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Cresterea exploziva a parcului de auto-
vehicule dupd 1990 si cu precadere dupi
anul 2000 a condus la o intensificare fird
precedent a traficului auto, atat pe soselele
nationale cat mai ales in marile orase si in
mod deosebit in capitala.

Intensificarea traficului Tn municipiul
Bucuregti a atins cote atit de ridicate incét
frecvent se produc blocaje la intersectii si
cozi interminabile de autovehicule, ceea
ce conduce la durate de parcurs deosebit
de mari. Viteza medie de circulatie n
Bucuresti a scazut, ajungand la limite in-
credibil de mici, cu efecte nefaste asupra
economiei in general si a sanatatii oameni-
lor, Tn special.

Actualmente, aproape cd nu se mai
poate vorbi de ore de varf ale traficului. Cu
exceptia a catorva ore din noapte, traficul
este permanent intens. Odatd cu intensi-
ficarea acestuia s-a produs si o proliferare
exageratd a numarului de semafoare. Dupa
cum se poate usor constata, traficul este
uneori blocat la intersectiile cu semafoare
si de aici porneste tot calvarul circulatiei.
Viteza medie pe anumite artere ajunge
doar la 2 - 4 km/h, generand astfel pierderi
mari de timp, stress si poluare peste limitele
admisibile.

Asa cum se cunoaste, capacitatea de
circulatie a unei artere rutiere este direct
proportionald cu numarul benzilor pe care
se circuld si cu viteza medie de circulatie;
prin capacitate de circulatie intelegandu-
se numdirul de autovehicule ce parcurg
acea arterd intr-o unitate de timp (auto-
vehicule/ord). Cum numdrul benzilor este
constant, capacitatea de circulatie variazi
in fapt numai in functie de viteza medie
de circulatie. Cu cét aceasta este mai micd,
cu atit capacitatea de circulatie este mai
redusa si invers.

Extinzand acest rationament la Tntreaga
retea de strdzi a unei comunitdti si tinand

2

Traficul si semafoarele
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cont cd si lungimea totald a acestei retele
este constantd, se deduce logic faptul ci si in
acest caz, capacitatea de circulatie a retelei
rutiere este direct proportionald cu viteza
medie de circulatie.

Pentru ca traficul sa fie normal intr-o co-
munitate, ar trebui ca reteaua rutiera de care
dispune sd aibd o capacitate de circulatie
mai mare decat numarul efectiv de vehicule
aflate in trafic.

Un rationament logic aratd urmitoarea
situatie Tn Bucuresti:

- Reteaua stradald a municipiului este de
cca. 1800 km. Dintre acestea cca. 10 + 12 %
pot fi considerate artere de circulatie, respec-
tiv cca. 200 km. Capacitatea de circulatie a
unei retele rutiere cu lungime L = 200 km, cu
un numdr de benzi de circulatie n = 2 si cu
un numdr de vehicule pe km n, = 100 la o

dr. ing. Victor POPA
- Director General CONSITRANS,
Membru corespondent al Academiei
de Stiinte Tehnice din Romdania -

distantd medie intre vehicule de 10 m pentru viteza medie de v, = 2 km/h este:
C=L-n-v,-n =200-2-2-100 = 80.000 veh./h

Cum n orele de varf numarul real de vehicule care circuld In Bucuresti dep&seste cifra
de 800.000, este clar de ce sunt aceste blocaje si se ajunge la o atare situatie. Viteza medie
de circulatie ar trebui sd creascd de cca. 10 ori pentru ca traficul s3 devind normal si fluent.
Ce este de facut In aceastd situatie?

Analizand relatia de calcul a capacititii de circulatie, constatim c3 o parte dintre
factori sunt relativ constanti si numai un singur factor este cu adevirat variabil: viteza de
circulatie.

Desigur ca s-ar mai putea interveni si asupra celorlalti factori din relatia de calcul (de
exemplu s-ar putea mari lungimea retelei de circulatie prin crearea sau amenajarea unor
noi artere rutiere importante, acolo unde este posibil), dar nu intr-o misuri atat de impor-
tantd. De asemenea s-ar putea mari numdrul benzilor de circulatie prin l3tirea strizilor sau
degajarea benzilor ocupate de autovehicule parcate. Dar factorul asupra céruia se poate
interveni mai eficient rdmane totusi viteza medie de circulatie. Cum aceasta este o0 mirime
dependentd de timpul in care se parcurge o anumiti distantd si anume invers proportionali
cu acesta, este clar cd pentru a avea o vitezd medie de circulatie mai mare trebuie ca timpul
"' In care se parcurge distanta "D" s3 fie cat mai redus:

1),,=T

Dar timpul de parcurs este format (in mod simplist) din doud componente si anume:
t, - timpul de oprire
t, - timpul de deplasare
L __D_

deci = bt

Timpul de oprire se compune la randul lui din timpul efectiv de stationare conditionat
de motivul opririi (oprire la semafor sau alt indicator de oprire, oprire dintr-un alt motiv
intdmplator - accident, trecerea unei coloane, etc) si din timpul de reactie la pornire, care

fnseamna céteva secunde depinzédnd de agerimea conducitorilor auto.

©




VA
AJUTA SA PROIE CTATI MAI RAPID,
MAI INTELIGENT SI MAI PRECIS.

De la masuratorile topografice la realizarea planurilor
constructiei si vizualizarilor — aplicatia AutoCAD

Civil 3D va ajuta sa cresteti nivelul productivitatii si
calitatii proiectului pe parcursul tuturor etapelor.de
realizare a acestuia.

AutoCAD VIl 3 2009
@’ﬁ" &
A 1
0
0 0 0 8 daespre 0dQdd
AD
g 0(Q
a 0 ed

e Added

Autodesk




2008
NR. 60 (129)

RN UMURI

APDP.
ASOCIATIA i

PROFESIONALA 7
DE DRUMURI / }
51 PODURI / |
N

DINROMANIA #T

PODY

Timpul de deplasare se compune din
timpul de accelerare, timpul de mers con-
stant si timpul de decelerare.

Pentru simplificarea rationamentului ce
urmeazi, vom neglija aceste nuantdri de
timp si ne vom referi doar la timpul de opri-
re si cel de deplasare. Ca sd mdrim viteza
medie de circulatie este clar cé trebuie sa
reducem timpul de parcurs. Cum timpul
de deplasare este dependent de viteza
maxim3 legal3 de circulatie si deci nu prea
poate fi redus, riméne sa se actioneze nu-
mai asupra timpului de oprire, in sensul de
a proceda la reducerea drastica a acestuia.

Stationdrile se produc in general n
intersectiile cu semafoare, acolo unde sunt
de fapt mari aglomeratii, ambuteiaje, bloca-
je. Tot raul vine deci de la semafoare (une-
ori amplasate si/sau reglate gresit) si trebuie
procedat la eliminarea acestora. Semafoa-
rele devin o mare piedicd Tn calea traficu-
lui daci lucreaza Tn mai multe faze, cici
timpul de oprire se dubleazi, se tripleazd
sau oricum se multiplici de cte ori timpul
de oprire pe o directie este mai mare decat
cel de liberd trecere. Nu putem nega cd
semafoarele sunt un riu necesar, menite sa
organizeze si s facd ordine in trafic. Aces-
tea s-au inventat mai Tntdi pentru a inlocui
agentii de circulatie care dirijau traficul prin
intersectiile cele mai importante.

Cresterea traficului a impus extinderea
si evolutia semaforizarii. in intersectiile
mari si complexe a apdrut semaforizarea n
mai multe faze. Extinderea si proliferarea
exagerati a acestei practici nu mai este de-
loc benefici traficului si ca tot ce este prea
mult si in plus conduce la dirijism care nu
este tocmai bun.

Ce trebuie facut?

Nu trebuie decat si urmdm exemplul
altor metropole, altor capitale, altor mari
orase, care au trecut prin faza in care ne
aflim noi astizi cu 20 - 30 de ani fn urma.

Mai Tntai de toate trebuie facut un plan
de sistematizare a circulatiei in Bucuresti
pe baza unor studii reale de trafic pe marile
artere de circulatie si de acces in capitald.
Probabil c3 acest plan existd, dar trebuie si

e ————
| 4

respectat! Planul ar trebui s& cuprindd crearea unor artere fluente de acces in zona centrald
a oragului dinspre arterele importante cu care este legatd capitala.

Deocamdati existd lansarea Tn lucru a doud asemenea artere: ,Penetrare Autostrada
Al1” si ,Penetrare Autostrada A2”. Pe aceste artere ar trebui sd se circule cu viteza medie
de 70 - 80 km/h. Asemenea ,penetrdri” ar trebui s& se realizeze si citre celelalte drumuri
importante (DN 2 Bucuresti-Urziceni, DN 4 Bucuregti-Oltenita, DN 5 Bucuresti-Giurgiu si
DN 6 Bucuresti-Alexandria).

Nu am nominalizat intririle din DN 1 Bucuregti-Ploiesti deoarece pe acest drum s-au
executat deja o serie de pasaje, este Inceput pasajul inferior de la Bineasa, dar si Autostrada
Bucuresti - Ploiesti; nici DN 7 Bucuregti - Pitegti nu intrd in discutie, deoarece si aici este tn
curs de executie , Strdpungere A1

Totodati trebuie fluentizatd circulatia pe inelul principal al orasului, unde este n lucru
pasajul Basarab: B-dul Titulescu - B-dul lancu de Hunedoara - $Sos. Stefan cel Mare - $os.
Mihai Bravu - Calea Viciresti - Sos. Oltenitei - Sos. Viilor - Sos. Progresul - Sos. Grozavesti
- Sos Orhideelor.

O altid arteri care se preteazi la fluentizare este Splaiul Independentei cu sensuri unice
pe fiecare mal al raului Dambovita gi Tn continuare B-dul Coposu - Calea Céldrasi - B-dul
Basarabia gi/sau B-dul Unirii - B-dul Decebal - B-dul Basarabia.

n acelasi timp trebuie I4rgitd la 4 benzi si fluentizatd centura Bucuregtiului menit3 s&
rezolve problema traficului de tranzit, care ar descongestiona substantial traficul urban.

De asemenea, trebuie Tnceputd si tratati cu seriozitate o noud centurd cu profil de au-
tostradd a municipiului, care va lega marile drumuri rutiere si va permite accesul c3tre orice
arterd importants a tirii, diminuand astfel traficul prin centrul capitalei. Prin fluentizare se
ntelege o circulatie continud, fard opriri, deci fird semafoare la intersectii.

Acest lucru se poate realiza prin intersectii denivelate, pe doud sau chiar trei niveluri
astfel incat toate relatiile de mers sd fie asigurate prin legéturi cu circulatie continua.

Intersectiile pe trei niveluri (subteran, teran si suprateran) pot rezolva destul de bine
fluenta circulatiei, chiar dacd intersectia este mai complexd si existd o directie prioritard
cu linie de tramvai. Solutia eficientd de rezolvare a fluentizarii este atunci cand tramvaiul
ramane la nivelul existent (teran).

Pentru intersectii mai complexe se ajunge si la 4 niveluri, mai ales atunci cand spatiile
sunt restranse. Tn Bucuresti exist3 insa o reticenta fati de pasajele supraterane, cum ci aces-
tea ar afecta aspectul arhitectural al orasului sau ar deranja linistea celor de la etajele inferi-
oare ale blocurilor. Tn privinta linistii este mai mare deranjul, zgomotul si poluarea in cazul
vehiculelor care functioneaza in gol (stind pe loc) la nivelul solului, decét in cazul cand ar
trece cursiv pe la un nivel superior. Daci toti cei din oragele unde s-a rezolvat problema
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traficului ar fi gandit ca noi, cu sigurantd cd
acum erau si ei Tn aceeasi situatie cu noi.

Trebuie ficutd Tnsd o analizd lucidad
intre a trdi sau a intra ntr-un colaps de
trafic din motive nostalgice. Stiinta si teh-
nologiile au evoluat tntr-un ritm incredibil
de rapid, producind mutatii nebinuite,
iar lumea trebuie s3 tind pasul cu aceastd
evolutie. Nimeni nu spune cd trebuie ficute
pasaje supraterane Tn centrul istoric al
orasului (oare acesta existd?). Este normal
s3 ne respectam si sd pdstrdm cu sfintenie
istoria si tot ce aminteste de ea, dar a ex-
trapola aceastd idee si acolo unde nu este
cazul, este diunitor.

Oamenii trebuie si trdiascd n ritmul
modern care este impus de vremuri, n
conditii normale de viat3 si de sdnatate.

in consecintd, trebuie spus ci proble-

ma traficului Tn Bucuresti, dar si in alte re si cel de trecere si pastrarea unor faze multiple numai in intersectiile complexe;
centre urbane trebuie tratatd cu seriozi- e crearea a cit mai multe trasee cu ,undi verde” i reglarea permanentd a luminilor in
tate si mare responsabilitate de citre toti acest sens (adesea se deregleaza ajungindu-se pe ,unda rosie”);
factorii implicati si abilitati sd ia decizii. ¢ introducerea permisiunii permanente de viraj la dreapta la toate semafoarele (existd
Trebuie masuri radicale care necesitd timp incd multe intersectii in care nu este semnal permanent verde pentru viraj dreapta
si bani. Simple cosmetizdri sau abordarea sau chiar semafoare unde permisiunea de dreapta se face cu intirziere fatd de cea
unor lucrdri izolate, necorelate, negandite LAnainte”);
in ansamblu sunt doar amdgiri si in fapt e amenajarea intersectiilor cu schimbarea directiei de sens la stdnga prin ocolire la
amanarea unei probleme stringente a cdror dreapta dupi trecerea intersectiei (acolo unde este posibil);
rezolvare nu maj suporta Intarziere. e analizarea gi sistematizarea rational3 a traseelor cu sens unic.
Traficul a devenit infernal Tn ultimii 3 - 4 b) Masuri de perspectiva
ani in Bucuresti, dar si in alte orage mari. e crearea unor artere fluente radiale de acces din/spre autostrézile si drumurile impor-
Qare cum va fi peste alti 3 - 4 ani? Oare tante de care este legat3 capitala;
ce putem realiza fn urmitorii cativa ani din e crearea unor inele de legdturd fluente intre arterele radiale, inclusiv definitivarea
ceea ce este de facut 1? I5rgirii si fluentizarea actualei centuri rutiere a municipiului Bucuresti;
Si pentru a sintetiza, voi face o enu- e intensificarea procesului de realizare a centurii ,mari” a oragului, prin proiecte, expro-
merare a principalelor miasuri ce trebuie prieri, avize, executie;
luate: Fluentizarea traficului presupune pasaje denivelate pe doud sau mai multe niveluri la
a) Mdsuri pe termen scurt intersectii si realizarea unei circulaii continue pe toate relatiile intersectiei.
e eliminarea tuturor semafoarelor nene- Priméria municipiului Bucuresti a initiat un program de penetrare a unor artere impor-
cesare, care in loc sd ajute traficul 1l tante de legiturd a zonelor centrale ale oragului cu marile sosele ale tarii.
fngreuneazd (existd nenumdrate ase- Programul trebuie insd completat si intensificat pentru a Tmbuniatéti o serie de lucruri
menea semafoare); care necesitd o grabnic3 si stringentd rezolvare.
¢ prevederea semafoarelor cu buton la Firma CONSITRANS este implicatd aldturi de PROIECT Bucuresti in proiectarea uneia
trecerile pentru pietoni si numai aco- din arterele importante de penetrare a traficului Autostrizii A1 spre zona centrald a orasului.
lo unde este cazul (pietonii au oricum Tn imagine este prezentat3 intersectia acestei artere cu Splaiul Independentei si str. Virtutii,
prioritate); in zona Lacului Morii, unde se poate constata un mod de rezolvare completd a unei
e diminuarea numirului de faze la intersectii importante din capitald.
functionarea semafoarelor, pentru a
reduce raportul dintre timpul de opri- i
— ¥
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Chematii expertii®

Gratie trasaturilor unice ale buldozerului

pen-l-ru Vizibi”-I-O-I-e mGXimO. D51EX/PX-22 si ale lamei sale, ai garantia celei

mai bune vizibilitati. Cabina sa care integreaza
sistemul ROPS si capota tesita a motorului ofe-
ra vizibilitate totala a suprafetei de lucru, spo-
resc precizia eficienta si siguranta.
D51EX/PX-22 asigura productivitate si confort
de exceptie. Ofera cea mai mare putere din cla-
sa sa gratie motorului ECOT?3 cu emisii reduse
si consum scazut de combustibil. Sasiul cu cen-
tru de greutate jos asigura stabilitate in timp ce
trenul de rulare hidrostatic garanteaza viraje ra-
pide si viteza adecvata fiecarei operatii. In plus,
buldozerul este dotat cu sistemul revolutionar
Komtrax,

Nu-i rau pentru un buldozer!

. = HOMATSU

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

Email: office@marcom.ro - Web: www.marcom.ro
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D.R.D.P. Bucuresti

Despre un alt tip

de management
AR S S EEEEEEEEEN

Din vremea Imperiului Roman ne-a rimas in uzan{d universala expresia me-
morabili: “Toate drumurile duc la Roma!”. Pistrdnd proportiile, cu adaugirile si
conotatiile modernititii timpurilor noastre, putem spune, fird teama de exagerari,
cd, in Romdania aproape toate soselele nationale isi au punctul de plecare si sosire Ia
Bucuresti. Un teritoriu constituit din judetele care inconjoard Capitala formeaza o
zona de origini ale retelei radiale, citre cele patru puncte cardinale, pentru transpor-
tul auto intern gi de tranzit. in putine cuvinte, acesta este cadrul geografic al ariei de
activitati a Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Bucuresti.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

O complexa retea
rutiera

Competentele D.R.D.P. Bucuresti
acoperi teritoriile judetelor llfov, Praho-
va, Arges, Dambovita, Buzidu, Teleorman,
Giurgiu si, partial, al judetelor lalomita
si Caldragi. In aceastd zond geografici,
directia are Tn administrare 34 de sosele
nationale, care se desfisoard pe lungimea
a 2544 km. Drumurile Nationale clasifi-
cate “E” - Drumuri Europene - mdsoard
770 km. Arterele rutiere din clasa Drumuri
Nationale Principale sunt fnregistrate cu
1169 km, iar cele secundare cu 605 km.
Pe drumurile nationale sunt in exploatare
530 de poduri, pasaje, viaducte a céror lun-
gime este de 28.636 m. Acestor lucrdri de

F_
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art3 li se adaugi si tunelurile cu o lungime
de 1.227 m. Directia are Tn administrare
si cei 94,465 km ai primei Autostrdzi din
Romania: Bucuresti - Pitesti. In curs de
preluare se afli cea mai recentd realizare
din domeniul infrastructurii rutiere din tara
noastri: Centura Ocolitoare a municipiului
Pitesti, cu profil de autostrad3, cu lungimea
totald de 13,6 km.

Complexitatea retelei rutiere din com-
petenta Directiei Regionale de Drumuri si
Poduri Bucuresti este determinatd de mai
multi factori.

Mai Tntai, pentru ci pe teritoriul ei fsi
au originea cele mai importante artere
rutiere: D.N. 1 (E): Bucuresti - Ploiesti -
Bragov - Sibiu - Alba lulia - Cluj-Napoca
- Oradea - Frontiera de Stat cu Ungaria;
D.N. 2 (E): Bucuresti - Urziceni - Buzdu
- Ramnicu Sdrat si mai departe Focsani
- Baciu - Suceava - Siret - Frontiera de Stat
cu Ucraina; D.N. 3: Bucuresti - Calarasi

- ; . ——

Ec. Maria Magdalena GRIGORE
- Directorul D.R.D.P. Bucuresti -

- Constanta; D.N. 4: Bucuresti - Oltenita;
D.N. 5 Bucuresti - Giurgiu - Frontiera de
Stat cu Bulgaria; D.N. 6 (E): Bucuresti -
Alexandria si, in continuare, Craiova - Dro-
beta-Turnu Severin - Timisoara - Frontiera
de Stat cu Ungaria; D.N. 7 (E): Bucuresti
- Pitegti gi, Tn continuare, Ramnicu Valcea
- Sibiu - Deva - Arad - Frontiera de Stat cu
Ungaria; D.N. 1 A (E): Bucuresti - Ploiesti
- Vilenii de Munte - Cheia - Sicele; Al,
Autostrada Bucuresti - Pitesti.

Cele mai importante drumuri nationale
de interes economic, social, turistic si isto-
ric Tsi au puntul de plecare tot din Bucuresti
spre Valea Prahovei, Transfagirdsan etc.

Nu existd sezon, moment al zilei, al
traiului nostru care s3 nu se raporteze si la
aportul drumarilor, fie cu aprecieri pozitive
(care de reguli sunt foarte rare), fie la pro-
blemele pricinuite de starea carosabilului,
de ambuteiaje, de rutele ocolitoare. lar dru-
marii bucuregteni sunt, direct sau indirect,
fie indreptitit sau nu, “beneficiarii” ofurilor
populatiei.

Receptivi, cu singura grij de a asigu-
ra normalitatea circulatiei pe drumurile
publice, salariatii D.R.D.P. Bucuresti sunt
prezenti tot timpul anului, n orice anotimp
pe drumurile pe care le administreazg, ges-
tioneaza si intretin.
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Spre un nou tip
de management

Structura Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Bucuresti cuprinde sapte
Sectii de Drumuri Nationale al céror obiect
principal de activitate este acela de a mo-
derniza si mentine in stare de viabilitate
si sigurnatd o retea rutierd cu o structurd
diversd, atat din punct de geografic, tehnic
si al conditiilor de trafic. Sectiile de dru-
muri nationale ale D.R.D.P. Bucuresti sunt
urmitoarele:

- S.D.N. Bucuresti Sud, condusi de ing.
lonel IRICIUC. Are in componenta ei
noud districte de drumuri nationale;

- S.D.N. Bucuresti Nord, sef de sectie ing.
Alexandru CAPRA, tot cu nou3 districte 1n
organigrama;

- S.D.N. Buzdu, la conducerea cireia se
afld ing. Nicolae BURADA, cu sapte dis-
tricte de drumuri nationale;

- S.D.N. Ploiesti 1l are ca sef de sectie pe
ing. Valerian MANTA. Ti sunt subordonate
sapte districte de drumuri nationale;

- S.D.N. Targoviste, sef de sectie Dragos
Florin PARASCHIV, are sase districte;

- S.D.N. Pitesti, sef de sectie Corneliu
MOLDOVEANU, cu 12 districte;

- S.D.N. Alexandria, condusi de ing.
Dan POPESCU, cu opt districte. Celor
61 de districte de drumuri nationale li
se mai adaugd trei pepiniere, amplasate
in localitatile Bucsani, judetul Giurgiu,
Vernesti, judetul Buzdu si Britdsanca,
judetul Prahova, precum si o Formatie de
Consolidari la Vidraru, judetul Arges.

Ca o reflectare a preocuparii D.R.D.P.
Bucuresti fatd de administrarea corectd si
concretd a retelei de drumuri nationale
este necesar sd fie mentionata infiintarea si
activitatea Sectiei de Control si Incasare cu
sediul In Vama Giurgiu. Atributiile acestei
unitati constau in verificarea structurii trafi-
cului greu, provenit, cu preponderentd din
traficul de marfuri intern si in tranzit, fiind
o sursd importantd de venituri. Sectia este
condusi de ing. Constantin TOMA.

Conform ultimului recensdméant de
circulatie, efectuat in anul 2005, a rezultat
un trafic mediu zilnic anual de 6.777 de
vehicule fizice. Analizele efectuate cu acest
prilej au evidentiat ponderea semnificativa
a traficului clasificat drept “greu”.

Existd un sistem de monitorizare a
traficului cu ajutorul unei retele de 56 de
contoare de trafic tip ISAF, modernizate cu
module de culegere si stocare a datelor,
precum si cu 29 de echipamente de conto-
rizare a circulatiei rutiere Peek Trafic, care
permit colectarea si stocarea datelor carac-
teristice vehiculelor aflate in tranzit.

Evident, toate unitdfile si subunititile
D.R.D.P. Bucuresti au rolul lor bine defi-
nit in fndeplinirea atributiilor de a asigura
functionarea la parametrii normali a in-
frastructurii rutiere, a soselelor nationale,
a lucrdrilor de artd amplasate pe traseul
lor. Nu se poate spune c# subunititilor
din zona de ses le este mai usor, mai ales
pe timp de iarnd. Un plus de greutate este
inregistrat in zona de activitate a districtelor
din zona montand. Sefii acestor subunitati,
cu sediile la Siriu, pe D.N. 10 (Buziu -
Bragov), la Cheia si Valea Popii, pe D.N. 1
A (Ploiesti - Bragov), la Sinaia, pe D.N. 1,
la Moroeni, pe D.N. 71: D.N. 7 - Baldana
- Targoviste - Pucioasa - Sinaia (D.N. 1);
la Podu Dambovitei, pe D.N. 7 C: Bascov
(D.N. 7) - Curtea de Arges - Balea Lac
- Balea Cascadi - Cértisoara - D.N. 1 se
confruntd, iarna, cu ninsori abundente, iar
pe timp cu ploi cind carosabilul este blocat
cu viituri de grohotis, cu stanci desprinse
din versanti.

Darssi districtele de pe soselele nationale
care se desfdsoard in zona de campie
sunt puse la grele incercdri, cand viscolul
“Ingroapd” calea de rulare in troiene, la
dislocarea cidrora i utilajele de tip greu
abia fac fata.
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Evident, problemele S.D.N.urilor care
apartin de D.R.D.P. Bucuresti sunt aceleasi
ca peste tot in {ard, iar asa-zisele fapte
de "eroism" reprezintd elemente obisnuite
ale activitdtii de zi cu zi. De la ec. Maria
Magdalena GRIGORE, directorul regional
al D.R.D.P. Bucuresti aveam s aflim si
un punct de vedere: "Se discutd de cdtiva
ani despre ideea infiintdrii unei Agentii
Nationale a Drumurilor. Adicd, o structurs
administrativd si manageriald care sd articu-
leze intr-un mod cat mai flexibil entitstile
implicate in activitatea de administrare si
intretinere a drumurilor nationale. Chiar si
la nivel semantic, lumea continud si denu-
meascd C.N.A.D.N.R. ca fiind «A.N.D.»,
«Agentie», «Asociatie» etc. Aceasta ar pre-
supune si o redefinire a activitatii Sectiei de
Drumuri Nationale in general, cu atributii si
sarcini de autonomie, independenti si ges-
tiune distincte si eficiente. In acest context
ar trebui aduse modificiri atdt la Legea Dru-
murilor cdt si la cea a Circulatiei. Este inad-
misibil ca Sectiile de Drumuri Nationale s3
fie transformate pur si simplu, prin anumite
articole de lege, in adevirate anexe ale
serviciilor de urgentd, descarcerare si salu-
brizare a drumurilor. Sunt probleme cu care
ne confruntdm si la Regionala Bucuresti.
Nu pot ins& sd nu remarc si faptul cd existd
o acutd subdimensionare cu personal cali-

Prag de fund Ia podui de la Mioveni, peste Arges
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ficat, datoritd migratiei acestuia cétre alte
activitati considerate a fi mai atractive din
punct de vedere material. Am aflat aceste
lucruri de la oamenii cu care lucrez si in
mijlocul cdrora ma aflu zi de zi."

Programele adaptate

resurselor

D.R.D.P. Bucuresti a derulat ample
lucrdri cu fonduri de investitii, de reparatji
capitale, in scopul asigurdrii unei capacitati
portante superioare.

Cu finantare de la Bugetut de Stat, cu
credite finantate de Banca Europeand de
Investitii au fost finalizate obiective cum
sunt:

- Dublarea pasajului denivelat de pe D.N. 7,
la km 144853, peste calea feratd Bucuregti
- Ploiesti, la Chitila;

- dublarea pasajului denivelat de pe acelasi
D.N. 7, km 18+274, peste calea ferata
Bucuresti - Pitesti, la Sabéreni;

- reparatii la podurile de pe D.N. 7, km
52+364, la Tity; la cel de peste raul
Arges, la Podereni, amplasat pe Al [a km
35+266; la podul de peste raul Teleajen,
la Blejoi, pe D.N. 1 A, km 90+086; la
podul peste Valea Badislava, la Tigveni,
pe D.N. 73 C, km 55+130;

- ranforsari si consoliddri pe D.N. 1 D, la
km 17+500 - km 42+330 si pe D.N. 61,
km 68+500 - km 74+500, apariri de ma-
luri, consolidare prag de fund si reparatii
la podul de pe D.N. 73 C, peste Bughea,
la Glodeni, consolidare versanti pe D.N.
67 B, km 166+300 - km 166+700; conso-
lidare terasamente si versanti pe D.N. 73
C, la poz. km 14+200 - km 154500 si km
174200 - km 18+500.

Un capitol aparte il reprezintd lucrdri
de anvergurd cum sunt: “Fluidizarea trafi-
cului” pe D.N. 1, km 8+100 - km 17+100;
lucririle la Centura rutierd Tn zona de nord
a municipiului Bucuresti.

Aceste lucrdri au fost structurate pe
patru obiective: ldrgire la patru benzi a
centurii existente, intre D.N. 1 A 'si D.N. 1;

—
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Serpentine pe D.N. 1 (B

continuarea centurii existente in zona de
intersectie cu D.N. 1 - pasaj; reabilitare si
extindere la patru benzi a centurii existente
n sectorul cuprins intre km 2+400 si D.N. 2,
km 12+620; completarea Centurii rutiere
a municipiului Bucuresti prin construirea
sectorului cuprins intre D.N. 7 si D.N. 1 A,
Pentru anul 2008, D.R.D.P. Bucuresti are
prevdzute in program lucrari de investitii de
mare amploare, cum sunt:

- largirea, la patru benzi, a Centurii munici-
piului Bucuresti pe sectorul cuprins intre
A 2 si A 1, respectiv la poz. km 23+600
- km 55+520. Aceastd lucrare face par-
te din demersurile directiei in vederea
adoptdrii solutiilor pentru fluidizarea tra-
ficului generat de dezvoltarea importanti
periurbana a capitalei;

lirgirea la patru benzi a D.N. 73, poz.
km 7+000 - km 114100 si executarea
drumului de leg&turd intre D.N. 73 si D.N.
73 D. Aceastid lucrare este impusd de
necesitatea asigurdrii circulatiei rutiere n
conditii de siguranta si confort, de cerinta
reducerii impactului asupra mediului si a
riveranilor cauzat de traficul generat de
Uzinele Dacia - Groupe Renault.

De asemenea, o prevedere cu majore
implicatii constd in programul de moder-
nizare a D.N. 72, Giesti - Ploiesti, km
0+000 - km 76+180. Drumul este total
necorespunzitor si datoritd faptului ca
n ultimii ani nu a beneficiat de fonduri
pentru reabilitare.

Curajul - atribut

al tineretii

La 1 ianuarie 2008 a fost numiti la
conducerea D.R.D.P. Bucuresti in functia
de director regional ec. Maria Magdalena
GRIGORE. intr-o0 activitate pe care misogi-
nii au creditat-o intotdeauna ca apartinand
bérbatilor iar conservatorii ca fiind un atri-
but al varstei a doua, numirea Tn sine a fost
privitd cu scepticism dar si cu o indreptititd
curiozitate. Glumind putin, psihologic vor-
bind, mecanismul a fost acelasi ca si n
cazul in care, pentru prima oard, jucitorii
unei echipe de fotbal s-au trezit arbitrati de
un personaj feminin. S-a schimbat menta-
litatea, atitudinea si lucrurile au inceput sa
meargd, respectindu-se reciproc.

"Importante in aceastd activitate pe care
o desfisor acum sunt relatiile cu oamenii*,
ne-a declarat ec. Maria Magdalena GRIGORE.
"Este mult mai simplu gi eficient s& intrebi,
sd cauti rdspunsuri decdt sd te situezi pe
pozitia unei autoritdfi atotcunoscatoare si
a unor decizii in care dialogul sd lipseasca
cu desdvdrsire. Oamenii nu te judecd
dupd intrebdrile pe care le pui ci dupi
rdspunsurile pe care le doresti, Cred cd
este timpul ca toate aceste mecanisme
care scdrtdie de vreo 18 ani in abordarea
infrastructurii rutiere sd fie ori inlocuite
cu altele noi ori adaptate la vremurile pe
care le trdim. Imi pare rdu cd o spun, dar
timp de 18 ani in administrarea drumurilor



nationale si a autostrizilor s-a schimbat
doar o singurd datd denumirea institugiei,
de cdteva ori organigrama si de cele mai
multe ori directorii. Nu as vrea s& dau
lectii de niciun fel specialistilor acreditati,
dar consider cd fard cdteva principii ferme
si ancorate in viziunea internationald nu
putem vorbi de schimbiri majore in viitor.

Acestea ar trebui si fie chiar si la nivelul

D.R.D.P., urmdtoarele:

* un management performant - bazat pe
competentd si responsabilitate in special
prin atragerea tinerilor profesionisti in
toate structurile, de la district si pdnd la
Centrald;

* o dezvoltare durabili - care si presu-
pund proiecte pe termen lung si o cola-
borare bine definitd intre elementele care
compun managementul infrastructurii
rutiere.

Eu cred c3, in continuare, nu existi o co-
municare reald, sd spunem, intre proiec-
tant, constructor si administrator, multe
dintre problemele reale ale drumurilor con-
tinudnd sd rdmdnd la granitd, pe un teren
al nimanui.

¢ mobilitate, siguranti si confort - fird
studii competente de fluidizare si de mo-
bilitate a traficului nu vom reusi s& facem
nimic. Chiar dacd, exagerdnd, vom con-
strui un drum pentru fiecare magsind."

S& revenim, insd, la D.R.D.P. Bucuresti.
Pe langd problemele zilnice, una dintre
cerintele majore este si aceea ca D.N. 72 s3
fie modernizat intr-un timp cat mai scurt. Si
nu este singurul drum care se afl3 in stare
de degradare.

Existd probleme legate si de desfisurarea
in conditii optime a activititii de control,
in vederea prevenirii dep3sirii limitelor
maxime admise de gabarit si de tonaj,
precum si verificarea transporturilor pe
baza Autorizatiilor Speciale de Trans-
port (AST) eliberate de citre D.R.D.P. In
acest scop au fost propuse C.N.A.D.N.R.
masuri Tn vederea asigurdrii platformelor
de cantdrire existente cu caracteristici teh-
nice corespunzdtoare; infiintarea unor noi
puncte de control destinate Echipajelor
Mobile de Control si Autorizarea Traficu-
lui Rutier; sporirea numarului de echipaje
E.M.C.AT.R. ca si finfiintarea unei noi
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Agentii de Tncasare si Control la Turnu
Magurele.

De asemenea, se impune si 0 regandire
a programelor de fntretinere multianual3,
pe principiul conform ciruia "este mult mai
usor sa previi degradarea unui drum printr-o
mentenantd corespunzdtoare".

Fie cd, intr-un viitor mai mult sau mai
putin indepdrtat, actuala Regionald se va
organiza si numi altfel, drumurile r&man.
in esentd, aceleasi. Apeland la un cinic
paradox, bani putini la drumuri... are toat3
lumea! Ceea ce am remarcat ins3 este
dorinta de schimbare la nivelul mentalititii
si a atitudinii. O experientd in care rigoarea
si profesionalismul veteranilor pot fi puse in
valoare de cameni tineri, dornici de o nouj
abordare. Pornind la un drum necesar care
nu va fi nici simplu si nici usor.

[ -
QUALITAS

Certificat SMC nr.442
SREN 150-9001:2001
Certificat SMMnr. 7
SR ENISO 14001:2005

BITUNOVA Romania S.R.L.

Lixecutic straturibitumii
foarte subtirilarece

Puncte de lucru:
Statie de productie emulsie bituminoasi Baia Mare:
Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramures
Statie de productie emulsie bituminoasi Baciu:
Baciu, str. Izvoare nr. 117, jud. Baciu
Statie de productie emulsie bituminoasi Ovidiu:
Ovidiu, str. Girii nr. 26, jud. Constanta

Sediu central:
Bucuresti, Str. Traian nr. 2, bl. F1, ap. 20, sector 3
Tel./fax: 0040 21.322.86.22, 322.89.22
Tel.: 0040 744.332.392
e-mail: office@bitunova.ro

web: www.bitunova.ro Depozit livrare emulsie bituminoasi Cluj-Napoca:

Cluj-Napoca, Calea Someseni nr. 4, jud. Cluj
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Au fost finalizate lucrarile la “Amenajare
terminal multimodal Sf. Vineri”, lucréri de a
caror executie s-a ocupat S.C. Tehnologica
Radion S.R.L.

Piata Sfanta Vineri este amplasatd in
imediata vecindtate a centrului istoric al
orasului intr-o zoni foarte aglomerati, tra-
versatd de mai multe artere principale de
circulatie (b-dul Corneliu Coposu, b-dul
I.C. Britianu, b-dul Unirii, b-dul Dimitrie
Cantemir). Prin piata sau in imediata ei
vecindtate existd mai multe linii de trans-
port Tn comun. Pentru linia de tramvai
existd in momentul de fati o bucld de
intoarcere situatd n centrul istoric la Sf.
Gheorghe, s-a realizat un nou terminal
in piata Sf. Vineri. Lucrarile au constat in
executia unei bucle de tramvai de intoar-
cere nglobatd in suprafata carosabild. Tra-
seul in lungime de circa 1 km cale simpl3,
inclusiv cele 9 aparate de cale, este unul
complex cuprinzind zone de aliniament
si zone de curbe. Pe langd modernizarea
liniei de tramvai s-a modernizat si s-a ex-
tins zona carosabild, trotuarele si zona de
spatiu verde. Alcdtuirea constructivad pentru
cale de rulare in zona terminalului permite
circulatia vehiculelor rutiere si se caracteri-
zeaza prin existenta unei dale continue de
beton armat f4rd rosturi care s-au realizat
monolit, dupd montarea ansamblului gine-
prinderi si aducerea acestui ansamblu n
pozitia definitivd (la nivel si la directie) si

H i EENE NN NN

dupad incheierea lucrdrilor de realizare a
stratului de protectie de sub aceasta dali
continud de beton.

Pentru amortizarea vibratiilor si a zgo-
motului, linia de tramvai s-a realizat prin
inglobarea in partea de infrastructurd a
acesteia a unui covor de cauciuc, sporind
gradul de confort si cresterea gradului de
sigurantd al calitorilor si al riveranilor.
S-au Tnlocuit stélpii de sustinere a retelei de
alimentare pentru tramvai.

Modernizarea pértii carosabile s-a re-
alizat prin lucrdri de refacere a carosabi-
lului in zonele degradate si terminind cu
asternerea unui covor de mixturd asfaltica
tip MASF 16 pe o suprafatd de aproximativ
13.000 mp. Prin punerea Tn operd a acestui
tip de mixturd se elimind efectul de orbire
si acvaplanare prin drenarea apei citre
borduri. Un factor important care concura
la mentinerea sigurantei pietonilor in trafic
este executia celor 3 statii de tramvai si a
uneia de autobuz, realizate pe structuri
metalicd usoard si acoperite cu policarbo-
nat. Peroanele sunt placate cu granit, iar
balustrada din inox este de o arhitecturd
deosebiti. Lucridrile de “Amenajare terminal
multimodal piata Sf. Vineri” au presupus
de asemenea refacerea trotuarelor pe o
suprafatd de aproximativ 5.000 mp din care
aproximativ 2.500 cu mixturd asfaltic3, iar
diferenta realizdndu-se cu pavele autoblo-
cante. Pentru a se evita in viitor aparitia
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inesteticd a unor cabluri aeriene, s-au exe-
cutat lucrari de canalizare care permit
pozarea in subteran a tuturor instalatiilor
necesare pentru un sistem modern de
management al traficului, alimentarea cu
energie a instalatiilor aferente persoanelor,
a sistemului de informare a cilitorilor si a
celui de automatizare pentru tramvaie.

S-a executat modernizarea retelei de
iluminat public, coborarea in subteran a
retelei de alimentare cu energie electrics,
plantarea a 400 mp de gazon, aproxima-
tiv 2100 de plante ornamentale si arbori,
aducand un strop de culoare zonei, si
delectand ochiul prin fantdna cu o arhitec-
turd deosebitd amplasata in centrul pietei.

Lucridrile executate de S.C. TEHNO-
LOCGICA RADION S.R.L. respectd toate
standardele de calitate impuse de aderarea
Roméniei la Uniunea Europeani. Politi-
ca S.C. TEHNOLOGICA RADION S.R.L.
s-a orientat incd de la finfiintare citre
dezvoltarea infrastructurii societitii prin
perfectionarea dotdrilor tehnice cu statii
de productie, utilaje, magini si aparate de
ultima generatie, in scopul reducerii duratei
disconfortului cauzat de executia lucrarilor.
Unul din atuurile societitii Tehnologica
Radion S.R.L. este dinamismul de care a
dat dovada in mod constant, sustinut de
specialistii, care prin inteligenta, pregitirea
si experienta acumulatd reusesc si inde-
plineascd cerintele celor mai pretentiosi
clienti, fiind conectati la tot ce este nou,
instruiti si scolarizati permanent. Preocu-
parea permanentd fatd de cerintele de ca-
litate impuse de documentatia de executie
a lucrdrilor a dus la o cregtere cantitativi i
calitativd a lucrdrilor executate de societa-
te. Importanta activitatii societatii se identi-
ficd cu obiectivul declarat de a transforma
Bucurestiul intr-o capitald europeand, iar
acest lucru este posibil doar prin PROFE-
SIONALISM - CALITATE - ORGANIZARE,
lucru de care dd dovadi societatea Teh-
nologica Radion, prin calitatea lucrérilor
executate, ceea ce reprezintd cea mai im-
portanta carte de vizitd a societitii.
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Distribuitor autorizat in Romania pentru:

slincarcatoare multifunctionale BOBCAT

s excavatoare compacte BOBCAT

e motocompresoare de aer INGERSOLL-RAND
cule pneumatice si accesorii INGERSOLL-RAND
chipamente de compactat INGERSOLL-RAND
ectrocompresoare de aer INGERSOLL-RAND
ncasoare HARTL
partizatoare finisoare de asfalt ABG
hipamente de demolat MONTABERT

[RCAT..

bos. Bucuresti nr. 10, com. Ciorogarla, jud. llfov (Autostrada Bucuresti - Pitesti, km. 14)
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Gestionarea sigurantei circulatiei
prin folosirea sondajului dirijat
pentru inregistrarea vitezelor instantanee

A EEENEENNDEENEENEN NN NN
Prof. univ. cons dr. ing. Horia Gh. Tabelul 1
ZAROJANU Sectorul / profilul transversal
, . 1) ) (3) (4) )
. ing. M. HERMENIUC , (
dr. ing. Laureniu iy Ziua |km.415+000 |km.417+502|km.417+800|km.426+631| km.429+132 |  Total
- Seful Biroults Siguranta Cireuisfiel km.417+502 |km.417+800|km.418+779 | km.429+132| km.4431+422
pentru mediul urban, 1.P.J. Suceava - 417+450 | 4174700 | 418+130 | 4284300 | 429+600
Luni 405 (41) 376 (38) 417 (42) 438 (44) 460 (47) 2096 (212
. . . A Marti 358 (36) 389 (39) 381 (39) 429 (43) 366 (37) 1923 (194
 Studiul vitezelor instantanee, n ore de 1\ T 353 (34) 426 (43) | 407 (41) | 409 (41) | 358 (36) _[1933 (195
varf, pentru zilele reprezentative ale unei Joi 310 (32) 319 (32) 307 (31) 384 (39) 326 (33) 1646 (167
sdptdmani, permite obtinerea - cu nivel de Vineri 327 (33) 366 (37) 353 (36) 350 (36) 325 (33) 1721 (175
incredere corespunzitor - a valorilor para-  [10tal 1733 (176) | 1876 (189) | 1865 (189) | 2010 (203) | 1835 (186) |9319 (943
metrilor caracteristici (V15, V50, V85), care
iy " : : Tabelul 2
sunt folositi pentru stabilirea regimului de
vitez4 admisibil [1] Sectorul
. X o o Parametrii | U/M 1 2 3 4 5
Gestionarea sigurantei circulatiei, n C C C C C
agas .. . - . . ape o vV Vv Vv V. V.
conditiile evolutiei traficului rutier, justifica Km/h155 G791 3.25 [59 (61)] 4,91 |60 (62)] 3,60 [66 70)[5.62169 71)|2.71
adoptarea de metodologii care, prin duratd \\//,75
si complexitate, si permitd optimizarea 15 Km/h|55 (58)] 6,56 |60 (64)| 7,04 |61 (66)] 5,43 |69 (75)]8,00|69 (72)|4,73
etapelor pentru monitorizarea regimului de Vis/Vis | % [100,0/101,8[101,7/104,9]101,7/106,5 104,5/ 1100,0/
vitez a unui sector de drum, cu asigurarea 107,1 01,4
nivelului de incredere al rezultatelor. in Vs Km/h| 66 (68) |3,11|72 (74)| 3,02 |72 (75)| 4,26 |82 (86)|4,8085 (88)|3,79
acest scop pot fi folosite sondajele statis- Vo lkmyn| 68 (70) [3,29(73 76)| 4,03 |72 (75)| 4,86 |85 (91)|7,57|87 (90)|3,00
flee: Vi /Viy| % [103,0/102,9(101,4 /102,7{100,0 /100,0{1 937/ 102,4/
Dintre tipurile de sondaje statistice, 50/ Vs0| 7 ‘ ' ¢ / ’ ~1105,8 102,3
aplicabile pentru inregistrarea vitezelor in- 100 102
stantanee, pot fi mentionate: Y Km/h| 78(81) |2,97|85 (87)| 2,55 |84 (88)| 4,39 | (104) (4,18 (105) (3,31
85
) ' 1) itezele instan- .
a. Sondajul aleator, Tn care vitezele instan- Vies  |knvh| 81 (84) 2,96|87 (89)| 2,49 |85 (88)| 3,70 | 101 [8,05 105 (3,23
tanee sunt inregistrate pe baza selectiei (109) (108)
obtinute dintr-un tabel de numere 101,0/ 102,9/
4 0, ’ ’
tntamplitoare |2]. Vigs/ Vgs | % |103,8/103,7(102,4/102,3|101,2/100,0 104,8 102,9

b. Sondajul dirijat, in care unitétile populatiei
statistice sunt obtinute dupd un anumit
principiu prestabilit |3|.

Indiferent de tipul de sondaj statistic
folosit, numarul de date inregistrate trebuie
s3 fie de minim 30.

Pentru evaluarea admisibilitagii/ utilitatii
sondajelor dirijate la monitorizarea regi-
mului de vitez4, se prezintd, in continuare,
studiul de caz pentru un tronson de drum
national european.

Tnregistrarea, prin sondaj dirijat, a vi-
tezelor instantanee pentru tronsonul km.
415+000 - km. 431+422 din cadrul DN2/
E85.

Sondajul foloseste esantionarea 1/10
din cadrul inregistririlor efectuate, pen-
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tru ansamblul vehiculelor, Tn urmitoarele

conditii |2[:

¢ aparat Speedophot (precizia asigurati:

+3 km/h);

e sezonul de varj, zilele de luni ... vineri;
¢ intervalul orar: 12:00 ...12:30, reprezenta-
tiv pentru ora de varf.
in tabelul 1 sunt precizate sectoarele

/profilurile transversale Tn care s-au efectuat

inregistrdrile, precum si numdrul de date

totale / in cadrul egantiondrii (1/10).
Tabelul 2 contine valorile parametrilor

caracteristici pentru cele doud moduri de

fnregistrare a vitezelor instantanee, folosin-

du-se notatiile:

y; - la inregistrarea vitezelor tuturor vehi-
culelor;

¥';- la inregistrarea prin sondaj dirijat (1/10).

Tn paranteze sunt prezentate si valorile
¥; + 0 §i ¥, + 0’ pentru a se evidentia si
influenta abaterii standard (g, o).

Parametrii caracteristici regimului de
vitezd rezultd comparabili in cele doud mo-
duri de inregistrare a vitezelor instantanee,
diferentele nedepasind, Tn general, 5%

Adoptand, pentru studiul regimului de
vitezd, si alti parametri reprezentativi, n
afara celor folositi in mod obignuit, Tn tabe-
lul 3 sunt prezentate vitezele maxime din
intervalele caracteristice ale ordonatelor
curbelor frecventelor vitezelor instantanee,
folosind notatiile:

Vuastioy Vmax oy - Viteza maximd pentru
intervalul de 10 km/h, corespunzitor ordo-
natelor maxime din curbele mentionate;
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Tabelul 3
p Sectorul
artf::"e UM 1 2 3 4 5
C\/ C\f CV CV C.V
Km/h (72 (74)| 2,51 |78 (80)[ 3,33 |77 (80) | 3,23 |88 (92)| 5,08 |90 (93) 2,87
V/max(IO)
V’"”X”D’ Km/h |73 (75){3,07 |78 (82)[ 3,99 | 78 (80) | 2,47 |90 (96)|7,20]92 (95)] 2,92
% 101,3/ 102,3/
(10) ’ 7
’:’:X”O) % 101,4 100,0/102,5(101,2 /100,0 1043 102,2/102,2
Kov/h| 78 (80) |1,66(82 (84)| 2,51 | 83 (85) | 3,13 23 ©©)|3,15]9° 98)| 5 55
V/max(ZD} 95 97
200
max Km/h| 78 (80) (2,87|83 (87)| 3,75 (82 (85)| 4,13 (101) 6,82 (100) 2,77
Vv’ / 100,0/ 102,2/
©20) ’ :
’::;(20) % 100,0 101,2/103,6| 98,8 /100,0 105.2 102,1/102,0
Tabelul 4
Parametrii
Sectorul |* - ictici Vis Vso Vs Vi Visor | Ves/ Vi
R /a 10,99/99,8{0,73/90,0|0,96/99,0]0,85/ 95,0|0,97/ 99,5| 0,84/ 95,0
1
r/r- 12,00/2,00|1,24/2,21(0,93/0,87|0,81/1,44{0,42/ 0,24| 0,04/ 0,04
R /a 10,99/99,8|0,75/90,0|0,75/90,0|0,96/ 99,5(0,94/ 99,0] 0,99/ 99,8
2
r/r- 11,33/1,18|2,00/ 2,00(2,00/ 2,00(1,00/ 1,00(1,00/ 1,00 0,12/ 0,07
R /a 1]0,87/95,0|0,90/97,5/0,98/ 99,5|0,95/99,0(0,97/ 99,5| 0,64/ 85,0
3
r/r- 12,00/ 4,12|1,87/1,34(1,00/ 1,00|1,00/ 1,00(0,90/ 0,60( 0,03/ 0,05
R /a 10,61/85,0|0,73/90,0(0,96/99,5|0,85/95,0/{0,97/ 99,5| 0,95/ 99,0
4
rt/r- 12,00/2,00|1,24/2,21(0,93/0,87(0,81/ 1,44|0,42/ 0,24 0,03/ 0,04
R /a 10,98/99,5|0,95/99,0(0,94/99,0|0,93/97,5|0,95/ 99,0 0,77/ 90,0
5
r/r- 10,50/0,50|1,37/1,09(1,50/1,50(1,33/1,06(1,43/ 1,14 0,04/ 0,03
_— Y _ 12
Vias2or ¥ maxt20 - idem pentru intervalul de S = [Z(y vy /(n 71,.)] (3)
20 km/h.
in paranteze sunt prezentate si valorile unde:

Y+osiyi+o.

Diferentele, intre valorile parametrilor,

obtinute prin cele doud moduri

de fnregis-

trare a vitezelor instantanee, nu depisesc

deasemenea 5%.
Nivelul de tncredere al son

dajului di-

rijat, pentru studiul vitezelor instantanee,
este evidentiat si de corelatia, de tip po-

linom de ordinul trei, dintre
obtinuti in acest mod si cei r

parametrii
ezultati Tn

cazul inregistrarii tuturor vehiculelor,

in tabelul 4 sunt prezentati coeficientii
de corelatie (R) cu nivelele de semnificatie
Student (a) si reziduurile statistice (r*, ).

Coeficientul de corelatie se
relatia (1):
R=[S —S)/5]"

S =[XF—»ny/—1D]"

obtine cu
M

)

¥; - valorile Tnregistrate;

y - valorile calculate;

n - numdrul de date;

n,. - numdrul coeficientilor corelatiei.

Nivelul de semnificatie se obtine cu

relatia (4):

t= /=2
J1-F
comparatia efectudndu-se cu valorile

tabelei Student (ta; n - 2),

(n - n,) - numarul gradelor de libertate;
r*, r - reziduurile statistice.
Studiul de caz permite urmé&toarele
concluzii:

* Folosirea sondajului dirijat - cu egantio-
narea 1/ 10 - la inregistrarea vitezelor
instantanee, asigurd - pentru parametrii
caracteristici ai regimului de vitezi - ni-

4

vele de incredere comparabile cu cele
obtinute prin inregistrarea vitezelor tutu-
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ror vehiculelor, in intervale reprezentati-
ve pentru ora de varf.

e Parametrii caracteristici sunt obtinuti
pentru coeficienti de variatie (C,) care nu
depdsesc 6% in cazul valorilor y, {ansam-
blul vitezelor instantanee) si, respectiv
8% in cazul y’; {prin esantionarea 1/10),
in conditiile Tn care valorile absolute nu
diferd cu mai mult de 5%.

* Corelatiile de tip polinom de ordinul trei
au coeficienti R de reguld mai mari de
0,75, pentru nivele de semnificatie a -
Student de peste 85 %.

* Pentru evaluarea regimului de vitez3 pre-
zintd utilitate si determinarea / verificarea
parametrilor V(10), V(20) si V85/V,,, .

e Prin duratd / complexitate limitate, sonda-
jul dirijat - cu egantioare I/n (in studiul de
caz I/n = 1/10) este de naturd a permite
determinarea regimului de vitezd a unui
sector de drum ori de céte ori apare ne-
cesard (la intervale de timp semnificative
/ dupd accidente de circulatie etc.), pen-
tru corelarea cu evolutia traficului.

il
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Caracteristicile

retelei

Cu o masivd crestere a traficului fn
ultimii ani, regatul Arabiei Saudite repre-
zintd un adevidrat model de dezvoltare a
infrastructurii de transport. In aceast tard
multe din autostrdzi au pana la opt benzi
de trafic pe sens. Dintre acestea, cele mai
importante sunt:

e Dammam - Abu Hadirya - Ras Tanura
Highway (257 km);

e Khaybar - Al Ola Highway (175 km);

o Makkah - Al Madinah Munawarah High-
way (421 km);

e Riyadh - Dammam Highway (383 km);

e Riyadh - Sedir - Al Qasim Highway (317 km);

16

¢ Riyadh - Taif Highway (750 km);
e Taif - Abha-Gizan Highway (750 km).

Pentru a elimina aglomerarile din marile
orage, au fost construite retele de drumuri
supra si subterane cu performante greu de
gdsit in multe alte parti ale lumii.

n acelasi timp, un efort major a fost cel
de constructie a drumurilor comunitétilor
agricole. Chiar si satele izolate sunt acum
legate de retele rutiere principale, astfel
incét se poate vorbi de un sistem national
integrat de drumuri. Probleme deosebite
au fost In partea de sud-vest a regatului, in
zonele n care lanturile muntoase depdsesc
3.000 m indltime. Au fost elaborate o serie
de proiecte pentru realizarea unor viaducte
care sd poatd asigura accesul din aceasti
parte a regatului citre centru.

Lungimea totald a retelei de drumuri
din Arabia Sauditd este de 172.615 km.
Daci aceasta este excelentd pe marile axe,
in schimb las3 de dorit in zonele depirtate
de centru si cele limitrofe, din cauza marii
suprafete a tarii si a densitdtii foarte mici a
populatiei in aceste zone.

e Practicabilitatea este de nivel mediu
in general, bun in orase precum Riyad,
Dammam-Al-Khobar, Djeddah si foarte
slab Tn anumite regiuni defavorizate cum
ar fi Asir si Jawf.

Constrangeri specifice: geografie diversi-
ficatd (munti de altitudine Tnaltd si medie,
campii degertice stincoase sau nisipoase),

caldura (pani la 55°C ziua, pe timpul verii,
uneori 0°C pe timpul noptilor de iarn).




Organizarea

administrativa

Ministerul de Transporturi are 1in
rdspunderea sa proiectarea, constructia,
intretinerea si coordonarea tuturor mijloa-
celor de transport, inclusiv cu autobuzul
si cel feroviar. Ministerul are sub tutela sa
trei societdti:

e Societatea Nationald a Porturilor,

¢ Societatea Nationala Feroviard,

e Societatea Sauditd a Transporturilor Pu-

blice.

Mijloace

de finantare

Bugetul alocat nu este ficut public, dar
in anul 2007 au fost alocate 1,9 miliarde de
dolari americani pentru constructia si reno-
varea rutierd. Finantarea este publici.

Nivelul de trafic

si securitatea

Tn 2005 numirul de locuitori era de 22,6
milioane, incluzand sauditi si expatriati.
e Parcul de autovehicule: 439.588 autove-
hicule, dintre care 316.537 autovehicule
usoare, 119.623 autovehicule de mare

tonaj si 3.026 mijloace pe doua roti;

o Statistici accidente (2007): 5.168 morti si
34.811 raniti;

® Rata de crestere anuald a transportului
rutier: cota detinutd de transportul rutier
fatd de celelalte mijloace de transport:
nepublicata.

Programe de lucrari

La sfarsitul anului 2005 schema direc-
toare rutierd numdra peste 300 de proiecte
n curs, printre care punerea In functiune
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si renovarea a 16.097 km de autostradi.
Aceste proiecte cu o durat intre 6 luni si
5 ani privesc, Tn principal, prelungirea, in-
terconectarea si/sau acoperirea drumurilor
preexistente.

Reteaua industriald

locala

Existd Tn Arabia Sauditd citeva intre-
prinderi rutiere de staturd nationald: Bin
Laden, Saudi Oger, Al-Seif si Al-Mabani.

Productia de materiale este evaluati
la 26 milioane de tone de ciment prin in-
termediul a 8 companii saudite in 2005,
28,1 milioane de tone de produse chimice
si petrochimice fabricate de Saudi Basic
Industries Corporation (SABIC), si peste 3
milioane de tone pentru Sipchem.

Nu putem s3 nu pomenim aici de un
subiect asupra c3ruia vom mai reveni: King
Fahad Causeway, podul care face legitura
intre insula Bahrain si Regat. Inaugurat in
anul 1986, acest pod are nu mai putin de
25 km, fiind cunoscut ca cea mai scumpi
investitie de acest gen din lume. Costurile
au depdsit 3 mld. USD.
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Parcul industrial TETAROM llI, de la
Jucu, se afti pe D.N. 1 C (Cluj-Napoca
- Dej - Ristoci - Baia Mare - Halmeu -
Frontiera de Stat cu Ucraina, la 20 km de
Cluj-Napoca si la 12 km depdrtare de Aero-
portul municipiului de pe Somesul Mic.

Drumul de acces este in fapt un sistem
de sapte strdzi in incinta Parcului, si dru-
muri perimetrale Tn zona Platformei NOKIA.
Specialistii regiei, d-nii drd. ing. losif Liviu
BOTA fost director general, ing. Nicolae
Dinut TOTELECAN, actualul director ge-
neral, ing. Dan LAZAN, seful biroului de
proiectare al regiei, ne-au oferit citeva date
care dau contur lucririlor executate pe plat-
forma. Sunt sapte strazi (drumuri de acces
in incinta parcului, drumuri perimetrale) cu
lungimea totald de 9.888 m. Partea carosa-
bild m3soard sapte m litime, sunt trotuare
de 1,5 - 2 m, iar pe o strad3, o pistd pentru
biciclisti de 2.350 m lungime. Strézile cu nr.
4 i 1 vor fi un fel de ax al intregii retele de
pe platformd, iar in zona intersectiei strdzii
nr4 cu drumul judetean D.J. 109 D (D.).
109 C - Gherla - Nicula-Bonta - Sicilaia
- Sic - Coasta - Visea - Jucu de Sus - Juc
Herghelie - D.N. 1C), a fost prevdzut un
sens giratoriu. Lucrérile In curs de executie,
cu finalizare in acest an (mai putin pasajele
denivelate), sunt executate de citre Santie-
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rul Gherla al carui sef este un tanar inginer,
Liviu CREMINEA. Acesta are in subordine,

la lucrarea de la Jucu, trei formatii con-
duse de maistrii, Florin RAZOR, Sofron
CAMPIAN ssi ing. Daniel SABO. In cadrul
acestor formatii de lucru sunt ncadrati
60 de oameni, constructori de drumuri,
operatori pe utilajele proprii. Dimensiunile
arterelor rutiere sunt urmitoarele: lungime
strazi 9.888 m, cu o suprafatd a carosabilu-
lui de 69.439 mp, trotuare cu o suprafatd de
25.621 mp. Structura rutierd a drumurilor
este dimensionatd pentru un trafic intens
si foarte greu si este alcituitd din: 30 cm
din piatrd brutd; 20 cm din balast; strat de
geotextil; 40 cm de balast din care 20 ¢cm
stabilizat prin reciclare “in situ” cu adaos de
sase la sutd ciment; 8 cm de mixturd asfal-
ticd AB2; 6 cm de mixturd asfaltici BAD 25;
4 cm de strat de uzurd BAT6.

Intr-o situatie sinteticd, drumurile de
acces si de incintd n Parcul Industrial
TETAROM Il are urmitoarele dimensiuni:
e strada 1 - 2,455 km - 17.115 m?2; e strada 2
- 1,351 km - 9.457 m?; e strada 3 - 1,135 km
-7.945 m?; e strada 4 - 2,350 km - 16.450 m?;
e strada 5 - 0,867 km - 6.069 m?; e strada
verticald - 0,846 km, 5922 m?; e strada
orizontald - 0,752 km - 5.264 m?; ¢ ame-
najare platforma (S = 20.000 m? gi drum de

acces la platformd L = 142 m) - 0,142 km,
20.994 m?.

Dupa finalizarea lucririlor se intentio-
neazi introducerea acestor drumuri noi in
categoria drumurilor judetene. Acolo, in
vecindtatea localitdtii Jucu, drumarii regiei
clujene finalizeazi in prezent o structurd
rutierd modern3, aptd din punct de vedere
constructiv si tehnic si satisfacd cerintele
unei unitdti cu tehnicd de varf. Pe aceast
cale, patrimoniul infrastructurii transportu-
rilor al judetului Cluj se Tmbogiteste cu o
constructie de toatd mandria. O zoni co-
muni cum Tntalnim pe distante de sute de
kilometri de-a lungul drumurilor nationale,
va cdpata o infitisare noud, imbinare a pei-
sajului industrial cu cel rustic, agrar.

News ¢ News o News

¢ Cerere de asfalt

in anul 2008, cererea de asfalt din
Brazilia este de asteptat sa creasca cu un
procent de peste 10%. Valoarea totala
a cererii va fi de peste 1,7 mld. USD, in
conditiile in care in aceasta tara existd un
singur producator de asfalt si anume, So-
cietatea Nationald de Petrol - PetroBras.

¢ Drumuri rurale

Pentru anul 2008, Malaysia a su-
plimentat fondurile pentru infrastructura
rutiera cu inca 182 mil. USD pentru cons-
truirea de drumuri in zonele rurale. Suma
va fi cheltuitd n special pentru inventari-
erea si cartografierea zonelor izolate care
nu dispun, la ora actuald, de utilitati.

* World Asphalt Shows

In perioada 9 - 12 martie 2009, la
Orange County Convention Center din
Orlando, Florida, S.U.A. se va desfisura
World Asphalt Shows. Sunt asteptati pes-
e 6.000 de participanti din toatd lumea,
standurile targului fiind ocupate de 400
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Noul cod de practica NE 012/1
intra in vigoare in 16.07.2008
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Reglementarea tehnicd “Normativ
pentru producerea betonului si execu-
tarea lucrdrilor din beton, beton armat
si beton precomprimat - Partea 1: Pro-
ducerea betonului, indicativ NE 012/1-
2007", elaboratd de INCERC Bucuresti
intrd in vigoare pe 16 iulie 2008. Dupd
aceastd datd orice dispozitii contrare
privind producerea betonului, inclusiv
cele precizate tn NE 012-1999, Tsi ince-
teazd aplicabilitatea.

Prima parte a noului normativ se
referd la producerea betonului realizati
in baza si cu respectarea prevederilor
standardelor SR EN 206-1:2002 “Be-
ton. Partea 1: Specificatie, performantd,
productie si conformitate” (cu amenda-
mentele si erata), SR 13510:2006 “Be-
ton. Partea 1: Specificatie, performanta,
productie si conformitate. Document

national de aplicare a SR EN 206-
1:2002" (cu erata) precum si a unor
precizdri incluse in textul Ordinului
publicat in Monitorul Oficial, Partea I,
nr. 374 din 16/05/2008.

Aceste precizdri (normative) se re-
ferd la clasificarea mediilor atmosferice
agresive asupra elementelor din beton
armat si beton precomprimat suprate-
rane si la cerintele minime privind ca-
lificarea si experienta profesionald ne-
cesard responsabilului pentru controlul
productiei dintr-o statie de betoane.

Cea de a doua parte (in lucru) va
avea ca obiect executarea lucririlor
din beton si se va baza pe prevede-
rile SR ENV 13670-1:2002 (Executia
structurilor de beton. Partea 1: Conditii
comune).

Transferul experientei internationale
a HeidelbergCement in Roménia pre-
cum si informarea tuturor actorilor
implicati asupra practicii europene in
materie sunt importante in ceea ce
priveste asigurarea durabilitifii cons-
tructiilor din beton pe plan national.
Experienta Grupului nostru, castigati
in tarile unde EN 206-1 a fost deja
implementat, aratd cd necesarul de
informatie tehnicd este uriag iar cola-
borarea cu toti cei implicati extrem de
importantd pentru aplicarea corecti a
noilor reglementéri.

Un indrumitor de proiectare a
durabilitdtii betonului in conformitate
cu anexa national3 de aplicare a SR EN
206-1:2002 poate fi comandat elec-
tronic folosind adresa de mail sales@
carpatcement.ro.
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Extinderea prin norma nationald (SR
13510:2006) a domeniilor de utilizare a
cimenturilor CEM II/A, CEM 1I/B si CEM
II/A in diferite clase de expunere la
actiunea mediului inconjurdtor (tipuri
de aplicatii) este la nivelul normelor
nationale din Polonia si Germania.

Suntem preocupati de extinderea
in continuare a posibilitdtii de utilizare
a acestor cimenturi, de identificare a
unor noi cimenturi rezistente la sulfati,
prin cooperarea cu Heidelberg Techno-
logy Center, TU Munchen si laboratoa-
rele nationale de profil.

Realizarea corectd a betoanelor cu
aceste noi tipuri de cimenturi, pentru
anumite medii de expunere, asigurd o du-
rabilitate superioara prin comparatie cu
cimenturile considerate “traditionale”
iar betonul devine astfel un material
de constructie cu eficientd ridicata sub
aspectul costurilor si energiei inglobate.

Cregterea reactivitatii zgurilor si
cenusilor utilizate in fabricile de ci-
ment prin retehnologizari la surse, uti-
lizarea ghipsului obtinut in instalatii

——— _— —___—

de desulfurare, utilizarea aditivilor la
madcinarea cimentului, acumularea in-
formatiilor si schimbul de experienta
Tntre tari privind utilizarea noilor cimen-
turi, cresterea responsabilititii produci-
torilor de betoane prin Tndsprirea legis-
latiei (certificdri si inspectii), sporirea
eficientei aditivilor si solutiilor de pro-
tectie, progresul tehnologic al utilaje-
lor de producere, transport si punere
in operd, inclusiv a cofrajelor, intirirea
disciplinei in constructii etc. sunt ele-
mente care contribuie decisiv la ex-
tinderea domeniilor de utilizare a ci-
menturilor cu continut ridicat de adaos
(zgurd, cenusd, puzzolani si calcar) de
tip principal CEM I, CEM Ill, CEM IV
si CEM V.

Carpatcement Holding testeazi, in
laboratoare nationale si din Germania,
mai multe tipuri de cimenturi cu con-
tinut ridicat de adaosuri de fabricatie
in vederea extinderii domeniilor de
utilizare a acestora, pe baza experientei
nationale si internationale.
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HeidelbergCement Group,
producdtor de ciment, betoane si agre-
gate este lider mondial in domeniul
materialelor de constructie si unul din-
tre cei mai importan{i investitori ger-
mani din Romdnia. Prin diviziile sale
CARPATCEMENT HOLDING, CARPAT
BETON si CARPAT AGREGATE, gru-
pul pune la dispozitia clientilor sdi
materiale de constructii la un stan-
dard de calitate recunoscut la nivel
international. Grupul acoperd intreaga
gamd de cerinte ale clientilor, de la
consultantd in domeniul de aplicare,
pdand la oferirea de solutii eficiente de
finalizare a proiectelor.

=

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

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

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

Materiale pentru
repararea fisurilor gi
fmbinarilor deschise
(Rissband SK)

roduse bituminoase
entru sigilarea rosturilor
imbinarilor, incluzand
1ateriale turnate la cald
"ok Melt), materiale

use in opera la rece

‘ok Plast) si benzi
ituminoase (Tok Band
oezial si Tok Band SK)

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile nr. 9, Bucuresti
Fax: 021 /323.15.88; mobil: 0722 / 620.179
e-mail: info@matecons.ro

MA|TE|CONS

Technologies




| 2008
NR. 60 (129)

ST

ASOCIATIA

APDP.
PROFESIONALA /
N
DIN ROMANIA

DODU

Lucrarea “lmbundtitire conditii de
circulatie Pasaj Obor” executatd de soci-
etatea TEHNOLOGICA RADION S.R.L.
in una din cele mai importante intersectii
ale Bucurestiului a fost finalizatd cu mult
inainte de anul 2010, acest termen de fina-
lizare fiind stabilit in contractul de executie,
in ciuda faptului cd presupune operatiuni
foarte complexe, si anume lucrdri specifi-
ce constructiilor civile, de poduri, linii de
tramvai, carosabil, trotuare, spatii verzi,
reconfigurare statii metrou, dar si refacerea
retelelor edilitare, totodatd societatea a
executat lucrdri de canalizare care permit
pozarea in subteran a tuturor instalatiilor
necesare pentru un sistem modern de ma-
nagement al traficului. in cadrul lucrarilor
de modernizare si reabilitare a carosabilului
s-au previzut 7 sisteme rutiere de refacere
diferite, in functie de degradarile acestuia.
Amintim faptul ci s-au realizat lucrdri de
asternere a mixturilor asfaltice pe o supra-
fatd de aproximativ 37.000 mp. De aseme-
nea, trotuarele au fost si ele reabilitate Tn
5 tipuri de sisteme rutiere diferite. Linia de
tramvai modernizatd in cadrul nodului de
la intersectia Bucur Obor, face parte din
traseele cele mai importante ale municipiu-
lui. Traseele liniilor de tramvai ce converg
fn zoni sunt vitale pentru deplasarea oame-
nilor in municipiu, tramvaiul reprezentind
unul dintre principalele mijloace de trans-

HEEEEEEEEEMm

port, care face corespondenta cu statia

de metrou Bucur Obor, printr-o pasareld

pietonald construitd special, care se imbina
arhitectural cu structura zonei.

Traversind o zond cu numeroase blo-
curi de locuinte, dar mai ales prin faptul ci
linia de tramvai se reamplaseaza pe un sis-
tem de grinzi sustinute pe estacade pe zona
centrald, Tntre Sos. Stefan cel Mare si Sos.
Mihai Bravu, iegind in centrul sensului gira-
toriu al Pasajului rutier Bucur Obor, peste
constructiile subterane, parcaj, statie me-
trou si pasaj subteran, solutia constructivi
asigurd un inalt nivel de dispersie al efortu-
rilor transmise cétre structura constructiilor
subterane si o foarte buni izolatie fonica si
la vibratii. Noua configuratie a liniilor de
tramvai s-a realizat astfel:

- pe estacade (rampa Stefan cel Mare si
rampa Mihai Bravu), Tn axul pasajului
rutier, care presupune executia unei infra-
structuri (pile si culei) din beton armat si a
unei suprastructuri format din grinzi prefa-
bricate continuizate prin antretoaze arma-
te si plici de suprabetonare, pe lungimea
a trei deschideri. Rosturile de dilatatie
dintre suprastructurile astfel continuizate ,
sunt de 5 cm fiecare, si sunt de tip lir3;

-in sensul giratoriu si pe directia Ca-
lea Mosgilor - Sos. Colentina, aproximativ
pe amplasamentul actual al traseului,
elementele geometrice ale acestuia sunt

Ol EEEENEEDENRES
corelate cu cele ale partii carosabile,
asa cum a fost ea proiectatd pentru
fmbundtatirea conditiilor de circulatie n
sensul giratoriu de la Bucur Obor.

Aceste Tmbunititiri ale conditiilor de
circulatie constau in: majorarea numarului
de benzi de circulatie; amplasarea statiilor
de tramvai pe estacada de pe rampa Mihai
Bravu si legdtura directa cu statia de me-
trou prin executia unei pasarele; conserva-
rea fantanii din mijlocul sensului giratoriu.

Traseul pe directia Stefan cel Mare - Mi-
hai Bravu are o lungime de 760 m, iar lungi-
mea totald de cale simpl3 este de 2329 km,
inclusiv lungimea celor 12 aparate de cale.
Rampele au o lungime totald de 306 m, astfel:
rampa Stefan cel Mare are o lungime de
154 m, Tmpartitd astfel: lungime estacad3
124 m si lungime zid 30 m; rampa Mihai
Bravu are o lungime de 152 m. Estacada are
o latime de 6,8 m, in dreptul statiei litimea
estacadei fiind de 12 m.

Suprastructura cdii de rulare este alci-
tuitd din sine cu canal, imbricate in amor-
tizoare de zgomot si vibratii, inglobate in
beton si mixturd asfaltici, pozate pe infra-
structuri diferite. Avnd in vedere pozarea
suprastructurii pe infrastructuri diferite, sunt
necesare conditii si exigente diferite de
amortizare, cu scopul diminudrii la maxim
a zgomotelor si vibratiilor transmise.

intr-un cuvant, suprastructura se reali-
zeazd cu dubld amortizare de vibratii, cu
covor fonoabsorbant si elemente de amor-
tizare la nivelul sinelor, sporind gradul de
confort si cregterea gradului de siguranti al
célatorilor si riveranilor. Prin promovarea
acestei solutii constructive moderne, calea
de rulare nu necesitd interventii majore pe
o perioadd de 20 de ani, ci doar lucrdri de
intretinere curentd pe aceastd perioadd.

Pe rampa Mihai Bravu s-au realizat
doud peroane acoperite cu policarbonat
de culoare smoky brown a ciror suprafatd
este de 268 mp. Acoperisul este previzut
cu brisolei sub forma de grild pentru preve-
nirea turbioanelor create de vanturi puter-
nice dar si pentru ventilarea statiei. Peroa-
nele sunt placate cu granit de 3 cm anticat,
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iar protectia cilatorilor este asiguratd prin
montarea balustradelor din inox cu un mo-
del arhitectural deosebit.

Reconformarea acceselor la metrou a
constat in consolidarea peretilor structurali
si a placilor, acest lucru conferind un spatiu
largit al acceselor in vestibulul statiilor de
metrou. Placarea peretilor, a pardoselii si a
treptelor s-a realizat din granit. Acoperisul

acceselor la metrou este realizat din pereti
cortind si acoperiti cu policarbonat avand
aceeasi nuantd ca si acoperisul peroanelor.
De amintit este si faptul ca usile de acces
sunt cu sistem antipanicd avind o deschi-
dere foarte ugoari.

S-a executat modernizarea retelei de
iluminat public, coborarea in subteran a
retelei de alimentare cu energie electrica,
plantarea a 6.000 mp de gazon, a 13.800
de plante ornamentale si a 15 arbori,
aducand incd o piciturd la plantatia de
verdeata.

Lucrdrile executate de S.C. TEHNO-
LOGICA RADION S.R.L. respectd toate
standardele de calitate impuse de aderarea
Romaniei la Uniunea Europeand. Politi-
ca S.C. TEHNOLOGICA RADION S.R.L.
s-a orientat Tncd de la finfiintare catre
dezvoltarea infrastructurii societitii prin
perfectionarea dotdrilor tehnice cu statii
de productie, utilaje, masini si aparate de
ultima generatie, in scopul reducerii duratei
disconfortului cauzat de executia lucrdrilor.
Unul din atuurile societitii Tehnologica
Radion S.R.L. este dinamismul de care a
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dat dovadd in mod constant, sustinut de
specialistii, care prin inteligenta, pregitirea
si experienta acumulatd reusesc si Tnde-
plineascd cerintele celor mai pretentiosi
clienti, fiind conectati la tot ce este nou,
instruiti si scolarizati permanent. Preocu-
parea permanentd fatd de cerintele de ca-
litate impuse de documentatia de executie
a lucrdrilor a dus la o crestere cantitativi si
calitativd a lucrédrilor executate de societa-
te. Importanta activittii societdtii se identi-
ficd cu obiectivul declarat de a transforma
Bucurestiul intr-o capitald europeand, iar
acest lucru este posibil doar prin PROFE-
SIONALISM - CALITATE - ORGANIZARE,
lucru de care di dovada societatea Teh-
nologica Radion,
executate, ceea ce reprezinta cea mai im-

prin calitatea lucrarilor

portantd carte de vizitd a societ#tii.

i

Str. K.Cs.Sandor 32
Fax:+40 267 351896




2008
NR. 60 (129)

AU MURIT

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA vd t
PE DRUMURL
$} PODURE /
J DiN ROMANIA 87

PODU

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

In municipiul de pe Somesul Mic, in
Cluj-Napoca, triieste in cel de-al 80-lea
an de viatd, o legendd vie a drumurilor
romdanesti, inginerul Dumitru UNGUREANU.
O carieri interesantd, un destin fericit i-au
fost dadruite de Dumnezeu ca sd-si ducd
zilele pe pamantul romanesc. 36 de ani,
neintrerupti, a lucrat in sistemul Drumurilor
Nationale. inceputurile le-a ficut ca inginer
sef de lucrdri la Santierul din Miercurea
Ciuc al I.C.C.F. Bragov. Anul 1962 a fost
debutul intr-o functie de inaltd rdspundere
- Directorul regional al Directiei Regionale
de Drumuri si Poduri Cluj, functie pe care
a Tndeplinit-o, neintrerupt, timp de 29 de
ani. In urmitorii ani, dupd pensionare,
a fost Inspector de specialitate in cadrul
Administratiei Nationale a Drumurilor din
Romania, apoi consilier expert la diverse
firme cu activitdti In domeniul infrastruc-
turii rutiere. Acum, in vara anului 2008,
[-am Tntalnit Tn plind activitate ca Director
cu executia (sef de santier) la o renumita
firma bucuregteand, cu lucrdri in zona Tran-
silvaniei. Tn cateva ceasuri de rigaz, am
ascultat depdnarea unor amintiri din viata si
experienta unui profesionist de clasa.

“Succesul meu in carierd 7l pun pe
faptul cd am lucrat cu intelepciune, in
toate locurile. Am reusit, intotdeauna, si
md inteleg bine cu tovardsii mei, sd ascult
atent si cu infelegere opiniile colegilor,
ale subalternilor. Si ar mai fi o explicatie a
succeselor obtinute pe parcursul atgtor ani:
am lucrat cu mari rezerve din capacitatea
mea profesionald. Le-am cerut subalternilor
numai lucruri rationale, i-am determinat pe
superiorii mei sd-mi pretindd numai lucruri
rationale. Aceasta este motivatia faptului cd
nu am avut nici un conflict, nici un inci-
dent cu forurile superioare, cu autorititile
politice si administrative”.

Am reusit s3- conving pe interlocutorul
meu s3 evoce citeva momente care i-au
marcat cariera. O primd si mare lucrare,
cu o importantd deosebitd pentru reteaua

— —_—
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rutierd, a fost “modernizarea D.N. 17, pe
sectorul Dej - Vatra Dornei, de la pozitia
km 0+000 la km 146+000. La vremea
respectivd drumul era pietruit. Executia a
insemnat constructia platformei la parame-
trii ceruti de noul stadiu al infrastructurii
rutiere, constructia a sase mari poduri si a
tuturor podetelor de pe traseu. Zona este
deosebit de frumoasd, drumul merge pa-
ralel cu Somesul si cu Bistrita, traverseazd
muntii de la Muresenii Bargdului pani la
Vatra Dornei. Acum, in 2008, sectorul
de drum a intrat intr-un amplu proces de
reabilitare”.

Apoi, Tn anii 1968 - 1970 a lucrat la un
alt drum desfisurat intr-o zond de un pito-
resc aparte, dar cu multiple dificultati, D.N.
18, Baia Mare - Sighetul Marmatiei - Borsa
- Carlibaba - lacobeni. Artera rutierd tra-
verseazd de doud ori Masivul Gutai, trece
prin Pasul Prislop, situat la cea mai Tnalti
cotd din tara noastrd: 1.414 m. Sufletul de
inginer constructor de drumuri, cu destule
trdiri poetice, sensibil si la cadrul natural
aproape unic al zonei stribitute de D.N.
18, vibreazi astizi la aducerile aminte din
acea vreme. La fel de frumos, cu impresii
de neuitat formate de-alungul constructiei,
apreciazd cd a fost si este sectorul din D.N.
67 C, situat ntre Obérsia Lotrului - Sugag -
Sebes - Alba, drum cu tmprejurimi de basm,
care, in timpul executdrii lucrérilor din anii
1976 - 1980, i-a pus la grele incerciri pe
drumarii condusi de inginerul Dumitru
UNGUREANU. Ar mai fi de addugat si alte
drumuri nationale construite si modernizate
sub directa conducere a domnului inginer
Dumitru UNGUREANU, cum sunt: D.N. 1
F, pe sectorul Zaldu - Tdsnad, 60 km beton
asfaltic, D.N. 19 A, Supuru de jos - Satu
Mare - Frontiera cu Ungaria, pe care a fost
turnat, pe 56 km, beton asfaltic, D.N. 74,
Brad - Abrud - Zlatna - Alba [ulia, 105 km
cu beton asfaltic si beton de ciment.

Executdnd prevederi ale programelor
de investitii, specialistul clujean a condus
constructia a 40 de poduri, a cinci viaducte,
a 23 de baze de deszipeziri, a sapte ate-
liere de ntretinere si reparatii de utilaje si

Inginerul Dumitru UNGUREANU -
o legenda vie a drumurilor
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Ing. Dumitru UNGUREANU

mijloace de transport, precum si a sapte
sedii ale sectiilor de drumuri nationale.

A lucrat cu tineri care au devenit
specialisti de renume in domeniu, oa-
meni cu un cuvant greu si de autoritate in
existenta infrastructurii rutiere a Romaniei.
Intr-o rememorare scurtd si cu motive
emotionale, i-a amintit pe citiva dintre cei
la formarea cérora, cu modestie recunoaste,
a contribuit si dansul. Scuzandu-se pentru
omiterea unora, evident fird voie sau re-
sentimente, i-a indicat pe urmitorii: dr.ing.
Liviu DAMBOIU, loan PETRUT, fost direc-
tor regional al directiei clujene, pe actualii
directori tehnici adjuncti ai D.R.D.P. Cluj
loan CRISAN si Teodor GORCEA.

Domnul Dumitru UNGUREANU este un
nume in pleiada inginerilor din drumaritul
tdrii noastre. n anul 2007, Asociatia Profe-
sionald de Drumuri si Poduri din Romania
i-a acordat Premiul Anghel SALIGNY, pen-
tru activitatea exceptionald de-a lungul a
52 de ani (in momentul decerndrii naltei
distinctii).

Plin de vigoare la cei 80 de ani, inci ne-
impliniti (s-a ndscut la 22 decembrie 1928),
venerabilul inginer Dumitru UNGUREANU
lucreaza pentru drumurile t3rii, este fericit
cd, in putere fiind, poate si fie de folos
semenilor, domeniului in care si-a consa-
crat intreaga viatd - infrastructura rutierd a
Romaniei. 1
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La jumétatea lunii iunie a.c., in orga-
nizarea Revistei “DRUMURI PODUR/”, a
Editurii “IMPULS” si a AROTEM (Asociatia
Roméana pentru tehnologii, echipamente si
mecanizare Tn constructii) s-a desfisurat
Seminarul intitulat “Atestarea conformitatii
materialelor, structurilor, echipamentelor
si procedeelor tehnologice pentru dru-
muri”. Rolul de moderator a fost tndeplinit,
printr-o Tnaltd tinutd stiintificd si tehnici,
de catre dl. Prof. dr. ing. Dr. h. c. Polidor
BRATU, membru al Academiei Roméane
de Stiinte Tehnice, Presedinte - Director
general al Institutului de Cercetdri pentru
Echipamente si Tehnologii in Constructii
- ICECON.

Participantii au fost specialisti de renu-
me in domeniu, cadre universitare, doctori
ingineri - directori ai unor institute de cerce-
tare stiingificd si inginerie tehnologic3, insti-
tute si firme de proiectare si de constructii,
specialisti cu autoritate incontestabild in
domeniul constructiilor, al infrastructurii
rutiere, al productiei materialelor, utilajelor
si echipamentelor de profil.

Amfitrionul a ficut un foarte intere-
sant i documentat expozeu al ICECON,
cu preocupdrile gi aria de cercetiri,
experimentari si aplicatii productive.

Cu acest prilej a fost lansat setul de
patru volume al lucrdrii “Tehnologii si

AROTEM ¢ IMPULS e Revista "DRUMURI PODURI"

utilaje pentru executarea, intretinerea si
reabilitarea suprastructurilor de drumuri”
redactat de cdtre un colectiv de eminenti
profesori universitari, sub coordonarea
Prof. univ. dr. ing Stefan MIHAILESCU, Dr.
h. c. al Universitdtii Tehnice de Constructii
Bucuresti, Prof. univ. dr. Polidor BRATU,
membru al Academiei de Stiinte Tehni-

ce, Dr. h. c. al Universitdtii Tehnice din

Chisindu, din care au ficut parte Prof.
univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU, Prof.
univ. dr. ing. Alexandru VLADEANU, Conf.
univ. dr. ing. Alexandru GAIDOS, ing.
Sorin MIHAILESCU. Cele patru volume
sunt structurate tematic astfel:
- Executarea suprastructurilor de drumuri
- Repararea si reabilitarea drumurilor
- Intretinerea sezoniera a drumurilor
- Managementul proceselor tehnologice
Cele patru volume, redactate cu rigoa-
re stiintificd si tehnicd, bogat ilustrate cu
scheme, desene si fotografii, se constituie
intr-un util, interesant si actual documen-
tar pentru cadrele didactice universitare,
pentru doctoranzi, masteranzi, studenti,
precum si pentru managerii si executantii
proceselor tehnologice proprii infrastruc-
turii rutiere.
A fost lansata si cartea “Tehnologii per-
formante si echipamente pentru realizarea
structurilor rutiere” - al cirei autor este dl.

Un foarte interesant workshop

Dr. ing. Victor 1. CONSTANTINESCU, ca-
dru didactic universitar, fost ani de zile seful
Sectiei de Drumuri Nationale Braila.

Din prefata redactatd de renumitul
profesor universitar bucurestean, Dr. ing.
ROMANESCU, am extras
urmatorul citat care, caracterizeazi intr-un

Constantin

mod cuprinzitorsi definitoriu volumul: “.../u-
crarea de fatd se adreseazi gi este recoman-
datd specialistilor din domeniul constructiei
si intretinerii drumurilor, dar poate fi utild si
cadrelor tehnice in specializdrile de meca-
nicd si de automatizdri, precum si cadrelor
tehnice, economice si administrative care fsi
desfasoard activitatea in domeniul rutier”.

Seminarul nu si-a dezmintit definitia:
s-a manifestat ca o deschisd si creativd
dezbatere pe probleme care-si asteapti o
neapdratd clarificare si, de ce nu, actuali-
zare din punct de vedere teoretic, juridic
si semantic, al precizirii si uniformizirii
terminologiei tehnice si tehnologice. Nu a
fost ocolitd nici spinoasa problema3 a cadre-
lor de specialitate, a inginerilor tehnologi, a
sefilor de santiere cu tnaltd competenta si
clarificare.

Un element de maxim interes a fost
marcat de comunicarea si referirea la unele
experiente ntélnite cu prilejul deplas&rilor
n scop de negocieri, de cunoasterea parte-
nerilor din strdinitate*.

Prestigiosul “ICECON” fsi probeazi
ntdietatea locului in cercetarea stiintificd si
n ingineria tehnologica si prin contributia
adusd de dezbaterile teoretice, la promo-
varea si dezvoltarea noutatilor dintr-un
domeniu de primd fnsemnitate al vietii
noastre economice.

*N.a.: Le propunem specialistilor care au
cunoscut noi procedee, echipamente si
utilaje in deplasérile peste granitd si aibi
bunivointa de a publica in paginile revistei
noastre scurte relatdri despre noutitile cu
care au venit Tn contact. Asa pot fi valo-
rificate elementele de experientd pozitiva
a altora.
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Tn acest numir publicim prima parte
a Clauzei 20 “Revendiciri, Dispute si
Arbitraj” din Conditiile de Contract pentru
Constructii - FIDIC. ARIC multumeste anti-
cipat acelora care vor propune imbunatétiri
ale textului in limba roména.

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

Daci Antreprenorul se considerd indrep-
tdtit la o prelungire a Duratei de Executie i/
sau la plati suplimentare, potrivit prevede-
rilor oricdrei Clauze din aceste Conditii sau
conform altor prevederi legate de Contract,
Antreprenorul va transmite Inginerului o
ingtiintare in care sd descrie evenimente-
le sau circumstantele care au determinat
aparitia revendicarii. Instiintarea va fi tri-
misd cat mai curdnd posibil dar nu mai
tarziu de 28 de zile din momentul Tn care
Antreprenorul a cunoscut sau ar fi trebuit s3
cunoascd evenimentele sau circumstantele
respective.

Dacd Antreprenorul nu reuseste si
transmitd Tnstiintarea cu privire la o reven-
dicare in termen de 28 de zile, Durata de
Executie a Lucrdrilor nu va fi prelungits,
Antreprenorul nu va avea dreptul la plati
suplimentare, iar Beneficiarul va fi exonerat
de orice responsabilitate legati de reven-
dicarea respectivd. In caz contrar se vor
aplica urmitoarele prevederi ale acestei
Sub-Clauze

Antreprenorul va transmite, de ase-
menea, orice alte Tngtiintari cerute prin
Contract si va asigura documente justifica-
tive cu privire la revendicare, toate ficind
referire la evenimentele sau circumstantele
relevante.

Antreprenorul va tine pe Santier sau
in alt loc acceptat de citre Inginer ace-
le nregistrdri din pericada de executie
care sunt necesare pentru fundamenta-
rea oricdrei revendicidri. Dupd primirea

28

unei fngtiintdri potrivit prevederilor aces-

tei Sub-Clauze, Inginerul poate monitori-

za pdstrarea Tnregistrarilor si/sau dispune

Antreprenorului s continue p3strarea inre-

gistrarilor din perioada de executie, firi

ca aceasta s aibd semnificatia acceptirii
responsabilitdtii Beneficiarului. Antrepre-
norul va permite Inginerului s3 verifice toa-
te Tnregistrdrile si va transmite Inginerului

(daci solicitd) copii ale acestora.

n termen de 42 de zile dupi ce An-
treprenorul a cunoscut (sau ar fi trebuit s&
cunoascd) evenimentele sau circumstantele
care au determinat revendicarea, sau Tntr-un
interval de timp propus de c#tre Antre-
prenor si aprobat de citre Inginer, An-
treprenorul va transmite Inginerului o re-
vendicare detaliatd corespunzitor care s3
contind toate detaliile referitoare la motivul
revendicdrii respective si la prelungirea
duratei de executie si/sau costurilor supli-
mentare solicitate. Daci evenimentele sau
circumstantele care au determinat revendi-
carea au un efect continuu, atunci:

a) revendicarea *detaliatd corespunzitor va
fi consideratd interimars;

b) Antreprenorul va transmite lunar alte
revendicdri interimare, care si prezinte
ntarzierile cumulate sifsau costurile su-
plimentare solicitate, fmpreun3 cu deta-
lille pe care le poate solicita Inginerul in
mod rezonabil, si

¢) Antreprenorul va transmite revendica-
rea finald in termen de 28 de zile de la
sfarsitul perioadei Tn care s-au fnregistrat
efecte ca urmare a evenimentelor sau
circumstantelor produse, sau tntr-un in-
terval de timp propus de citre Antrepre-
nor si aprobat de citre Inginer.

n termen de 42 de zile de la primirea
unei revendicdri sau a detaliilor suplimen-
tare care sd fundamenteze o revendicare
anterioard, sau intr-un interval de timp pro-
pus de Inginer si acceptat de Antreprenor,
Inginerul va rdspunde printr-o aprobare
sau respingere, prezentdnd argumente de-
taliate. Inginerul poate si solicite si alte
detalii necesare, dar va transmite oricum,
Tn acest termen, un rdspuns referitor la

principiile care au fundamentat revendica-
rea. Fiecare Certificat de Platd va include
acele valori ale revendicirilor care au fost
fundamentate in mod rezonabil in confor-
mitate cu prevederile Contractului. Pan3
fn momentul in care detaliile furnizate se
dovedesc a fi suficiente pentru fundamen-
tarea Tntregii revendicdri, Antreprenorul va
avea dreptul de a fi plitit numai pentru par-
tea revendicarii, care a fost fundamentat3
corespunzator.

Inginerul va actiona in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea
Modului de Solutionare] pentru a conveni
sau stabili (i) prelungirea (daci este cazul)
Duratei de Executie a Lucrarilor (inainte sau
dupi expirarea acesteia) in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea
Duratei de Executie] si/sau (i) plata Costu-
rilor suplimentare (daci existd) la care este
indreptatit Antreprenorul, potrivit prevede-
rilor Contractului.

Cerintele acestei Sub-Clauze se adaugi
la cele ale altor Sub-Clauze care se pot
aplica unei revendiciri. Daci Antrepreno-
rul nu respectd prevederile acestei Sub-
Clauze sau altor Sub-Clauze referitoare
la o revendicare, la stabilirea prelungirii
duratei de executie sifsau plitii costurilor
suplimentare se va lua in consideratie
madsura n care (dacid este cazul) procesul
de investigare corect3 a revendicirii a fost
impiedicat sau prejudiciat, si numai daci
revendicarea nu a fost respinsi conform
prevederilor celui de-al doilea paragraf al
acestei Sub-Clauze.

Disputele se vor adjudeci de citre
CAD (Comisia de Adjudecire a Disputelor)
in conformitate cu prevederile Sub-Clau-
zei 20.4 [Obtinerea Deciziei Comisiei de
Adjudecdre a Disputelor]. Pani la data
prevazutd in Anexa la Ofertd, Pirtile vor
numi de comun acord CAD.
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Conform prevederilor Anexei la Ofert3,
CAD va fi formatd din una sau din trei
persoane, cu experientd corespunzdtoare
(,adjudecdtori”). Dacd nu se specifica
numarul persoanelor si dacd Pirtile nu
convin altfel, CAD va fi format3 din trei
persoane.

Dacad CAD trebuie si fie alcatuitd din
trei persoane, fiecare Parte va nominaliza
un adjudecdtor, pentru care va primi apro-
barea celeilalte Parti.

Partile vor consulta adjudecatorii nomi-
nalizati si vor conveni asupra celui de-al
treilea adjudecidtor, care va fi numit in
functia de presedinte al CAD.

Dacad in Contract este inclusd o listd cu
adjudecadtori potentiali, adjudecatorii CAD
vor fi selectati din cei nominalizafi pe listg,
prin eliminarea celor care nu doresc sau nu
pot sd accepte numirea in CAD.

Acordul dintre Pdrti si adjudecitori,
indiferent de numdrul acestora, va cuprin-
de, prevederile Acordului de Adjudecire
a Disputelor din Anexa la aceste Conditii
Generale, cu amendamentele conveni-

te de comun acord de citre semnatari.

FUJITEC

Conditiile Tn care se efectueazi remunera-
rea adjudecitorilor, Tmpreund cu remune-
rarea oricarui expert caruia CAD fi solicitd
asistentd, vor fi convenite de comun acord
de cétre Parti la convenirea conditiilor de
numire n functie. Fiecare Parte va fi res-
ponsabild de plata unei jumititi din suma
stabilitd pentru remunerare. Atunci cand
Partile cad de acord, acestea pot s& supuni
atentiei CAD o problemd, pentru ca aceas-
ta sd-si exprime o opinie. Nici una din Parti
nu va consulta CAD pentru solutionarea
unei probleme fard acordul celeilalte Pirti.

De cate ori Pértile convin de co-
mun acord, acestea pot numi o persoani
sau mai multe persoane cu experienta
corespunzdtoare care sd inlocuiascid (sau
care si fie disponibile in vederea Tnlocuirii)
oricare din adjudecitorii CAD.

Cu exceptia cazului in care Pairtile
stabilesc altfel, numirea va intra in vigoare
dacd unul din adjudecitori refuzi sau nu
mai este capabil si-si exercite functia ca
urmare a decesului, incapacitdtii, demisiei
sau fincheierii perioadei de exercitare a
functiei.

prin reprezentantul sau exclusiv in Romania
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Dacd se produce una din aceste
circumstante si nu este disponibild nici o
persoani fnlocuitoare, se va numi o alti
persoana prin procedura in care persoana
inlocuitd a fost nominalizatd si convenits,
descrisd Tn aceastd Sub-Clauzi.

Revocarea unui adjudecitor se poate
face numai cu acordul comun al am-
belor Pirti, si niciodati numai de citre
Beneficiar sau de citre Antreprenor. Cu
exceptia cazului in care Pirtile convin
altfel, numirea CAD (respectiv a fiecirui
adjudecitor) va expira dupi ce descércarea
de responsabilititi la care se face refe-
rire in Sub-Clauza 14.12 [Scrisoarea de
Descarcare] va intra in vigoare.

» Siguranta japoneza
» Calitate
P Estetica

» Fiabilitate

B Ascensoare

B Scari rulante

B Trotuare rulante
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nagov - llifov
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri si Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

ntre 1950 - 1954, aceste aprovizioniri
cu balast, s-au intensificat, datoritd sprijinu-
lui dat din partea Dir. Generale a Drumu-
rilor Bucuresti, care a deplasat la Oradea,
o coloani de 8 bascule, cari au transportat
balast, din balastiera Sectiei, situatd in ho-
tarul com. Bors, pind sus, sub rampa dela
Tdsad, km 163.

Aceastd coloand a lucrat in conditii ex-
celente, fara intrerupere cite 10 ore pe zi.

Sectia le-a asigurat conditii de cazare,
masd la cantind si echipd de incarcétori,
cari au ficut fata, fard sa stationeze fn
balastiera.

In intervalul 1950 - 1957, a urmat o
campanie de lucrdri de macadam, exe-
cutat cu piatrd spartd, aprovizionatd din
carierele: Soimi si Poieni, cari la inceput se
descirca pe rampa C.F. Decebal, de unde
ne-am mutat in piata orasului, unde astazi
este “Monumentul Ostasului Roman”, pe o
linie de C.F. normald, care Tn trecut deser-
vea marile depozite ale angrosistilor, din
jurul acestei piete, astazi Piafa 23 August.

A fost o mare Tnlesnire, avind un front
mare de descidrcare pe ambele pérti ale
liniei si loc suficient si pentru lopétare si
nu se mai punea problema locatiilor, ca in
Decebal si in plus piata era betonata, ceea-
ce usura foarte mult incdrcarea cu lopata in
camion, nu ca astizi cu autoincircitorul.
Stringindu-se “munti” ntregi de materiale
pietroase, dupd citiva ani, s-au alarmat
organele locale, si a trebuit si curdtdm
terenul, tocmai bine spre sfirsitul acestor
lucréri.

Din cauza circulatiei mereu crescin-
de, pe acest sector cu doud statiuni bal-
neare: “1 Mai” (fost Episcopia), “Felix”,
exploatdrile de piatrd brutd (calcar) Betfia,
transporturile de cherestea, lemne de foc si
busteni din spre Calea Mare si Tdsad, plus
transporturile de lignit din Mina Hidiselul
de Jos, de pe stinga drumului km 176+500

30
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(frontiera din 1940), drumul s-a deteriorat
mult. Aceastd mina s-a parasit dupd 1957.
Cauza inrdutdtirii viabilitdtii, se datoregte
in special, circulatiei cu cirute cu bandaje
fnguste si traficului intens de autovehicole
incdrcate.

Din lipsd de fonduri, la inceput, s-
a aplicat solutia cea mai ieftind, pentru
combaterea prafului, care era o nenorocire
pe timp uscat, adicd tratamente simple cu
bitum la cald.

In 1953, s-a executat un tratament sim-
plu, pe sectorul: Sinmartin - C.F. Felix. Tot
in 1953, pe un sector scurt, de cca 200
m, c-am in dreptul culeelor podului C.F.
neterminat, s-a incercat executarea unui
macadam penetrat cu bitum la cald, stropit
cu autogudronatorul, care s-a comportat
bine sub circulatie. In 1954, s-a executat
un tratament simplu, pe sectorul: Sinmartin
- Baile Felix (din centrul Sinmartinului pini
la intrarea in Felix, din spre Beius).

Tn 1955 s-a executat un tratament du-
blu, pe sectorul: Hidiselul de Jos - Oradea
km 174+200 - 185+090.

in 1956 s-a executat un tratament du-
blu, pe sectorul: Hidiselul de Jos - Hidiselul
de Sus, km 1744200 - 171+200.

Aceste lucrdri de tratamente s-au exe-
cutat in conditiuni destul de dificile. Unele
din aceste cauze s-au ardtat mai sus. Statia
pentru tratamente s-a instalat fn com. Sin-
martin, [Tngd manastirea cu acelasi nume,
unde terenul din stinga, cu taluzul mai
nalt, a permis incidrcarea topitorului cu
bitum, de sus in jos.

S-au intimpinat greutdti la operatia de
preincilzirea bitumului in topitoare mari
de 2500 - 3000 | capacitate. S-a incercat
cu lemne de foc, dar nu a dat randament
si atunci s-au experimentat “injectoarele tip
Bejenaru”, chiar de citre autorul inovatiei,
functionar in Dir. Gen. a Drum. Bucuresti,
cari cu chiu cu vai, au ficut fatd, dar cu un
consum prea mare de motorina.

Alt necaz, cind mergeau injectoarele,
se ardea un cazan sau se defecta autogu-
dronatorul sau sandvalsul si mereu surve-
nea un ne prevazut.

EN DN ERNEENN

Cind totul era pregitit, lipsea auto-
gudronatorul si abia a doua zi se afla c§,
soferul “s-a repezit” pind la Satu Mare “s3
bea o bere”... si alte gafe de genul acesta.
Aceasta a fost, la nceput, mentalitatea
omului “vechi” fati de muncd, dar care
pe parcurs s-a schimbat. Aceste tratamente
si-au ajuns scopul in ce priveste comba-
terea prafului, dar in misurd mai mic3, in
privinta starii de viabilitate.

Cauzele se datoresc aparitiei “ciupiri-
lor”, fisurilor si “cuiburilor de g3ind”, ce au
fnceput sd apard in sezonul rece si, mai cu
seamd primavara, cari sub circulatie, au
degenerat in gropi.

Cetdteanul de rind, nu tine cont, mai
bine zis nu stie c3, aceastd imbriciminte
este doar un paleativ si nu un sistem defi-
nitiv si este convins cind isi dd parerea, ca:
“Cei dela drumuri furd banii statului si de
aceea se stricd asa de iute etc, etc”. Pentru
remedierea acestor degradiri s-au executat,
la inceput, ani de-arindul, plombarea gropi-
lor, cu stropiri succesive, idem a ciupirilor,
cu ajutorul unui stropitor mobil, numit “Ma-
rini” de fabricatie italian3, rimas dela firma
Bitumen, de 200 | capacitate.

Cu acest “Marini”, prevazut cu injector
cu petrol, se putea executa usor 3-4 sarje la
zi. Necazul consta in lipsa unui mijloc de
remorcare, pe masura fnaintarii lucrdrii. Pe
timpul stropiri unor degradari mai apropia-
te, manevrarea se executa manual, de citre
doui, trei muncitori, dar cind trebuia dus la
o distan{d mai mare, sau in teren in pants,
se remorca de o pereche de cai, frumos
tablou, bun imortalizat pe o pinza, cari mai
tirziu ar fi ajuns la muzeu.

Nu peste mult timp, s-a primit la sectie
un tractor, cu care s-a remorcat acest “Ma-
rini” ¢ind era cazul, dar cam tardiv, deoa-
rece, acest uzilaj vechi, dar foarte practic,
s-a uzat aga ncit a necesitat o reparatie
capitald, la care s-a renuntat din picate si a
fost dat la fier vechi - “Marini” a functionat
numai datoritd mec. Anton Acher care |-a
iubit ca pe un copil.

An de an, au inceput s3 apard o serie
de degraddri, a cidror remediu a constat,
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in decaparea suprafetelor distruse, in figuri
regulate si complectarea cu mixturd prepa-
ratd in malaxoare manuale, de 650 - 700
litri capacitate, adicd cu mixturd de asfalt
turnat (margdritar sau criblura, nisip, filler si
bitum tip F, cu penetratia 35 - 50).

Dar situatia s-a inrdutatit si pe celelalte
drumuri, dar mai cu seam3 pe D.N. 79,
unde covorul de Subif, executat in anii
1955-1956, intre Aeroportul vechi Oradea
si com. Gepiu, pe cca 14,5 km a trebuit sd
fie tnlocuit pe cca 50%.

Aceste reparatii pe D.N. 79, s-au exe-
cutat cu precddere, deoarece, erau in ochii
organelor locale, chiar la iesirea din Ora-
dea. Acest Lot, pe lingd sarcina anuald de a
executa un numdar de 4-6 km de covor nou,
la inceput pe D.N. 19, apoi pe D.N. 1, spre
Borg, D.N. 76, D.N. 75 si D.N. 79, pe care
degradirile progresau; mai furniza mixturg,
pentru intreaga Sectie, in campania de
primavard, pentru reparatiile apdrute peste
iarnd. Aceastd campanie de reparatii, tre-

buia s3 fie terminat3 pina la data de 1 mai.
Acest lot, concomitent cu ajutorul dat
Sectiei, ataca si lucrérile din plan, la nceput

cele pregdtitoare, consolidarea fundatiei,
pentru montarea bordurilor, etc dupi care
urma executarea covorului.

Trebuie s ardtim c3, pe D.N. 76, pe
sectorul Hidisel - Oradea, cu toate tra-
tamentele succesive aplicate, dupi scurt
timp, au aparut degradari serioase, cauzate
de burdusiri si cari desi se reparau mereu,
la anul, apareau din nou.

Solutia la care s-a recurs, a fost ci, pe
aceste sectoare, s-a indepértat pe cca 50-
60 cm adincime, tot pdmintul Tmbibat cu
apd, apoi s-a agternut un strat de balast,
dupd care a urmat, un blocaj din piatrd
brutd, bine compactatd prin cilindrare si
impanat cu sort de piatrd mai mic, peste
care s-a intins un binder de egalizare si apoi
stratul de covor de uzuri.

Cele mai pronuntate burdusiri, au fost,
intre Hidigelul de Jos si Baile Felix, apoi in
traversarea com. Stnmartin si imediat dupa
iesirea spre Oradea.

Nici nu este de mirare cd, au aparut
aceste burdusiri, ¢ind majoritatea santurilor
au fost infundate si vor fi si in viitor, de-
oarece nu li se mai dd nici o importanta.
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Foarte rdu. Este adevdrat cd, anual se exe-
cutau lucrdri de genul acesta, dar “c-am” pe
aceleasi sectoare, ocolindu-se portiunile,
cari ar fi trebuit atacate in prima urgenta.
Din aceasta cauza, nivelul ridicat al apelor
freatice a ugurat patrunderea lor in corpul
drumului, iar prin fenomenul de inghet si
dezghet a dat nastere la burdusgiri.
Portiunea dela iesirea din Sinmartin, pe
cca 200 m lungime, numai asa s-a putut
remedia si anume, prin coborirea cotei
fundului santului sting, pind la podetul
existent (care descarcd apele spre canalul
Peta) si perierea lui cu piatrd brutd, in mor-
tar de ciment. A urmat, ridicarea cotei rosii,
printr-o umpluturd cu balast, apoi aplicarea

covorului.
(Va urma)

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
noastra le pune la dispozitia dvs.

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

care necesita astfel de materiale.
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Bucuresteni, turisti sau simpli tranzitori

I

ai orasului, cu totii ne lovim de traficul
infernal care sufocd orasul. Haosul din
trafic este in strinsd legdturd cu parcdrile %
dezordonate, iar acestea se risfring atat Tn —m ﬂ‘
siguranta circulatiei autoturismelor cét si in
siguranta circulatiei pietonale.

in figurile 1, 3, 5 si 7 este reprezentatd
parcarea absolut la intdimplare a autoturis-
melor, ceea ce conduce la obstructionarea

Fig. 1. Situatia existentd (vedere in transversal)

3,25

traficului pietonal, la Tngreunarea traficului
autoturismelor si la lipsa vizibilitatii n
intersectie.

O stradd cu profil de doud benzi de
circulatie, cum este prezentatd in fig. 3, pe
care sunt parcate autoturisme, desi nu sunt

Stélpigori

amenajate locuri de parcare, ingreuneaza
traficul pietonal prin blocarea trotuarelor si
a trecerilor de pietoni si totodatd creeaza
confuzie in randul conducatorilor auto prin r—a_szf—os_s——j
insuficienta spatiului rdmas pe carosabil.
Lipsa vizibilitatii in dreptul trecerilor de pie-
toni, prin parcarea autoturismelor in dreptul

Fig. 2. Solutie de amenajare a strizilor (vedere in transversal)

[ — 70—

0,25
3252 5-H1—1.0

acestora reprezintd o problemd majord a
orasului.

Daci atunci cand intalnim aceste pro-
bleme, si sunt destul de dese situatiile, pri-

', o o X \ oo I
o2 S
ma caracterizare pe care o putem face este .4 """ ‘

o “stare de dezordine” si ne ddm seamacda |—————— = — == oo

Stalpisori

numai prin ordine putem iesi la lumina.

Tn figurile 2 si 4 sunt prezentate solutjile
de amenajare pentru strada cu profil de
doud benzi de circulatie. Aceeasi strada,
o altd ordonare. O parcare amenajatd care
stim de unde Tncepe si unde se termind, o
trecere de pietoni liberd, vizibild si sigurd si
trotuare libere si civilizate pentru pietoni,

care sunt totusi majoritari in Bucuresti si in Fig. 3. Situa;ja existenta Fig. 4. Solutie de anzenajare a strazilor

toate capitalele europene. Strada va avea (iederedin i) (vedere in plan)

un profil cu sens unic, ceea ce inlesneste

circulatia si sporeste siguranta. a altor oportunitdti, ne conduc la solutii de strada foarte des intalnit in Bucuresti, avind
Nu ne putem permite sd interzicem amenajare ca cele din fig. 8. aceleasi probleme enumerate mai sus la

parcarea autoturismelor pe strazile unde Tn fig. 7 avem reprezentati o stradi cu strada cu profil de doud benzi de circulatie

aceasta este clar necesard. Autoturismele profil de patru benzi, avind autoturisme din fig. 1.

parcate in permanentd pe aceste strazi, lip- parcate pe ambele parti, nefiind amena- Figura 8 prezintd solutia de amenajare a

sa parcdrilor subterane in aceste zone sau jate locuri de parcare. Este un profil de acestor strdzi, care propune parciri laterale

e

32
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Fig. 5. Situatia existentd (vedere in transversal)
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Fig. 6. Solutie de amenajare a strazilor (vedere in transversal)
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Fig. 7. Situatia existentd
(vedere in plan)

delimitate clar, nefiind afectat spatiul pen-
tru circulatie prin crearea acestora.
Ordinea impusa prin parcdri delimitate
clar, care nu Tncurci nici traficul pietonal
si nici traficul rutier, prin trotuare destinate
numai traficului pietonal, va aduce cu sine
0 noud perspectivad asupra orasului.
Marele istoric Nicolae lorga spunea ci
nu este nevoie si Ti arati omului drumul cel
bun ci c3 este de ajuns sd mergi pe el.
Epuizati psihic de traficul din oras sunt
tot mai multi bucuresteni care aleg bicicleta
ca mijloc de transport. Este ecologicd, este
rapid3, nu ocupd spatiu si, nu in ultimul
rand, este dititoare de sinitate, este asul
din maneca pentru un oras prea poluat si
prea aglomerat. Din nefericire este si un
mijloc de transport foarte nesigur, deoarece

Fig. 8. Solutie de amenajare a strazilor
(vedere in plan)

nu existd o retea continud de piste pentru
biciclisti.

Tocmai din aceste multiple cauze trebu-
ie create piste pentru biciclisti clar delimita-
te fati de carosabil si de trotuar. in figurile
2, 4, 6 si 8 putem vedea cum biciclistii pot
avea un traseu propriu, sigur, delimitat de
circulatia autoturismelor prin bordurd si
stalpisori de protectie. Litimea unei piste
pentru biciclisti poate fi si de 1 m, foarte
putin pentru un oras atat de mare.

Cu o astfel de retea de piste, extinsd
si sigurd, biciclistii din Bucuregti pot oferi
un adevirat exemplu de urmat celorlalti
participanti la trafic si mai ales generatiilor
viitoare.

A 3-a Conferintd europeand
“Gestiunea soselelor

§i a patrimoniului rutier”

7 - 9 iulie 2008
Coimbra, Portugalia

Al 9-lea Forum si Expozitia privind
sistemele de transport inteligent
in Asia pacifica

14 - 16 iulie 2008

Singapore

Simpozionul international ISAP

sosele bituminoase si mediu
18 - 20 august 2008
Zurich, Elvetia

A 33-a Conferinta privind
structurile din beton

25 - 27 august 2008
Singapore

A 5-a Conferinta international3
privind materialele ranforsate
din fibre

28 - 29 august 2008

Singapore

Congresul mondial

al automobilului FISITA
14 - 19 septembrie 2008
Miinchen, Germania

Congresul mondial al tunelelor
22 - 27 septembrie 2008
New Dethi, India

Simpozionul international

al AIPCR privind Caracteristicile
de suprafatd ale soselelor, drumu-
rilor si aerodromurilor SURF 2008
20 - 24 octombrie 2008

Liubliana, Slovenia

Congresul international AFTES -
Subteranul: spatiul viitorului

6 - 8 octombrie 2008

Monaco, Monaco
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Tacoma Narrows Bridge reprezintd o pereche de poduri sus-
pendate, aflate Tn statul Washington. Primul pod a fost deschis
circulatiei pe 1 iulie 1940 si a devenit cunoscut in istoria ingine-
riei dupd o perioadd de numai patru luni, datoritd unei dramatici
prabusiri generate de vibratiile provocate de curentii de aer. Podul
care l-a Inlocuit a fost deschis In 14 octombrie 1950, in paralel
construindu-se un altul deschis la 15 iulie 2007. Acest din urma pod
este proiectat pentru a permite tranzitul a nu mai putin de 60.000
vehicule zilnic.

Constructia acestui pod a durat cinci ani (2002 - 2007) si a cos-
tat aproximativ 800 mil. USD.

e Lungime totald pod: 1.645,92 m

¢ Deschidere principald: 853,44 m; 69 perechi de cabluri de
atirnare de fiecare parte

e Deschidere laterald, Est: 365,76 m; 29 perechi de cabluri de
atdrnare de fiecare parte.

¢ Deschidere laterald, Vest: 426,72 m; 34 perechi de cabluri de
atdrnare de fiecare parte.

¢ Drum Suspendat (panouri de tablier, bariere, utilititi): 25.943,5
tone, 46 sectiuni de tablier lungime 36,58 m; ldtime 23,77 m; 1
niltime 9,14 m (incluzind balustrada de man3) - marime medie

e Turnuri: 155,45 m tniltime, 7.772 m? beton (pentru fiecare turn),
1.420 tone de otel de armare (ambele)

34

Podul Tacoma Narrows

e Chesoane (fundatiile turnurilor, fiecare): 85.000 tone (greutate to-
tald), 2.937 tone de otel de armare, 37.033,2 m? beton (Tacoma),
33.832,80 m? beton (Gig Harbor)

e Ancore (fiecare): 39.649,5 tone (greutate totald), 18.288 m? de
beton, 489,5 tone otel de armare

¢ Diametru cablu (fiecare): 521 mm - fiecare cablu contine 19
manunchiuri de 464 fire (firul individual de otel are diametrul
unui creion), 8.816 fire de otel per cablu

e Otel suprastructurd, Suprastructurd (parti din podul de deasupra
apei): 17.377 tone

¢ Otel suprastructurd, Sistem de Suspendare (fire cablu si sania de
pe varful turnurilor): 5.874 tone

Acesta reprezintd primul pod din S.U.A. pe care a fost introdus
sistemul electronic de platd. La constructia lui au fost cuantificate
nu mai putin de 3,5 mil. ore de muncd. Cele mai multe componen-
te din otel si echipamentele de cablu filare au venit din Japonia si
Coreea de Sud.

Este pentru prima datd cand constructorii americani apeleazi la
expertiza inginereasca si tehnicd asiaticd a specialistilor din China,
Coreea de Sud si Japonia.

Podul dispune de unul dintre cele mai performante si ingenioase
sisteme de iluminare, care asigurd atat elementele de siguranti cat
si cele de securitate si estetica arhitecturals. B
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Rely VASILE
- Marketing Manager Commercial
Cluster 2, OMV Mineraloel Romdania -

La sfarsitul lunii mai, OMV a organizat
la Sibiu simpozionul ,PmB - Solutia proble-
melor de trafic din Romania”. Evenimentul
a beneficiat de prezenta a 50 de invitati,
companii constructoare de drumuri, com-
panii de consultanti si proiectare de dru-
muri, presd, reprezentanti ai CNADNR.
Evenimentul a urmirit s ofere o privire
de ansamblu asupra necesitdtii utilizarii
bitumurilor modificate cu polimeri, gama
de produse inovative si solutii eficiente
pentru rezolvarea anumitor probleme de
infrastructura rutiera.

in cele doud zile de simpozion, au
fost sustinute o serie de prezentdri care
au urmirit redarea problemelor cu care se
confruntd Romania azi in privinta traficului
rutier si solutiile optime care ar putea con-
duce la rezolvarea acestora.

Lucrdrile a fost deschise de Remus
HARCEAGA, OMV PC Head C&l Comerci-
al Manager Cluster 2, care a oferit audientei
o privire de ansamblu asupra OMV. TIn
continuare, colegul siu, Eugen TUCA, C&l
Technical Service Manager Cluster 2, a
adus 1n fata celor prezenti situatia pietei de
bitum in Rominia, Bulgaria si Serbia, piete
aflate Tn continud dezvoltare. Cele trei {&ri

Primdria municipiului Bucuresti

sunt caracterizate de o infrastructurd insu-
ficientd, de faptul ci politicul reprezinti un
factor activ in dezvoltare, evolutia lor fiind
greu de cuantificat. De asemenea, toate
cele trei tdri au primit recomandari de la UE
pentru folosirea de tehnologii si materiale
noi, trebuind s& alinieze si armonizeze stan-
dardele cu cele ale UE. Roménia este tara
cu cel mai mare potential de dezvoltare din
Europa de Sud-Est, avind cea mai dinamici
evolutie. Din 2005 pana n prezent cererea
de bitum a crescut, atingind in 2007 o cifri
de 467.000 t. Se previzioneazi cd pand tn
2012 cererea va atinge 604.000 t. Un
factor decisiv Tn aceastd evolutie 1l repre-
zintd faptul cd vor trebui contruiti 1.543
km de autostradd pana in 2015. Din 2008,
se impune utilizarea PmB Tn constructia
de autostriizi i drumuri nationale. Pentru
a veni fn ntdmpinarea acestor cerinte,
la rafindria Petrobrazi se va construi o
instalatie de modificare bitum, pe baza teh-
nologiilor inovatoare dezvoltate de OMV in
acest domeniu.

Prezentarea [ng. Ruxandra Nicoleta
NECHITA, CNADNR, cu tema ,Cerintele
traficului de azi’, a adus in discutie nece-
sitatea sistematizarii si optimizarii cdilor
rutiere prin completarea actualei retele cu
o retea de autostrdzi si drumuri expres.
O altd problem3 enuntatd a fost necesi-
tatea adoptirii de solutii superioare pen-

Solutia problemelor de trafic
din Romania

EEDENEEESNE NS NDEGENSESE N ENEEREENRNE

tru Tmbundtatirea calitdtii si durabilititii
suprafetelor de rulare, solutia optima fiind
realizarea unor imbricaminti asfaltice cu
caracteristici fizico-mecanice superioare.

Dr. Markus Spiegl, Business Develop-
ment Manager la Centrul de Competenti
Bitum al OMYV, a incheiat prima zi a simpo-
zionului cu o prezentare a mixturilor ino-
vative de asfalt cu PmB, exemplificate prin
proiecte de referintd realizate in Austria si
Germania.

Prezentarea Dr. chim. Vasilica BEICA,
CESTRIN - C.N.A.D.N.R., adeschis lucrarile
simpozionul in cea de-a doua zi a avut ca
subiect tot bitumurile modificate cu poli-
meri, subliniind calitatile exceptionale ale
acestor produse. Modificarea bitumurilor
cu polimeri reactivi conduce la cresterea
proprietdtilor elastice, a rezistentei la
deformatii permanente i la fisurare termici
si din oboseald, a rezistentei la imbé&tranire
si a durabilitdtii imbracdmintii asfaltice.
De asemenea, prin modificarea cu elasto-
meri termoplastici se asigurd flexibilitate,
rezistenta la deformare, rigiditate si dura-
bilitate. La final, Dr. BEICA a precizat ci
bitumurile modificate in rafinirie prezintd
avantaje incontestabile, cum ar fi continua
dispersie a polimerului in bitum, stabilitatea
maritd la stocare si posibilitatea obtinerii
clasei de penetratie dorita.

Marcus Spiegl a adus in discutie
«Rezistenta la imbdtranire a bitumurilor
modificate cu polimeri”.

La final, Catilin MARIN, Director Mar-
keting si Sucursale IPTANA SA, a aritat
cum ,Asfaltul sustine zborul”, prezentand
tendintele la nivel mondial in proiectarea si
executia de piste aeroportuare noi.

Prin organizarea simpozionului de la
Sibiu, OMV a dorit ca toti cei interesati
de domeniul bitumurilor si fie informati
despre noile tehnologii si despre produsele
inovative, existente acum si pe piata din
Romania si care reprezinta solutia eficientd
pentru rezolvarea problemelor de trafic din
Romania.



Utilaje JCB
pentru lucrarile
dumneavoastra
in stocul Terra
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Ing. Radu GAVRILESCU

- Head of Technical Advisers,
Carpatcement Holding Romania -
HeidelbergCement Group -

When the decisional makers establish
the technical solution for road structure (AC
or PCC) the most important factor is the
cost. For restrictive infrastructure budgets
(countries in transition, for example), the
most important seems to be the initial cost
(construction cost).

Since now in Romania, with only one
exception (A2 Bucharest - Fundulea Mo-
torway 26.5Km length, open for traffic in
2004), all designed motorways, by-pass-es
and 4 lanes roads have AC pavements.

The literature expose various defini-
tions for LCCA, adapted for different field
of application of this method, but in fact
this kind of analysis have only one target:
to evaluate during the same life-time, for
many technical solutions, evolution of ev-
ery relevant costs and obtain the total cost
in order to evaluate the long-term benefits
of every technical solution.

For transportation projects, the most
operative definition of LCCA is provided in
Section 303, Quality Improvement, of the
National Highway System NHS Designa-
tion Act of 1995.

e LCCA is “a process for evaluating the
total economic worth of a usable project
segment by analyzing initial costs and
discounted future cost, such as mainte-
nance, user, reconstruction, rehabilita-
tion, restoring, and resurfacing costs, over
the life of the project segment.”

The Federal Highway Administration’s
LCCA in Pavement Design - Interim Techni-
cal Bulletin furnishes a more transportation
project-specific definition, as follows:

o LCCA is “an analysis technique that builds
on the well-founded principles of eco-
nomic analysis to evaluate the over-all-
long-term economic efficiency between

m
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Life Cycle Cost Analysis
(LCCA) of the pavements
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[ Maintenance Costs }
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cOST 2 /
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ggg?g LIFETIME ]_' [ User delay Costs j
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Fig. 1. Federal Highway Administration LCCA Model (FHWA, 1998) [1]

competing alternative investment options. It does not address equity issues. It incorporates
initial and discounted future agency, user, and other relevant costs over the life of alterna-
tive investments. It attempts to identify the best value (the lowest long-term cost that satis-
fies the performance objective being sought) for investment expenditures.”

[Basic model of the LCCA,

portation pro

Analyzing LCCA structure, we can observe some costs that are easy to be established
with good tolerances (design costs, initial costs even maintenance costs) or with acceptable
tolerances (rehabilitation costs, residual costs). Some of the costs are difficult to be esti-
mated and represent only evaluations (ex: users costs during life-time) using various work
hypotheses.

Based on local experience, the LCCA can be completed with other costs (example:
fuel savings for users, electrical energy savings). Lifetime analysis for motorways is recom-
mended to be considered 30 years, for roads 20-25 years and for airports 40 years.

* Design cost includes cost of design, project-development, engineering studies, consul-
tancy on execution. Differences between design costs for AC and PCC pavements are
not important.

e Construction (initial) cost: Generally, it is considered that in this phase of the project
(investment), the necessary budget for a PCC pavement is higher than the one for an AC
pavement. This is not obvious and is based on prejudiced ideas. For every project, one
comparative economical study must be performed.

* Maintenance costs: The budget for maintenance of PCC pavements is obviously lower
than the one for AC pavement. During their lifetime, PCC need maintenance and repair
expenses lower by 40+55% compared to AC pavement roads [2]. On long run, evolution
of price of crude oil (as raw material for bitumen production) has large variations, depend-
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Fig. 2. Yearly maintenance costs of AC and PCC dqu life-time (30 years)

Table 1. Maintenance scenario for AC

AC pavement

#| Type of the work Periodicity Quantity
1 Filling cracks Yearly starting with year no. 4, |On 5% of the surface yearly
Repairing ruts and except in reinforcement year
. On 3% of the surface yearl
. various faults and 3 vyears after that n 3% - yearty
Once at two years starting with Totally on 85%
3 Bituminous layer year no. 4, except reinforcement y ¢

vear and 4 years after that

of the surface

Local recycling works

Once at 4 years, except

Totally on 15%

4| 6-8 cm + 2 cm bitu- on reinforcement year of the surface
minous layer and 4 years after that
Reinforcement of the | At ending of the life-time, accord- .
5 On entire length

structure

ing to dimensioning calculus

Table 2. Maintenance scenario for PCC

PCC pavement

#| Type of the work Periodicity Quantity
e On 2% of the surface between
1 Filling joints and Yearly, starting with year no. 5 year no. 5-10, 4% between
cracks 11-20 and 6% between 21-30.
Works executed in year no. 7,
Joint repairings, | 8,9, 10,15, 16, 17, 18, 23, 24, | All joints will be repaired and
2| jointsealantre- | 25, and 26. With 1/3 reduction sealant replacement acc. to
placement between 15-18 and 2/3 between | periodicity in rates of 25%.
23-26.
8% of the entire number of the
3| Slab replacements | Yearly, starting with year no. 11 slab will be replaced

(1/3 between 11-20
and 2/3 between 21-30)

Bituminous layer 6
cm (2 cm anticrack
reflexive layer and

4 cm AC)

Executed on year no. 9 (25%of
the surface), 17 (30% of the sur-
face) and 25 (45% of the surface)

On the entire surface, acc,
to periodicity.

ing on local situations. As a result, it is
very difficult to estimate the evolution of
bitumen price for the next 10-15 years,
when first reinforcements for motorways
and roads (built in present) are sched-
uled.

Considering the limited budget allowed
for maintenance (specific situation for
countries in transition), by using the PCC
pavements can be develop successfully the
strategy of curing works (local works).

Even for improper works (obviously not
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accepted), the potential faults of PCC pave-

ments are only local, have slow evolution,

do not endanger traffic safety and allow a

precise schedule of maintenance and repair

works.

® Rehabilitation costs: The budget for to-
tal rehabilitation (after life-time) of PCC
pavements is reduced with a part of ag-
gregates costs that come from recycling
of old concrete (in resistance layer), a
modern and ecological solution.

Total budget for PCC pavements (con-
struction, maintenance for the same life-
time) is about 74+87% of the same budget
(of the same road category, in the same traf-
fic conditions) of AC pavements that needs
enforcement [2].
® Fuel savings: PCC pavements (through

their perfect flatness and the virtual non-
alteration of shape of the wear layer by
the tires in any weather condition) reduce
the opposition to rolling of the vehicles.

As a result, they ensure the reduction of
fuel consumption by [2] 16+20% for trucks,
and 8+12% for automobiles, compared to
AC pavements, and reducing in this way
the impact on environment.

A study from 1982 of Federal Highway
Administration from USA (prepared by Dr.
John Zaniewsky) shows the differences in
fuel consumption by more than 20% unfa-
vorable to AC.

The Informative Bulletin of Roads Labo-
ratories Direction within Transportation
Ministry in Canada (Quebec, vol. 3, no. 1,
January 1998) shows the differences for
opposition to rolling by A12% unfavorable
to AC.

A specialized software (Detroit Diesel
Software, Spec Manager ver. 2.1.) shows
fuel consumption increases compared to
PCC rolling by 8% for rolling on cold AC
(in autumn, winter, spring with moderate
temperatures) and 17.5% for rolling on hot
AC (summer).

An extended study of The National
Research Council in Canada, The Center
for Surface Transport Technologies shows
that the average fuel consumption on AC

t
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is higher by 6+11% than on PCC, for all

investigated speed levels (60, 75 and 100

Km/h).

e Electric energy savings: PCC pavements
ensure reducing the electrical power
consumption by up to 20% for roads
lighting, in tunnels, crossroads, and on
the main entrance roads to towns (light
color of concrete surface reflect artificial
lighting).

The decisive step in order to expose
the most important advantage of the PCC
pavements (“minimum maintenance costs
during life-time”) is to evaluate the main-
tenance costs, as accurate is possible (type
of works, periodicity and unitary costs).
In fact, is necessary to know the strategy
of the National Administration of Roads
regarding AC and PCC pavements main-
tenance, according to official norms and
regulations.

Based on this maintenance scenarios,
in the next figures, using average price lev-
els from Romanian market, is exposed the
maintenance cost evolution during life-time
(30 years) for two pavement structures AC
and PCC, for the same project (motorway
sector, 2003). The AC pavement is estab-
lished to be reinforced on year no. 20.

\ '.\\' .

) Y
| -
According to the maintenance scenarios

exposed in Table 1 and 2:

- PCC pavement appears to be very expen-
sive during lifetime (30 years) in contra-
diction with the well-recognized advan-
tage of the concrete pavement (“minimum
maintenance requirements”) !

- Maintenance costs for AC pavement ap-
pears to be high, right after construction.

40

EUR

250000

200000

BAC
Oprcce

150000 +—

[JPCC without coverings

100000

50000

0 T
1

1l l[

| BB e e
5 7 19 1 23 B AN
YEARS

Fig. 3. Cumulate maintenance costs for AC and PCC
(with and without AC covering layer) during lifetime (30 years)

Based on local experience and ob-
servations on existent motorways built
in PCC solution (Bucharest - Pitesti,
km 23 - 46 in 1960 - 1965, Fetesti - Cer-
navoda in 1985), some of the maintenance
costs of the PCC pavement appear to be
“artificial” (ex: 6 cm bituminous layer on
entire surface, starting with year no. 9 on
25% of the PCC surface).

If, from technical point of view, is possi-
ble to exclude the AC coverings of the PCC
pavements from the maintenance scenario,
the administration will obtain important
cost savings during the 30 years lifetime, in
total accordance with international experi-
ence including for heavy traffic motorways.
Actual knowledge about PCC pavements
(materials, execution technology and joints
maintenance) offers the chance to have
very durable surface and low noise joints,
without AC covering necessity, during even
the entire lifetime of the pavement.

LCCA is a complex and modern method
able to impose the long-term advantages of
the PCC pavements, especially the durabil-
ity without important maintenance costs,
during the lifetime.

In order to perform a complete LCCA is
necessary to:

e Know “price levels” from construction
market, including from asphalt industry;

e Know the strategy of the National Ad-
ministration regarding AC and PCC pave-
ments maintenance;

e Evaluate from independent sources “all
difficult to be estimated” costs;

® Evaluate all costs as accurate is possible;

» Cooperate, in a constructive way, with
decisional makers in order to propose
technical solutions able to sustain the
“minimum maintenance requirements”
advantage of the PCC pavements.

Using LCCA, good results in PCC pave-
ments promotion is expected.

=
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Aldturi de nivelul rezultatelor sale
economice, gradul de dezvoltare a unei
colectivitdfi este exprimat poate cel mai
bine de gradul de mobilitate al populatiei.
Existenta si evolutia civilizatiei umane este
strins legatd, incid de la nceputurile ei,
drumuri fiind consideratd unul dintre cele
mai importante mijloace de exprimare a
mobilitédtii populatiei.

Dreptul la libera circulatie este un drept
fundamental al omului, stipulat in “Carta
Organizatiei Natiunilor Unite a Drepturilor
Omului”, iar prevederile constitutionale din
tara noastra afirmd ca “Statul este obligat sd
asigure cetatenilor conditiile optime pentru
exercitarea drepturilor lor”. Cresterea gra-
dului de mobilitate trebuie si fie astfel per-
manent garantatd si controlatd, iar reteaua
rutierd sa fie Tn serviciul unei dezvoltari
socio-economice echilibrate si durabile.

n conformitate cu regimul drumurilor
aprobat prin Legea nr. 82/1998, [1] adminis-
trarea drumurilor are ca obiect proiectarea,
construirea, modernizarea, reabilitarea, re-
pararea, intretinerea si exploatarea acestora,
adicd ansamblul activititilor necesare pen-
tru asigurarea unei infrastructuri corespun-
zatoare desfisurdrii in conditii de siguranti
si confort a transporturilor rutiere, la nivelul

Fig. 1. Echipntul mobil
de semnalizare a lucrdrilor rutiere

m
| 42

standardelor europene. Lucrdrile care se
executd in zona drumului public, precum
si obstacolele producatoare de restrictii
pentru circulatie trebuie sa fie semnalizate
conform instrutiunilor comune elaborate de
Ministerul Internelor sl Reformei Adminis-
trative si Ministerul Transporturilor.

Prin urmare semnalizarea si informa-
rea rutierd constituie unul dintre factorii
importanti in asigurarea unui trafic rutier
sigur si fluent in conditiile intensificirii con-
tinue a circulatiei de persoane si marfuri.

In afara mijloacelor de semnalizare si
confort pentru ceea ce numim semnalizare
permanentd, pe zonele de lucrdri, apar
mijloace specifice care fac parte din sem-
nalizarea temporard, cum ar fi conurile si
balizele de dirijare, barierele directionale,
balizele luminoase, panourile de informare
si de presemnalizare, precum si seturi de
indicatoare sau marcaje aplicate pe utilaje-
le sau mijloacele de transport participante
la lucrdri. Progresele stiintifice din dome-
niul semiconductorilor si tehnologiile avan-
sate din domeniul circuitelor electronice si
al sistemelor moderne de comunicatii au
facut posibild realizarea unor mijloace de
semnalizare temporard care utilizeazi pen-
tru afisarea informatiilor diodele luminis-
cente cunoscute §i sub numele de LED-uri.

Un LED (din englezi light-emitting dio-
de, insemnand diodd emititoare de lumin)
este o diodd semiconductoare care emite
lumind la polarizarea directd a jonctiunii
p-n. Efectul este o formi de electrolumi-
nescenta.

Un LED este o sursd de lumini mica, de
cele mai multe ori insotit de un circuit elec-
tric ce permite modularea formei radiatiei
luminoase. Culoarea luminii emise depinde
de compozitia si de starea materialului
semiconductor folosit. Dintre avantajele
utilizarii LED-urilor pentru realizarea unor
mijloace de semnalizare temporari pentru
trafic rutier amintim [2]:

- consumul redus de energie electric3,
- durata de viat3 foarte mare,

- numirul mare de culori,

- timp mare de viati etc.

n acest context, in articolul de fat3
prezentdm echipamentele pentru semna-
lizare lucrdri rutiere realizate in conformi-
tate cu legislatia si standardele nationale si
internationale in vigoare [1],-[3-4].

Echipamentul sau cruciorul mobil de
semnalizare a lucrarilor rutiere (fig. 1) este
destinat informirii participantilor la trafic
asupra desfdsurdrii circulatiei rutiere fn
conditiile executirii de lucriri in zona dru-
mului public si/sau pentru protejarea dru-
mului. Unele dintre caracteristicile tehnice
ale echipamentului mobil de semnaliziri a
lucrdrilor rutiere sunt prezentate in tabelul 1.

Echipamentul mobil de semnalizare a
lucrdrilor rutiere contine urmitoarele com-
ponente {fig. 2):

. modul de afigare barierd directionald S/D

modul afigare grafica
indicatoare triunghiulare

Fig. 2. Componentele echipamentului mobil pentru semnalizare lucrari rutiere



Fig. 3. Echipamentele electrice de alimentare si protectie

conector port serial
RS 232 __

buton schimbare intensitate

lumninoasd buton schimbare

indicator

cablu alimentare

Fig. 4. Setarea indicatorului §i a luminozititii la nivelul fiecirui modul de afisare

picioare de fixare

Fig. 5. Compactarea i plierea modulelor echipamentului mobil

Pe semiremorcd sunt fixate modulele
de afisare precum si echipamentele elec-
trice de alimentare si protectie (fig. 3).
Alimentarea electricd este asiguratd de doi
acumulatori de 12 V / 225 Ah, echipamen-
tul avand un consum de curent mediu de

- semiremorca 300 kg;

- modul afisare grafica indicatoare triun-
ghiulare;

- module afisare grafica color,

- modul afisare barierd directionala.
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aproximativ 16A. Executia modulard per-

mite si addugarea, la cerere, a unor module

suplimentare de semnalizare.

Modulele de afisare graficd color
afiseazi orice indicator patrat, circular si
triunghiular care se incadreazd in dimensi-
unile grilei de afisare conform normelor in
vigoare [3].

Modulele de afisare grafici memoreazi
10 dintre cele 11 imagini ale indicatoarelor
rutiere temporare (imagini triunghiulare pe
fond galben, exceptind imaginea indica-
torului semafoare) pe care le poate afisa,
avand posibilitatea de modificare manu-
ala, ciclica, a imaginii indicatorului rutier
afisat.

De asemenea, modulul de afisare gra-
ficd indicatoare triunghiulare are posibili-
tatea de reglare a intensitétii luminoase a
LED-urilor.

Setarea indicatorului si a luminozitagii
cu care se doreste a fi afisat se stabileste la
nivelul fiecdrui modul de afisare (fig. 4).

Modulul de afisare grafica color: stdnga,
dreapta memoreazad minim 15 imagini ale
indicatoarelor rutiere pe care le poate afisa,
avand posibilitatea de modificare manual3,
ciclicd, a imaginii indicatorului rutier afigat.
in functie de tipul echipamentului (stinga
(S) sau dreapta (D) modulul de afisare
graficd color din partea stingi, respectiv
dreapta, poate fi setat sa functioneze in
“regim semafor” (sd afiseze imaginea indi-
catorului semafoare).

Pentru functionarea in “regim de sema-
for”, in zona in care se executd lucrdri se
instaleazd céte o pereche de echipamente
(S, D), cate unul la fiecare capdt al zonei de
lucru, care lucreazi In tandem.

Cele doud echipamente comunica intre
ele prin tehnologie GSM, pentru aceasta
alegandu-se solutia VPN (virtual private ne-
twork). Timpii de comutare a semaforului
sunt reglabili dupa cum urmeazi:

- culoarea rosie, de interzicere pentru un
sens de circulatie, se alege in intervalul
10...240 s;

- culoarea verde are acelasi interval de timp
de comutare (10...240 s);
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Fig. 6 Indicator rutier temporar mobil

- culoarea rosie, de interzicere pentru am-
bele sensuri de circulatie, se alege din
intervalul 2...180 s.

Timpul rdmas péand la schimbarea culo-
rii este de asemenea afisat. De asemenea,
modulul de afisare graficd color are posibi-
litatea de reglare a intensitatii luminoase a
LED-urilor.

Modulul este echipat si cu un port pen-
tru comunicatie tip RS232. Modul afisare
barierd directional amplasat in partea cea
mai de sus a echipamentului, are posibilita-
tea orientarii spre directia doritd in vederea
ocolirii zonei de lucru.

Afisarea se realizeazd cu LED-uri de
culoare galben si rosu, LED-urile galbene
aprinse continuu, LED-urile rosii aprinse
intermitent cu perioada de 1 s.

In timpul deplasarii spre zona in lu-
cru, sistemul se compacteazd prin plierea
modulelor de afisare grafica color si a mo-
dulului afisare barierd directionald, Tnspre
interiorul semiremorcii (fig. 5).

Unele dintre caracteristicile tehnice ale
echipamentului mobil semnalizari lucrari
rutiere sunt prezentate in tabelul 1.

Optional echipamentul mobil pentru
semnalizare lucrdri rutiere poate fi alimen-
tat si de la reea. Pentru prelungirea duratei
de functionare se recomanda alimentarea
numai a modulelor necesare si utilizarea
unui nivel de luminozitate mai mic.
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modul afigare grafici
indicatoare triunghinlare

cadm metalic

sursd de alimentare

retl ptr. transport

Rutierl»

Bara de meniu
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Fig. 9 Programarea intensitatii Juminoase a indicatoarelor rufiere




Tabelul 1. Caracteristicile tehnice principale
ale echipamentului mobil semnalizari lucrdri rutiere

Caracteristici tehnice [ Valoare
Dimensiuni de gabarit L x | x h (mm)
in pozitia de transport 3200 x 1950 x 1350
in pozitia de semnalizare 3200 x 1950 x 2150
Dimensiuni module
pixeli mm

modul barierd directionald ] 1950 x 352
modul grafic color 24 x 24 782 x 782
modul triunghiular (latura) 30 926
Grad de protectie IP 54
Greutate netd 290 kg (170 + 120 ac)
Curent maxim absorbit 20 A
Putere maxim3d consumata 250 W
Durata de functionare fir3 reincircare 24 h
Viteza de transport |la remorcare 40 km/h

Tabelul 2. Caracteristicile tehnice principale ale indicatorului rutier temporar mobil

Caracteristici tehnice | Valoare
Dimensiuni de gabarit L x | x h (mm)
in pozitia de semnalizare 1440 x 926 x 2426
Dimensiuni module
pixeli mm
modul triunghiular (latura) 30 926
Grad de protectie IP 54
Putere maximd consumata 90 W

Indicator rutier

temporar mobil

Indicatorul rutier temporar mobil (fig. 6)
in conformitate cu dispozitiile legale in vi-
goare [3] este destinat afigarii indicatoarelor
rutiere temporare. Caracteristici tehnice,
constructive si functionale sunt similare cu
cele ale echipamentului mobil de semnali-
zare. El contine urmatoarele componente
(fig. 7): modulul de afisare grafica triun-
ghiulare; cadru metalic; sursi de alimentare
roti pentru transport; modul afisare barierd
directionald. Unele caracteristici tehnice
principale ale indicatorului rutier temporar
mobil sunt prezentate Tn tabelul 2. Ali-
mentarea electricd este asiguratd de la un
acumulator auto de 12 V / 60 Ah sau de
la retea. Indicatorul rutier temporar mobil
prevazut cu un cadru metalic telescopic are
o Tnaltime reglabila care variaz3 intre 880 si
1500 mm. Este pliabil la transport.

Software pentru

echipamentele mobil
de semnalizare

RUTIER P - software pentru echipa-
mentele mobile de semnalizare ruleazi

sub Win 98, Me, 2000, XP. Interfata este o
interfatd intuitivd construitd in conformitate
cu uzantele programelor Windows. (fig. 8).
Comunicatia cu sistemul informatic trafic se
realizeazd prin port serial RS 232.

Programul specializat denumit RUTIER
P are doua functii principale si anume de
programare si citire a tuturor indicatoarelor
patrate, circulare si triunghiulare care se
incadreazd in dimensiunile grilei de afisare.

Intensitatea luminoasd a indicatoarelor
rutiere (fig. 9) este programabild (zi/noap-
te/ceatd) de citre operator, astfel incat s3
asigure o vizibilitate Tn bune conditii (mi-
nim 200 m).

Programarea se face separat pentru
fiecare modul de afisare. Din momentul in
care modulele au fost programate nu mai
este necesard prezenta calculatorului, decat
la operarea schimbdrilor (modificarea indi-
catoarelor rutiere, nivelul de luminozitate,
adaugarea de noi imagini color sau mono-
crome pe modulele de afisare graficd).

Concluzii

In ultimii ani asistdim in tara noastri la

o adeviratd explozie a traficului rutier de
marfuri, cdruia i se aldturi treptat cel de
persoane, explozie generatd atit de dezvol-
tarea parcului auto, cét si de intensificarea
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traficului international direct si tn tranzit
prin Romania. Ca o consecintd, in prezent,
transportul rutier reprezintd componenta
prioritard a transporturilor de marfuri si
caldtori.

Cerintele actuale ale utilizatorilor retelei
rutiere, printre care cregterea vitezei de
deplasare a autovehiculelor, reducerea tim-
pului de parcurs, cresterea confortului si
a sigurantei circulatiei, impun asigurarea
unei infrastructuri corespunzitoare care si
rdspundd necesititilor prezente si viitoare.

in acest context lucririle de moderni-
zare, reparare §i intretinerea retelei rutiere
care se executd Tn zona drumului public,
precum si obstacolele producitoare de
restrictii pentru circulatie trebuie si fie
semnalizate conform instructiunilor comu-
ne elaborate de Ministerul de Interne si
Ministerul Transporturilor.

Sistemul mobil semnalizare lucriri ru-
tiere prezentat in acest articol respectd
cerintele standardelor internationale din
acest domeniu gi este fabricat in Sistem de
Management al Calititii certificat de KEMA
Olanda conform ISO 9001-2000.

]
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road traffic signs
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Echipamente pentru
prepararea amestecurilor fluide

Prof. univ. dr. ing. Gh. Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de constructii -

Anumite procese tehnologice, din dife-
rite domenii ale lucrérilor de constructii, in
general, si a lucrdrilor de constructii pentru
cdi de comunicatii, in special, necesitd
folosirea unor amestecuri fluide, sub forma
unor paste sau suspensii coloidale, pompa-
bile sau injectabile, preparate din dou sau
mai multe componente.

Amintim in acest sens cdteva procese
care necesitd folosirea unor amestecuri
fluide:
® Executarea peretilor de susfinere si a

pilotilor formati in teren sau a baretelor
si coloanelor necesitd folosirea noro-
iului bentonitic pentru sprijinirea ma-
lurilor sdpédturilor in etapa executirii
excavatiilor.

* Procedeele de executare a ecranelor de
etansare implicad folosirea unor ameste-
curi de umplere din diferite componente.

e Executarea injectiilor de consolidare
a terenurilor sau de compensare, prin
umplerea unor goluri, necesitd folosi-
rea unor materiale injectabile (lichide,
suspensii, emulsii, pastd de ciment), in
functie de natura terenurilor si caracte-
risticile lucrdrilor executate, denumite
amestecuri de injectie.

Consolidarea terenurilor prin metoda Jet

Grouting necesitd folosirea unor ameste-

curi fluide injectabile.

e In cazul executdrii elementelor pre-
fabricate precomprimate cu armdtura
postantinsa este necesard injectarea cu
lapte de ciment a acestora, dupi tensi-
onarea armditurilor. Injectarea se efectu-
eazd cu dublu scop: cu rol de protectie
anticoroziva a armaturii (in special) si ca
material de legdturd pentru transmiterea
mai buni a eforturilor de la armituri la
elementul de beton.

» In cazul ancorajelor forate cu tiranti activi
se foloseste injectarea sub presiune a lap-
telui de ciment. Injectarea se efectueaza
in doud etape distincte ale procesului

tehnologic: fixarea tirantilor in teren prin
injectarea sub presiune cu lapte de ci-
ment, Tn zona pasiva, folosind tuburi cu
obturatoare (mangete, inele gonflabile)
si respectiv protejarea partii libere a
tirantilor dupa tensionarea si blocarea in
aceastd stare a acestora etc.

in prezent la executarea operatiei de
preparare a amestecurilor fluide necesare
acestor tipuri de lucréri se folosesc in prin-
cipal doud categorii de echipamente:
¢ echipamente independente de preparare

a amestecurilor (malaxoare si agitatoare),
care se asociazd cu pompe, de aseme-
nea independente, pentru pomparea sau
injectarea materialelor.

e instalatii complete pentru prepararea si
pomparea sau injectarea amestecurilor
fluide.

Instalatiile complete sunt folosite pentru
fabricarea amestecurilor fluide omogene,
fiind dotate cu malaxoare avind capacititi
de fabricare diferite, in functie de mirimea
si de modul de functionare ale lor, pre-
cum si alte dotdri, In functie de destinatia
lor tehnologici si de functiile pe care le
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Tndeplinesc. Conceptual se pot folosi dous
tipuri constructive de malaxoare: malaxoa-

re cu palete (fig.

1, documentatie MAT)

prin amestecare fortatd si/sau malaxoare
cu palete si recircularea materialului (fig. 2,
documentatie MAT).

Din punct de vedere al

modului

de functionare malaxoarele pot fi: cu
functionare discontinud (in sarje, fig. 3,
documentatie MAT) sau cu functionare
continud (fig. 4, documentatie MAT). Carac-
teristicile tehnice ale acestor tipuri de ma-
laxoare sunt prezentate sintetic in tabelul 1.
Malaxoarele cu functionare discontinui

pot avea capacitatea cuvei cuprinsi tntre 2

si 2500 dm? (tabelul 2) iar malaxoarele cu

functionare continu3, deosebit de eficiente

pentru prepararea suspensiilor coloidale,
au intervalele de capacititi de productie
cuprinse intre 0,5..4 si 30..100 m3/ora.
Aceastd capacitate depinde evident de

densitatea doritd pentru amestecul realizat,
existand un prag tehnologic de modificare
a modulului curbei de variatie la densita-
tea de 1,5 kg/dm3 (fig. 5, prelucrare dupi
documentatie MAT).

Gura de incarcare
a materialelor solide

Gura de
incarcare a
materialelor
lichide

Conductade s
evacuare a 0.8 bar [ s
suspensiel . i

1! Paletele malaxorului

Cuva malaxerulul

T . Rotor
Robinetul de golire =k - !
pentru curatare s
K— | V=12-17 misec
Fig. 1
—_—

47



2008
NR. 60 (129)

8 /4 URT

APDDP.
ASOCIATIA

PROFESIDNALA 7 I
DE DRUMURS N
$1 PODURE l
DIN ROMANIA

Componente Componente
lichide ‘solide

Din figurd se poate constata ci pu-
terea necesard depinde la rndul siu de
capacitatea de productie. Avind in vedere
dependenta dintre capacitatea de productie
si densitatea amestecului, firmele specia-
lizate oferd malaxoarele cu recomandiri
de limitare a densititii maxime (tabelul 3,
documentatie MAT).

in functie de destinatiile tehnologi- TIERL L
ce si de functiile pe care le indeplinesc - Guya malaxorului
instalatiile complete pentru prepararea
amestecurilor fluide pot fi concepute in trei
variante constructive:

e instalatii destinate prepardrii amestecu-
rilor fluide;

e instalatii destinate prepardrii si injectdrii
amestecurilor fluide;

e instalatii destinate prepardrii si pompérii
amestecurilor fluide.

Ultimele doud variante folosesc modu-
lele de preparare, specifice primei variante,

()

Reclrculare
e

... Paletele
. malaxorulul

cuplate cu echipamente de pompare sau de
injectare, dupi caz.

Instalatiile pentru

preparea
amestecurilor fluide

Aceste instalatii sunt folosite pentru
fabricarea pastei (laptelui) de ciment si
a amestecurilor fluide omogene de ben-
tonitd-ciment sau alte amestecuri fluide
multicomponente, fiind dotate cu mala-
xoare avand capacitdti de fabricare diferite
cuprinse intre 5 si 40 m3/ord. Pe langd
malaxoare in componenta instalatiilor de
preparare a amestecurilor fluide mai intra:
agitatoare, echipamente de alimentare si de
dozare a materialelor componente, pompe
ajutdtoare, unitdtile de control si sistemele
de fortd si actionare etc., montate unitar pe
o structurd de rezistent3.

Domeniile de utilizare ale acestor
instalatii sunt:

Capacitatea de malaxare,m*/or

e lucrdri de executare a peretilor mulati; H T2 s 1"5 s 11'7 1.[3
e lucrdri de executare a peretilor din piloti Densitatea amestecului, kg/dm 3
secanti; .
* metoda Jet Grouting; Fig. 5
P e —
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e foraj cu noroi;

e microtunelare cu scuturi;

e injectii de umplere.

Materiale folosite, in functie de des-
tinatiile tehnologice ale lor, pot fi:

e lichide - api curat3, apa uzatd, noroi etc;

e solide (pulverulente) - bentonitd, ciment,
var nestins, praf de filtru, praf de roci etc.

Amestecurile obtinute, de reguld multi-
componente, pot avea urmitoarele carac-
teristici:

e densitatea pani la - 1,8 kg/dm?, in functie
de proprietdtile fizice si chimice ale
amestecului si ale materialelor folosite;

* dimensiunea maximai a granulelor - 1 mm;

e temperatura maxima a mediului - 40°C;

* viscozitatea - Marsch maxima a suspen-
siei - 100 sec/I.

Alcdtuirea instalatiilor folosite pentru
fabricarea amestecurilor fluide depinde de
compozitia amestecului. Se pot avea in ve-
dere urmitoarele cazuri mai frecvente:
¢ instalatia folositi pentru fabricarea pastei

sau laptelui de ciment (fig. 6 si tabelul 4,
documentatie MAT );

e instalatia folositd pentru fabricarea flui-
delor omogene, coloidale, de bentonita-
ciment (fig. 7 si tabelul 5, documentatie
MAT);

¢ instalatia folositd pentru fabricarea ames-
tecurilor fluide multicomponente (fig. 8 si
tabelul 6, documentatie MAT).

Instalatiile pentru
prepararea

si injectarea
amestecurilor fluide

Prin completarea unei instalatii pen-
tru preparea amestecurilor fluide cu o
pompd de presiune aceasta poate si fie
folositd si pentru injectarea suspensiilor.
Astfel, o instalatie pentru prepararea si
injectarea amestecurilor fluide are in struc-
tura sa urmatoarele echipamente (fig. 9,
documentatie MAT) malaxorul, agitatorul
si pompa de presiune Tnaltd. La acestea se

49




2008 |
NR. 60 (129)

D < BRI

ApDP,
ASOCIATIA

PROFESIONALA. “~o?
DEDRUMURL /
11 PODUN t
DIN ROMANIA =

adaugd sistemele functionale reprezentate
prin: liniile de dozare a materialelor pulve-
rulente si a apei, unitatea de control si siste-
mul de fortd si actionare. Toate acestea sunt
montate pe o structurd unicd de rezistenta.
Alcdtuirea sistemului de fortd si actionare
poate fi conceputd in doui variante:

e varianta standard - electricd;

e varianta optionald - diesel hidraulica.

Vederea de ansamblu a unei instalatii
pentru prepararea si injectarea ameste-
curilor fluide este prezentatd in figura 10,
documentatie MAT. Pompele de injectare,
ale cdror functiondri au fost prezentate in
[1], pot avea caracteristicile prezentate in
tabelul 7. Malaxoarele au caracteristicile
prezentate in tabelul 8 iar agitatoarele Tn
tabelul 9. Domenii de utilizare ale acestor
instalatii sunt:

e injectarea ancorajelor;

e metoda Jet Grouting;

e injectarea pamanturilor si a rocilor;
o lucriri de microtunelare;

* metoda de foraj hidraulic.

Materiale folosite, Tn functie de des-

tinatiile tehnologice ale lor, pot fi:

e lichide - apd curatd, apd uzatd etc;

¢ solide (pulverulente) - ciment, bentonit3,
var nestins, praf de roca etc.
Amestecurile obtinute, de reguld multi-
componente, pot avea urmatoarele carac-
teristici:
¢ densitatea pand la - 1,9 kg/dm3, In functie
de proprietitile fizice si chimice ale
amestecului si ale materialelor folosite;

¢ dimensiunea maxima a granulelor - 2...4
mm;

¢ temperatura maxima a mediului - 40°C;

e viscozitatea - Marsch maximi a suspen-
siei - 100 sec/l.

S-au realizat instalatii ale caror per-
formante tehnologice sunt cuprinse intre
urmitoarele limite de marimi:

e capacitatea malaxorului - 1...5,0 m%/or¥;
* capacitatea pompei - 12...180 I/min;
* presiunea de lucru a pompei - 100...800 bar.

Tn cazul metodei Jet Grouting injec-
tarea se face cu presiune Tnaltd (circa
150...800 bari, uzual 450 bari). in functie

e e ———
50

de control

Tabelul 1
Domeniile de variatie a marimilor caracteristicilor
Tioul malaxorului Puterea | Densitatea maxim3i Dimensiunile M
P instalata a amestecului de gabarit (L x | x h) [kas]a
[kw] [ke/dm?] [mm] 8
Cu functionare 500x450x650...
discontinud 1,5...30 2.0 3200x2200x2200 >0...3200
Cu functionare 800x400x800...
Contins 3...37 1,3..1,8 1700%1200x1450 | 200-+-1500
Tabelul 2
Domeniile de variatie a mérimilor caracteristicilor
Tipul ; ; =
malaxorului Capaotatea. Puterea instalats Densitatea maxr.ma Masa
malaxorului (kW] a amestecului K
dm? [ke/dm?] [ke]
SC-5 5 1,5 2,0 50
SC - 20 20 2,2 2,0 100
SC-50 50 3 2,0 250
SC - 150 150 55 2,0 350
SC - 250 250 7,5 2,0 500
SC - 500 500 11 2,0 750
SC - 1000 1000 18,5 2,0 1500
SC - 1500 1500 22 2,0 1700
SC - 2500 2500 30 2,0 3200
4 g Dozarea -
: | solidelor
1 Malaxorul Agitatorul
r“"“‘
‘ Dozarea Unitatea
. japei

i55

o 0|
ﬂ Sistemul de
| actionare

sl

Pompa de
injectare

Structura de
rezistenta

Fig. 9

de cantitatile de amestecuri necesare se pot
utiliza fie instalatii de capacitate micg, ali-
mentate cu materiale pulverulente din saci
(fig. 11, documentatie MAT), fie instalatii
de capacitate mare la care materialele
pulverulente sunt alimentate dintr-un siloz
prin intermediul unui transportor cu melc
(fig. 12, documentatie MAT). Instalatiile de
capacitate mare pot dispune si de echipa-
mente de comprimare a aerului asigurandu-
se astfel functiile complete pentru toate
activitdtile tehnologice specifice lucririlor
de ancoraje:
¢ producerea de fluide de forare, necesare
echipamentelor folosite pentru executa-
rea forajului, adecvate terenului;

Fig. 10

e curdtarea cu lapte de ciment a forajelor
executate cu fluid de foraj sau curitarea
prin suflare cu aer a forajelor executate
n uscat;



2008
NR. 60 (129)

CIRU AL

@Alimentare cu apd
Q Suspensie
. (aps)
Malaxor de Bazin de Pompé de
suspensie agitare injectare
Fig. 11
Solid
Instalatie de
aer comprimat J—1<z Instalatie de alimentare
=0 | Pompé de inalté presiune
i g pentru spalare
Transportor—
cu melc
Malaxor de ]
suspensie _ : B L'."} Susgensie
: _ , (apa)
Cantérire Pomp3 de
malaxor injectare

Fig. 12

Transportor
cu melc
Cr = t3 ¥V

Alimentator/
deschizatof
pentru sac

cu bentonita

am pl ﬂcara
ema- -

cu cantar
e B Wi
azin cu
agitator

Vo= 1.0mB

Pompa
de injectare

Qe = OO Liwribey
Dromxe Z8 Dar

Pompa
de dozare
Ancoraj| € = 8 80 ymin

Fig. 13

¢ determinarea eventualelor pierderi de flu-
id de injectare, in cazul suspensiei injec-
tate cu o presiune inferioard sau cel mult
egalid cu cea geologicd, prin Tncercarea cu

apd in cazul rocilor fisurate sau cu fluid
de injectare in alte structuri de teren;

e injectarea prealabil3, daca este cazul, fie
pentru impermeabilizarea terenului n

A.P.D.P

pmmmm\u
/ DE DRVMURI
;1 vowm

r;.
0
o
(5

imediata vecinitate a zonei de injectare,
in vederea limitarii pierderilor de suspen-
sie, fie pentru imbunititirea comportirii
terenului Tn imediata vecinitate a zo-
nei de fixare Tn scopul Tmbuntatirii
capacitatii de ancorare;

e fixarea tirantilor in teren prin injectarea
sub presiune cu lapte de ciment, In zona
pasiva;

* protejarea cu lapte de ciment a partii
libere a tirantului in cazul folosirii acestui
procedeu tehnologic.

S-au realizat si instalatii concepute spe-
cial pentru folosirea la lucrérile de ancoraje

de mare anverguri (fig. 13).

Instalatiile pentru
prepararea

si pomparea
amestecurilor fluide

Prin completarea unei instalatii pentru
preparea amestecurilor fluide cu 0 pompa
de transfer aceasta poate si fie folositd si
pentru pomparea suspensiilor.

Astfel de instalatii pot fi concepute fie
ca ansambluri unitare montate pe o struc-
turd de rezistentd comund fie ca o grupare
de echipamente independente cu destinatii
specifice. Schema unei instalatii din cea
de a doua categorie, folositd pentru pre-
pararea noroiului bentonitic la constructia
metroului din Bucuresti este prezentatd in
figura 14. Pe figurd s-au ficut notatiile: 1
- amestecdtor (digestor); 2 - depozit de ben-
tonita in saci; 3 - instalatie de alimentare
cu apa; 4 - pompd centrifugd; 5 - conducti
pentru transferul noroiului din digestor n
habele de hidratare; 6 - haba pentru noroiul
recuperat; 7 - conducta pentru preluarea
noroiului din habe; 8 - ciurul pentru des-
nisiparea noroiului recuperat; 9 - habele
pentru stocarea si hidratarea completi a
noroiului preparat; R1...R8 - robineti. Noro-
iul obtinut prin amestecul apei cu trasgelul
in digestor este pompat tn habe pentru
hidratare completd iar de aici prin interme-

_
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diul aceleiasi pompe centrifuge este refulat

cdtre zona de lucru. Aceasti instalatie poa-

te Tndeplini si functia de regenerare.

Domenii de utilizare ale instalatiilor
pentru preparea si pomparea amestecurilor
fluide:

e lucrdri de executare a peretilor mulati;

e lucrdri de executare a peretilor din piloti
secanti;

¢ metoda Jet drilling;

e foraj cu noroi;

» foraj cu freze hidraulice;

¢ microtunelare cu scuturi;

e injectarea pamanturilor si a rocilor.

Materiale folosite:

e |lichide - ap3 curatd, apa uzatd, noroi etc;

¢ solide pulverulente - bentonitd, ciment,
var nestins, praf de filtru, praf de roci etc.

Caracteristicile amestecului:

* densitatea pand la - 1,9 kg/dm3, in functie
de proprietitile fizice si chimice ale
amestecului si ale materialelor folosite;

¢ dimensiunea maxima a granulelor - 1 mm;

e temperatura maxima a mediului - 40°C;

e viscozitatea - Marsch maxima a suspen-
siei - 100 sec/l;

* presiunea de lucru a pompei - 8...50 bar.

Pompele folosite, ale caror functiondri
au fost prezentate Tn [1], pot avea caracte-
risticile prezentate n tabelul 10.

Tindnd cont de calititile pe care trebuie
sd le indeplineascd materialele la punerea
in lucrare, echipamentele de preparare a
amestecurilor fluide, indiferent de tipu-
rile lor, trebuie sd satisfacd urm3toarele
exigente:
¢ pierderi minime de material;

e productivitate ridicati;

e usurintd de manevrare, deservire;

* mentenantd minimd;

* siguranta in exploatare;

* autonomie de functionare;

e asigurarea unei calititi bune a pastei
preparate.

52
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Tabelul 3
Domeniile de variatie a marimilor caracteristicilor
Tipul | Capacitatea Puterea Densitatea maxima M
malaxorului} 4o malaxare | instalats a amestecului [kas]a
m’/ori [kw] [kg/dm?] =
SK-4 05-4 3 1,8 200
SK-8 2-8 5.5 1.8 300
SK-15 4-15 7,5 1,8 500
SK-30 8-30 11 1.5 750
SK - 60 15 -60 22 1,5 1100
SK- 100 30-100 37 13 1500
Tabelul 4
Domeniile de variatie a marimilor caracteristicilor
Tipul & pacitatea de Puterea instalatd | Densitatea maxim3 M
instalatiei malaxare [kw] a amestecului kasa
m3/ord Totald Malaxor [kg/dm3] [kel
SKC - 15 4-15 12 7,5 1.8 1600
SKC - 30 8-30 16 11 1,5 1950
SKC - 60 15 -60 29 22 1,5 2150
SKC -100 30-100 45 37 1,3 2500
Tabelul 5
Capacitatea de malaxare Domenii de cantitati Puterea de acglonare
(m%/ors) de amestec necesard
{dm3) (kW)
0,07 2-5 1,1
0,15 3-10 1,5
0,75 15-50 2,2
1,50 30-100 3,0
2,25 50-150 4,0
3,75 75 - 250 5,5
7,50 150 - 500 11,0
15,0 300 - 1000 22,0
22,5 500 - 1500 22,0
37,5 750 - 2500 22,0
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Domeniile de variatie a marimilor caracteristicilor 2\ arowm |
Tipul instalatiei | Capacitatea Puterea instalata Capacitatea Masa
de malaxare [kw] malaxorului Ike]
m3/ora [dm?3] &
Totald | Malaxor A sasea Conferinti Internationala
SCC - 05 5 15 7.5 250 2000 despre tehnologia pavirii
SCC-10 10 19 11 500 2500 drumurilor si aeroporturilor
SCC-20 20 30 18,5 1000 2800 20 - 23 1uli
SCC-30 30 32 22 1500 3000 “ o
SCC - 40 40 42 30 2500 4200 Sapporo, Japonia.
e Fax: + 81 3 5379 2769
Tabelul 7 e e-mail:pavement@civil.chuo-u.ac.jp
Caracteristicile pompei s web: www.jsce.or.jp
Tipul pompei Debitu; de pom- | Presiunea de pom- Putfrea de
are pare actionare B 4 =
Umin) (ban (W) A sasea Cf)nfermga Naponala de
Pompad cu rotor excentric 40 60 4,0 seismologie a podurilor
Pompé cu piston cu dubld 30 100 4,0 si autostrazilor
actiune 60 100 7,5 27 - 30 lulie
Pompa duplex cu plungere 100 100 9,2 S
p P plung 180 120 15.0 e Tel: +1 71.6 645 3393
e e-mail:joyjames@buffalo.edu
e web: www.scdot.org/events/6NSC
Tabelul 8
Domenii de cantl’gap de amestec Capacnatez; deumalaxare Puterea de actionare Prima Conferinti de tratamente
(dm?) (m?*/ord) (kW) ifisurs
15-50 0,75 2,2 antifisura
30-100 1,50 3,0 27 - 29 lulie
;g - ;gg gig g (5) Adelaide, Australia
150 - 500 7.50 11,0 o Tel: + 61 3'9881 1555
e e-mail:confadmin@arrb.com.au
s web: www.arrb.com.au/conferences
Tabelul 9
Cantitate(zrg?)amestec Puterea ((Ii(t\e/\?)cglonare A 23-a Conferinti ARRB -
150 0.75 teoreticienii si practicienii
300 1,10 30 lulie - 1 August
;gg 1 ;8 Adelaide, Australia
1000 150 o Tel: + 61 Ai.9881 1555
e e-mail:confadmin@arrb.com.au
° web: www.arrb.com.au/conferences
Tabelul 10
i - CONEXPO Rusia
Caracteristicile pompei .
Tioul ) Debitul Presiunea Puterea de 15 - 18 Septembrie
LD SRS de pompare de pompare actionare Moscova, Rusia
_(dm3/min) (bar) (kW) e Tel: +7 424 398 4123
Pompd cu rotor excentric 20...600 6...40 4,0...24 s e-mail:;pmonroe@aem.org
Pompa peristaltica 15...70 6...8 7,5...30 s web: www.aem.org
Pompa duplex cu plungere 400 50 30
A 3-a Conferintd Internationala
Bibliografie selor firmei BAUER Maschinen GmbH, de testare rapida a asfaltului
1. Zafiu, Gh. P. - Echipamente pentru pom- 2008 si http://www.bauer-e.de 1 - 3 Octombrie
parea suspensiilor injectabile. In Revista 3.* * * _ Complete Programme. Catalog Madrid, Spania
"DRUMURI PODURI", Anul XllI, nr. 59 de prezentare a produselor firmei MAT * e-mail:apt2008@cedex.es
(128), mai 2008. MischanlagentechniK GmbH, 2008 si e web: www.cedex.es/apt2008
2,% * * . Bauer Equipment. CD cu http://www.mat-oa.de
documentatie de prezentare a produ- 4. http://www.ecofore.fr/materiels.asp. B
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The impressive increase of the car stock
after 1990 and especially after 2000 led to
a significant rise in the car traffic on the
national roads as well, especially in the big
cities and more precisely in the capital.

Ever since the Roman Empire we have
universally used the memorable expressi-
on: “All roads lead to Rome!”. Keeping
the proportions, with the proper addings
and connotations of our modern times,
we can say, without any exaggeration, that
in Romania almost all national roads have
their departure and arrival points in Bucha-
rest. A territory consisting of the counties
surrounding the Capital forms an area of
origins of the radial network, towards the
four cardinal points, for the internal and
transit car transport. Just in a few words,
this is the geographical area of the activity
range of the Roads and Bridges Regional
Department of Bucharest.

|

The works for the “Arrangement of Sf.
Vineri multi-modal terminal” have been
finalized, the works being performed by
S.C. Tehnologica Radion S.R.L.

Sf. Vineri Square is located in the close
neighbourhood of the historical centre of
the city in a very crowded area crossed
by several main traffic trunks (Corneliu
Coposu Blvd., L.C. Britianu Blvd., Unirii
Blvd., Dimitrie Cantemir Blvd.). Through
the square or in its close neighbourhood
there are several public transport lines.
As for the tram line there is currently a
return loop located in the historical centre
at Sf. Gheorghe, and a new terminal was
achieved in Sf. Vineri square. The works
consisted in the achievement of a tram
return loop incorporated in the roadway
surface. The route with the total length of
approximately one kilometer of simple way,
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including the 9 way systems, is a complex
one, comprising alignment areas as well as
curve areas. Besides the modernization of
the tram line, the roadway, pavement and
green space areas have been modernized
and extended as well.

The study of instantaneous speeds, in
the rush hours, for the representative days
of a week, allows to obtain - with an
adequate reliability level - the values of the
characteristic parameters (V15, V50, V85),
which are used for establishing the allowa-
ble speed regime.

Considering the evolution of the road
traffic, traffic safety management means the
adoption of some methodologies that, by
their duration and complexity, may enable
the optimization of the necessary stages
for monitoring the speed regime of a road
sector, at the same time ensuring the relia-
bility of the results obtained. To this end the
statistic data can be used.

One major effort was that related to
the road construction for the agricultural
communities. Even the isolated villages are
now connected to the main road networks,
so that we can speak about a really integra-
ted national road system. There were some
special problems with the southern-western
part of the kingdom, in the areas where the
mountain chains are higher than 3,000 m.
Several projects have been elaborated for
the achievement of some viaducts that may
ensure access from this part of the kingdom
towards the centre.

The industrial park TETAROM Ill from
Jucu is located on the National Road 1 C
(Cluj-Napoca - Dej - Ristoci - Baia Mare
- Halmeu - State Frontier with Ukraine), at
20 km from Cluj-Napoca and 12 km from
the Airport of the city situated on Somesul
Mic.

The access road is in fact a system of
seven streets within the Industrial Park, as

well as several peripheral roads in the area
of NOKIA Platform. The company’s spe-
cialists, engineer losif Liviu BOTA, former
general manager, engineer Nicolae Dinut
TOTELECAN, current general manager, en-
gineer Dan LAZAN, head of the company’s
design office, offered us some information
on the works performed on the platform.

The technical regulation entitled *’Stan-
dard for the concrete production and the
execution of concrete, reinforced concrete
and pre-compressed concrete works - Part
1: Concrete production, code NE 012/1-
2007", elaborated by INCERC Bucharest
comes into force as of July 16, 2008. Af-
ter this date any contrary provision as to
the concrete production, including those
specified in NE 012-1999 are no longer
applicable.

The work “Improvement of the traffic
conditions at Obor Passage”, performed
by the company TEHNOLOGICA RADION
S.R.L., in one of the most important cro-
ssroads in Bucharest, was finalized many
years before 2010, this finalization term
being that established by the execution
contract, in spite of the fact that the work
implied some very complex operations, na-
mely, specific works of civil constructions,
bridges, tram lines, roadway, sidewalks,
green spaces, reconfiguration of subway
stations, as well as the reconstruction of the
town networks; the company also perfor-
med specific sewerage works enabling the
underground organization of all necessary
installations in view of a modern traffic
management system.

In the city located on Somesul Mic,
namely Cluj-Napoca, engineer Dumitru
UNGUREANU lives in his eighties a true le-
gend of the Romanian roads. An interesting
career and a happy destiny were offered to
him as a gift from God in order to live his
life on the Romanian land. He worked for
36 years in the National Roads system. He
started as a chief engineer for the works
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performed at the Building Site in Miercu-
rea Ciuc of |.C.C.F. Brasov. The year 1962
meant the start of a position with many
responsibilities - Regional Manager of the
Regional Department of Roads and Bridges
in Cluj, a position which he filled for a peri-
od of 29 years without interruption.

On Monday, June 16 this year, “DRU-
MURI PODURI” magazine, “IMPULS” pu-
blishing house and AROTEM (Romanian
Association for technologies, equipments
and mechanization in constructions) orga-
nized the seminar on the “Certification of
conformity for materials, structures, equi-
pments and technological procedures for
roads”. The role of moderator was hono-
ured, with a high level of scientific and te-
chnical expertise, by prof. dr. eng. Dr. h. c.
Polidor BRATU, member of the Romanian
Academy of Technical Sciences, President
- General Manager of the Research Institute
for Construction Equipments and Technolo-
gies - ICECON.

We publish in this number the first
part of Clause 20 “Claims, Disputes and
Arbitration” 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.

Restoring 30

Between 1950 - 1954, these ballast sup-
plies increased due to the support received
from the General Roads Department of
Bucharest, which sent to Oradea a column
of 8 lorries which transported ballast, from
the department location, in Bors village, up-
wards, under the ramp from T3sad, km 163.

Points of view 32

People living in Bucharest, tourists or
occasional visitors of the city we all have to
face the infernal traffic that suffocates the
city. The traffic chaos is strongly connec-
ted with the lack of the organized parking
areas, and this translates into a real threat

both for the car traffic safety and pedestrian
safety.

A two-lane street where many cars are
parked, although there are no parking spa-
ces provided, makes the pedestrian traffic
very difficult by blocking the sidewalks
and pedestrian crossings, and at the same
time creates confusion for the car drivers
because of the insufficient space remained
on the roadway. The poor visibility on the
pedestrian crossings because of the cars
parked here represents a major problem
for the city.

Tacoma Narrows Bridge represents a
pair of suspended bridges, located in Wa-
shington state. The first bridge was open for
traffic on July 1, 1940 and became known
in the engineering history after a period of
only four months, due to a dramatic collap-

se generated by the vibrations caused by
the air currents.

During May 28 - 29, OMV organized
in Sibiu the symposium entitled “PmB
- Solution for the traffic problems in Ro-
mania”. The event enjoyed the presence
of 50 guests, road construction companies,
road consulting and design companies,
press, CNADNR representatives. The event
aimed at offering a general overview on the
need to use polymer modified bitumens, an
innovating range of products as well as effi-
cient solutions for solving certain problems
related to the road infrastructure.

Management 38

When the decisional makers establish
the technical solution for road structure (AC
or PCC) the most important factor is the
cost. For restrictive infrastructure budgets
(countries in transition, for example), the
most important seems to be the initial cost
(construction cost).

Since now in Romania, with only one
exception (A2 Bucharest - Fundulea Mo-
torway 26.5 km length, open for traffic in
2004), all designed motorways, by-pass-es
and 4 lanes roads have AC pavements.
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Together with its economic results, the
level of development of a certain commu-
nity is best given by the degree of mobi-
lity of its population. The existence and
evolution of human civilization is strongly

connected, ever since its beginnings, with
its movement posibilities, the road ne-
twork being considered one of the most
important indicators for the mobility of the
population.

The right to free movement is a fun-
damental human right, stipulated in the
“Chart of the United Nations of the Human
Rights” while the constitutional provisions
in our country stipulate that “the state is
obliged to ensure to its citizens the optimal
conditions for the exercise of their rights”.
The increase of the degree of mobility must
therefore be continuously guaranteed and
controlled and the road structure must be
in the service of a long-lasting balanced
social and economical development.

Mechanotechnics

47

Certain technological processes, from
various fields of construction works, gene-
rally, and construction works for the com-
munication means, particularly, require the

use of some fluid mixtures under the form
of some colloidal, pumping or injectable
pastes or suspensions, prepared of two or
several components.

* Pickaxe with... computer

Once, when the revellers were going to
far with their partying, they resorted to two
solutions: either they were taking a carri-
age to take them safe home or they were
training their horses so well that they never
missed the way home.

55



2008
NR. 60 (129)

o]
|

APDP.
AsoclATIA
PROFESIONALA 7

DE DRUMURY
1 PODURI
DIN ROMANIA

(GE»)

i_ .A N 00
I ramdull lumiies

Romania |
AaxCAD Buletin
M Nr. 6/ mai-iunie 2008 |

Comunicarea vizuali
in arhitecturd

MaxCAD
' Bulletin

e gparitie: 12 numere / an
o nr. pagini: 12
s [imba: roménd
e format: 210 x 297 mm
e grafica: color

Publicatia este editatd de catre Max-
CAD S5.R.L., str. Sighisoara nr. 34, sector 2,
tel. 021.250.67.15, fax 021.250.64.81, e-
mail: buletin@maxcad.ro. O publicatie deo-
sebit de interesantd, cu o graficd pe mdsura,
cuprinzand cele mai noi proiecte, solutii si
| tehnologii din domeniul proiectarii. [

Redactor: Ing. Alina IAMANDE!
Fotoreporter: Emil JIPA;
Grafica si tehnoredactare:
lulian Stejare! DECU-JEREP
Lector:
Theaene Emilian KEHAIOGLU
= REDACTIA
8-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1
Tel./fax redactie: 021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax AP.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
web: www.drumuripoduri.ro

Pt
==

56

acopul compu

Prof. Costel MARIN

Odinioard, pe cand cheflii intreceau mésura, apelau la doud solutii: ori luau o birja
care si-i duci tn sigurantd acasi, ori isi dresau caii atdt de bine, incit acestia nu gregeau
niciodatd drumul spre casd. Vremurile s-au schimbat, musterii si-au cumpdrat cai-putere si,
n nu putine cazuri, atunci cand Tntrec masura, i ajung (sau nu ajung) vatdmati acasd, dau
vina ori pe drum, ori pe sanf. Nu putem spune nici ci drumurile sunt foarte bune si nici ca
santurile n-au alt3 treabd decit sid-i astepte pe betivanii motorizati sd se rostogoleascd in
ele. Obisnuiti si oscilim intre extreme, atunci cind vine vorba despre tristele statistici ale
accidentelor rutiere din Romania, de vin&, spun unii si altii, sunt numai drumurile. Evident,
numeni nu contest, repetdm, starea acestora. Punem, insd, o intrebare simpld: pe acelasi
sector de drum, care misoari, s zicem, un kilometru, trec in 24 de ore, In medie, 3 -
4.000 de autovehicule. Dintre acestea, un procent de pani la 2% se constatd a fi implicat
n evenimente rutiere majore. Ce-i mani pe ei in lupti (pe soferi, adicd)? De cele mai multe
ori alcoolul, graba, oboseala si neatentia, fird insd a scuzd cu nimic starea carosabilului.
Elemente care tin mai degrab3 de conduita si caracterul fiecirui participant la trafic. Este
elocvent cazul unui sofer de TIR din Arad care isi conducea mastodontul in derivd pe strazi,
aflat aproape in comi alcoolici. Ce vin# aveau strizile respective vizavi de inconstientul
chefliu? Absolut niciuna chiar dac3, vorba cuiva, pand si gropile erau bune la ceva in tenta-
tiva de a-l opri pe acest potential criminal. Daci s-ar constitui in parte vitdmata si drumurile
ar avea zilnic de recuperat zeci de indicatoare distruse, kilometri de asfat degradat, podete
sfaramate, toate din vina monstrilor pe patru roti. Am cildtorit pe drumuri din Germania si
pani la granita Romaniei cu Ungaria fira nicio temere de a fi implicat in vre-un accident.
Cosmarul l-am vizut cu-adevirat pe D.N. 7, acolo unde am asistat inmarmurit la o cursa ca
la "Zidul mortii® Intre dou# TIR-uri care se depdseau succesiv. De ce nu-si testeaza bdietii
acesti abilititile si pe alte drumuri europene, nu e greu de inteles. Zilnic aflim de tragedii
rutiere incomensurabile, zilnic, zeci de oameni pier din motivele pe care le-am enumerat
mai sus. Drumarii s-au transformat in salvatori profesionisti si maturdtori cu ziua sau noaptea
a pagubelor de pe sosele. intr-o stire, in care se relata cum un bolid condus de un betivan a
ras, practic, aproape in intregime parapetul unui pod, reporterul se plangea de zecile de mii
de Euro, pagube cauzate... maginiil Pe cei care, insd, trebuiau s3 repare podul i-a ntrebat,
oare, cineva, ceva? Cu sigurantd, nul...  [7]

No cmmem
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