe autostrizi, sosele urbane de
tip A si drumuri rurale secundare a ramas
n principiu neschimbat;

e Atat traficul pe soselele rurale de tip A

cét si cel pe drumurile urbane secundare

a crescut cu 2%;

Potrivit estimarilor anuale finale aferente

anului 2006, maginile reprezintd 79%

din intregul trafic motorizat, camionetele

usoare (13%), autovehiculele de transport

marfé (6%) si alte autovehicule (2%).

14

Marea Britanie

Analiza traficului in functie de tipul
autovehiculelor si categorla de drum_

Bl IS EENERSEEER E B EEEEREE
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Acest buletin trimestrial cuprinde, de asemenea, pentru prima oara, date statistice expe-
rimentale privind derularea contractului de servicii publice menit s§ monitorizeze congesti-
onarea traficului pe autostrézile si arterele rutiere din Anglia:

ntarzierea medie a autovehiculelor in 10% din cilitorii, reprezentind cele mai lente
deplasiri, a crescut de la 3,78 la 4,10 minute pe o distantd de 10 mile in ultimul an (junie
2006 - mai 2007) fati de perioada precedent’ (august 2004 - iulie 2005). In aceeasi peri-
oad3, timpu! mediu alocat acestor deplasiri a crescut de la 13,4 la 13,7 minute pe o distanta
de 10 mile.

Informatii suplimentare:

1. Cifrele privind nivelurile de trafic sunt misurate in kilometri auto si acestea sunt
uneori cunoscute ca reprezentand volumul de trafic. Acesta nu reprezintd acelasi lucru cu
congestionarea traficului. De exemplu, nivelul de trafic poate sd creascd, fard a creste si con-
gestionarea traficului, in situatia in care traficul este distribuit in mod uniform pe parcursul
zilei, cu un nivel mai scazut in timpul perioadelor de varf si un nivel mai ridicat in celelalte
intervale. Congestia traficului are mai multe consecinte, cum ar fi cauzarea intarzierilor i
imposibilitatea de a pune bazi pe timpul alocat deplasarii.

2. Estimirile trimestriale se bazeaz3 in principal pe date provenind din 190 de locatii.
Trebuie manifestati precautie in a trage concluzii cu privire la tendintele pe termen mai lung
pe baza estimarilor referitoare la un singur trimestru sau an.

3. Tn urma introducerii noului sistem londonez de contorizare automati a traficului,
incepand cu trimestrul 2 al anului 2006, datele privitoare la Londra araté o posibild deviere
n ceea ce priveste distributia dupa diferite tipuri de autovehicule. Totusi astfel de schimbri
vor avea un impact scizut asupra estimarilor provizorii trimestriale, pentru Marea Britanie.
(Impactul va fi minimal deoarece traficul londonez cuprinde doar o micd portiune din tota-
lul tnregistrat la nivelul Marii Britanii). Prin urmare, s-au facut unele revizuiri minore asupra
metodologiei de calcul al traficului pe drumurile londoneze incepand cu trimestrul 2 al
anului 2006 si pand Tn prezent.

4. Departamentul pentru transport are in derulare un contract de servicii publice menit
s34 facd deplas#rile mult mai sigure pe Reteaua Rutierd Strategicd din Anglia. Acest lucru pre-
supune administrarea tuturor autostrézilor si arterelor rutiere de cdtre Agentia de Autostrézi,
care administreazi gi autostrada cu platd M6. Scopul stabilit prin contractul de servicii pu-
blice va fi atins cu conditia ca intarzierea medie a autovehiculelor in cele 10% din célatorii,
reprezentdnd cele mai lente deplasari, de pe reteaua rutierd strategicd sd fie mai scazutd
n 2007 - 2008 decat in perioada precedenti de referinti. In aceste
situatii congestia de trafic este definiti ca fiind Tntarzierea in minute
pe o distantd de 10 mile, fatd de timpul normal de deplasare la o

2 n

anumitd "vitezd de referinti". In prezent, avand in vedere preocu-
parea pentru calitatea datelor, sunt utilizate 91 din 103 rute pentru
monitorizarea performantei retelei.

5. Aceste date privitoare la congestia de trafic sunt "date sta-
tistice experimentale" care sunt in desfdsurare, iar in prezent este
testatd capacitatea acestor date de a indeplini cerintele clientilor.
Considerdim ci aceste date sunt suficient de relevante pentru a
indica o prezentare rezonabili a tendintelor generale, Tnsd intrucat
datele sunt experimentale, calitatea acestora nu poate fi garantata la

standardele riguroase cerute de Statisticile Nationale.



st ‘ i = i | = / )ﬁ'?"‘?—__ e
— G mL‘\ ' L aw ¥
2 b"}.. ! = = =
A gy s :
® ® - M Areeans e . 7GE
Colectiadeiarna 77 -+
& . PN = 39 |

delaJCBin i, I E"
R. A i - EE :;-__i ‘ ‘-e ‘;\T 4 I % .

Incepeti anul bine echipat pentru proiecte de succes! Al gj. PRRRLI % » |
Sunati si aflati detalii despre utilajele JCB din stocul TERRA. [P Y = W 6/ % g

W (P
e = Sl

R _ E;‘?”"_ i\ §
A o s
el ' e i 2 e
= . ot » foae . 2 ., 3 = I", - 4 i 4 .o
Dt :
; F W = = B i k 4 =
_{":"-1 :ﬁ
Y i
= i
s — = . %
5 e .

-
-



2008
NR. 56 (125)

RV MURI

ASOCIATIA

APDP.
PROFESIONALA v
DE DRUMURI
51 PODURI /
. DN RomaNia B

PODY

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Regia Autonomd Judeteand Drumuri §i
Poduri Valcea a avut in aprilie - mai 2007
un moment de cumpind, la care poate fi
raportat parcursul regiei pand atunci si,
mai ales, evolutia incepind cu jumétatea
anului trecut. Fara a intra in consideratiile si
comentariile care ar defini momentul, este
cazul ca, de la bun Tnceput, s fie facutd
urmitoarea precizare: la data de 30 aprilie
2007 regia avea Inregistrat un deficit de 16
miliarde de lei. Evident, motivul invocat lip-
sa lucrdrilor care ar fi putut fi executate. Tn
spatele unei astfel de justificari, in realitate,
se afla managementul defectuos! Pentru
“salvare” se si gisise o solutie agreatd de
fosta conducere: desfacerea regiei pe citeva
sectoare de activitate, care si fie, musai,
rapid privatizate. In fapt, se urmirea materi-
alizarea dorintei unei firme din vecinatatea
judetului, amatoare si aibd accesul intr-
un domeniu promititor al infrastructurii
rutiere valcene, cu zone de viitor exploa-
tabil: trasee turistice, statiuni balneo-clima-
terice, monumente istorice, vestite ctitorii
ale domnitorilor din Tara Roméneasci. In
plus,“zestrea” tehnico-materiald, precum si
experienta personalului regiei reprezentau

-
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de fund pe D.J. 65 pe pérdul Muereasca

o puternica tentatie. Or, divizarea favoriza
“cumpdrarea pe bucdti”. Dar a primat re-
alismul, analiza “la rece” a domeniilor de
lucru si, mai ales, pragmatismul evaludrii
potentialului tehnic gi uman al regiei. Con-
siliul judetean a decis sd pastreze regia si
s& o consolideze. in functia de director
general a fost desemnat “un om al locului”,
inginerul Nicolae VALIMAREANU, cu o
vechime de 25 de ani in sistemul drumuri-
lor locale, cu o experientd indiscutabila (cu
un parcurs profesional firesc, de la sef de
district, punct de lucru, diriginte de santier,
sef de sectie, sef al serviciului productie si
investitii, sef al compartimentului calitate,
director tehnic). Schimbarea s-a dovedit
a fi de bun augur: la 31 decembrie 2007,
R.A.).D.P. Vilcea si-a lichidat pierderile si
a inscris Tn bilantul propriu un profit net de
7 miliarde de lei. Deci, in zece luni de zile,
regia a avut o productie de 280 de miliarde
de lei. Tn paginile de fati ale revistei, vom
prezenta demersurile tehnico - productive,
mai pe scurt, coordonatele managementu-
lui regiei.

“Campul de lucru”

In judetul Valcea sunt in exploatare
57 de drumuri judetene care masoard

Drumarit la “Judetenele”
din Tara Valcii

Ing. Nicolae VALIMAREANU, Directorul
general al R.A.J.D.P. Vilcea

967,427 km. “Judetenele” vélcene exce-
leaza prin marele numir de trasee turis-
tice, care acceseazd manistiri, schituri,
muzee, monumente istorice, obiective de
culturd. Tn aceasti categorie, specialistii
de la sediul regiei au numirat 20 de artere
rutiere. In Valcea mai sunt sapte drumuri
judetene care pot fi denumite si drumuri
ale cdrbunelui. Pe reteaua rutierd judeteand
sunt amplasate 283 de lucriri de artd,
poduri, pasaje, viaducte si tunele, care
masoard, in totalitatea lor, 7634 m. Ficand
aceastd sumard prezentare, devine de la
sine inteles cd R.A,J.D.P. Vilcea are de
lucry, cu conditia s3 urmireascd licitatiile,
sd elaboreze proiecte tehnico-economice,
programe de lucrdri. Adici este nevoie de
o implicare, de un management ofensiv,
de seriozitate In desfisurarea proceselor
tehnologice specifice, de indeplinirea pa-
rametrilor de calitate si a nivelurilor de
costuri. Din discutiile pe care le-am avut
la conducerea regiei si din deplasirile
pe teren am desprins faptul ci eficienta
economicd este rezultatul procedeelor de
lucru, atent elaborate, riguros conduse si
continuu raportate si ancorate in realitatea
infrastructurii rutiere locale.

Binefnteles, toate demersurile intreprin-
se au fost facilitate, Thainte de toate, de un
program serios de misuri, in cadrul regiei,



la toate nivelurile, incepand cu administratia
la nivelul judetului si continudnd pana la
formatiile de lucru. Este vorba despre ma-
terializarea unor idei cu efecte imediate,
in domeniul politicii de personal. Si din
aceastd regie au plecat lucrdtori, meseriasi
si specialisti spre firme cu salarizare mai
buni.

Pentru a contracara concurenta, s-a

adoptat decizia ca incepand cu anul 2008,
toti salariatii s3 aibd o calificare din do-
meniul drumurilor. Tn consecintd, vor fi
desfisurate cursuri de fierari-betonisti, dul-
gheri, asfaltatori, de lucrétori la drumuri.

Toti laborantii regiei sunt, n prezent,
la scoald. De doud ori pe lund, merg la
cursuri de instruire, in domeniul calitatii,
in colaborare cu Inspectoratul de Stat in
Constructii - filiala Valcea.

Intr-o jumitate de an regia a cumpirat
sase autobasculante IVECO, de 25 t, doi
cilindri compactori, doud motocompre-
soare, un cilindru pentru asfalt, un re-
partizor de asfalt. Pentru anul 2008 va fi
cumpdrati o Statie de asfalt Benninghoven,
trei rispanditoare de nisip, pentru iarnd, un
autogreder, un buldoexcavator.

Aceste eforturi din domeniul investitiilor
rispund unui comandament ferm si extrem
de actual al conducerii regiei: “Atunci cand
ai in firm3 300 de oameni, trebuie sd ai cu
ce lucra, s3 ai dotarea tehnici, cel putin,
la nivel minimal”. Tn atari conditii, pand
la inceputul lui februarie, portofoliul de
comenzi se ridicase la 15 milioane de lei
noi. Toate acestea vin sd completeze capa-
citatea tehnico-porductiva a regiei. Sunt in
activitate bazele de productie de la Jiblea,
Costesti, Stroiesti, Cretani si Tatdrani. Este
fireascd deci abordarea cu incredere a pro-
gramelor pe care si le-a propus pentru anul
2007 si anul 2008.

Relatam la fnceputul randurilor din
aceste pagini ci n zestrea infrastructurii

drumurilor judetene valcene sunt 283 de

lucrdri de artd, adicd poduri, pasaje, via-
ducte si tunele. Este mai mult decat normal
ca atentia administrafiei judetului sa fie
concentratd asupra stdrii de functionalitate

a acestora.

De-a lungul anilor, in conditiile unor
constringeri financiare, au fost alocate fon-
duri pentru constructii noi, pentru reabilitari
si reparatii in acest sector. in 17 ani, adic
din 1990, in judetul Vilcea au fost constru-
ite peste 50 de poduri noi, din beton. Se
ntelege ca regia a avut de lucru in aceastd
ordine de idei. Dac3 se propune o listd a
celor mai reprezentative lucriri, evident
prin parametrii constructivi si tehnici, gaz-
dele noastre au optat pentru consolidare
podul din beton armat de pe D.J. 677 A, de
la km 34+850, peste paraul Luncavaf, din
zona Pesceana - Sirineasa.

Vechea lucrare a suferit avarii in urma
ploilor torentiale din iunie 2005. S.C. IP-
TANA S.A. Bucuresti a intocmit proiectul
de consolidare, iar in septembrie 2005,
dupid ce i-a fost incredintatd executia, au
fost demarate lucrarile: au fost forate sase
coloane BENOTO, trei in amonte si trei in
aval, toate cu diametrul de 1,08 m.

Pila veche a fost consolidatd, a fost con-
struit un radier nou, tablierul a fost ridicat
pe lungimea a dou# deschideri de céte 33 m.
Podul, lung de 115 m, cu o litime de 7,8 m,
cu doud trotuare, si cu indltimea de 4,5 m
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a fost gata in decembrie 2005. Procesul
tehnologic de consolidare a fost condus
direct de citre actualul director general al
regiei, inginerul Nicolae VALIMAREANU si
de inginerul Florea IVANESCU, seful Sectiei
din Rd&mnicu Valcea.

Ar urma, pe aceleasi considerente, pre-
zentate mai Tnainte, podurile din beton din
localitatile: Pausesti Otdsdu, peste paraul
Otdsau, de pe un drum local, cu lungimea
de 72 m, construit in anul 2007, din Creteni,
de pe D.C. 88 (Creteni - Nemoiu) peste
paraul Pesceana, construit Tn anul 2007, cu
o lungime de 35 m; podul din Amiristi, de
pe un drum local peste acelasi parau Pes-
ceana, lung de 52 m; podul din Mildaresti,
peste pardul Luncavit, cu lungimea de 75
m. Un pod introdus in program, din beton
armat, este cel de pe D.J. 646, la poz. km
35+500, peste raul Bistrita, necesita lucrari
de reparare a parapetului a ciii de rulare,
refacerea fundatiei, a pragului de fund.

De mai multe ori, pe parcursul
discutiilor, ne-a fost subliniati ideea ci
toate lucrdrile angajate au fost castigate
prin licitatii, la concurent cu firme vestite.
Adicd regia valceand nu a beneficiat de
lucrdri prin incredintare directd.

m
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Este de notorietate faptul ci lucririle
la drumuri nu vin de la sine. Existd o prac-
ticd intratd n reflex. Consiliul judetean
trebuie sa fie convins, prin demersurile
administratiilor locale, precum si ale re-
giei, sd includd in programe lucriri de
reabilitare, de reparare si consolidare a
unor sectoare de drumuri judetene. Apoi,
dupd acceptare, urmeaza procedurile pen-
tru cagstigarea licitatiilor, pentru cd multe
firme specializate in lucriri la infrastructura
rutierd sunt permanent in cdutarea porto-
foliilor de comenzi. Si in acest segment al
documentarii noastre ni s-a subliniat faptul
cd regia nu a beneficiat si nu beneficiazi
de fincredintdri directe. La licitatii, regia
intrd intr-o competitie acerbd, cu firme care
prezintd capabilitdti si argumente solide.
Licitatiile castigate sunt rezulatul firesc
si logic al bunei si temeinicei pregitiri a
“dosarului” de participare, al fundamentarii
obiectivelor tehnice si economice stabilite
de citre beneficiar. Ca ilustrare a celor
sustinute mai sus, ne-a fost prezentat D.J.
658 (Gura Vdii - Malu Vartop - Hotarele
- Muereasca - Géavdnesti - Mandstirea
Frasinei). nainte a fost drum comunal.
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Manastirea, important obiectiv de cult si
turistic, a determinat ridicarea arterei rutie-
re la categoria de drum judetean. Acest fapt
precum si stricdciunile pricinuite de paraul

Muereasca, teribil de nibadiios atunci
cand ploile sunt mai mult decat abundente,
au obligat factorii locali s3 programeze am-
ple lucréri de refacere, de modernizare, de
siguranta circulatiei. Pe o distantd de 13,1
km a fost asternut covor asfaltic. Au fost
facute lucréri de consolidare a malurilor, a
fost construit un dig lung de 300 m pe ma-
lul stang al garlei, cu amenajarea unui prag
de fund acolo unde se termin digul pentru
oprirea procesului de eroziune a malului.
Intr-un dialog recent, directorul general
al regiei, ing. Nicolae VALIMAREANU,
cu primarul localititii Muereasca, ec. lon
UNGUREANU, au stabilit, la fata locului,
noi pozitii care necesitd lucriri si pentru
care se impun diligente pe langd Consiliul
Judetean. O densd circulatie de automobi-
le, precum si de autocamioane care trans-
portd busteni din masivele pdduroase ale
zonei fac imperative lucriri de reparatii, de

reabilitare.

Sunt Tnscrise in planul de lucriri al re-
giei lucrdri de modernizare a unor drumuri
locale. Sunt destinati unor astfel de lucriri
n jur de 80 de miliarde de lei pentru mo-

dernizarea drumului peste Barajul de la
Ddiesti (D.J.703 L: Turnu - Jiblea Veche -
Diiesti - Sambotin - Fedelesoiu) a D.J. 703
F (Rdmnicu Valcea - Fedelesoiu - Runcu
- Valea Babei - limita jud. Arges), unde se
executd santuri si rigole betonate, amena-
jarea unei curbe la poz. km 10+200 si km
6+300. Am mai subliniat faptul ci din acest
an, 2008, in urma convingerii Consiliului
judetean asupra importantei lucririlor de
ntretinere §i administrare a infrastructu-
rii rutiere judetene, sunt previzuti pentru
acest domeniu peste sapte milioane de
lei noi. Sunt in curs de elaborare actele
juridice care stipuleazd atributiile Regiei
Autonome de Drumuri si Poduri Valcea in
domeniul administrarii retelei de drumuri.
Sunt prevdzute activititile de revizie si
investigare a fntregii retele, constatarile
fiind Tnscrise in Registrul de revizie a dru-
mului, apoi mdsurile pentru executarea
lucrérilor necesare, programarea reviziilor
si a reparatiilor. Sunt stipulate lucririle in-
troduse n programele lunare de executie,
cu stabilirea periodicititii acestora fn
functie de importanta drumului, a traficului
desfagurat. Prin aceast3 reglementare, regia
devine administratorul unic al infrastructurii
rutiere judetene. Se contureazd o experi-
entd cu consecinte favorabile a retelei de
drumuri, care introduc ordinea, responsa-
bilitatea, chibzuinta in utilizarea resurselor
financiare.

Intr-o vreme n care Tn Roméinia se

vorbeste cu preponderentd numai despre
programele de autostrizi, misiunea druma-
rilor care se ocupd de drumurile judetene si
locale devine din ce in ce mai dificild. Mi-
rajul autostrazilor absoarbe, rand pe rand,
fonduri importante si, mai ales, personal
calificat din zona drumurilor secundare.

Pand cand vom beneficia de o analizi
si de proiecte viabile si de perspectivd in
ceea ce priveste aceste drumuri, soarta lor
ramdne Tn mana unor oameni priceputi
si pasionati, cum este cazul celor de la
R.A.J.D.P. Vélcea. Din p#cate, unul dintre
nu multele cazuri in care s-a trecut de la
nivelul de supravietuire al drumurilor la cel
al unor proiecte serioase de modernizare si
dezvoltare.



Noutati in tehnica si legislatia
constructiei si reabilitarii drumurilor

Ing. Alina IAMANDEI; Foto: Emil JIPA

n prima zi a lunii februarie, S.C. CON-
SILIER CONSTRUCT S.R.L. a organizat
un interesant seminar pe tema “Noutdfi in
tehnica si legislatia constructiei si reabilitarii
drumurilor si podurilor in Romdnia”. Au fost
sustinute noud comunicéri stiintifice, pe o
paletd tematicd variat3, care au continut un
mare volum de informatii i de noutti din
domeniul infrastructurii rutiere. Evident, ac-
centul a fost pus pe aplicarea prevederilor
FIDIC (Federatia Internationald a Inginerilor
Consultanti), cu detalieri de naturd s3 con-
tribuie la edificarea tuturor aspectelor teo-
retice si practice, mai ales a implicatiilor cu
caracter juridic. O privire atenta si analitica
a continutului comunicarilor conduce la
concluzia cd aceastd manifestare stiinificd
a fost de naturd sa-i edifice pe specialistii

—
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imbracaminti
fotocatalitice
antipoluare pentru
drumuri cu trafic usor,
greu si foarte greu

Pavele fotocatalitice
antipoluare pentru
trafic ugor si greu

din domeniu asupra importantelor pre-
vederi fird de care activitatea pe santiere
devine de neconceput. Volumul pus la
dispozitia participantilor reprezinta si o bi-
nevenitd sursi de documentare. in incheie-

Vopsele fotocatalitice de
exterior si interior cu
proprietati antibacterice,
antipoluante si antimurdarie
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re, este necesard mentiunea cd toate temele
expuse au fost, de-a lungul aproape doi ani,
publicate in paginile Revistei “DRUMURI
PODURI” in cadrul rubricii F.I.D.I.C.

FOTOCATALITIZIA - NANOTEHNOLOGIA IN SERVICIUL MEDIULUI

Proactive
Photocatalytic
System™

£ -
Consultanta si asistenta
tehnica pentru strategii cu
tinalizare Tn reducerea
poluarii atmosferice

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de:

MA|TE|CONS

Technologies

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile 9, Bucuresti, Tel./fax: 021.3231588

E-mail: info@matecons.ro
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In acest numir publicim prima parte a
Clauzei 17 “Riscuri si responsabilitati” din
Conditiile de Contract pentru Constructii
- FIDIC. ARIC multumeste anticipat ace-
lora care vor propune imbunatatiri ale
textului in limba romdina.

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

Antreprenorul va despigubi Benefici-
arul si se va asigura ca Personalul Benefi-
ciarului si agentii acestuia nu sunt afectati
de nici o reclamatie, dauna, pierdere si
cheltuiala (inclusiv taxe legale si cheltuieli)
pentru:

(a) vatdmdri corporale, imbolnaviri, mala-
dii sau decesul oricdrei persoane, ca
urmare a, pe parcursul sau din cauza
lucrdrilor de proiectare (dacd existd) si
de executie ale Antreprenorului, a ter-
mindrii Lucrérilor, si remedierii oricaror
defectiuni, cu exceptia cazurilor de ne-
glijentd, actelor intentionate sau incal-
carilor Contractului de catre Beneficiar,
Personalul Beneficiarului, sau oricare
dintre agentii acestora, §i

(b) daune sau pierderi asupra unor proprie-
tati imobiliare sau mobiliare (alte decat
Lucrérile) in misura n care aceste dau-
ne sau pierderi:

(i) se produc ca urmare a lucrdrilor de
proiectare ale Antreprenorului (dacd
existd) in cursul sau datoritd aces-
tora, a activitdtii de executie, termi-
nare a Lucrdrilor i de remediere a
defectiunilor si

(iiy se pot atribui neglijentei, actelor
intentionate sau Tncalcarii Contrac-
tului de citre Antreprenor, Persona-
lul Antreprenorului sau de oricare
din agentii acestora, sau alte persoa-
ne angajate direct sau indirect de
cdtre acegtia.

20

Beneficiarul va despagubi si se va asigu-
ra cd Antreprenorul, Personalul Antrepre-
norului si agentii acestora nu sunt afectati
de nici o reclamatie, daun3, pierdere si
cheltuiald (inclusiv taxe legale si cheltuieli)
pentru: (1) vatdmari corporale, imbolndviri,
maladii sau deces ca urmare a cazurilor de
neglijentd, actelor intentionate sau ncal-
cirilor Contractului de c#tre Beneficiar,
Personalul Beneficiarului sau de cétre ori-
care din agentii acestora, si (2) probleme
pentru care responsabilitatea poate fi ex-
clusd din polita de asigurare, dupd cum este
descris in sub-paragrafele (d) (i), (i) si (iii)
ale Sub-Clauzei 18.3 [Asigurare impotriva
Vatamarii Persoanelor si Daunelor Aduse
Proprietdtii].

Antreprenorul fsi va asuma Tntreaga res-
ponsabilitate pentru grija fatd de Lucrari si
a Bunurilor de la Data de Incepere pani la
data emiterii Procesului Verbal de Receptie
la Terminarea Lucririlor (sau considerat a
fi emis potrivit prevederilor Sub-Clauzei
10.1 [Receptia Lucrdrilor si a Sectoarelor
de Lucriri]), datd la care responsabilitatea
pentru grija fatd de Lucrari va fi transferatd
Beneficiarului. Dacd se emite un Proces
Verbal de Receptie la Terminarea Lucrérilor
pentru Sectoare sau parti de Lucrdri (sau se
considerd a fi emis), responsabilitatea pen-
tru grija fatd de Sectoarele sau pértile de
Lucrdri va fi transferatd Beneficiarului.

Dup3 ce responsabilitatea a fost trans-
feratd Beneficiarului, Antreprenorul isi va
asuma responsabilitatea pentru grija fatd
de orice lucrare neexecutatd la data spe-
cificatd in Procesul Verbal de Receptie la
Terminarea Lucrarilor, pand cand lucrarea
va fi finalizata.

Dac3 se produc pierderi sau sunt aduse
daune Lucririlor, Bunurilor sau Documen-
telor Antreprenorului, pe parcursul perioa-

dei in care Antreprenorul este responsabil
de ingrijirea acestora, din orice cauzi care
nu este enumerati in Sub-Clauza 17.3
[Riscurile Beneficiarului], Antreprenorul va
recupera pierderile sau daunele cu riscul si
pe cheltuiala Antreprenorului, astfel incat
Lucrarile, Bunurile si Documentele Antre-
prenorului sd fie conforme cu prevederile
Contractului. Antreprenorul va raspunde de
orice pierdere sau daund cauzatd de actiuni
intreprinse de cétre Antreprenor dupd emi-
terea Procesului Verbal de Receptie la
Terminarea Lucrdrilor. Antreprenorul va
raspunde, de asemenea, de orice pierdere
sau daund care se produce dupi ce a fost
emis Procesul Verbal de Receptie la Termi-
narea Lucrérilor si care rezultd dintr-un eve-
niment anterior pentru care Antreprenorul
era raspunzator.

Riscurile la care se face referire In Sub-
Clauza 17.4 de mai jos sunt:

(a) rdzboi, ostilitati (indiferent daci rézboiul
este declarat sau nu), invazii, actiuni ale
dusmanilor strdini,

{b) rebeliune, terorism, revolutie, insurectie,
loviturd militard sau de stat sau rizboi
civil in interiorul Tarii,

(c) revolte, tulburdri sau dezordine publici in
Tard, provocate de altcineva decét Per-
sonalul Antreprenorului si alti angajati ai
Antreprenorului sau Subantreprenorilor,

(d) munitii de rdzboi, materiale explozive,
iradieri si contamindri cu substante ra-
dioactive in interiorul T&rii, cu exceptia
cazurilor cand folosirea celor de mai sus
poate fi pusd pe seama Antreprenorului,

(e) unde de presiune cauzate de avioane
sau alte aparate de zbor care se depla-
seazd cu viteze sonice sau supersonice,



2008
NR. 56 (125)

(f) utilizarea sau ocuparea de cdtre Bene-
ficiar a oricdrei parti din Lucrdrile Per-
manente, cu exceptia celor mentionate
in Contract,

(g) proiectarea oricdrei parti din Lucrari de
cdtre Personalul Beneficiarului sau de
cétre alte persoane fatd de care Benefi-
ciarul este responsabil, si

(h) orice desfisurare de forte ale naturii care
este Imprevizibild sau Tmpotriva cireia
unui antreprenor cu suficientd expe-
rientd nu i se poate cere sd fi luat m3suri
de precautiune corespunzitoare.

Dacd si Tn mésura in care oricare din ris-
curile enumerate in Sub-Clauza 17.3 de mai
sus, produce pierderi sau degraddri asupra
Lucrarilor, Bunurilor sau Documentelor An-
treprenorului, Antreprenorul va transmite cu
promptitudine o instiintare Inginerului si va
inlocui pierderile sau remedia degradirile
fn mdsura n care acest lucru este solicitat
de citre Inginer. Dacd Antreprenorul suferi
intarzieri si/sau se produc Costuri supli-
mentare pentru inlocuirea acestor pierderi
sau remedierea degradarilor, Antreprenorul
va transmite o altd instiintare Inginerului si,
cu conditia respectdrii prevederilor Sub-
Clauzei 20.1 [Revendicirile Antreprenoru-
lui], va avea dreptul la:

(a) o prelungire a duratei de executie pentru
o astfel de intarziere potrivit prevederi-
lor Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei
de Executie], dacd terminarea lucrérilor
este sau va fi intarziata, si

(b) plata Costurilor suplimentare, care vor fi
incluse in Pretul Contractului. in cazu-
rile descrise in sub-paragrafele (f) si (g)
ale Sub-Clauzei 17.3 [Riscurile Benefici-
arului], la Costurile suplimentare se va
ad3uga si un profit rezonabil.

Dupd primirea acestei Tnstiintdri, Ingi-
nerul va actiona in conformitate cu preve-
derile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului
de Solutionare] pentru a conveni sau stabili
modul de solutionare a acestor probleme.

s

Tnaceasta Sub-Clauz3, incilcare” inseamni
o incélcare (sau pretinsi incilcare) a unui
brevet, desen sau model industrial Tnregis-
trat, drept de autor, a unei marci Tnregis-
trate, denumiri comerciale, a unui secret
comercial sau a altui drept de proprietate
intelectuald sau industrial3 legat de Lucriri;
si ,revendicare” fnseamni o revendicare
(sau proceduri ulterioare unei revendiciri)
privind o incilcare.

Daca o Parte nu transmite, Tn termen de
28 de zile de la primirea unei revendiciri,
o Tnstiintare celeilalte Parti, referitoare la
revendicare, se va considera ci a renuntat
la orice drept de a primi despigubirile
reglementate de prevederile acestei Sub-
Clauze.

Beneficiarul va despigubi Antrepreno-
rul si se va asigura c3 Antreprenorul nu
este vinovat sau nu este afectat de nici o
revendicare privind o incilcare care este
sau a fost:

(@) un rezultat inevitabil al respectdrii de
cdtre Antreprenor a cerintelor Contrac-
tului sau

(b) un rezultat al utilizirii oriciror Lucriri
de catre Beneficiar:

(i) pentru alt scop decét cel indicat prin
Contract sau rezultd in mod rezona-
bil din Contract sau

(ii) in legaturd cu orice bun care nu a
fost furnizat de citre Antreprenor, cu
exceptia cazului Tn care o astfel de
utilizare a fost adusd fa cunostinta
Antreprenorului inainte de Data de
Bazd sau este specificatd in Con-
tract.

Antreprenorul va despdgubi Benefici-
arul si se va asigura cd Beneficiarul nu
este vinovat sau nu este afectat de nici o
reclamatie generatd de sau in legiturs cu (i)
fabricarea, utilizarea, vanzarea sau impor-
tul oricdror bunuri, sau (ii) cu un proiect de
care este responsabil Antreprenorul.

Dacd o Parte are dreptul si primeasci
despagubiri potrivit prevederilor acestei
Sub-Clauze, Partea care este in culpd poate
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(pe cheltuiala sa) organiza negocieri pentru
concilierea revendicdrii sau solutionarea
litigiului ori arbitrajului care decurg din
aceasta. Cealalta Parte va participa la pro-
cesul de contestare a revendicirii, la cere-
rea si pe costul Partii in culpi.

Cealalta Parte (i Personalul acesteia)
nu va face nici o declaratie care poate
aduce prejudicii Partii in culpd, cu exceptia
cazului in care Partea in culpd nu a reusit
sa organizeze negocieri privind litigiul sau
procesul de arbitraj dupi ce i s-a solicitat
de cétre prima Parte.

Nici o Parte nu va fi rispunzitoare
fatd de cealaltd Parte pentru incapacitatea
de a utiliza oricare dintre Lucriri, pierde-
rea profitului, pierderea unui contract sau
pentru o pierdere indirectd sau pierdere
in consecinta sau daund care poate fi
suferitd de cétre cealaltd Parte in legiturd
cu Contractul, altele decét cele previzute
in Sub-Clauza 16.4 [Plata dupi Rezilierea
de catre Antreprenor] si a Sub-Clauzei 17.1
[Despagubiri].

Totalul obligatiilor Antreprenorului fati
de Beneficiar, potrivit prevederilor Con-
tractului sau in legiturd cu acesta, altele
decat cele la care se referi Sub-Clauza 4.19
[Electricitate, Ap# si Gaz], Sub-Clauza 4.20
[Utilajele Beneficiarului si Materiale Asigu-
rate Gratuit], Sub-Clauza 17.1 [Despigubiri]
si Sub-Clauza 17.5 [Drepturi de Proprietate
Intelectuala si Industriald], nu va dep3si
valoarea stabilitd in Conditiile Speciale sau
(dacd nu este stabilitd o valoare) Valoarea
de Contract Acceptat.

Aceastd Sub-Clauzi nu va limita respon-
sabilitatea in caz de fraud3, greseal3 preme-
ditatd sau comportament necorespunztor
al Partii in culpi.

21
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Alina Valentina OPREA
- C.N.A.D.N.R. -

Lumea drumarilor este si mare i mica.
Este mare pentru cd drumuri sunt peste tot
si pentru cd drumarii au suflet mare. Mica
este pentru cd sunt un pumn de oameni
- drumari adevarafi - aceiasi oameni care
se intdlnesc peste tot, la toate reuniunile
pe diverse teme legate intr-un fel sau altul
de acest domeniu. $i desi uneori sunt pe
pozitii diferite, citeodatd de aceeasi parte
a baricadei, alteori ca adversari, toate sunt
din dorinta ca lucrurile sd iasa mai bune
pentru drumuri, pentru cei care le constru-
iesc si le au in grijd si pentru cei care le
folosesc. Acum vreau sd scriu despre un
anume drumar: domnul Mihai IUGA. Multi
sunt cei care 7l cunosc, si din ei nimeni nu a
,scapat” neschimbat dupd intalnirea cu el.
Pentru cd ddnsul a contribuit din tot sufle-
tul, cu toate fortele, blind dar intens, la pro-
iectarea si dezvoltarea drumurilor, dar mai
ales a drumarilor, a oamenilor ldnga care a
lucrat de-a lungul timpului. Ca si drumurile,

=
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si oamenii s-au transformat in urma acestei
interactiuni. Mihai IUGA este OMUL CARE
ZIDESTE. lar pana acum a zidit, mai ales,
caractere - ale celor care i-au stat in preajmd
de-a lungul timpului, i-au simtit sufletul bun
si i-au auzit vorbele blande, si doar rareori
rabufnind, cdnd limita oricdrui alt om ar
fi fost demult depdsitd, dar si atunci cu o
anume bldndete gi, in orice caz, cu multi
iubire... Cici asta este ceea ce il defineste
pe domnul Mihai IUGA: iubirea de oameni.
Are o vorba bund pentru fiecare si oricine
gdseste un sfat sau o incurajare la el. Si
oricine, oricdt de inversunat ar fi pe lume si
pe viatd, recunoaste cd mai existd cel putin
un OM adevdrat: domnul Mihai IUGA. Si
glasul tuturor se imblinzeste cand ii rostesc
numele, si fiecare simte o caldurd in suflet
cdnd se gandegste la el. Nimeni dintre cei
care il cunosc nu poate fi zgomotos si os-
tentativ in preajma lui, pentru cd personali-
tatea lui calmd si modestia sa fard seaman
nu permit astfel de manifestdri. Mihai IUGA
nu are nevoie de vorbe multe ca sd lamu-
reascd o situatie neclard sau un suflet aflat
in cumpdnd. Cu vorbe putine, dar addnci,
te transformd si dintr-odatd ai inteles care e
adevdrata problema si cum sa o rezolvi. Si
totul devine simplu si firesc, norii dispar si
soarele iese si lumineaza totul... Dar si cand
vorbele sunt ldsate sd curgd si cdnd incepe
sd povesteascd domnul IUGA...! Toatd is-
toria lumii, toate povestirile despre oameni

simpli sau personalitati si intdmplari, dar
si despre animale cu suflet de om, despre
patanii si lucruri aparent banale, din care
scoate invatdminte sau intelesuri ce ar trece
nevdzute prin fata omului de rédnd, toate
rdsar si rizbat din vorbele lui si de dincolo
de vorbe, de parcd te-ai afla acolo si le-ai sti
si le-ai intelege pe toate! §i citeodats, cdnd
vorbele obosesc si gandurile se aduni,
ucenicii si discipolii sdi, ori cei care doar
se afld in preajmd, il mai roagd sa le mai
spund, sd ii mai invete, sa ii mai sfatuiasc,
uitdnd, egoisti, ca e doar un om... Dar el ni-
ciodatd nu 1i dezamdageste, nu-i refuzi si nu
ii supdrd, ci cu vorbe blinde le mai spune
si le mai spune, pdnd cdnd o alta indatorire
il cheamd in altd parte, unde trebuie sd mai
spund si s& mai lamureasca ceva... Pentru
cd apropiindu-se de domnul Mihai IUGA,
oricine devine mai bun, mai blénd si mai
putin egoist, cu o nuanid din ce in ce mai
mare de altruism, si atunci cum sd nu Tl
lasi liber? In 31 ianuarie 2008, doi directori
generali i-au spus cat il apreciaz si cét re-
gretd cd nu mai lucreazi zi de zi impreund:
domnul Mihai GRECU, directorul general
al C.N.AD.N.R., unde domnul Mihai IUGA
a lucrat pand in acea zi, si domnul Cornel
MARTINCU, directorul general al IPTANA,
unde domnul Mihai IUGA a proiectat mult
timp, cu ani in urmd, cai de comunicatii
rutiere si suflete de oameni.

o
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Intr-o sedintd a Biroului Permanent
al Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Roménia a fost stabilitd ordinea
de zi si datele la care se vor desfisura
conferintele filialelor teritoriale.

Ordinea de zi:

- Raportul Consiliului filialei privind activi-
tatea desfdsuratd pe anul 2007

- Raportul activitdtii economice pe anul 2007

- Raportul comisiei de cenzori.

- Aprobarea programului de activitate pe
anul 2008

- Aprobarea bugetului de venituri si cheltu-
ieli pe anul 2008

- Propuneri din partea filialei pentru imbu-
natatirea activitatii A.P.D.P.

- Propuneri pentru premiile instituite de
A.P.D.P.

- Alegerea delegatilor pentru Conferinta

2008
NR. 56 (125)

PRUMU R

-
ferintele filialel o
Conterintele filialelor Qe ©
DE PRUMURI
/\ $1 PODURL
® [ ] PIN ROMANIA
teritoriale ale A.P.D.P.
Conferintele Nationale se vor desfisura dupd cum urmeazi:
Nr. o . . Delegati
ot Filiala Data Conferintei | Delegat Birou Permanent de Ia filiale
1 |Bacdu 28.02.2008 Dorina Tiron 5
2 |Banat 29.02.2008  |Gheorghe Lucaci 20
3 |Brasov 22.02.2008  |Viorel Pau 12
4 |Bucuresti 07.03.2008 _ |Cornel Martincu 25
5 |Dobrogea 04.03.2008  |Viorel Pau 7
6 |Hunedoara 15.02.2008 Laurentiu Stelea 7
7 |Moldova 28.02.2008 Dorina Tiron 15
8 |Muntenia 26.02.2008  |Cornel Martincu 5
9 [Oltenia 06.03.2008  |Laurentiu Stelea 8
10 |Suceava 14.02.2008 Dorina Tiron 6
11 |Transilvania 15.02.2008  [Eduard Hanganu 25
12 |Valcea 07.03.2008 Laurentiu Stelea 5
TOTAL 140
Con.fermgva 21.03.2008 |Locul de desfisurare : Pitesti
Nationald
=1l

Nationala.

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

Tn plus, utilajele speciale din dotarea
firmei noastre precum si echipa de
tehnicieni experimentati fac posibila
executia oricdrei lucrari de constructii

care necesitad astfel de materiale.
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Tor J. SMEBY, NPRA, Norvegia
- Traducere si adaptare:
Theaene KEHAIOGLU -

Numeroase drumuri importante strabat
zonele muntoase de mare altitudine din
Norvegia. Unele dintre aceste drumuri sunt
situate la peste 1.000 m fatd de nivelul
marii. Traficul este in general moderat pe
aceste rute, cu o ratd medie anual3 zilnica
de trafic de 1.000 - 2.000 de autovehicule.
Nu existd autostrdzi in zonele muntoase
de mare altitudine. Tn plus fati de rutele
principale de transport, existd mai multe
drumuri mici in zonele muntoase. Acestea
sunt folosite pentru vénatoare, pescuit si
alte activitdti de recreere desfisurate in
aer liber.

Drumuri sau natura

neatinsa?

Evaluarea proiectelor rutiere este reali-
zat3 pas cu pas. Necesitatea unui nou drum
este evaluatd printr-o analizd conceptuali.
Este evaluat impactul asupra mediului si
asupra societatii printr-un studiu de impact.
Locatia si proiectul constructiei rutiere vor
fi evaluate prin realizarea unui master plan

Norvegia

Construcgie, exploatare
§| mentenanta rutiera

Gura tunelului central Strynefjell din sudul Norvegiei

si a unui plan de proiectare. Constructia de
drumuri in zonele montane neatinse este
un subiect controversat. Treptat, Norvegia
a ajuns sd aib3d tot mai putine regiuni de
naturd salbatica veritabild. Comunitatea lo-
cald doreste adesea constructia de drumuri
pentru sprijinirea comerfului si industriei
locale, Tn timp ce comunitatea mai largi
doregte pastrarea naturii neatinse.
Drumurile din zonele muntoase sunt
vizibile de la mare distantd. Drumul tre-
buie s3 fie adaptat peisajului. O adevirati
provocare o constituie podurile si tunelele.

Animalele intémin:«i dificlté‘;i la traversarea drumului

e —
24

din cauza troienelor de zipadi

n zonele sensibile, e posibil ca drumul si
fie construit la un standard redus. in zonele
muntoase magnifice, se pot construi, Tn
mod corespunzitor, dar si estetic, drumuri
la standarde ridicate, cu curburi line, astfel
incét drumul s& fie in armonie cu ritmul im-
pus de peisajul natural. Migrarea vegetatiei
naturale de-a lungul noilor drumuri trebuie
si fie atent studiati, atit din motive estetice
cdt si pentru a preveni eroziunea.

in cazul terenurilor cu pante adanci,
constructia unui tunel este o solutie po-
sibild, dar costisitoare. In Norvegia existd
1.000 de tuneluri rutiere. Majoritatea aces-
tora sunt scurte, dar cel mai lung este
de aproape 25 km. Tunelurile prezinti
sigurantd din punct de vedere rutier si
sunt construite respectdnd conditiile de
mediu, insa ele reprezint3 Tn acelasi timp o
adevaratd provocare. Tunelele sunt diferite
fatd de constructiile in aer liber din cauza
conditiilor speciale de drum si luminozitate,
din cauza cd este dificil de estimat distanta,
urcusul sau coborasul, precum si din cauzi
cd tunelele prezintd cerinte specifice in
caz de urgentd. Tunelele pot fi incomode,
si adesea interzise pietonilor si biciclistilor.
Tunelele sunt adesea construite ca protectie
impotriva alunecérilor de teren. In Norve-
gia se Tnregistreaza aproximativ 1.000 de
avalange n fiecare an, avalange de pietre,
pamant si zapada.
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Protejarea vietii

salbatice

Drumurile aduc masinile si oamenii
in zonele muntoase, iar acest lucru di
nagtere traficului uman si uzurii terenului.
in regiunile cele mai vulnerabile, care ne-
cesitd protectie, se Tncearcd administrarea
utilizdrii naturii, prin pregdtirea unor stopuri
fixe, cardri fixe, etc. Existd putine limitdri
de trafic in peisajul norvegian; Tn schimb
se utilizeazd masuri pozitive, si nu prohibi-
tive. Existd o legislatie privind protectia in
mod special a mediului natural inestimabil.
Traficul motorizat pe intinderile montane
(scutere de zdpadi, etc.) este in general
nepermis, dar existd si exceptii.

Este necesar ca drumurile s3 fie tinute
deschise pe timpul iernii¢ Acesta este un
subiect important de dezbatere in Norve-
gia. Prin drumul deschis pe tot parcursul
anului nu se Intelege cd drumul este des-
chis permanent, ci acesta va fi deschis din
nou dupa fiecare furtund de zdpada. Aceste
drumuri pot fi de multe ori un neajuns

pentru viata animala din regiune. Un astfel
de exemplu 1l reprezintd populatia de reni
sdlbatici dintr-o zond muntoasd numitd
Hardangervidda. Dupa parerea biologilor,
drumul care traverseazd Hardangervidda
(si care de obicei este deschis pe timpul
iernii) constituie o problemad pentru renii
salbatici. Animalele intdmpind dificultati la
traversarea drumului atunci cind vineazi
hrana, fie din cauza traficului rutier, fie din
cauza mormanelor de zdpada.

Constructia

de drumuri luand in
considerare zapada

Locatia si proiectarea unui drum are o
importantd deosebitd din punctul de vede-
re al zdpezii. Din cauza vantului zdpada se
aseazi neuniform, cu mormane de zdpadi
in unele locuri si foarte putind zdpadi
n altele. Dacd drumul este construit intr-o
zond in care existd putind zdpada costurile
legate de deszipezire pot fi reduse in mod

’uncl lucru: B-dul nmiﬁaara A, 96, cod 061

1 021/444.02.41; 021 /4440259

/, sector 6, Bucuresti

Producdtor textile netesute _
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semnificativ. Alegerea rutei de aliniament
se face Tn urma unei inspectii amanuntite
pe timpul iernii. Multe lucruri pot fi de
asemenea aflate pe timpul verii despre
conditiile de ninsoare, avind in vedere ca
zdpada influenteaza cresterea vegetatiei.
Se Tncearci evitarea gardurilor de siguranti
care creeazd mormane de zdpadi pe mar-
ginea drumurilor. Este de preferat ca drumul
sa aiba o proiectare simpla si curbati astfel
incat zdpada sé fie indepartata cu usurinti.
in general existi o crestere a interesului
pentru aspectele de mediu in Norvegia, in
ceea ce priveste emisiile poluante, multi-
tudinea biologicd, precum si conservarea
naturii. In zonele muntoase apare adesea
necesitatea unei alegeri dificile intre mediu
si traficul rutier.

Rapﬂrt_opﬁm calitate - pret

le pentru lucriri de coﬁ's‘trucgii
reamenajarl cai rutiere si feroviare
etine Agrementul Tehmc nr. 1310/2006,

‘ax: 021/ 444.02.64
-mail: sc_siderma_sa@yahoo.com
veh: www .siderma.ro
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Administratia finlandezd a drumurilor
raspunde de reteaua rutierd publici din Fin-
landa. Misiunea sa este de a asigura legaturi
rutiere corespunzdtoare, sigure si conforme
din punct de vedere al mediului pentru a
satisface cerintele privitoare la transport ale
cetatenilor si ale activitatilor desfasurate in
mod curent.

Finnra este una dintre agentiile Mi-
nisterului de Transporturi si Comunicatii,
avand in responsabilitatea sa diferite sar-
cini oficiale si administrative, In domeniul
administrarii rutiere.

In plus fatd de aceastd responsabilitate
principald, Finnra lucreazd de asemenea
in colaborare cu toate celelalte péarti si
organizatii implicate in dezvoltarea sis-

temului de transport in ansamblul siu,
n beneficiul societdtii. Valoarea activelor
reprezentate de reteaua rutierd nationald
este de aproximativ 15 miliarde de euro.
Finnra dispune de un personal de apro-
ximativ 1 000 de angajati. Finantarea se
ridicd la aproximativ 700 milioane de euro
/an. Drumurile publice deservesc 65% din
traficul rutier total din Finlanda.

Populatia

5,1 milioane, cu aproximativ 15 locui-
tori pe km pétrat.

Suprafata totald

338.145 km pétrati

PNB (1998)

21.300 euro (23.000 USD) / locuitor.

bs
Lahti Kuuv{;la )
e

Ulapb'eenranﬁ
7. e

Lungimea totald a retelei ru-
tiere finlandeze este de 384.000
km si cuprinde:

e Drumuri publice ~78.000 km
dintre care ~51.000 km repre-
zintd drumuri pavate

- drumuri principale ~13.300 km

- autostrdzi ~600 km

- piste pietonale si de biciclete ~4.400

km

- poduri ~14.000 buciti
e Strdzi 26.000 km
e Alte drumuri (incluzind drumuri private,

drumuri forestiere), 280 000 km

Administratia finlandeza a drumurilor
supervizeazd planificarea, constructia si
ntretinerea retelei rutiere publice finlan-
deze si actioneazd pentru atragerea de
investitii Tn acest sens.

Finnra este de asemenea rispunzitoare
de promovarea unei adevidrate piete
functionale in acest domeniu. Finlanda este
impartitd 'n noud Regiuni de administrare
rutierd, care indeplinesc sarcinile agentiei
la nivel local.

Finnra contracteazd toate produsele si
serviciile privind administrarea rutierd prin
organizarea de licitatii competitive.

Sunt elaborate criterii de calitate pentru
lucrdrile desfagurate, fiind supravegheat3
conformitatea cu acestea. Competitia avea

Statistici privind transportul intern

Reteaua rutierd
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Transport de mérfuri Trafic de c3litori
40,5 mld. tone-km 70,4 mld. pasageri-km
Sind 24,5% Rutier 93,2%
Fluvial 7.4% Aerian 1,9%
Rutier 68,1% Sind 4,7%
Maritim si fluvial 0,2%
Consiliul
e s Director-General
K ‘Regiuni:
foesul| | Relatii publice tusimag
A
— “Turku
HRpfeaE Administrafia Kaakkois -Suomi
Achiziti Cetial= Hame
o . Savo-Karjala
Servicii de trafic Keski-Suomi
Vaasa
Servicii tehnice Oulu
Finante L .
Resurse umane 4ppi
Informatii
Management
Organizare
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Nivelul de bazi al serviciilor

sigurarea
nivelului de bazd al serviciilor
in zonele rurale

sd fie promovata treptat in mai multe etape,

la nivelul anului 2007, astfel:

e Constructia si modernizarea sunt supuse
in intregime conditiilor competitive nca
de la inceputul anului 2006.

e Intretinerea si planificarea aveau si tina
treptat cont de competitivitate pand la
sfargitul anului 2007.

o in timpul perioadei de tranzitie, unele
servicii au fost achizitionate prin nego-
cierea contractelor de la intreprinderea
Rutierd Finlandeza.

b - ol
Zone urbane - efectuarea de investitii
pentru realizarea unui trafic fluent

in principalele zone urbane

Desfasurarea

traficului rutier
in Finlanda

Finlandezii efectueazd n medie 2,8
deplaséri pe zi si folosesc 83 de minu-
te pentru acest lucru. Distanta parcursd
pe zi este de 45 de kilometri pe per-
soand (potrivit unui studiu de trafic pentru
calatori din 1998-99). 93% din traficul de
céldtori si 66% din transportul de marfuri
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NR. 56 (125)

PRU// TS

APDP,

ASOCIATIA
7 | PROFESIONALA o
/ DE DRUMUR]
I PODURI r_ -
PIN ROMANIA

RIS

se desfidsoard pe reteaua de drumuri. Fin-
landa detine 2,5 milioane de autovehicule,
incluzand 2,1 milioane de autovehicule de
persoane.

ica rutiera

Principalele obiective ale politicii rutie-
re desfasurate de Finnra sunt:

Drumuri si poduri deteriorate - pis-
trarea valorii activelor reprezentate de po-
duri si drumuri;

Zone urbane - efectuarea de investitii
pentru realizarea unui trafic fluent in prin-
cipalele zone urbane;

Nivelul de bazi al serviciilor - asigura-
rea nivelului de baz3i al serviciilor in zonele
rurale;

Siguranfa rutierd - canalizarea unor
eforturi sporite pentru siguranta rutieri

Podul Replot, cel mai lung pod din Finlanda. A fost inaugurat in 1997, are o Iungme de 1045 m si este ssﬁnt deoi B
de 82 m inaltime. Deschiderea principali are 250 m iar indltimea fati de nivelul mirii este de 26 m.

27
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lorile Administra-

ei finlandeze
de drumuri

Responsabilitate sociala

Administratia finlandezd a drumurilor
este responsabild pentru viabilitatea intre-
gului sistem de transport finlandez.

In activititile desfisurate, agentia tine
cont de eficienta socio-economicd, de
cerintele operationale ale activitatilor de
afaceri, egalitatea regionald si social3, pre-
cum si de siguranta rutierd si impactul
asupra mediului.

Activititi orientate catre client
Congtientizarea necesitatilor utilizato-
rilor rutieri si preluarea de informatii la zi

Bucuresti
Slatina

PERICOL |90
DE ACC'DENTE Earanaﬁl

asupra acestor cerinte reprezintd aspec-
te importante ale activitdtii desfisurate
de Administratia finlandezd a drumuri-
lor. Administratia drumurilor 1si desfigoari
activitdtile si serviciile pentru a satisface
cerintele utilizatorilor rutieri.

Know-how

intelegerea importantei conditiilor de
trafic pentru bundstarea cetitenilor si pen-
tru desfdsurarea activitdtilor de afaceri in
conditii de competitivitate este primordiali
pentru know-how-ul dezvoltat de agentie.

Administratia finlandeza a drumurilor
este de asemenea un adevirat specialist Tn
ceea ce priveste chestiunile de ordin tehnic
ale administrarii rutiere.

Acest know-how este totodatd consoli-
dat prin asocierea cu comunitatea stiintific3,
precum si cu alti parteneri.

Cooperare

Dezvoltarea sistemului de transport Tn
ansamblul sdu duce la necesitatea unei
colabordri strdnse intre o serie Intreagd de
actanti.

Aceastad colaborare se bazeazi pe incre-

dere reciproca si dialog constant.

Administratia finlandezd a drumurilor

preia initiativa in ceea ce priveste promo-
varea cooperdrii Tn principalele domenii

in care aceasta detine know-how de spe-

cialitate.

Contact

Administratia finlandezi a drumurilor
P.O. Box 33, 00521 Helsinki - Finlanda
Tel. +358.204.22.11
Fax +358.204.22.2202
info@tiehallinto.fi
www.tiehallinto.fi
http://www.tiehallinto.fi/feindex.htm
(pagini in limba englez3)
http://www.tiehallinto.fi/thtieto/f03en.pdf
(Road Facts - publicatie in limba en-
glezd)

VESTA

INVESTMENT
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Semnalul de alarmd privind dezvol-
tarea durabild a fost dat prin Conferinta
Natiunilor Unite de la Rio (1992) care a
evaluat riscurile deteriorarii conditiilor de
viatd pe planeta noastrd. Epuizarea resurse-
lor naturale si schimbarile climaterice figu-
reazd in capul listei cauzelor care produc
deteriorarea ecosistemelor, iar principiile
care trebuie respectate se bazeazi pe acor-
dul de la Kyoto (1997) si, mai ales, pe anga-
jamentul statelor semnatare de a reveni cu
nivelul emisiilor de gaze cu efect de serd la
cel al anului 1990.

De asemenea, in cadrul politicii sale de
dezvoltare durabild, Organizatia de Coo-
perare si Dezvoltare Economicd (O.C.D.E)
a fixat prioritdtile pentru primii zece ani ai
secolului al XXl-lea la urmdtoarele doud
actiuni: limitarea impactului industriilor
asupra schimbarilor climaterice, respectiv
optimizarea gestionarii resurselor naturale.
Pe de altd parte, Uniunea Europeand a
facut din dezvoltarea durabilda unul dintre
obiectivele sale majore. in aceste conditii,
materialele, tehnologiile, echipamentele si
utilajele utilizate in sectorul rutier trebuie
sd se supund tot mai strict unor norme
europene si mondiale de protectia mediu-
lui, in contextul dezvoltdrii durabile si al
garantdrii s3natatii si sigurantei personalului
muncitor. Dezvoltarea durabild reprezinta
»0 dezvoltare care rdspunde necesitatilor
prezente fard a compromite capacitatea
generatiilor viitoare de a raspunde propri-
ilor lor necesitdti”. Un drum durabil este
Jun drum sigur, eficient si respectuos cu
mediul, rdspunzind exigentelor utilizato-
rilor din prezent, fard a le compromite pe
cele ale generatiilor viitoare”. Obiectivele
principale urmirite de un astfel de drum
sunt urmdtoarele:

- optimizarea utilizarii resurselor naturale si
reducerea consumului de energie;

- diminuarea emisiilor de gaze cu efect de
serd;

- limitarea poludrii (aer, ap3, zgomot etc.);

- ameliorarea conditiilor de igiend, securita-
te si prevenirea riscurilor de accidentare a
personalului muncitor;

- asigurarea unui nivel adecvat de confort si
de siguranti pentru utilizatori.

Pornind de la aceste considerente, in
cele ce urmeazi se prezintd o analizd a
impactului emulsiilor bituminoase asupra
mediului ambiant pe intreaga durati de
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productie, transport si punere in operi
(procesul tehnologic al tehnologiilor cu
emulsii bituminoase), far3 a lua in conside-
rare perioada de exploatare si cea de rea-
bilitare. Au fost retinuti Tn analizi urmitorii
parametri: consumul de energie, emisiile de
gaze cu efect de serd, acidificarea, polua-
rea cu hidrocarburi a aerului si a apei, epu-
izarea resurselor naturale, deseurile solide,
deseurile radioactive si formarea ozonului

Tabelul 1
ip |Bitum,|Emul., |Acid,|C.C.,| C.E., |Ap3,
Destinatia E. B. Tip pa
E.B.| kegit | kgt | ket | ke/t | kwh/t| kgt
Agregate stabilizate sau mixturi asfaltice 60 | 600 4,0 (4,0 26 | 25 |392
Slam 60 600 10,0 110,0( 2,6 25 380
Tratament bituminos 65 650 2,0 2,51 26 25 | 346
Amorsare 60 | 600 1,5 20128 25 397
Reciclare la rece a mixturilor asfaltice 60 | 600 20 [ 20126 ]| 25 |396
Tabelul 2
Tehnologia ETIE Dozaj E. B.| Agregate Observatii
Agregate naturale stabilizate 60 7.5 % 1t Atelier de lucru identic
Beton asfaltic 0 - 10 la rece 60 | 10,3 % 1t cu al tehnologiei la cald
Slam 0 - 6 60 | 12,5% |13 kg/m?| Agregate uscate pe m?
Slam 0-10 60 12,0 % 17 kg/m2 Fara compactare
1ra§amen: E:uminos Zin;;l)lu 6-10] 65 | 1,8 kg/m? | 10 L/m? Agregate uscate pe m?
ratament bituminos dublu ) 3
10 - 18 b 65 | 2,6 kg/m? | 20 L/m
Amorsare 60 | 0,6 kg/m? - -
Tabelul 3
' . Unitate de Emulsie bituminoas3 pentru:
Indicator de impact masurs balast | tratament il
stabilizat| *®™ |bituminos|®MOr2r reciclare
Consum resurse
—. - Mj 3.783 | 4.054 3.964 3.690 3.693
Schimbare climaterici | <8 ecch(')" alent! 06 | 221 217 202 202
2
. . | kg echivalent
Acidificare atmosferici 5O 2,1 2,1 2,3 2,1 2,1
2
Poluare aer
cu hidrocarburi g 26,66 | 26,66 28,86 26,66 26,66
Poluare api
1 Hidiaeathiin g 2,67 2,67 2,89 2,67 2,67
Epuizare resurse naturale kg ec.hlvallent 12,8 12,8 13,8 12,8 12,8
antimoniu
Deseuri solide kg 22,5 22,8 24,0 22,4 22,4
Deseuri radioactive kg 0,0033 [(0,0033| 0,0033 | 0,0033 | 0,0033
Formare ozon fotochimic| <8 e;iiflmé\r/f;ent 079 | 0,79 | 0,79 079 | 0,79
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fotochimic. De asemenea, comparatiile
efectuate se referd numai la solutii tehnice
la rece, care reprezintd o alternativi la teh-
nologiile la cald, si iau in considerare doud
criterii: consumul de energie si emisiile de
gaze cu efect de sera.

Deoarece analiza procesului tehnologic
pentru tehnologiile cu emulsii bituminoase
presupune o abordare a ecosistemului pla-
netar, aceasta trebuie sd ia in considerare
modul de extractie si producere a materitlor
prime (petrol si minerale) si a materialelor
de bazi (ciment, bitum, ap3). Se consideri in
analiza toate fazele si etapele de extractie,
productie a materialelor de bazd, fabricare,
transport si punere in operd. Distantele de
transport care se parcurg in cadrul unui pro-
ces tehnologic la rece pot fi urmatoarele:

- intre rafindrie si fabrica de emulsie sau de
mixturi asfaltice: 300 km;

- intre fabrica de ciment si fabrica pentru
materiale rutiere compozite la rece: 150
km;

- intre carierd si fabrica de mixturi asfaltice
la rece: 75 km;

- intre fabrica de emulsii bituminoase si fa-
brica de mixturi asfaltice la rece: 50 km;
- intre fabrica de emulsii bituminoase si

santier: 50 km;

- intre fabrica de mixturi asfaltice la rece si
santier: 30 km;

- intre baza de utilaje si santier: 30 km.

Fard a intra in particularitdtile procesu-
lui tehnologic de fabricare a emulsiilor bitu-
minoase (E. B.), in tabelul 1 sunt prezentati
componentii si dozajele pentru diferite
emulsii bituminoase, precum si consumurile
necesare de combustibil pentru incilzirea
componentilor (C. C.) si de energie pentru
omogenizarea acestora (C. E.).

Combustibilii sunt necesari aducerii
componentilor la 0o anumitd temperaturd
si mentinerii acestei temperaturi pand la

Tabelul 4
‘ Unitate de Consum de energie pentru:
Tehnologie 2w M . punere in
masura | |iant [ agregate |fabricare [transport "
operi
Balast stabilizat cu bitum _
{cu 30% material reciclat) MIA 135 40 363 9> 20
Beton asfaltic cu modul ridicat M/t 280 55 405 125 20
Balast stabilizat cu bitum (tip 3) M/t 195 55 370 115 20
Reciclare cu emulsie M)/t 115 5 - 40 20
Balast stabilizat cu emulsie M)/t 265 55 15 120 20
Beton asfaltic (cu 10 % material
reciclat) Ml 245 50 370 115 20
Beton asfaltic M/t 280 55 370 120 20
Beton asfaltic la rece M/t 385 50 15 120 20
Beton asfaltic pentru straturi 5
ultra-subtiri MJ)/m 7,9 1,7 10,9 3,6 2,5
Slam 0 - 10 MJ/m?2 8,3 1,0 - 2,5 1,4
Tratament bituminos dublu M)/m2 | 7,2 1,5 - 3,1 1,4
Tabelul 5
. Unitate de Emisii de gaze cu efect de serd pentru:
Tehnologie . ) punere n
masura | [jant | agregate | fabricare |transport «
operd
Balast stabilizat cu bituma
(cu 30 % material reciclat) COA 7/5 1,5 41,0 7,0 2,0
Beton asfaltic cu modul
ridicat COz/t 16,0 2,0 45,0 9,0 2,0
Bal i ;
a ast stabilizat cu bitum O, 110 20 41,0 9.0 2.0
tip 3)
Reciclare cu emulsie COt 6,0 - - 3,0 2,0
Balast stabilizat cu emulsie COft 14,0 2,0 1,0 8,0 2,0
Beton asfaltic (cu 10 % ma-
terial reciclat) COz/t 14,0 2,0 41,0 8,0 2,0
Beton asfaltic COt 16,0 2,0 41,0 8,0 2,0
Beton asfaltic la rece COft 21,0 2,0 1,0 8,0 2,0
Beton asfaltic pentru straturi B
ultra-subfiri COZ/m 0,43 0,06 1,24 0,28 0,18
Slam 0 - 10 COZ/m2 0,46 0,04 - 0,15 0,12
Tratament bituminos dublu | CO,/m? | 0,38 0,05 - 0,22 0,12
Tabelul 6
L Clasa patului:
Caracteristica
PF1 | PF2 | PF3 | PF4
Modul de elasticitate, Tn MPa 20 50 120 200
Tabelul 7
Clasa de trafic:
Trafic
TC25, | TC35, | TC44, TC54, TC6,, TC74,
Zilnic initial (vehicule grele
DelsEns] 35 85 200 500 1.200 3.000
Zilnic total initial (pe sens) 538 1.308 3.077 7.692 18.462 | 46.154
Cumulat total -
(@@iliGane]ss sens) 10 25 58 145 350 870
Cumulat in vehicule grele
(milioane pe sens) 0,66 1,6 3.8 94 23 e
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Tabelul 8

Clasa de trafic:

Structuri rutiere Tip strat rutier TC2 | 103 [Tcal 1C5

Bituminoase la rece Beton asfal.ti.c la rece 6 6 6 | 8
Balast stabilizat la rece 16 | 21 |27 ] 30

Bituminoase la cald Beton asfaltic la cald 6 6 |65] 8
Balast stabilizat la cald clasa 3 15 19 [ 23] 26

. . . Beton asfaltic foarte subtire 2,5 125102525

Bituminoase cu modul ridicat — — — -

Mixturd cu modul ridicat tip 2 14 17 120 ] 23

. Beton asfaltic la cald 6 6 |65[ 8
Mixte Balast stabilizat cu ciment clasa3| 33 | 34 [ 41| 42
. Beton de ciment armat continuu 14 15 |16 | 17
SEIONEMMAtEontintL Beton de ciment clasa 2 15 15 18] 18

Tabelul 9

Clasa de trafic:

Structuri rutiere Tip strat rutier TC2 1 TC3 [TC4 ] TCs

o Consum de energie, in M)/m? 250 | 300 [ 360|410
FIRIIRCESSANEes Emisii de gaze, in CO,/m? 14 | 18|20 23
o Consum de energie, in M}/m? 375 | 440 | 510|600
piiiminoase la cald Emisii de gaze, in CO,/m? 31 | 38 | 44 | 50
Consum de energie, in MJ/m? 325 [ 390 ]450| 500

Bituminoase cu modul ridicat Emisii de gaze, in CO/m? 21 | 25 | 30 | 32
] Consum de energie, in M)/m? 400 | 410 (490|520
Mizde Emisii de gaze, in CO,/m? 48 | 48 | 57 | 60

prepararea emulsiei bituminoase, astfel:

pentru solutia apoasd 20...55°C, respectiv

pentru bitum cca 150°C, la care se adaugd
combustibilul necesar compensarii pierde-
rilor de temperaturd de cca 10°C. Se ajunge

astfel la un consum de combustibil de 2,6

kg/t, care creste la emulsiile bituminoase

pentru amorsare (produse cu un bitum
de consistentd mai ridicatd) la 2,8 kg,
randamentul instalatiilor folosite fiind de

60 % (specific instalatiilor mici). Consumul

energetic al morii coloidale este aproxi-

mativ identic in toate cazurile (25 kWh/t).

Principalele tehnologii la care se utilizeaza

emulsiile bituminoase si dozajele de lucru

sunt mentionate in tabelul 2. Consumurile
necesare utilajelor folosite in cadrul acestor
tehnologii sunt urmatoarele:

- pentru un autostropitor de emulsie bitu-
minoasa sau un utilaj de punere in operd
a glamului: consumul necesar la doua
drumuri dus-intors pentru aprovizionare
pe zi, la o distantd de 50 km de santier,
cu un consum de 38 1/100 km (camioane
cu sarcina utild de 240 kN);

- pentru un finisor cu durata de functionare
de 6...7 h/zi: consumul este de 15...20 I/h;

- pentru doud compactoare cu durata de
functionare a fiecdruia de 5...6 h/zi: con-

sumul pentru fiecare dintre ele este de
10...12 I/h;

- pentru autobasculante cu sarcina utild
de 240 kN: consumul standard din fisele
tehnice;

- pentru o autospeciald necesard transpor-
tului de personal cu un drum dus-intors
pe zi: consumul este de 10 /100 km;

- pentru un trailer necesar transportului fini-
sorului si compactoarelor: consum egal cu
al camioanelor cu sarcind utild de 240 kN.

In analiza impactului asupra mediului,
care rezultd prin producerea de emulsii
bituminoase, trebuie si intre urmitoarele
elemente de bazi:

- materialele componente ale amestecului:
bitum, emulgator, acid clorhidric, apa
etc.;

- incélzirea constituentilor;

- omogenizarea constituentilor pentru fabri-
carea emulsiei bituminoase;
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- transportul si diversele operatii de apro-
vizionare.

Pornind de la elementele de baz3 ante-
rioare, factorii de impact asupra mediului
care trebuie abordati in ordinea lor de
importantd sunt urmatorii:

- consumul de resurse energetice (in M)),
adicd energia primard totald necesard
prepardrii emulsiei bituminoase;

- schimbarea climateric3, care este cuanti-

ficatd prin gazele cu efect de serd emise

n atmosferd (efectul de serd se apreciazi

cd este principalul responsabil pentru

schimbdrile climaterice). Principalele emi-
sii cu aceastd caracteristicd care au loc la
producerea emulsiilor bituminoase sunt:
bioxidul de carbon (CO,), protoxidul de
azot (N,0) si metanul (CH,). Contributia
ddunétoare a acestor gaze nu este aceeasi,
efectul lor prezentindu-se printr-un indi-
ce CIG (capacitatea de incdlzire globala

a planetei), care exprimi poluarea ca

echivalentd fati de efectul bioxidului de

carbon. Astfel, prin protocolul de la Kyo-
to, CIG pentru N,O a fost fixat la 310 si
pentru CH, la 21, adicd un kilogram de

N,O emis Tn atmosfera are acelasi efect

ca 310 kg de CO,;

acidificarea atmosfericy, care se apreciazi

prin emisia n procesul tehnologic a cinci
substante cu un potential ridicat de acidi-
ficare. Aceste substante se regisesc foarte
frecvent echivalate in SO,, iar poluarea
produsd se exprimd in kg echivalent SO,;
poluarea aerului, care se exprimi in exclusi-

vitate prin prezenta hidrocarburilor in aer;
poluarea apei, care se exprima in exclusivi-
tate prin prezenta hidrocarburilor in ap3;
epuizarea resurselor naturale, care ia in

considerare atit rezervele naturale ener-
getice, cdt si cele neenergetice. Epuizarea
resurselor naturale se exprimi in kg echi-
valent antimoniu;

deseuri solide, care reprezinti totalitatea
deseurilor neradioactive eliminate (in kg);

deseuri radioactive, care reprezint3 totali-
tatea deseurilor cu proprietiti radioactive
rezultate la producerea de electricitate,
exprimate in kg;
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- formarea ozonului fotochimic se da-
toreazd actiunii energiei solare asupra
oxigenului din aer. Reactia este favorizata
de prezenta simultand a NO, si a hidro-
carburilor (exclusiv a metanului). Se pune
problema deci de a utiliza sisteme de
incilzire care si nu facd apel la hidrocar-
buri. Se exprimi in kilograme echivalente
de etilena.

In tabelul 3 se prezintd, pentru diverse-
le emulsii folosite de antreprenorii francezi,
valoarea indicatorilor sus-mentionati pe
tona de emulsie bituminoasi. De ase-
menea, din analizele mentionate de lite-
ratura de specialitate se retine faptul ci
bitumul este principalul component care
influenteazd hotdrator factorii de impact
asupra mediului sus-mentionati, indiferent
care sunt tipurile de emulsii bituminoase
sau de tehnologii rutiere considerate.

Pentru evaluarea impactului tehnologii-
lor la rece asupra mediului se pot considera
urmatoarele activitdti rutiere:

- straturi rutiere din balast stabilizat cu
emulsie bituminoasa3;

- straturi de fundatie sau de bazi obtinute
prin reciclarea la rece "in situ" a straturilor
existente;

- straturi de uzurd din betoane asfaltice
produse la rece;

- straturi de uzura foarte subtiri din slam sau
tratamente bituminoase.

Dintre cei noud factori de impact asupra
mediului descrisi in capitolul anterior, din
punct de vedere al tehnologiilor de lucru
la rece, cei mai importanti sunt consumul
de energie si emisia de gaze cu efect de
serd pe Intreg lantul tehnologic (extractie si
prelucrare materii prime, fabricare emulsie
bituminoasa si materiale compozite, trans-
port materii prime si materiale compozite si
punere in operd a materialelor compozite).
Pe de altd parte, straturile bituminoase fiind
materiale reciclabile, valoarea energetica
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a liantului utilizat n structurile rutiere nu
se considera pierduts. in aceste conditii,
pentru dozajele precizate in tabelul 2,
consumul de energie in conditiile antrepre-
norilor francezi pentru diferitele tehnologii
la rece este precizat in tabelul 4. Aceste re-
zultate sunt precizate in comparatie cu cele
obtinute pentru tehnologiile la cald desti-
nate acelor scopuri {(beton asfaltic, balast
stabilizat cu bitum, beton asfaltic cu modul
ridicat si beton asfaltic ultra-subtire). De
asemenea, in aceleasi conditii, in tabelul
5 se prezinta valorile emisiilor de gaze cu
efect de serd 1n cadrul tehnologiilor rutiere
la rece, In comparatie cu emisiile produse
de tehnologiile la cald. Emisiile respective
sunt exprimate in kilograme echivalente de
CO, emise in cadrul tehnologiilor respecti-
ve. Se constatd cd tehnologiile la rece con-
duc la o reducere a consumului de ener-
gie consumatd cu min. 25%, respectiv a
continutului de CO, echivalent eliminat in
atmosferd cu min. 50% fata de tehnologiile
la cald care urmaresc acelasi obiectiv rutier.
De exemplu, in cazul slamului, valoarea
totald a energiei consumate este de 13,2
M)/m?, iar cantitatea de CO, emis3 este de
0,77 kg/m?, in timp ce pentru covoarele
asfaltice ultra-subtiri la cald valoarea ener-
giei consumate este de 26,6 M)/m? si a CO,
emis de 2,19 kg/m?.

In specificatiile tehnice franceze, capa-
citatea portanta la nivelul patului drumului
este definitd prin modulul de elasticitate, cu
patru tipuri concrete de teren de fundare
(tabelul 6). Capacitatea portantd respectivd
caracterizeazd n ansamblul lor terenul
natural de pe zona activi a terasamentelor
si stratul de formd ca strat suport pentru
structura de rezistentd rutierd. De aseme-
nea, clasele de trafic considerate Tn calculul
structurilor rutiere sunt cele mentionate in
tabelul 7. Existd opt clase de trafic utilizate
de specialistii francezi in calculul struc-
turilor rutiere, de la TC1 corespunzitoare
unei intensitdti medii zilnice de maximum
35 vehicule grele (vehicul incircat cu sar-
cina totald autorizatd mai mare de 35 kN),
pand la TC8 corespunzitoare unei valori a
intensitatii medii zilnice de 4.000 vehicule

grele. De exemplu, TC730 reprezinti o
intensitate medie zilnicd de 3.000 vehicule
grele si o duratd de exploatare de 30 ani.
Cateva dintre structurile rutiere adoptate
pentru diferite clase de trafic, conform Ca-
talogului de structuri rutiere tip francez din
1998, sunt prezentate in tabelul 8. A fost
luatd in considerare o capacitate portanti
a patului de tip PF2, o durati de exploatare
de 30 de ani si o crestere anuali a traficului
de 5%. in aceste conditii, in tabelul 9 sunt
redate consumul de energie totali inglo-
batd si cantitatea totald de CO, echivalent
emanatd in atmosferd pentru fiecare tip
de structurd rutierd. Pentru toate situatiile,
structurile rutiere realizate prin tehnologii la
rece permit obtinerea celor mai mici consu-
muri de energie si emisii de gaze cu efect
de serd in atmosferd, cu efecte favorabile
asupra dezvoltarii durabile.

Studiile de acest fel demonstreazi ci
tehnologiile rutiere la rece produc un im-
pact asupra mediului ambiant semnificativ
mai redus decit cele la cald, atat prin can-
titatea de energie inglobatd, cit si prin vo-
lumul gazelor cu efect de serd eliminate in
atmosfera. Ramane ca prin perfectionarile
aduse tehnologiilor la rece, acestea si fie
la fel de eficiente si din punct de vedere
tehnic ca cele la cald, cu observatia ci pen-
tru anumite activitati rutiere acest stadiu
a fost atins. Oricum, se remarcd tendinta
moderna de a utiliza tehnologii rutiere de
producere a mixturilor asfaltice la tempe-
raturi din ce n ce mai scizute (mixturile
asfaltice ,la semicald”, care se prepari la
cca 95°C si se pun in operd la 70...90°C),
cu beneficii substantiale in ceea ce priveste
consumul de energie si cantitatea de gaze
cu efect de serd emanatd Tn atmosfers.
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Suntem din ce in ce mai putini...

Suntem ‘intristati de
faptul cd ca aproape n
fiecare numar al revistei
pomenim de disparitia
unui drumar sau a unui
podar. "Suntem, din péi-
cate, din ce in ce mai
putinil”,
dintre veteranii drumu-
rilor.

La jumitatea acestei
funi a plecat dintre noi si
1g. Dumitru POPESCU; fostul director general al Directiei Judetene de
rumuri si Poduri Constanta.

N#scut la 23 nov. 1933, in com. Stdngdceana, jud. Mehedinti, ab-
slvent al facultitii Tn anul 1959, a lucrat in domeniul drumurilor din
qul 1960 si pand in anul 2003, cind s-a pensionat dar nu si-a Tncetat
ctivitatea.

Nu mai putin de 48 de ani petrecuti Tn aceeasi institutie care, sub
iverse forme, a administrat, Tntretinut si gestionat reteaua de drumuri
idetene Constanta.

Corect si intransigent, bland si sfitos, avdnd o vorbd bunid pentru

remarca unul

Ing. Dumitru Popescu
(23 noiembrie 1933 - 15 februarie 2008)
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fiecare, Nea Miticd (cum 1i spuneau cei mai multi dintre apropiati) a
fost in permanentd un impatimit al meseriei pe care si-a ales-o. Putini
stiu de faptul ¢ ing. Dumitru POPESCU a fost si un strilucit inventator,
avand nu mai putin de sase brevete de inventii emise si omologate de
Consiliul National pentru $tiintd si Tehnologie si Oficiul de Stat pentru
Inventii si Marci. Si toate aceste brevete cu aplicabilitate Tn domeniul
utilajelor de drumuri.

Este in mod cert primul dintre drumarii care, cu ani tn urm3, a nte-
les necesitatea unei mecaniziri performante a sectorului de drumuri.
Dovada? Si unul dintre cele mai moderne ateliere de reparat si testat
utilaje de constructii din tard pe care a reusit s&-l realizeze.

Ne va fi din ce in ce mai greu fir3 prezenta si spiritul acestui om
minunat care a stiut, cu diplomatie, si depiseascd multe si dificile ob-
stacole n viatd si n profesie.

A format oameni, competente si a |3sat in mintea tuturor o amintire
care nu se va gterge curénd.

Tntr-o vreme in care colegi mai tineri schimb3 fntr-un an cinci-sase
slujbe in acest domeniu, cei aproape 50 de ani petrecuti de ing. Dumi-
tru POPESCU numai la drumurile judetene din Constanta ar trebui s3
constituie un adevérat exemplu.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA iN PACE!



2008

NR. 56 (125)
| —
SULAURT
i)
Q‘ A .D.P

PRORAGHALA /
oE pnumnu
r L] FOBWI
ol DIN ROMANIA #7_

Seminar "The fully networked
car” asupra tehnologiilor

A treia conferinta a Asociatiei
europene a tehnologiei rutiere
(EATA 08)

14 - 15 aprilie

Lyon (Franta)

* E- mail: eata80@entpe.fr
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Cheltenham, Marea Britanie

Europa 2008
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¢ Contact: Liz Day

e Tel: +44 1275 856871

* Fax: +44 1275 810412
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cu care sunt echipate vehiculele
motorizate
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¢ E-mail: tsbworkshops@itu.int

¢ Web: www.itu.int

* Contact: Suzana Svetlicic

¢ Tel: +386 130 68325

* Fax: +386 1430 1562

e E-mail: info@tra2008.si
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A patra Conferintd internationala
privind securitatea si ventilarea
tunelurilor

Seminar international privind
gestiunea patrimoniului rutier
19 - 21 martie

Chandigarh (India)

SMOPYC, a XIV-a Expozitie
internationala privind lucrarile,
constructiile si maginile de minerit
22 - 26 aprilie

Zaragoza, Spania

21 - 23 aprilie
Graz, Austria

* Web: www.messecentergraz.at

A doua Arend europeani a trans-

¢ E-mail: piarcseminar@prbdb.gov.int
* Web: www.prbdb.int
e Tel: +91 172 662 6623

* Contact: Feria de Zaragoza
e Tel: +34 976 76 47 00 21 - 25 aprilie

* Fax: +34 976 33 06 49 Liubliana, Slovenia
¢ E-mail: info@feriazaragoza.es I7]

porturilor (TRA2008)
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Lucrari in derulare:

e 39 de strazi principale;
* Studii de fezabilitate pentru Pasajele Unirii,
Lujerului, Victoriel, Fundeni, Baneasa, Jiului
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Ing. Gabriela GIUSCA
- Expert "CONSILIER CONSTRUCT" -

Programul de dezvoltare a retelei de
drumuri (urbane si nationale) din tara noas-
tra, obiectiv prioritar in politica de integrare
a Romaniei in Uniunea Europeand, impune
conformarea la normele europene n ceea
ce priveste caracteristicile drumurilor.

Pe aceastd linie, societatea CONSILIER
CONSTRUCT S.R.L., societate de proiecta-
re si consultantd in domeniul constructiilor,
dispune de echipamente moderne pentru
investigarea starii tehnice a drumurilor si
anume: un laborator mobil multifunctional
- ASTRA si un deflectograf modernizat
- LACROIX.

Cu ajutorul acestor echipamente se
realizeazd un SISTEM INTEGRAT de in-
vestigare ,in situ” a drumurilor prin care se
culeg datele ce caracterizeazd drumul n
timp real, date care sunt prelucrate printr-
un ansamblu de programe modulare, acce-
sate prin ,menu”-uri succesive. Rezultatele
permit evaluarea necesititilor de ntretinere
sau de reabilitare clasate pe mari categorii
de lucrari si definite prin programe anuale
sau plurianuale de lucru, precum si prioriti-
zarea lucrdrilor pe bazd de analize tehnice
si valorice.
cercetdrile
urmatoarele lucridri mai importante:

1. Inventarierea traseelor de drumuri sau

Investigatiile, mdasuratorile si
in teren se concretizeaza in

strazi luate n studiu, vizualizarea n sistem
fotografiere continua si arhivarea elemen-
telor ce caracterizeazd drumul: elemente
geometrice, de profil, marcaje etc.

2. |dentificarea zonelor cu probleme deo-
sebite: tasdri ale corpului drumului, bal-
tiri laterale, eventual probleme de stabi-
litate etc.

3. Determinarea capacitdtii portante a dru-
mului in regim continuu cu deflectogra-
ful Vectra (tip Lacroix) cu sistem de tnre-
gistrare automata a datelor.

4. Determinarea stérii tehnice a drumului cu
echipamentul mobil multifunctional de
mare randament ASTRA care realizeaza
simultan:

1.1. Stabilirea starii de degradare a dru-
mului prin inregistrarea tuturor tipurilor de
degraddri: structurale sau de suprafati si
determinarea coeficientilor de degradare
conform normativelor in vigoare cu ajutorul
unui program de calcul automat

1.2. Determinarea caracteristicilor de
suprafatd ale ciii de rulare: uniformitatea
(coeficientul IRI) si rugozitatea

1.3. Evaluarea grosimilor straturilor
componente ale structurii rutiere prin sis-
tem radar
5. Prelevarea de carote cu ajutorul carotie-

rei mobile si efectuarea de sondaje in
vederea stabilirii structurii rutiere.
6. Analize si investigatii de laborator.

Pe baza rezultatelor misuritorilor si
analizelor efectuate se aplici programul
HDM 4 “Model de norme de conceptie si

ntretinere” care are posibilitatea de a simu-

la evolutia retelei rutiere si de a compara pe
baze economice diferite strategii.

In cele ce urmeazi este prezentat sche-
matic sistemul integrat de lucru si echipa-
mentele din dotare.

Echipament mobil multifunctional

ASTRA

Permite investigarea in continuu, cu
mare randament a stirii tehnice a drumului

cu ajutorul unui set de aparate grupate

pe un microbuz Renault, care se depla-

seazd cu viteza de 60 - 80 km/h. Apa-

ratele, coordonate de un microordinator

central, achizitioneazi informatii (imagini

si masurdtori) in timp real si le livreaz3 sub

forma de fisiere informatice, scheme itine-

rar i imagini. Achizitia datelor priveste:

¢ distanta parcursd (ceea ce permite coor-
donarea spatiald a altor achizitii)

e starea de degradare a drumului

¢ uniformitatea (coeficientul IRI)

e grosimea straturilor rutiere prin sistem
radar

* aspectul suprafetei, drumul si impreju-
rimile, marcaje, prin fotografiere digitald
continud

® pozitia in sistem GPS

Ansamblul informatiilor poate fi restituit

fie in mod unitar, fie la comand, in functie

de necesitdtile utilizatorului. Echipamentul |

mobil ASTRA are in componenti:

e sistem de Tnregistrare a distantei

e sistem de vizualizare si pozitionare a de-
graddrilor (fig. 1)

* bump integrator

* radar portabil

* echipament digital pentru fotografiere in
regim continuu a drumului (fig. 2)

e transversoprofilograf numeric

CARACTERISTICI APARATURA PRELUCRARE
DRUM AUTOMATA DATE
N Deflectograf Deflectograf ™ Elemente de:
Capacilate portanti LACROIX j - '"-{ LACROIX « Trafic
* Zona climaterica
* Istorie a drumului
Crosie stralur] = Rli’:i-lr
FISIERE
\ Y
t ﬁﬁrmﬂm i i in m
|'r!u.l alof R
SCHEME GESTIONARE
L - | ITINERAR HOM 4
N - r |I|11'| II'IE L S'stem
Stare deg; M II I de radarl 3
IMAGINI
rail ¢ it Transyersoprofilograf Elemente
et P B AR economice
T Echipameni digital, D
« Stabilive solutll tehnlco-sconomlive
» Evaluare fondiri necesare
* Campletare car() tehplci
» Completare banca de date rutiere
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Echipamentul ASTRA este dotat de ase-
menea cu aparate care realizeazd inde-
pendent sau corelat cu functiile GPS si
foto, profilul longitudinal si transversal al
drumului, rugozitatea suprafetei de rulare,
prelevarea de probe din structura rutiera.

Radar portabil
Radar-ul este un aparat de mare ran-
dament care realizeaza un releveu practic
continuu al grosimilor straturilor rutiere, cu
posibilitate de operare pani la viteze de 80
km/h, cu software de calibrare, achizitie de
date si inregistrare pe calculator imbarcat.
Aparatul permite, in acelasi timp, decelarea
eterogenitatilor interne ale straturilor sau
neuniformititilor la interfete (existentd sau
lipsa aderentei intre straturi).
Performantele aparatului sunt:
¢ adincime de investigare - aproximativ
60 cm;
e viteza de lucru - pani la 80 km/h;
e pasul de mdsurare - minim 0,5 m;
e precizia de misurare - 5 % din grosimea
masurata;

Bump integrator

(integrator - amortizor)

Este folosit pentru determinarea unifor-
mitétii suprafetei de rulare cu sistem inte-
grat de determinare a coeficientului IRI.

Principiul de mdsurare se bazeazd pe
nregistrarea migcarii verticale a rotii au-
tovehiculului datoritd neuniformitatii dru-
mului. Rezultatele se exprimi fie printr-un
coeficient global IR, fie printr-o diagrama
continua.

Dispozitiv Merlin

Dispozitiv simplu pentru masurarea di-
rectd a uniformitatii suprafetei drumului
si pentru etalonarea Bump Integrator-ului
montat pe vehicul.

Dispozitivul este format dintr-un cadru
metalic cu o roatd n partea din fatd si un
suport in partea din spate.

De cadru este fixat un brat mobil, pi-
votant, care are un sesizor la unul din ca-
pete si care se afld in contact cu suprafata
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drumului. La celdlalt capdt al bratului este
fixat un indicator care se deplaseazd pe o
diagrama.

Dispozitivul este utilizat la mdsurarea
uniformitdtii unei portiuni de drum prin
efectuarea de misuridtori repetate la inter-
vale regulate de-a lungu! drumului.

Uniformitatea drumului, exprimatd n
Indexul International de uniformitate (IRI)
se determind cu relaia:

IRI' = 0,593 + 0,047 D

Transversoprofilograf numeric

VEC 450

Aparatul inregistreazad punctual si auto-
mat profilul transversal sau longitudinal al
drumului cu ajutorul unei parghii fixe, cu

precizie de mdsurare +1 mm, cu achizitie
de date si inregistrare continui pe calcula-
torul echipamentului.
Aparatul cuprinde:
- parghie metalici de 4 m agezati pe
suporti culisanti
- carucior mobil
- calculator
- trei captori, si anume: un captor pentru
mdsurarea pantei transversale a drumului
(inclinometru), un captor de deplasare ori-
zontald, un captor de deplasare verticali.
Transversoprofilograful efectueazi achi-
zitia punctelor de mésurd dupi un pas eta-
lon pe toatd distanta de masurare:
- mésurare verticald: +50 mm péani la - 150
mm, cu precizie sub 0,5%;
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- mdasurare orizontald pana la 4500 mm, cu
precizie sub 1%.
Fiecare profil ma3surat este stocat intr-un
fisier ASCII.
Aparatul este utilizat pentru:
- urmdrirea evolutiei profilului transversal al
drumului (relevarea fagaselor);
- in timpul lucrdrilor de ranforsare, pentru
studierea influentei diverselor utilaje de lu-
cru asupra evolutiei profilului transversal.

Pendul SRT pentru determinarea

rugozitatii suprafetei de rulare

Carotiera mobild pentru prelevarea pro-
belor de asfalt sau beton.

Echipamentul cuprinde o unitate de
bazi, mobili, cu sistem de deplasare prin
roti, o coloand - suport verticald (care trans-
portd ansamblul cap/motor pentru forare)
si o unitate de alimentare cu apd. Motorul
functioneaza cu benzina.

Unitatea de baz3 are un picior reglabil,
cu posibilitatea de returnare rapidd a an-
samblului de forare la terminarea acesteia.

Carotiera poate extrage probe cu dia-
metrul pand la 200 mm din mixturd asfal-
ticd, beton sau alt material de constructie
similar.

Laboratorul propriu (grad 1) de incercari
in constructii cu profilele:

- agregate naturale (ANCFD);

- materiale pentru drumuri (MD);

- mixturi asfaltice (drumuri (D));

- beton (B, BA, BP):

- geotehnica si teren de fundatii (GTF).
- incercari nedistructive pentru poduri

Deflectograful tip LACROIX

Mésoara deformatia verticald (deflexi-
unea) a sistemului rutier sub osia de 11,5
tone, in miscare, la viteza constanti de 2
- 3 km/h, cu distanta intre profile de 3,4
-3,6 m.

Echipamentul se compune din urmitoa-
rele elemente:

e camion cu doud osii, osia din spate pu-
tand suporta sarcina de 11,5 tone;

e pérghie de referintd cu doud brate pal-
patoare;

e sistem electronic de tractiune gi ghidaj
al parghiei, asigurind securitate totald
Tmpotriva lovirii extremitatilor parghiei;

® pupitru de comanda cu sistem electro-
nic de masurd si Tnregistrare automat3 a
datelor;

¢ lest din lingouri de font3 fixate in partea
din spate a camionului.

Deflexiunea este masurati intre fiecare
dintre cele doud roti duble ale osiei din
spate a vehiculului cu ajutorul bratelor pal-
patoare articulate pe o parghie de referinti.
Aceastd pérghie, desolidarizatd de vehicu-
lul purtator, se ageazi pe drum prin trei
puncte situate fnafara zonei de influentd
a incdrcdrii. Pe masurd ce vehiculul avan-
seazd, se finregistreazd deflexiunea pana
in momentul in care rotile duble ajung
la nivelul palpatorilor. in acest moment
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parghia este preluatd de vehicul, impinsa
spre Tnainte si agezata pe drum in pozitia
initiald fatd de vehicul, fard ca acesta si-si
intrerupd migcarea.
Echipamentul realizeazi:

* urmdrirea retelei rutiere si studiul evolutiei
sub trafic;

detectarea zonelor cu defectiuni in vede-

rea ranforsarii;

controlul executiei si eficacitatea ranfor-
sarii;

supravegherea pe timp de iarni a retelei
rutiere (punerea sau ridicarea barierelor
de dezghet).

Elaborarea solutiilor de reabilitare

pe baza datelor din teren

Solutiile de reabilitare a drumului
(strdzii) se stabilesc in functie de clasa stirii
tehnice, definitd de calificativele caracteris-
ticilor fiecdrui traseu determinate cu echi-
pamentele mentionate mai sus, conform
Instructiunilor CD 155 - 2000.

Solutiile stabilite sunt astfel alese Tncat
sd ateste rezistenta la solicitdrile dinamice
datorate traficului, rezistenta la Tnghet-dez-
ghet, sd asigure siguranta in exploatare si
protectie Tmpotriva zgomotelor pe toatd
durata de serviciu conform Normativului
AND 550.

Concluzii

Sistemul integrat de investigarea ,in
situ” a stdrii tehnice a drumurilor (strizilor)
reprezintd un instrument rapid si eficient
de stabilire a calitatii infrastructurii rutiere,
care permite totodatd, pe baza analizei si
interpretarii datelor din teren, evaluarea
necesitdtilor de Tntretinere sau reabilitare a
acesteia si stabilirea bugetului minim pen-
tru lucrérile aferente.

Prin adoptarea unor politici adecvate
de reabilitare vor rezulta beneficii constand
in reducerea costurilor de exploatare a au-
tovehiculelor, reducerea poludrii mediului,
cresterea gradului de confort si siguranta in
circulatie.
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri si Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

La cererea 1.C.D.-ului, Sfaturile Popula-
re, zilnic repartiza, brate, barbati si femei,
capabili de munca si in mdsurd mai mica,
atelaje.

Aceastd fortd a fost utilizatd, numai la
lucririle de terasamente si prea putin la
alte lucrari.

Randamentul a fost destul de slab, pe
motivul cd, fiind multi si dispersati, nu
s-a putut urmdri si ndruma si ca urmare
lucrédrile au fost de slaba calitate.

La aceastd stare a contribuit si sezonul
foarte bogat n precipitatii atmosferice,
zipad3, lapovitd si ploaie, ne indicate la
executarea de terasamente in teren argilos,
cum este sectorul Beius - Oradea.

Dar asa a fost situatia, planul a trebuit
realizat si altd solutie nu s-a putut gasi.

Prin executarea in debleu, a variantei
A - B, s-a eliminat un punct foarte pericu-
los, din cauza curbelor cu raze prea mici
si declivitati exagerate, unde in Etapa a
l-a i a ll-a au avut loc dese accidente de
circulatie.

Incepind din A si pind in F, intreg ver-
santul din spre Nord, pe care-l stribate
acest sector de drum, a fost si va fi in
continud miscare, din cauza straturilor de
alunecare, de mare adincime, cu toate
lucrdrile de drenaje din Etapa a Il-a si din
Etapa a lll-a.

in etapa a ll-a, pe portiunea C - D dupi
cum s-a ardtat anterior, s-au executat o retea
de drenuri, de mica adincime, cari au facut
fatd, alunecirii pind prin 1961, cind 1.C.D.
a trecut la executarea unor drenuri de mare
adincime (12 - 18 cm) pe baza unui studiu,
rezultat din sondaje mecanice.

Tntreg versantul sting, pini la viroaga c
- d, a fost drenat si previzut cu puturi de
aerisire, din tuburi de beton cu @ 1,00 m si
acoperite la suprafatd, la 1,00 m dela teren,
cu capace din beton.

Descircarea apelor, s-a facut pe sub
corpul drumului, ca si in etapa a ll-a, cu
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deosebirea c3, si Tn dreapta drumului s-au
executat doud puturi de aerisire.

Lucrarea s-a comportat “destul de bine”,
deoarece, o tasare ugoard s-a observat, an
de an, dar care prin refacerea pavajului de
abnorme se poate elimina.

in continuare s-a atacat portiunea D - E
- F si anume: s-a tdiat botul de deal D - E,
jiar pdmintul rezultat, a fost utilizat la exe-
cutarea umpluturii E - F, care pe firul viii e
- f, avea o Tndltime de cca 5,00 m.

Tn prealabil, Tn directia vaii de mai sus,
s-a executat un podet boltit, inalt, cu des-
chiderea de 1,50 m, cu un put in amonte.

Pe acest podet, s-a executat umplutura,
macadamul si apoi pavajul de abnorme.

Odati cu ploile de toamn, au si aparut
surprizele si anume: taluzul sting, dintre D
- E, Tnalt de cca 2,50 - 3,00 m, s-a prabusit
pe verticald si apoi a curs peste platforma
drumului, oprind circulatia.

Noroc c3, s-a circulat pe traseul vechi,
D - D - E si in continuare pe E - e - F,
deoarece si umplutura E - F “s-a prabusit
si a curs” spre vale, acoperind si capatul
podetului din spre aval (dreapta).

in urma acestor fenomene curioase,
a urmat o serie de cercetdri ale cauzelor,
din partea personalului de specialitate, din
cadrul Institutului de Cercetari, de pe lingd
Dir. Gen. A Drumurilor Bucuresti.

S-au dat fel si fel de solutii, dar toate

s

sub rezerva: “dacad in prima etapid” va da
rezultate, bine, Tn caz contrar se va da alta
solutie.

Pe sectorul D - E pe m3surd ce se de-
gaja platforma de pamintul “curs”, 1i lua
locul altul, asa incit, singura solutie a fost,
executarea unui zid de sprijin, din blocuri
mari din piatrd brutd in mortar de ciment,
cu o fundatie de mare adincime, Tncastratd
intr-un strat de argild compacta.

Zidul s-a executat, cu rosturi de dilatatie,
dijn loc n loc si blocaje in spate, pentru a
permite descédrcarea apelor ce s-ar infiltra
in urma ploilor, dela D spre E.

Versantul sting, din spatele acestui zid
masiv, s-a plantat, cu o perdea deasi de
salcim pe 50,00 m litime, cu interdictia

de a fi defrisatd sau pagunatd. Santurile si
acostamentele s-au pereat cu piatri bruti.

Tn urma acestor lucriri, situatia a fost
rezolvata aci.

in schimb, sectorul E - F, a dat mai mult
I.C.D.-ului, pTnd si poata fi redat circulatiei
abia prin 1964 si asta numai dupi ce a fost
pasatd [.C.D.-ului care a terminat-o, dupi
cum vom vedea, in cele ce urmeazi.

Dupi alunecarea terasamentelor, s-a
crezut cd, o cauzi ar fi fost, taluzul prea
nalt si prea abrupt si acesta, din cauzi cj,
I.C.D.-ul a executat podetul mai scurt decit
ar fi reusit aplicind panta taluzului normal.

n consecintd, s-a prelungit podetul si
s-au refdcut terasamentele, in trepte si din
nou au continuat sa se prabuseasci si si
curga.

Terenul de bazi nu a alunecat, doar
umplutura de pe el.

Atunci s-a venit cu solutia a treia si
anume: s-a prelungit podetul, pind in malul
abrupt “f” si apoi pind in “g” (cca 80, 00
m). In “f” s-a executat un put de vizitare si
aerisire.

Pe partea stingd a acestei variante E - F,
s-au mai executat doud puturi de adincime,
1 si 2, cari sunt legate prin doud drumuri
paralele cu drumul, avind panta de scurge-
re spre putul din amonte (P) al podetului.

Putul de adincime (2), este in legéturi si
cu putul (4) din dreapta drumului, de unde
un dren de adincime, duce apele colectate
spre zidul de sprijin (H) din vale.

S-au reficut terasamentele, pavajul si
s-a redat circulatiei, in speranta ci, s-a
gdsit in fine solutia mult ciutatd, dar toti
s-au Tngelat, cdci, iar au apdrut fisuri pe
partea carosabild, urmate in scurt timp, de
prabusirea partiald a ciii.

“Istoricul” acestei lucréri dela Ribagani,
a depdsit hotarele jud. Bihor, fiind cunos-
cutd de toti cari au trecut pe aci, asa cum
este cunoscutd “Legenda Minastirii, Curtea
de Arges”, ridicatd de mesterul Manole,
cu deosebirea ci, el a avut pe cine zidi la
temelie, pe cind noi nu.

Pentru remedierea definitivd, s-au ficut
din nou sondaje de adincime, dupi care s-a
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executat o lucrare de sprijinirea terasamen-
telor, din corpul drumului, neglijind partea
din spre vale, care curgea mereu.

Aceastd lucrare a fost executatd de citre
I.C.T. (Intreprinderea Constructii Transpor-
turi), din cadrul Directiei Regionale C.F.
Cluj.

Lucrarea, a constat din executarea a
sapte piloni din beton, de-a lungul muchei
drepte a platformei, incastrati in teren viu
pind la cca 14 - 15,00 m adincime, iar pe
0,50 -0,80 m argili compactd, avind o
sectiune dreptunghiulard de 1,50/2,50 n
teren.

Dela suprafata terenului pind la cota
terasamentelor, acesti piloni au forma unor
contraforturi, deci oarecum concavi, pen-
tru a rezista la Tmpingerea terasamentelor
din corpul drumului.

S-au reficut terasamentele, din corpul
drumului cu adaus de balast, apoi pavajul
de abnorme si parapetul.

in modul acesta, dupi cca 4 ani de
tatondri s-a terminat cu “legenda” dela
Rabdgani.

S-a trecut cu vederea, peste o nepre-
vedere a proiectului acestei variante, care
ar fi eliminat cu sigurantd, aceastd ultima
lucrare, cu urmdri atft de neplicute, dar si
aga-i tardiva, si pind la urma se va spune
ci-i usor a da solutii dupi cele petrecute.

Proiectantul de bund credinta a judecat
problema prin prisma economicului, ca
terasamentele tdiate din botul de deal D
- E s3 completeze umplutura E - F, de unde
sa stie cd si aci se produce o alunecare.
“Dorea” ar fi prevdzut aceasta, ar fi scipat
de “catastrofa” dela E - F cu eliminarea S
dintre D- E - F in modul urmitor: din D ar
fi trasat un aliniament pind in F, care ar fi
cazut aproape pe drumul vechi (e} situat in
amonte de podetul tubular, unde valea se
termind, deci indltimea terasamentelor nu
ar fi fost o problema, si vizibilitatea ar fi
fost asiguratd.

Din schita de ansamblu dela A - F nu
prea se vid cele trei curbe care formeazd
acel S, de aceea vom schita in cele ce ur-
meaz3d mai clar aceastd ipotezd.

Pe Dealul Mare la km 86+437 dreapta,
cu ocazia modernizarii sectorului, s-a ame-
najat un frumos izvor, cu motive nationale
(o tardncutad cu un ol pe umdr, din care cur-
ge apa si un cuibdr motesc), din initiativa
Picherului Luca Valer, original din satul

Grosi, cu inscriptia de mai jos: “Omule,
bea cu Tncredere din cupa cu api din care
baura cu anii i Dacii si Romanii”.

La cca 400 de metri, mai jos 1.C.D.-ul,
a mai executat o variantd in umpluturd, cu
o indltime de 5 - 8 m, bine reusitd, datoritd
utilizdrii unui pamint consistent si bine
compactat mecanic si prin circulatie.

Ulterior s-a executat fundatia, macada-
mul si pavajul de abnorme.

Prin executarea acestei variante L - M,
s-a pdrasit vechiul traseu, sinuos si ingust,
intrecut, soldat cu multe accidente de
circulatie.

Trebuie s3 aritim c3, 1.C.D. Tn acest
interval de timp, 1959-1961, a executat toa-
te lucrarile de terasamente, lucriri de art3
si aplicarea Tmbracamintilor, fie covoare
asfaltice, fie pavaje de abnorme, pe restul
sectorului cuprins fintre, alunecarea dela
Rabdgani si Hidiselul de Sus km 171.

in acest scop, s-a lucrat cu militari,
sezonieri si contributie in muncid, cu doud
statii de mixturd si anume:

1. din 1959 cu statia dela halta Rogoz,
pe tronsonul: Alunecare Ribagani - Ceica;

2. din 1960 cu statia dela Calea- Mare,
de pe drumul jud. Hidisel-Holod, pe tron-
sonul: Ceica - Hidiselul de Sus km 171.

Lucrarile de modernizarea D.N. 76,
dintre com. Carpinet si lonegti, km 93+225
- 57+000, s-au executat tot de citre I.C.D.
Deva, Santierul Timisoara, din doud statii
de mixturd si anume: Statia dubli din
Cérpinet pentru sectorul: Carpinet - Grosi,
km 93+225 - km 81, iar Statia Hilmagiu,
pentru sectorul: Grosi - lonesti, km 81 - km
57 si in continuare spre Arad.

Concomitent cu lucrdrile de instalarea
statiilor si aprovizionarea materialelor ne-
cesare, s-au atacat si lucrrile de corectii si
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pregatirea partii carosabile, pentru a primi
covorul de anrobate dense. Pe acest tron-
son, s-au executat o multime de corectii,
dintre cari amintim pe aceea dela Cristior,
prin care se scurteazi traseul cu peste 2 km
si pe aceea din Halmaciu.

Trebue s3 mentiondm ci 1.C.D.-ul de
data aceasta, a executat lucriri de buni
calitate din toate punctele de vedere, nu ca
pe restul drumului descris pind aci, lucrari
cari pot fi asemanate cu o bucati de pinzi
netivitd, care se destrama pe parcurs.
Oradea -
Cérpinet, apoi Carpinet - lonesti, Tsi poate

Cine parcurge sectorul
da seama ce deosebire existd ntre ele;
primul s-a redus la aplicarea covorului si
lucrdrilor de arti, iar restul lucrrilor ac-
cesorii, au fost pasate in sarcina Sectiei de
Drumuri si Poduri Oradea, care cu slabele
sale mijloace tehnice si materiale, nu a
reusit nici pind in prezent s3 le execute.

In schimb toate lucririle accesorii ca,
consolidarea
santurilor, consolidarea taluzelor tnalte, zi-
duri de sprijin, parapete din zidarie etc de
pe sectorul Carpinet - lonesti au fost execu-
tate, cu lux de aminunte.

acostamentelor, perierea

Aci se face vinovatd conducerea din
acea vreme a D.G. a Drumurilor Bucuresti,
care nu a acceptat sd obtind fonduri pentru
I.C.D. care cu sigurantd ci le-ar fi executat
tot asa de bine.

Dupa ce s-a ardtat mai nainte, modul
schematic, al razei de actiune, a celor
trei statii de mixturd, asupra cdrora vom
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mai reveni pe parcurs, urmeazi descrierea
unor lucrdri mai importante, ca variante,
si lucrdri de artd executate de 1.C.D. dupi
care se trece la aplicarea Tmbracamintii.

Pe sectorul Tagad - Dusesti s-au execu-
tat o serie de imbunatétiri, atit in plan cit si
in profil longitudinal, dar nu le vom ingira
pe toate.

Vom insista numai asupra celor mai
importante si cari, sunt trecute sumar n
schita de mai jos:

Inainte de ramificatia drumului comu-
nal spre Tasad, a existat “un bot de deal”, A
- B peste care traseul vechi urca brusc, cu
o declivitate peste 15%.

Punct periculos, mai cu seamid c3,
in dreapta drumul era “lipit” de terasa-
mentul C.F.,, iar in stinga era o viroagi
prapdstioasa.

Noua variantd A - B constd in tdierea
acestei cocoage, largirea platformei si bine
inteles reducerea declivitatii.

La 200 m dela ramificatia drumului
comunal spre Tasad, traseul vechi trecea
peste pasajul de nivel C.F. sub un unghi
prea ascutit, fard vizibilitate si apoi pe o
portiune paralel cu aceasti cale. In acest
punct, se intimplau cele mai multe acci-

dente de circulatie de pe D.N. 76.

Echipa de proiectare, din cadrul
D.R.D.P. Cluj a studiat mult acest sector si
a gasit doud variante si anume:

1. Varianta C - F' - F cu un pod peste
C.F. care este situatd in debleu si care ar fi
fost cea mai ideald solutie ;

2. Varianta C - D - E - F. Din ce motiv
s-a ales aceasta, nu se stie, cu toate cj, s-a
dovedit pe parcurs, mai costisitoare, dato-
ritd lucrarilor ivite.

Aceasta variantd, cu un pasaj de nivel
de C.F, fara vizibilitate, cu o linie rosie
sinuoasd atit in plan cit si in profil in lung,
cu lucrari ca ziduri de sprijin si deblierea
botului de deal din D, cuprins intre C.F. si
iegirea din partea variantei prime, au costat
cu mult mai mult ca varianta |-a.

inci nici astazi nu s-au fixat terasamen-
tele pe versantul sting D - E, cu toate ci
s-a executat un zid de sprijin, in etape si
plantarea taluzului.

C. F. a fost nevoita si introduca din nou
barierd pazitd, pentru evitarea accidentelor
de circulatie.

Indulcirea curbei E - F, s-a ficut, prin
executarea unei umpluturi Tnalte, cari me-
reu se taseaza, pentru care fapt, din ¢ind in
cind, trebue facut covorul aci.

Dupd traversarea pasajului de nivel
C.F. din punctul G, situat Tnainte de com.
Drédgesti, drumul vechi, serpuia pini sus in
H, cu rampe mari si cu o platforma Tngusti,
erodata de apele din viituri.

Schitad - Plan de situatie, sectorul: Tasad - Dugesti
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Prin executarea nouii variante G - H, in
urma lucrdrilor de debliere de citre 1.C.D.
iar mai tirziu a zidului de sprijin, executat
de Sectia Oradea, pentru sprijinirea talu-
zului drept, situatia s-a schimbat radical in
spre bine.

Portiunea H - [ - J, cu toate cad s-au exe-
cutat lucréri pentru reducerea declivititii,
a ramas pind astdzi, incd nesolutionat3,
deoarece, nu s-a tinut cont, ci traseul este
amenintat, de alunecarea terenului figurat
in schita liniard de mai sus.

C.F. a luat masuri in consecint3, pen-
tru consolidarea terasamentelor si podului
amenintat.

In viitorul apropiat, cu sigurantd, ci
se vor lua masuri si pentru apirarea dru-
mului, mai cu seami cd, si o parte din
com. Drdagesti este amenintatd de aceasta
alunecare.

Prin executarea variantei | - K Tn um-
pluturd, s-a pdrdsit traseul vechi lipsit de
vizibilitate.

La intrarea in satul Dusesti, prin exe-
cutarea variantei L- M s-a pardsit drumul
vechi, cu doud bucle scurte, fird vizibilita-
te, raze mici si o pantd peste 16% pe cca
10 m.

In cele ce urmeazi, vom descrie ceva
mai detailat, portiunea de drum cuprinsi
dela iesirea din com. Simbita si pind dupa
com. Copéceni, adicd pina la ramificatia
drumului jud. spre Vintere - Holod.

Pe aceastd portiune, cum s-a aritat pe
scurt si Tn Etapa [-a, drumul vechi si cel ac-
tual, strébate o zona bogati in ape freatice
permanente, alimentate de bazinul colector
din spre Dobresti si Viriseni.

in anumite perioade si in special In anii
cu zdpezi abundente si ploi calde, la ince-
putul primaverii, au loc inundatii mari, cari
tin 5-10 zile pina se retrag, iar drumul este
acoperit aproape complet, cu exceptia unor
portiuni mai ridicate, cum ar fi rampele
unor lucriri de arta.

Zona dela iesirea din com. Simbita
si pind dupd iesirea din Copiceni, se
aseamand cu “un loc in miscare lentd”,
presdrat cu salcii razlete, pe acest ses, fo-
losit de localnici ca teren pentru finete si
prea putin pentru cereale, din cauza apei
ce balteste chiar si in timpul verii.
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Lucrdrile de executare a pilotilor sunt
urmate, in general, de o alti etapi tehno-
logicd care constd in realizarea radierului
de solidarizare a capetelor acestora. Prin
urmare este necesar frecvent si se asi-
gure legitura intre armaturile pilotilor si
armatura radierului. Se pot aplica doud
metode de baza:

e Executarea pilotilor cu arméturile de
ranforsare proeminente (iesite Tn afarg,
libere);

¢ Executrea integrald a pilotilor urmati de
demolarea capetelor acestora in vederea
eliberdrii armdturii de ranforsare.

In primul caz sunt necesare masuri
speciale de protejare a capetelor libere ale
armaturilor pe perioada de timp care se
scurge Tntre executarea pilotilor si executa-
rea radierului.

In al doilea caz, in anumite conditii
tehnologice de lucru, se impune o alta
operatie si anume, demolarea sau tdierea
capetelor pilotilor.

Pentru realizarea lucrdrilor de demolare
sau tiiere a capetelor pilotilor, se pot folosi
echipamente tehnologice specializate, care
sunt prezentate in continuare.

Demolarea capetelor pilotilor

Tn cazul realizirii integrale a pilotilor,
armitura de ranforsare se elibereazd, prin
spargerea capetelor acestora, fnainte de
inceperea lucrdrilor de executare a radi-
erului. Astfel, se creeazd posibilitatea de
ancorare in radier, prin evazare, a barelor
longitudinale ale carcasei de arméturé pe o
lungime de cel putin 40 d1 (d1 - diametrul
barelor longitudinale).

in functie de tehnicile de bazi dez-
voltate pe plan mondial, gama de echi-
pamente folosite la spargerea capetelor
pilotilor s-a dezvoltat considerabil. Nivelul
tehnologic actual permite spargerea atdt a
pilotilor prefabricati cu sectiuni diferite, cat
si a celor formati pe loc.

N O N N

Echipamentele pentru spargerea pilo-
tilor prefabricati sunt sprgitoare indepen-
dente fixate prin legituri rigide (fig. 1, do-
cumentatie TAETS) sau articulate (fig. 2,
documentatie Mantovanibenne). Fiecare
echipament este destinat unei game si
unei sectiuni specifice de pilot. Sectiunile
cele mai comune sunt patrate, hexagonale,
octogonale sau rotunde. Tn tabelul 1 sunt
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spargatoarelor model Mantovanibenne fo-
losite pentru piloti cu sectiune pitrat.
Echipamentele pentru spargerea pilotilor
executati pe loc cu sectiune circulari (fig. 3,
documentatie TAETS), "in situ", sunt sisteme
puternic modulate, care au posibilitatea s&
fie ajustate in functie de diametrul pilotului
(fig. 4, documentatie Mantovanibenne). Tn
functie de caracteristicile tehnice principale
se pot diferentia doud grupe dimensionale

prezentate principalele caracteristici ale
Tabelul 1
Dlmens: Masa echl. Masa exca FoAr;a de ngltul de Gabaritul| Nr. de | Tipul
pilotului |pamentului| vatorului | strAngere {ulei necesar [ | . I
[mml] kel 1 (kNI [minl mm] |elemente|penelor
350 -400 700 10 - 15 1350 150 1700 [4A + 4B L
450 700 10-15 1350 150 1700 [4A + 4B M
500 700 10 - 15 1350 150 1700 [4A + 4B C
500 - 550 200 10 - 15 2700 150 1900 {4D + 4F L
600 900 10-15 2700 150 1900 14D + 4F M
65Q 900 10 - 15 2700 150 1900 4D + 4F C
650 - 700 1100 15 -20 2700 200 2100_ 14D + 48 L
50 1100 15 -20 2700 200 2100 14D + 4B M
800 1100 15 -20 2700 200 2100 14D + 4B C
Tabelul 2
l.)lam.. Masa echl. Masa ex - FoAr'ga de ngltul de Gabaritull Nr. de Tipul
pilotului | pamentului |cavatorului|strangere |ulei necesar [ ) | t I
(] kel i kNI [min] mm] |elemente penelor
350 900 10-15 2050 150 1650 6A L
400 900 10-15 2050 150 1650 6 A M
450 900 10 - 15 2050 150 1650 6 A C
500 1050 10 - 15 2400 150 1800 7 A L
550 1050 10 - 15 2400 150 1800 7 A M
600 1050 10 - 15 2400 150 1800 7 A C
650 1200 15 -20 2700 200 2000 8 A |
00 1200 15 -20 2700 200 2000 8 A M
50 1200 15 -20 2700 200 2000 8 A C
800 1350 15-20 3000 200 2150 9 A I
850 1350 15 -20 3000 200 2150 9 A M
900 1350 15 - 20 3000 200 2150 9 A C
Tabelul 3
Dlam. . Masa echl. Masa ex . FoArga de ngltul de Gabaritul| Nr.de | Tipul
pilotului |pamentului|cavatorului| stringere |ulei necesar [mm] |elemente| penelor
[mm] [kg] I [N | [Vmin] P
750 - 800 2000 20 -25 4250 220 2150 8F L
850 2000 20 - 25 4250 220 2150 8F M
900 2000 20 - 25 4250 220 2150 8F C
900 - 950 2250 20 -25 4750 220 2300 9F L
1000 2250 20 -25 4750 220 2300 9F M
1050 2250 20 - 25 4750 220 2300 9F C
1100 - 1150 2500 25 -30 5300 250 2500 10F L
1200 2500 25 -30 5300 250 2500 10F M
1250 2500 25 -30 5300 250 2500 10F C
1250 - 1300 2750 25 - 30 5850 250 2700 11E L
1350 2750 25 -30 5850 250 2700 11F M
1400 2750 25-30 5850 250 2700 11F C
1450 3000 30 - 35 6350 300 2900 12F L
1500 3000 30 - 35 6350 300 2900 12F M
1550 - 1600 3000 30-35 6350 300 2900 12F C
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de echipamente de spargere a capetelor
pilotilor formati pe loc cu sectiune rotunda:
usoare (tabelul 2) si grele (tabelul 3). Siste-
mele constructive moderne se bazeazi pe
nlantuirea modulelor (fig. 5, documentatie
TAETS) care permit folosirea echipamente-
lor deopotriva la piloti cu sectiune rotunda
sau rectangulard. Gratie acestui sistem este
posibild adidugarea sau scoaterea elemente-
lor simple pentru obtinerea diferitelor talii:
pornind de la minimum 300 mm péani la
1800 mm pentru sectiuni rotunde si de la
300 mm pand la 800 mm pentru sectiuni
rectangulare. Modulele elementare dispun
de diferite tipuri de capete in functie de
dimensiunile si forma pilotilor. Toti cilindrii
hidraulici sunt In intregime protejati contra
deteriordrii. Echipamentele de spargere a
capetelor pilotilor pot fi atagate pe diferite
masini de bazi ceea ce le asigurd capa-
citatea de a face fatd tuturor cerintelor
amplasamentului de lucru: excavatoare (fig.
6, documentatie Mantovanibenne), maca-
rale, incdrcitoare cu brat telescopic etc.
Pentru alimentarea circuitului hidraulic al
spargitoarelor este necesard o presiune de
lucru a lichidului hidraulic de maximum
350 bar. Dispozitivele de legare ridicare
alcatuite din lanturile suport si cérligele
aferente sunt furnizate cu echipamentul de
spargere. Folosirea acestor echipamente
garanteazd o serie de avantaje tehnice si
tehnologice: ® ruptura lasd armdtura intactd
si nu prezintd nicio fisurd sub nivelul decu-
pajului (fig 7);  procesul de spargere este
de cele mai multe ori mai rapid decét spar-
gerea conventionald si este integral coman-
datd printr-o singurd operatie; ®* manipula-
rea si intretinerea echipamentelor sunt foar-
te facile si nu necesitd calificari speciale;
* pentru ajustarea exactd a echipamentului
pe dispozitivele pilotului, sunt disponibile
doua tipuri de “zale de legiturd”; ¢ deoa-
rece “zalele de legdturd” sunt fara cilindri
hidraulici, acestea pot fi usor atasate la, sau
demontate de pe echipament. Echipamen-
tele prezentate sunt destinate special pen-
tru demolarea capetelor pilotilor si repre-
zintd alternativa moderna, ecologizat prin
eliminarea zgomotelor si vibratiilor, pentru
inlocuirea metodelor clasice de spargere a
betonului cu ciocane hidraulice atasate la
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excavator (fig. 8), ciocane demolatoare por-
tabile (fig. 9, documentatie ATLAS COPCO)
sau freze speciale cu cap longitudinal
(“freze deget”) atagate la excavator (fig. 10,
documentatie ERKAT). Frezele speciale cu
cap longitudinal sunt echipamente de lucru
atagate la utilaje purtitoare. Acestea sunt
prevdzute cu organe de lucru rotitoare,
sub forma unor tamburi, previzute cu dinti
dispusi elicoidal, care dislocd materialul
prin frezare. Alcituirea constructivi a echi-
pamentului (fig. 11, documentatie ERKAT)
constd din urmitoarele parti principale: o
organul de lucru sau capul tiietor, previzut
cu scule tdietoare sub form3 de dinti 1; o
grupul de actionare, compus din motorul
hidraulic si angrenajul conic 2; e carca-
sa de montare si protectie 3; ¢ furca de
atagare la bratul utilajului purtitor 4. Prin
folosirea unui astfel de echipament atagat
la un excavator de 7 tone se poate demola
un capét de pilot in 30 de minute.

Tdierea capetelor pilotilor

Necesitatea tdierii capetelor pilotilor
poate sd apard n anumite conditii teh-
nologice de lucru si anume: ¢ in cazul
pilotilor prefabricati, care sunt introdusi
in teren inegal datoritd amplasirii stratu-
lui portant la adancimi variabile (fig. 12,
documentatie American Pile);  Tn cazul
pilotilor prefabricati executati in ampla-
samente sub nivelul apei si a necesitatii
executdrii unui radier subacvatic (fig. 13,
documentatie American Pile).

Tdierea se poate executa cu ajutorul
unui echipament special, actionat hidrau-
lic, care poate fi suspendat in carligul
unei macarale. Acest echipament (fig. 14,
documentatie American Pile) este conce-
put sub forma unei ghilotine al cirui cutit
actioneazd tn plan orizontal. Echipamentul
este suspendat printr-un dispozitiv de lega-
re-ridicare in carligul unei macarale mobile
cu braf. O alta macara este mobilizati pe
amplasament pentru sustinerea si preluarea
capetelor taiate ale pilotilor. Procesul de lu-
cru este sugestiv ilustrat n figura 13 pe care
s-au facut notatiile: 1 - piloti prefabricati

batuti ntr-un amplasament subacvatic;
2 - pilot in procesul de tiiere; 3 - pilot
scurtat; 4 - echipamentul hidraulic de
—
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tdiere a capetelor pilotilor; 5 - furtunurile de
alimentare cu lichid hidraulic sub presiune;
6 - dispozitivul de legare - ridicare; 7 - car-
ligul macaralei; 8 - sistemul de legare si
preluare a capétului pilotului. Cu toate ci
activitdtile cdrora le sunt destinate echipa-
mentele prezentate Tn acest articol au un
grad mare de specializare, avind n vede-
rea dezvoltarea acestor genuri de lucriri,
dotarea cu astfel de echipamente poate
constitui un factor de interes motivat prin
avantajele tehnice si tehnologice precizate
mai sus.
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Traducere si adaptare:
Theaene KEHAIOGLU
- Strassen und Tiefbau, octombrie 2007 -

in zona Oschelbronn a comunei Ber-
glen (Geremania), pentru asigurarea pantei
de-a lungul strizii principale, s-a utilizat
un zid uniform din straturi in coguri din
sdrmd ghimpatd. Acest mod de constructie
Tmbind aspecte ale unei culturi traditionale
de constructie cu cerintele actuale pentru
rezistentd Tn constructii.

Pentru fixarea si aranjarea parapetilor
nu existd o retetd general valabild, chiar
dac3d unele practici pot fi estimate cu suc-
ces gratie experientei. Dar numai pe baza
relatiilor concrete se poate decide in ce
mod se poate absorbi presiunea solului,
respectiv cum pot fi deviate fortele pro-
pulsive din substraturi. Acesta este si cazul
localitdtii Oschelbronn, un sat intre pasuni
cu diferiti pomi fructiferi, la marginea regi-
unii Stuttgart. Pentru extinderea drumului
prin localitate Tn parapetul de conectare
s-a executat o pantd abruptd, pentru care
a trebuit s3 se modeleze 0 anumiti ocolire,
pentru a Tmbunititi vizibilitatea, avand
in vedere cd soseaua era In curba. Nu se
putea ridica solul, fiind vorba de o proprie-
tate privat3. Nu foarte departe de marginea
pantei se afld case cu terase de gradini. De
aceea taluzul trebuia sustinut pe 120 m

Germania

Stabilizare cu ziduri de vita de vie
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lungime pand la 2,50 m ndltime. Aceastd
functie este indeplinitd de vita de vie San-
turo. Acestea sunt plantate in gabioane
esalonate - o utilizare neobignuitd a produ-
sului traditional. Lucrarea reprezinta o parte
dintr-o linie complexd de aranjare si este
fabricatd de un grup cu licentd nationals,
conform cerintelor regionale, dintr-un be-
ton special, care aratd ca nisipul cimentat,
are aceleasi caracteristici de prelucrare, dar
in plus este rezistent la inghet.

O modalitate obisnuitd de constructie
nu ar fi putut indeplini cerintele statice pe

fntreaga zond care necesita sustinere. De
aceea pietrele au fost stratificate in cosuri
din s&rmd de otel zincatd si umplute cu
pietris. Acest tip de ranforsare este foarte
rezistent. Sarmul tipic atemporal al unui
zid de vitd de vie nu este influentat de
fmpletitura cu 100 x 100 lirgimea ochiului
si puncte de legéturd sudate.

Fondurile pentru executia practici au
fost obtinute de societatea Klopfer GmbH
& Co. KG care are sediul Tn Winnenden.
O fundatie rezistentd la inghet nu mai este
obligatorie Tn cazul gabioanelor, pentru
cd deformatiile ugoare pot fi acaparate
fard daune pentru intreaga constructie.
Cosurile cu marimi de 2,00 x 1,00 x 1,00
m au fost montate cu 10% rampd si apoi au
fost Tncdrcate cu pietre in teserea zidiriei.
Pozitiile superioare sunt agezate partial
mai jos si putin dislocat. Cétre stradi a
mai rdmas spatiu pentru o potecd. Aceasta
este pavatd cu granit gri, pentru a se potrivi
cu metalul. Per total s-a reusit rezolvarea
functionald a unei situatii dificile si aduce-
rea acesteia la un numitor concludent cu
cerintele estetice. Rezultatul a fost foarte
bine acceptat in special de localnici.
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In cadrul misurilor de salubrizare a
campurilor sunt adunate proprietitile de
terenuri dispersate si neproductive. Aceastd
masurd are ca scop generarea realizdrii
ecologice a produselor agricole si forestiere
si promovarea culturii nationale. Astfel este
necesard reabilitarea si constructia de dru-
muri comerciale, pentru care n ultimii ani
au fost utilizate materiale geo pentru stabi-
lizarea straturilor portante nelegate, dar si
pentru armarea straturilor de asfalt.

Asa s-a procedat si la constructia ,sa-
lubrizarea terenurilor Bentheim - Eilerings-
becke”. Un vechi drum comercial, pe care
partea rutierd nu mai era suficient de stabild
a fost reabilitat de la baza.

Cauza pentru starea proasta a vechilor
drumuri comerciale este explicatd de Dipl.
Ing Jorg Siering, director general al Siering
Strassenbau GmbH, Hopsten, astfel: ,dac3
se construieste pe teren coeziv, pe un drum
care are pe o parte, sau chiar pe ambele
parti un sant de canalizare si care are in
apropiere si copaci batrani, in perioade lun-
gi de secetd se ajunge la pierderi de volum

Geogrilaju

I l'lgl intindere reduce ermg‘ele capacitatii portante

ale corpului strizii. Acest lucru are drept
consecintd faptul ci structura de dedesubt
devine instabild si nu mai poate prelua in
mod optim sarcinile de pe sistemul rutier.
Acest fenomen a fost adesea analizat si este
denumit ,inghet de vard”. Asa s-a intamplat
si la constructia Eileringsbeeke.”

Mai intdi s-a mdcinat stratul vechi de
asfalt cu o frezd mare, apoi a fost efectuat
stratul de sustinere pentru partea superi-
oara. Inainte de punerea in operi a stratului
mineralic a fost pus grilajul geo Fornit de

a straturilor de dedesubt

4m ldtime, tip D 30/30-40 T, firad pliuri si
intins. Produsul firmei Huesker Synthetic
GmbH, Gescher, este un grilaj geo biaxial,
rigid la intindere, din polipropilend, care
poate prelua forte tractive mari, chiar si la
mici deformdri in straturile de fundatie.

Comportamentul la fortd / intindere si
latimea ochiurilor corespund ,Caietului de
sarcini regulamentar 2006 pentru proiec-
tarea si licitarea lucrdrilor de constructie in

proceduri dupd salubrizarea terenurilor”,
care a fost publicatid de Asociatiile Com-
paniilor participante din Niedersachsen, la
inceputul anului 2007, in editie revizuita.

Utilizarea grilajului geo a contribuit ast-
fel la reducerea costurilor, pentru ci astfel
s-a evitat depozitarea costisitoare a mate-
rialului frezat, cu excavare si transport. In
afard de aceasta, acest mod de constructie
a economisit punerea Tn operd a 20 - 30 cm
material antiinghet, astfel incat s-a putut
lucra fard limite de iniltime.

&

=i

47



2008
NR. 56 (125)

XN /2 U T

Ol
3

i

33

\

D
.3
,

DIN ROMANIA

Traducere §i adaptare:
Theaene KEHAIOGLU

Cine si-a petrecut recent concediul
in Ragus, Sicilia, a avut ocazia s& vadi pe
santierul noului si giganticului centru de
shopping Ipercoop trei masini de mon-
tat pavaj tip VM 203 tip Probst. Acestea
monteazi acolo, cu vitez3 record, dal3 cu
dald, 45.000 m? de suprafati de parcare,
respectdnd termenele strinse de executie.
Fiecare magind monteazi zilnic 500 mZ.
Faptul cd maginile de pavat rezistd in
conditii de exploatare dur3, ceea ce a fost i
promis de producitor, a putut fi demonstrat
pe plan international pe marile santiere
cum ar fi santierul aeroportului din Hong
Kong, promenada litoralului din Mallorca
sau portul din Tampa (Florida). Ceea ce s-a
demonstrat acolo in conditii de exploatare
duri poate fi util si pentru proiecte mai mici
sau medii.

Tehnica pentru montare pavaj

Masinile Probst lucreaza si in Sicilia

L

o

Societatea italiand de constructii Center Posa SRI di Mammino Salvatore

a montat cu trei magini Probst tip VM 203 in cel mai scurt timp
45.000 mp de pietre de pavaj Greenblock

i

Masinistul 'poat-e sé_pozig‘ione;e exact clestele prin intermediul unui c:;) hidraulic
de rotire. Procedura de montaj este facild, pentru cd sistemul automat preia comanda

secventelor de migcare.

48

Echipata pentru
orice fel de conditii

meteorologice

VM 204 Robotec oferd mai mult con-
fort si este echipati pentru orice conditii
atmosferice. Ambele magini de montat
au aceleasi caracteristici de productivitate,
sasiul, sistemul dublu de directie prin flam-
baj, motorizarea si clestele hidraulic pentru
montaj cu mecanism patentat pentru elibe-
rare ADV sunt identice. La modelul VM 203
clestele este dirijat prin intermediul unui
ventil la parghia in form3 de cruce. VB 205
inlesneste o deservire relaxatd datorit3 sis-
temului de control SPS care preia secventa
miscdrilor. Scaunul soferului cu posibilitate
de fixare a Tniltimii poate fi adaptat indivi-
dual la greutatea corporald a masinistului.

Bordu! cu comenzi programate este
legat de scaunul soferului. Astfel, masinistul
poate sd lucreze relaxat intr-o pozitie co-
rectd din punct de vedere ergonomic. Pri-
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Usor de manevrat

din incheietura

maini

VM 204 Robotec va fi usor de manevrat
dupi o scurtd perioadi de adaptare. in timp
ce mana masinistului se odihneste pe coti-
erd, sistemul electronic de comandi SPS se
activeazd prin migcari ugoare ale incheie-
turii mainii prin intermediul unui joystick.
Cu ajutorul joystick-ului pot fi selectate

miscarile clestelui in diferite secvente: semi-
automat, complet automat pani la sistemul

virea sa poate fi orientatd nu numai in zona tru montat pavaj se efectueazi in spate. automat cu triaj. Comutarea pietrelor de
sa de lucruy, ci si in spate. Tn acest caz, posibilitatea de a privi in pavaj dreptunghiulare din rosturi in cruce

Oglinzile retrovizoare integrate asigura jur asigurd siguranta si astfel pot fi evitate n forma de legare a pietrelor asezate de-a
faptul ca “unghiul mort” nu limiteaza vede- accidentele. lungul nu presupune activitate suplimentars
rea. Se stie ¢ 30% din toate migcirile pen- pentru masinistul unei VM 204. [l
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The major problem identified within
road geometrical elements design are the
incompatibility between road geometric
requirements and optional requirements
as part of road traffic development. In the
design of the new or rehabilitated roads, we
meet three safety measures which must be
applied, as follows:

- travel speed individual;

- consistency in the design;

- consistency in vehicle operating dynamics;

In this context it remarks three groups
of measures needed for solving of dangero-
us sections, on the public network of roads,
as follows:

a) general measures (the suitable place-
ment of conflict points, the advisoring of
drivers about the conflict area with the
pedestrians, the fencing by guard-rails of
access area for pedestrians, the adviso-
ring of participants to traffic, who drive
infor cross the main flow);

b) measures regarding to geometrical ele-
ments (by-passes, the widening of car-
riageway to 8.0 m, the correction of
geometrical elements of curves, the ar-
rangement of additional lanes for slow
vehicles);

) particular measures (the rebuild and
reshape of cuttings in order to increase
visibility in curves, the systematizing
of traffic, the lopping of trees coming
to exploitation time, the verification of
parking placement, the arrangement of
the cells in the bus stations, arrangement
of accesses to important units placed on
the road area, local distributor roads in
road sections area with agglomeration
of units).

The national road network which is
under the administration of Constanta Re-
gional Department of Roads and Bridges
develops on the territory of Dobrogea
historical province and on the territory of

50

three other counties: Brdila, Cildragi and
lalomita. There are 28 National Roads,
out of which seven belong to “European
Roads” category, all of them measuring
1531 physical kilometres and 1627 equi-
valent kilometres. To these we are to add
also the 160 km of the Sun Highway (A2).
In May 2007 there were some major chan-
ges at D.R.D.P. Constanta. Due to a recent
documentation visit we had the occasion
to closely meet the new management of
the national road infrastructure from the
Big Sea and from the low Danube region,
because indeed in this territorial unit of the
National Company of National Roads and
Highways we can see the foundations of
a modern active management well based
on the regional realities. We received in-
formation about the main goals contained
in the programs of immediate perspective
as well as several important data about the
medium-term development.

After we discussed about the technolo-
gies and materials used for blend tightening
in the asphalt layers (no. of January 2008
of “DRUMURI PODURI” Magazine) we
concentrate our attention now on joint
tightening operation.

The road world is a small and big one
at the same time. It is big because there
are roads everywhere and because people
involved in the road work have a big soul.
It is small because there is a small group of
people - those truly involved in the road
work - the same people you can meet
everywhere, at every meeting on various
topics.

Vilcea County Department of the Nati-
onal Company of Roads and Bridges had a
crucial moment in April - May 2007 which
can be considered as a benchmark for the
assessment of the department’s activity
till that moment as well as for its evolu-
tion starting with the second half of last

year. Without detailing the comments and
considerations that marked the respective
moment we should still make from the
very beginning the following remark: as at
April 30, 2007, the company had a deficit
amounting to 16 billion lei.

In the first day of February, S.C. CONSI-
LIER CONSTRUCT S.R.L. has organised an
interesting seminar with the following to-
pic: “Latest news in construction technique
and legislation as well as road and bridge
rehabilitation in Romania”. The seminar
comprised nine scientific communications,
on most various topics, containing a big
volume of information and news in the field
of road infrastructure.

We publish in this edition the first part
of Clause 17 Risks and responsibilities’” of
the Contract Conditions for Constructions
- FIDIC. ARIC wishes to thank in advance
to all those who will make proposals for the
improvement of the text in the Romanian
language.

The Transport Department has today
published the National Statistics on Traffic
in Great Britain, including analyses by ve-
hicle type and road class, for the second
quarter of 2007. These provisional figures
indicate that estimated traffic levels rose by
1% between second quarter of 2006 and
second quarter of 2007.

In a meeting of the Permanent Office of
the Road and Bridge Professional Associa-
tion in Romania, the agenda and dates for
the conferences of the territorial branches
were established.

Many important roads cross the high
mountain regions. Some of these roads are
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situated at more than 1,000 m above the
sea level. The traffic is generally moderate
on these routes with a daily annual average
traffic rate of 1,000 - 2,000 vehicles. There
are no highways in the high mountain
regions. In addition to the main transport
routes, there are several small roads in the
mountain areas. These are used for hun-
ting, fishing and other outdoor recreation
activities.

The Finnish Road Administration is res-
ponsible for the public road network in
Finland. Its mission is to provide smooth,
safe and environmentally friendly road
connections to satisfy the transport needs
of citizens and business life.

Finnra is one of the agencies of the
Ministry of Transport and Communications
and it is in charge of official and administra-
tive tasks in the field of road management.

The alarm signal regarding the dura-
ble development was given through the
Conference of the United Nations in Rio
(1992) which assessed the risks of the de-
terioration of life conditions on our planet.
The reduction of the natural resources and
the climate changes are on top of the list
of causes determining the deterioration of
ecosystems, while the principles that are to
be followed are based on Kyoto protocol
(1997) and especially on the commitment
of the signatory countries to reduce the le-
vel of gas emissions with greenhouse effect
at the level of that of the year 1990.

The development program for the ur-
ban and national road network in our coun-
try, one of the priority goals for Romania’s
integration policy in the European Union,
implies the adoption of the European stan-
dards in what regards road features.

In this respect, the company CONSILIER
CONSTRUCT S.R.L., a design and consul-
ting company in the field of constructions,
can make use of modern equipments for
the investigation of the technical condition
of roads such as: a multifunctional mobile

ASTRA laboratory and a modernized LA-
CROIX deflectograph.

These equipments help create an IN-
TEGRATED SYSTEM for “in-situ” investi-
gation of roads, collecting the data for the
real-time characterization of the respective
road, while these data are further proces-
sed by a whole range of modular programs,
accessed by successive menus. The results
thus obtained allow the assessment of the
maintenance or rehabilitation needs classi-
fied in big categories of works and defined
by annual or multi-annual work programs
as well as the prioritization of works based
on technical and value analyses.

At the request of I.C.D., the Local Po-
pular Councils were daily distributing man
and woman arms, capable of work, and
also pairs of horses, to a somewhat smaller
extent. This work force was used only for
the embankment works and less for other
works.

The productivity was really weak, be-
cause there were numerous and dispersed
people involved in the works, and therefore
they could not be coordinated and guided,
the whole thing resulting in some poor
quality works.

To this also added the season with
heavy rains, snow and sleet that was not
recommended for the execution of em-
bankments in such clayey earths as Beius-
Oradea sector.

The demolition or cutting of the pil-
lars’ ends represent a technological stage
frequently used for the execution works of
the foundations on pillars. The specialized
companies for the manufacturing of the
work equipments attached to excavators
have created various mechanical devices
that can be efficiently applied for such
works. The article presents the specific
technological features as well as the con-
structive types of some equipments used
for the demolition or cutting of the pilars’
ends.
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e Stabilization with vine walls

In Oschelbronn region of Berglen vil-
lage, in order to create the slope along
the main street, a uniform wall of layers in
barbed wire arrangement was used. This
construction type combines aspects of the
traditional construction culture with the
actual requirements as to the resistence in
constructions.

* Stabilization of a bearing layer

with geo material

Part of the sanitation measures of the
fields the dispersed and unproductive land
properties were gathered up. This measure
aims at creating the ecological achievement
of the agriculture and forest products as
well as at promoting the national culture.
Therefore it is necessary to rehabilitate and
build the commercial roads for which geo
materials have been used over the last years
for the stabilization of the unbound bearing
layers as well as for the reinforcement of
the asphalt layers.

Those who spent their holidays in Ra-
gus, Sicily, in April, could wonder while
travelling by car beside the building site of
the new giant shopping centre Ipercoop:
three VM 203 pavement assembly machi-
nes from Probst; Erdmannshausen works
there with a record speed for the stone by
stone mounting. 45,000 sq. m of parking
area were paved by observing tight execu-
tion deadlines.

In an article published in the previous
number of our magazine, we presented a
new technology, recently approached in
Germany, regarding the tactile kerbs and
paving blocks. What are these in fact? A
sort of “Braille” alphabet helping blind
people move in some as close to normal as
possible conditions.
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Tarndcopul cu... computer

Semafoare pentru... orbi!

Prof, Costel MARIN

Intr-un articol publicat in ultimul numir al revistei noastre, prezentam o tehnologie
noud, abordati recent in Germania, referitoare la bordurile si pavelele tactile. Ce reprezinti
de fapt acestea? Un fel de alfabet "Braille", pentru t3lpi, care ajutd persoanele fard vedere
sd se deplaseze in conditii cat mai apropiate de cele normale. Practic, cu talpa pot fi iden-
tificate profilurile pavelelor si bordurilor, diferite pentru anumite zone ale strazii: treceri de
pietoni, accese Tn institutii si locuinte, magazine etc. Tntr-o vreme n care la noi si cu ochii
larg deschisi, si cu ochi de prunc nu prea stii unde si te indrepti in hatisul strazilor din
orase, o asemenea abordare pare cel putin fantezistd. Sa fi terminat, oare, occidentalii de
construit autostrazi si strizi $i acum s nu mai aib3 ce face? Nimic mai putin adevdrat! Grija
pentru cel care se incumeti si fie pieton in marile aglomerari urbane nu se termina aici. In
Tel Aviv, de exemplu, pentru cei fara vedere, toate intersectiile semaforizate sunt dotate si
cu avertizoare sonore care indicd modul in care se schimbd culorile. Pentru a nu se con-
funda o anumitd melodie cu alta, a fost ales un sunet asemandtor celui emis de "moristile"
microbistilor de pe stadioane. Usor de perceput si de asimilat, deopotriva, atat de cei cu
vederea lipsa cat si de cei cu privirea ager. Interesant este si faptul c3, mai si glumind putin,
chiar i somnorosii, indrdgostitii sau cei distrati au beneficiat de pe urma acestui sistem. Am
putea spune, $i nu numai metaforic vorbind, cd avem de-a face cu semafoare... pentru orbi!
Extrem de utile si extrem de benefice pentru semenii nostri cu probleme. Ce se intamplg,
nsd, la noi? De ani de zile se tot vorbeste despre un sistem de management si monitorizare
a traficului, cel putin tn municipiul Bucuregti. Se dovedeste clar, in cele mai multe situatii, ca
cel mai bine se circuli acolo unde semafoarele nu functioneaza. Cat despre modul in care
acestea sunt amplasate, cine, cum, cind si pe ce bani le schimbd becurile, e o alta poveste.
Si pentru ci tot suntem la capitolul semnalizare §i orientare, un experiment simplu ne poate
dovedi c3, practic, pe anumite locuri nici nu stim in ce tard ne aflim. Pe anumite drumuri
faci zeci si sute de kilometri fird s afli in ce localitate intri si din ce localitate iesi, lipsind
cu desivarsire plicutele cu denumirile agezirilor respective. S& fie oare vorba de secreto-
manie? N-am crede. Mai degrabi lipsd de bun-simt si de spirit gospodaresc. Dar ce treabd
avem noi cu bordurile si pavelele tactile, cu semafoarele pentru orbi cand toatd ziua-buna
ziua mutdm autostrizile pe hartd precum soldateii de plumb?

Are cineva urechi si audd? Are cineva ochi si vada?... [Tl

No comment _
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