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Dr. ing. Felician Eduard loan HANN
- Presedintele Comisiei Nationale
Comportarea "in situ" a constructiilor -

Motto: Cine n-are batrani
sd si-I cumpere!

Comentam intr-un articol recent ca do-
meniul ,Constructii”, desi cel mai vast, cel
mai valoros, cel mai durabil, dar si cel mai
diversificat, nu se mai bucurd de atentia
guvernantilor de doud decenii, de cénd
statul si-a redus atributiile omniprezente si
omnipotente din toate domeniile de acti-
vitate ale poporului nostru. A rdmas ca un
vestigiu al trecutului trist ,,Inspectia de Stat
n Constructii”, in diversele sale stadii de
metamorfoza de la ,revolutie” incoace.

In schimb, domeniul ,,Constructii” s-a tot
restrdns in preocupdrile oficiale ale statului
pand la actuala directie tehnicd din MDRL
care asigurd elaborarea, in principal, a tutu-
ror reglementarilor din constructii.

In conditiile actuale economice si so-
ciale, in care proprietatea privata a inlocuit
proprietatea colectiva de stat si cooperatista,
initiativa particulard se dezvolta sub auspi-

ciile unei piete libere, dominata de cerere si
ofertd. In aceste conditii castigarea banilor
a devenit o adevdrata obsesie ce conduce
adeseori la ignorarea sau incalcarea voita
a legilor. Interventia statului ramdane totusi

EEEEEEEEENEE

necesarda sub cel putin sub doud aspecte:
siguranta omului si protectia mediului sdu
de viata.

Pentru domeniul constructiilor aceasta
Inseamna ca statul ar trebui sa-si asume
responsabilitatea crearii conditiilor necesa-
re ca toate categoriile de constructii ce se
realizeazd sau care exista sa nu pericliteze
viata, integritatea corporald, proprietatea
si calitatea mediului ambiant In care se
desfdsoara activitatile umane pe teritoriul
tarii. Aceasta sarcina se poate realiza prin
reglementarea modului de desfdsurare
a activitatilor ce concurda la realizarea,
exploatarea, mentenanta si reabilitarea
constructiilor.

In prezent, intentia asigurdrii acestui de-
ziderat se concretizeaza prin reglementarile
generate de Legea nr. 10/1995 privind ca-
[itatea In constructii care are ca miez asa
numitul sistem al calitdtii si care prevede
atributii si responsabilitati pentru investitori,
proiectanti, executanti, specialisti verifi-
catori de proiecte, responsabili tehnici cu
executia si experti tehnici autorizatii, pro-
prietari, administratori si utilizatori, activita-
tea de cercetare si mai ales pentru inspectia
de stat (fosta ISCLPVAT, actual ISC). Din
nefericire, legea si derivatele ei, elaborate
sub coordonarea autoritatii centrale de
inspectie a statului in constructii, reprezinta
un hibrid intre fosta Lege nr. 8/1977 privind
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asigurarea durabilitatii, sigurantei in exploa-

tare, functionalitatii si calitatii constructiilor

si Directiva Europeana 89/106/CEE privind
conditiile de calitate cerute produselor de
constructii pe piata comuna europeana.

Lipsitd de un concept unitar cdlauzitor si
preludnd din Directiva prevederi neintelese,
avand formuldri confuze si contradictorii,
legea nu a putut genera decat reglementari
dupa chipul si asemanarea sa. Rezistenta
in timp a acestui cadru reglementar, plin
de deficiente, nu se explica prin calitatea
sa, dupa cum sustin elaboratorii sdi, ci prin
dezinteresul manifestat fata de cunoasterea
si aplicarea sa.

Autoritatea de stat a mai gasit o nisad
de venituri prin acordarea de diplome
pentru diversii actori ai calitatii (verificatori,
experti, responsabili, diriginti s.a.), iar cei
astfel atestati s-au bucurat si ei de foloasele
noii lor calificari.

Inspectia de stat, Tnzestratd cu puteri
extinse de control facute la bunul plac pe
banii contribuabililor controlati, dar fara
nici o raspundere legala, nu a fost nici ea
interesatd de vreo schimbare a situatiei.

Exista o mare rezistenta la orice pro-
punere de reabilitare a situatiei, cum ar fi
lansarea unei noi legi privind activitatile
din constructii creatoare de calitati, sau
descentralizarea controlului de stat sau
schimbarea de profil a inspectiei de stat cu
atributii si responsabilitati mai putine, dar
mai utile si mai eficiente. Astfel, s-ar acor-
da importanta cuvenita ocupatiei/activitatii
de monitorizare a comportadrii "in situ" a
constructiilor si s-ar acorda rolul cuve-
nit inginerului constructor si asociatiilor
sale profesionale prin concentrarea tuturor
activitatilor la o ,Autoritate de Stat In
Constructii”, cu urmdtoarele atributii:

o coordonarea tuturor activitdtilor ce conduc
la realizarea si pastrarea unor constructii
de calitate pentru toate categoriile de
constructii: civile, industriale, agrozooteh-
nice, hidroenergetice, cai de comunicatie
sI transport s.a.

o elaborarea de propuneri
si reglementdri privind proiectarea,

legislative



executia, exploatarea, monitorizarea (ur-
madrire si interventii) comportarii "in situ"
a constructiilor, demolare, precum si
unele privind aspecte economice - mana-
geriale, ca agrementarea, licitatiile, con-
(ractarea eic.

asigurarea progresului si reputatiei pro-
fesiei de constructor prin mdsuri de
sprijinire a asociatiilor profesionale si
patronale, cedandu-le din atributiile in
prezent monopolizate de autoritatea de
stat ca formarea ocupationald, atestarea
competentei profesionale, ocupationale,
monitorizarea formdrii  profesionale,
urmdrind si intervenind in procesul de
invdtamant tehnic la toate nivelele si or-
ganismele implicate;

asigurarea mediatizarii problemelor lega-
te de realizarea si folosirea constructiilor
de orice fel prin ziare, radio, televiziune,
expozitii, conferinte etc.

organizarea colectarii, prelucrdrii si inter-
pretarii datelor rezultate din monitoriza-
rea comportarii "in situ” a constructiilor
la nivel de judet si de tara si ar informa
conducerile respectivelor autoritati locale
si centrale asupra problemelor ivite cu
propuneri de remediere sau utilizare in
scopul asigurarii progresului in domeniul
constructiilor (reglementari, organizari,
politici s.a.).

asigurarea controlului respectarii preve-
derilor legii si a reglementarilor derivate
asumandu-si raspunderea pentru realiza-
rea masurilor impuse si a consecintelor lor
exercitarea controlului indeplinirii atributi-
ilor de catre organele autoritatilor locale

In ceea ce priveste autorizarea executarii

siconstructiilor reabilitarii si a moni-

torizarii comportarii acestora sub aspec-
tul sigurantei si protectiei populatiei si a
calitatii vietii.

e subventionarea cercetdrii fn constructii
indreptata spre problemele de inte-
res major public, In spetd asigurarea
constructiilor impotriva cutremurelor, a
incendiilor, a degraddarii in timp - teme
de cercetare mai putin atractive pen-
tru beneficiarii de constructii privati ce
urmaresc foloase imediate.

Dupa cum se observa, atributiile men-
{ionate ar califica aceasta autoritate publicd
pentru pozitia de minister, dar tindnd seama
de existenfa deja a Ministerului Dezvoltarii
Regionale si a Locuintelor cu sarcini de
naturd investitionala importante in lucrari
publice, consider cd denumirea de ,Auto-
ritate de Stat in Constructii” ar fi mai adec-
vata, principalele sale preocupdri vizand
aspectul tehnic al realizarii si existentei
constructiilor de toate categoriile.

Vizat
institutionale este, dupa cum se profileaza,
Inspectoratul de Stat in Constructii. In pre-
zent, Inspectoratul de Stat in Constructii

in realizarea acestei aparitii

vegheaza la respectarea Legii nr. 10 privind
calitatea in constructii prin care si-a atri-
buit o pozitie privilegiatd: controleaza toate
activitdtile din domeniu, constatd neregulile,
prescrie sau nu prescrie masuri de remedi-
ere, amendeaza dupa bunul plac, dar nu
raspunde nici de justetea mdsurilor prescri-
se, nici de urmarirea aplicarii lor; si pentru
aceasta activitate este platita, extrabugetar,
de cdtre cei controlati si eventual amendati,
in virtutea unor obligatii prevazute prin lege.
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Cand a fost infiintatd, in 1977 prin
Legea nr. 8 privind durabilitatea, siguranta
in exploatare, functionalitatea si calita-
tea constructiilor, Inspectia de Stat in
Constructii exercita un fel de supracon-
trol asupra autorititilor statului ce erau
obligate sa asigure respectarea legii prin
controale pe toate treptele ierarhice. Acum,
ISC a ramas singurul controlor cu puteri
discretionare in domeniu.

Pe de alta parte, rezultate ale muncii
de inspectare, ca spre exemplu informdri
publice privind starea tehnicd a diverselor
categorii de constructii; forme de degradare
mai raspandite si cauzele lor; posibilitati
de imbunatdtire a reglementarilor, a invd-
famantului protesional, a mediatizarii: re-
comandari de politici ale statului; Tnvi-
faminte din expertizele privind accidentele
de constructii s. a. nu prea s-au vazut, sau
auzit. Nici formal nu existd, si nici n-au
existat in lume institutii de stat cu asemenea
atributii, exista in schimb politici de stat,
precum Baupolizei (Politia constructiilor)
in R.F. Germania, sau sistemul de con-
trol instituit in Franta prin Legea Spinetti
care sprijind autoritdtile publice locale in
asigurarea calitatii (autorizare), apeland la
organizatii private specializate (precum
SOVCOTEC si VERITAS) in Franta, SECO
in Belgia, Hutton - Rostran in Anglia s.a.
pentru expertize si interventii in cazuri de-
osebite. In Hong Kong si Singapore, aseme-
nea societafi monitorizeaza comportarea
constructiilor facand propuneri de mdasuri
autoritdtilor beneficiare prin contract, iar
in SUA exista o asociatie profesionald ce
se ocupd de investigatii in constructii ASCE
(American Society of Civil Engineers) care
are un consiliu tehnic pentru ingineria de
investigatii FORENSIC si care in rubrica
,Lectii din nereusitele in constructii” ale
revistei Structural Engineering Internatio-
nal, analizeazd si face recomanddri, larg
mediatizate, a cazurilor de nereusitd - esec
Intalnite in practica. lata cdte se pot face
in domeniul asigurdrii calitdtii si progresu-
lui in constructii - printr-o politicd de stat
competenta.

ey e .
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Statul, prin politica sa in domeniul cons-
tructiilor ar trebui doar sa creeze cadrul
legal si reglementar necesar desfdasurarii
tuturor activitdtilor specifice (proiectare,
executie, cercetare, Invatamdént, asistenta,
consultantd, monitorizarea comportarii,
urmdrire, interventii, ldsand apoi cale libera
aplicdrii sale prin mecanismele specifice
pietei capitaliste: concursuri, licitatii, asi-
gurare §.a.

In fond, doar astfel va functiona sistemul
_cine comanda pldteste, dar si raspunde sub
toate aspectele moral, pecuniar, penal”.

Este posibila o asemenea inovatie insti-
tutionala? Categoric, da!

Inspectoratul de Stat in Constructii are
unitdti bine situate si dotate logistic in
toate capitalele de judet, are un personal
calificat si experimentat, are dorinta de a fi

mai eficient prin preluarea activitatii de re-

glementare (care sa faciliteze introducerea
imbunadtdtirilor rezultate ca recomandabile
in urma constatarilor celor abilitati in ase-
menea activitdti), este interesat in modi-
ficarea cadrului legislativ si reglementar
actual pentru a-l integra corect in cerintele
Uniunii Europene si a-1 face mai eficient,
mai coerent si mai inteligibil.

Acum exista si conditiile politice de
majoritate parlamentara si de guvern nou
instalat la putere si declarat partizan al
modificdrilor progresiste in legislatie si
institutii, asa ca nu mai rdmane decdt sa
dovedeasca faptul ca bunele intentii nu au
fost doar vorbe electorale.

Astept de ani de zile ca sesizdrile mele
sa sensibilizare autoritatile publice, aso-
ciatiile specialistii  din
fnvatamant, opinia publica Tn ansamblu
si sa apara un semn de Intelegere sau
de atitudine. Dar zidul indiferentei este
greu de pdtruns, cu tot sprijinul permanent
sau ocazional al unor reviste precum "Iri-

profesionale,

buna constructiilor”, "Constructii civile si
industriale”, "Revista constructiilor”, "Cons-
tructii Roménia", "Antreprenorul", "Drumuri
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SOLUTII DURABILE CU GEOGRILE Tensar $I GEOCOMPOZITE PENTRU ARMARE IMBRACAMINTI RUTIER

Poduri" sau al Buletinului informativ al
Comisiei Nationale Comportarea "in situ" a
Constructiilor ,CisC” (pe care-I trimit regu-
lat si gratuit la minister, Inspectia de Stat in
Constructii, universitati tehnice, Biblioteca
Nationala si alte organizatii).

Ultimele interventii la presedintele tarii,
la conducerea celor doua camere ale Par-
lamentului si la parlamentarii ingineri con-
structori, la Ministerul Dezvoltarii Regiona-
le si Locuintelor au primit unele raspunsuri
care nasc cel putin speranta cd cineva din-
tre cei adresati va fi cel putin curios. Restul,
om trdi si om vedea!

Referitor la motto-ul de la inceputul
articolului, le atrag atentia responsabililor
din verigile autoritatii publice ca am o
lungd experienta profesionala pe care le-o
pun la dispozitie fard a fi necesar sd ma
plateasca, desi staturile mele ar merita-o pe
deplin si din urmarea lor nu ar avea decat
de castigat.

Dixit et salvavit anima mea!

Armare imbracaminti rutiere

Structuri de sprijin
R ST >
Cresterea capacitatil portante
Controlul tasarilor diferentiate
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Primul mod de transport pe uscat, cu-
noscut de omenire a fost cel rutier. Cea mai
mare parte a deplasarilor se face pe reteaua
rutiera, deoarece acest mod de transport
oferd o mai mare libertate pentru organiza-
rea calatoriei sau a transportului.

Cu precadere in ultimii ani fenomenul

rutier s-a amplificat si a devenit deose-
bit de complex, atat sub aspectul sporirii
continue a valorilor de trafic, pe fondul
imbunatatirii indicelui de motorizare si
cresterii numarului posesorilor de permise
de conducere, cét si sub cel al imbunatatirii
infrastructurii rutiere pe Intreg teritoriu

Romaniei.

Cresterea gradului de motorizare, a tra-
ficului si a numarului de accidente, precum
si mobilitatea deosebita si numeroasele
avantaje oferite de transportul rutier afec-
teaza o mare parte a populatiei, in specia
pe cea vecina cdilor de comunicatie, si

impune noi cerinte pentru conducatorii

auto si comportarea acestora in trafic.

Problemele sigurantei circulatiei constituie
preocupari permanente pentru desfasurarea
unei activitati de transport Tn deplina sigu-

ranta.

Sistem electronic de monitorizare
si informare pentru traficul rutier

Intensificarea masurilor de prevenire
a accidentelor de circulatie se impune,
deoarece in ultimii ani traficul rutier a

crescut foarte mult. In conformitate cu

datele publicate intr-un studiu realizat de
Directia Regionala de Drumuri si Poduri
Timisoara Tn perioada 2005 - 2007, pe
drumurile nationale administrate de catre
DRDP Timisoara s-au Tnregistrat un numar
de 1012 de accidente rutiere grave, soldate

cu un numar de 382 persoane decedate si

/30 persoane ranite grav.

De asemenea, conform statisticilor In-
spectoratului General al Politiei Rutiere
Romane in semestrul | 2008, dinamica
accidentelor grave de circulatie a cunoscut
un trend ascendent comparativ cu aceeasi
perioadd a anului 2007. Astfel ca, numarul
accidentelor de circulatie grave a crescut
de la 81 la 106 (+25), al persoanelor de-
cedate de la 24 la 31 (+7) si al persoanelor
ranite grav de la 72 la 109 (+37).

Una dintre principalele cauze ale ac-
cidentelor grave produse in semestrul |
2008, comparativ cu aceeasi perioada a
anului 2007, (vezi fig. 1) o constituie viteza
si neadaptarea acesteia la conditiile meteo-
rutiere, motiv pentru care Tn articolul de
fata prezentam un sistem de monitorizare
si informare pentru traficul rutier.

Sistemul este format din trei componen-
te principale: sistem electronic de informa-

Incalcarga normelor
de catre pistoni 1
20.6%

Defectiuni Neacordarea prioritatil
tahnice - - de trecere vehiculelor
0.3% - 7.9%
E}mul o | ,- o e - imprudenta copiilor
' / '4 \ . =~ gu varste Intre 6-14 ani
; i i' .‘i ‘i.li \ = ’ 4‘6%
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Fig. 1. Cauzele accidentelor rutiere

re si semnalizare, sistem de monitorizare
a fenomenelor meteorologice, sistem de
Tnregistrare video cu radar si analizor trafic
(vezi fig. 2).

Sistem electronic

de informare
si semnalizare

Sistemul electronic de informare si sem-
nalizare [2] este destinat monitorizarii si
informarii participantilor la traficul rutier
asupra conditiilor de trafic, afisarii de mesa-
je pentru siguranta traficului, de semne sau
texte educativ-preventive. Sistemul poate fi
montat Tn puncte strategice (critice), de-a
ungul soselelor, cu doua sau mai multe

benzi de circulatie. El este alimentat de la
reteaua monofazata 230 V/50 Hz avand un
consum maxim de 1000 Wh.

Constructia sistemului este modulara,
ceea ce 1i permite o mare flexibilitate si

adaptabilitate la cerintele beneficiarului.
Componentele de baza sunt urmatoarele:
modul afisare grafica color, modul afisare
alfa-numeric, modulul radar, sistemul de
comanda si programare.

Modulul de afisare grafica [3-6] color
este prevazut cu memorie proprie in care
pot fi memorate maxim 80 de semne de
circulatie rutierd. El poate afisa toate sem-
nele de circulatie.

Modulul de afisare alfa-numerica com-
pus din 20 caractere alfanumerice este
prevazut cu o memorie proprie in care pot
fi memorate maxim 80 de mesaje. Se pot

afisa litere mici, mari, numere sau caractere

speciale. Alternanta si frecventa de afisare
a semnelor si mesajelor se pot programa
de catre operator Intensitatea luminoasa a
semnelor rutiere si mesajelor este progra-
mabila (zi/noapte/ceatd) de catre operator,
astfel Tncat sa se asigure vizibilitatea in
bune conditii (minim 200 m).

Sistemul radar monitorizeaza viteza de
deplasare a autovehiculelor, semnalizand
prin informatie grafica si mesaj, depdsirea

S
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S/MURI POPURI

vitezei maxime admise pe sectorul de drum unde este instalat. Va-
loarea vitezei maxime admise este de asemenea programabild de
utilizator pentru trei praguri de viteze si anume 70, 100 si respectiv
150 km/h.

Sistem de detectie
si monitorizare a fenomenelor

meteorologice

Sistemul de detectie si monitorizare a fenomenelor meteorolo-
gice (vezi fig. 3) este compus din statia de baza (vezi fig. 4) montata
intr-o carcasa etansa si un set de senzori care permit mdsurarea
marimilor dorite.

Statia de detectie si previziune meteorologicd permite detecta-
rea fenomenelor care apar pe suprafata partii carosabile a drumului
si afisarea pe sistemul de informatii trafic existent a unor mesaje
grafice de atentionare si avertizare.

Din punct de vedere functional, sistemul este prezentat n
fig. 3. Echipamentul de detectie si monitorizare a fenomenelor
meteorologice este montat intr-o carcasa etansa care sa-i permita
functionarea la temperaturi cuprinse intre -40...+50°C. Principalele
functiuni ale sistemului de detectie si monitorizare a fenomenelor
meteorologice sunt:

e detectarea fenomenelor care apar pe suprafata partii carosabile
a drumului;

e afisarea unor mesaje de atentionare si avertizare pe modulele
grafice si alfanumerice ale sistemului de informatii trafic existent;

e transmisia automatd a marimilor masurate la serverul central.

In configuratia oferitd sistemul monitorizeaza cu ajutorul unor
senzori (vezi fig. 5) viteza vantului, directia vantului, temperatura
partii carosabile, cantitatea si felul precipitatiilor precum si punctul
de inghet al solutiei de pe suprafata carosabilului.

Senzorul de vizibilitate (vezi fig. 5) poate sa determine vizibi-
litatea In domeniul 20...3000 m cu o precizie de 10%. Senzorul
de viteza a vantului poate sa determine viteza vantului pana la 79
m/s cu o precizie de 2%. Senzorul de directie a vantului poate sa
determine directia vantului de la o viteza mai mare de 0,3 m/s in
domeniul 0...360".

Senzorul de ploaie poate sa determine cantitatea de precipitatii
cu o rezolutie de 0,2 mm cu o precizie de 2%.

Modemul GPRS asigura transmiterea datelor spre statia cen-

trald.

Sistem de inregistrare video

cu radar si analizor trafic

Sistemul de inregistrare video se poate realiza in trei versiuni si
anume un:
e sistem de Tnregistrare video cu radar (SIV-R)
o sistem de Tnregistrare video cu analizor de trafic (SIV-AT)
e sistem de Tnregistrare video cu radar si analizor de trafic (SIV-RAT)

Server central

Fﬂ'. ——_—

Statie
unitate meteo
maobild

We

4 4 | Legditura
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! |

internet

w -y T TR TR g we
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Stafie mieleo g senzon
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Fig. 3. Sistem de detectie si monitorizare
a fenomenelor meteorologice

d) e)

a)

Fig. 5. Senzorii sistemului de monitorizare a fenomenelor
meteorologice: a) senzor de vizibilitate, b) senzor de viteza a
vantului, c) senzor de directie a vantului, d) senzor de ploaie,

e) senzor de stare a suprafetei carosabile
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Sistem de inregistrare video cu radar (SIV-R)

Schema bloc pentru SIV-R este prezentata in fig. 6.

Sistemul de inregistrare video (SIV) este montat intr-o carcasa
etansd, cu sistem de termostatare care sd-i permitd functionarea la
temperaturi cuprinse intre -25 ... +60°C.

Este format din:

- camera video, montata de asemenea Tn carcasa termostatata, ca-
mera care asigurd un flux de imagini de 20 cadre/secunda.

- calculator industrial, care preia de la Radar informatia de viteza
si de la camera video imagini; in momentul in care informatia de
viteza indicd o depasire a limitei stabilite. Imaginea preluata de la
camera video va fi stocatd, impreuna cu valoarea vitezei, data si

ora, precum si indicativul locatiei de amplasare.

- mediu de stocare SSD care asigura stocarea unui numar de minim
1000 poze. Mediul SSD are imunitate la vibratii, ceea ce asigura
o fiabilitate marita.

- bloc de alimentare care asigura tensiuni de alimentare pentru toate
subsistemele SIV.

- bloc de termostatare care asigurd o usoara incélzire a interiorului
cutiei In cazul temperaturilor exterioare foarte scdzute, precum s
(optional) pornirea unui ventilator In cazul temperaturilor exteri-

oare foarte ridicate.
- stick USB HSDPA care asigura conectarea calculatorului la Inter-

net pentru transferul automat al pozelor cdtre un server central de
stocare si prelucrare informatii.

In fig. 7 se prezintd schema bloc a conexiunilor pentru sistemul
de inregistrare video cu radar.

Serverul central pentru stocarea si prelucrarea informatiilor (SC-
SPI) primeste si stocheaza intr-o bazd de date informatiile transmise
de SIV-R (poze, viteza, etc). El permite unui operator sa acceseze
informatiile stocate si, prin vizualizarea pozei, sa introduca numarul
de Tnmatriculare al autovehiculului fotogratfiat.

Sistem de inregistrare video cu analizor de trafic (SIV-AT)

In figura 8 se prezintd schema bloc pentru SIV-AT.

Spre deosebire de sistemul de Tnregistrare video cu radar in ca-
zul unui sistem de inregistrare video cu analizor de trafic calculato-
rul industrial preia de la analizorul de trafic rutier informatia de gre-
utate si de la camera video imagini. In momentul in care informatia
de greutate indicd o depdsire a limitei stabilite, imaginea preluata de

la camera video este stocatd, impreuna cu valoarea greutdtii, data si

ora, precum si indicativul locatiei de amplasare.

in fig. 9 se prezinta schema bloc a conexiunilor pentru sistemul
de Tnregistrare video cu analizor de trafic.

Spre deosebire de schema bloc a conexiunilor pentru sistemul
de inregistrare video cu radar in cazul sistemului de inregistrare
video cu analizor de trafic (vezi fig. 7) exista o unitate mobild de
control rutier (UMCR) care este dotatd cu un laptop conectat la
Internet. Aceasta unitate mobila de control rutier primeste automat,
in timp real, de la serverul central pentru stocarea si prelucrarea
informatiilor (SC-SPI) poza cu autovehiculele contraventionale,
astfel incat s3 poatd sa opreasca si sa constate cu dispozitive omo-

logate contraventia.
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Fig. 7. Schema bloc a conexiunilor SIV-R
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Sistem de inregistrare video

cu radar si analizor de trafic

(SIV-RAT)

Aceastd varianta (vezi fig. 10) presupu-
ne functionarea ambelor sisteme prezenta-
te mai sus pe acelasi calculator industrial.

Sistemul de monitorizare si informare
trafic rutier este dotat cu un program spe-
cializat denumit RoadComm [1, 6] care
ruleaza sub Win 98, Me, 2000, XP pe ser-
verul central. Interfata este o interfata intu-
itivd construitd Tn conformitate cu uzantele
programelor Windows. Comunicatia cu
sistemul de monitorizare si informare trafic

se realizeaza prin modem GPRS.

Concluzii

Sistemul electronic de monitorizare si
informare pentru traficul rutier permite

participantilor la trafic sa observe clar, in
timp real, si de la distanta diverse informatii.
Ca de exemplu: praguri de viteza ma-
xima, directia de urmat (curba la dreapta,

curbd periculoasd), conditii meteorologice
(atentie polei, viscol, vant lateral) etc.

Utilizarea LED-urilor [1] face posibil ca
sistemele de monitorizare si informare pen-
tru traficul rutier sd poata fi observate de
catre participantii de trafic in orice conditii:
zi si noapte, pe timp de ceatd, ploaie sau
furtund, in zone cu trafic intens, de la mare
distanta.

Sistemele de monitorizare si informare
pentru traficul rutier permit realizarea unor
sisteme de semnalizare si monitorizare in-
teligenta a transportului rutier.

B
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L« Tratamente bitumioase speciale

& - Productie de emulsii bituminoase

B - Frezare fina controlat

» Reciclare la rece si la cald

- Stabilizarea fundatiilor din pamant =

uncte de lucru: /i
Sta;ie de productie eﬂmlme ﬁtummoasi Bam Mare:
Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramures
Statie de productie emulsie bituminoasi Baciu:
Baciu, str. Izvoare nr. 117, jud. Baciu

Sediu eenﬂ'al.!
Bucuresti, Str. Traian nr. 2,bL. F1, ap. 20, sector 3
Tel./fax: 0040 21.322.86.22,322.89.22

TEL: M 744!332;392 s - » ™ - i ' e e
B o tapedepmduc{lecmulstc bituminoasi Ovidiu:

Y VAR Ovidiu, str. Girii nr. 26, jud. Constanta

“web: www.bitunova.ro

Depozit livrare emulsie bituminoasi Cluj-Napoca:
Cluj-Napoca, Calea Someseni nr. 4, jud. Cluj
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In continuare sunt descrise principale
lucrari de reabilitare efectuate "in situ".

Pentru Tnceput a fost Tndepartat stratul de
balast si profilele Zorres, puternic coroda-
te (fig. 4.16). In continuare s-a trecut la o
operatie deosebit de delicata: Indreptarea
montantilor puternic loviti si deformati
(aproape toti montantii erau Tn aceasta
situatie) - fig. 4.17. Indreptarea s-a efectuat
prin incdlzire la aproximativ 250°C si tra-
gere, prezentdnd riscuri, grinda principala
fiind static determinata si in consecinta
cedarea unei bare putea duce la prabusirea

Intregii structuri (fig. 4.18)!

A urmat sablarea intregii structuri ur-

matd de pasivarea elementelor (fig. 4.19).
Pentru a pastra autenticitatea structuril,
imbinarile elementelor au fost mentinute si
la reabilitare, nituite. Gasirea unor nituitori,
dar mai ales a niturilor a fost o problema
dificild. Perfectionarea tehnologiei de ni-
tuire a durat aproape patru luni (fig. 4.20)!
Au fost utilizate nituri de 21 si 23 mm
diametru.
In figura 4.21 se prezintd modul de con-
solidare a ranfortului care asigura legatura
intre montant sI antretoaza. In figura 4.22
se poate vedea consolidarea unui nod
curent la talpa superioara; s-a dispus un
guseu suplimentar Tn nod pentru transmi-
terea eforturilor. Datorita ruperii pantei in
nodul grinzii principale, acesta a fost sablo-
nat la fata locului. De asemenea pentru
imbunatatirea stabilitatii locale, la partea
inferioard a sectiunii s-a prevdzut o corni-
erd pe toatd lungimea talpii superioare.

In figura 4.23 se poate vedea tirantul
de la talpa grinzii principale. In figura 4.24
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Frg 4 18. lndreptarea Ia cald a montanplor deforma i

e

Fig. 4.20. Operatia de nituire a elementelor

ng 4. 19 Sablarea structum

se pune in evidentd tirantul dispus la antretoaze, iar in figura 4.25 se prezinta consolidarea
locald a unui nod al talpii superioare. Pentru platelaj s-a ales solutia unei dale din beton ar-
mat in conlucrare cu structura metalica. Peste reteaua de grinzi de la nivelul caii - lonjeroni
si antretoaze - s-a dispus tabld cutata, iar conectorii (d = 19 mm) s-au sudat prin tabla de
platbandele de consolidare (la otelurile vechi nu se recomanda utilizarea sudurii). Grosimea
dalei din beton este de 22 cm. In figura 4.27 se prezintd turnarea dalei; aceasta s-a realizat
dintr-un beton de clasa C 20/ 25.[4.8], [4.9].

O operatie delicata a constituit schimbarea diagonalelor de reazem; datorita alcatuirii
constructive (vezi Tab. 1) si a distantei mari intre nituri acestea erau puternic corodate. In
consecinta s-a conceput o contradiagonala de inventar care a fost utilizatd in mod succesiv
la toate deschiderile (4.28), o solutie ingenioasd, care a permis schimbare a acestora fara
realizarea unor sprijiniri. Toate operatiile de consolidare au fost dificile si au necesitat o forta
de munca calificata, o succesiune clara a operatiilor precum si consultari permanente cu
proiectantii (cel putin odata pe saptamana). Pe timpul executarii operatiilor de consolidare
primaria Savarsin a asigurat pentru locuitorii limitrofi trecerea cu o barcd cu motor. S-au
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Fig.4.23. Consolidarea talpn inferioare
a grmzn pnn c:pale cu un tirant.
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Fig.4.25. Consolidarea local3 a unui nod curent
la talpa superioara

studiat si alte solutii, pod plutitor pe cablu (bac) sau un pod pluti-
tor militar. Ambele solutii s-au dovedit a avea un pret prea mare!
Structura consolidata a fost vopsita in culoarea rosie si inaugurata la
data de 22.11.2007, dupa 20 de luni de la deschiderea santierului,
ceea ce fata de complexitatea lucrarilor si a intarzierilor obiective,
constituie o perioada relativ scurta.
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Incercarea a fost efectuaté conform STAS 12504-86: ,,Tncerca-
rea suprastructurilor cu actiuni de proba”. Structura a fost supusa
atat unor actiuni statice cat si dinamice. Au fost masurate sagetile
maxime in fiecare deschidere a podului in dreptul montantilor
grinzii principale si deformatiile specifice, respectiv tensiunile intr-
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Fig. 4.22. Consolidarea unui nod curent
de la talpa superioara
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F:g 4.24. Consohdare ntretoazei cu un t:rant grmda maca ~-

Frg 4 26 Sudarea conectorrlor prrn tabla cutata B

o serie de bare semnificative stabilite prin proiectul de incercare.
Deformatiile au fost masurate topometric iar tensiunile cu ajutorul
unor traductori electrorezistivi (timbre tensiometrice, TER). Pentru
amplasarea acestora s-au ales cateva elemente semnificative ale
structurii: talpa superioara, diagonald (Fig. 4.29), montant, talpa
inferioard, lonjeron, antretoaza. Sagetile au fost determinate n
dreptul montantilor grinzilor principale amonte si aval. Masuratorile
deformatiilor au fost efectuate de citre A.D.P.). Arad. Incercarea a
urmarit urmatorii parametri: rezistenta si stabilitatea structurii; com-
portarea elastica; starea de deformatii si deplasarile Tn puncte sau
sectiuni caracteristice; comportarea structurii la actiuni dinamice;
concordanta cu prevederile de calcul. Traductorii au fost amplasati
pe prima deschidere (spre Savarsin), atat pe grinda principald amon-
te, cat si pe cea situata in aval, avand in vedere si accesibilitatea

15
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Fig. 4.27. Turnarea dalei
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mai usoara la talpa inferioara a structurii (albie majora). Pentru des-
chiderea 1-a s-au masurat si sdgetile in dreptul montantilor grinzii
principale, atat pentru grinda amonte, cat si aval. Sagetile sunt un

indice sintetic privind comportarea structurii. Pentru deschiderile 2,
3 si 4, situate deasupra Muresului, au fost masurate doar sagetile,
urmand ca, prin similitudine, sa se stabileasca modul de compor-
tare al structurii.

16

Fig. 4.31. Modelul de calcul al structurii consolidate

Pentru colectarea datelor transmise de la timbrele tensiometrice,
a fost folosit sistemul de achizitie date “TRAVELLER 1” fabricat de
ESA MESSTECHNIK GMBH. Sistemul ESAM poate citi pana la 64
de canale simultan la o viteza de pana la 8 MB pe secunda. Datele
achizitionate au fost stocate pe suport magnetic (hard-disk) si pre-
lucrate ulterior.

Pentru mdsurarea sagetilor de catre ADPJ - Arad, s-a utilizat
teodolitul “LEICA TC 500", cu o precizie de 10 sec.

Incdrcarea de probid a constat dintr-un camion A 27,65 tone,
foarte apropiat de cel standardizat - A 30 (fig. 4.30). S-a realizat
astfel o eficienta a Tncercarii de 27,65 / 30 = 0,92 > 0,8 (valoarea
minima prescrisad in standard).

Camionul a fost amplasat in doua pozitii: in ax si la margine
(@proape de trotuar), in ideea urmaririi modului de repartitie trans-
versala a incarcarilor. In conformitate cu liniile de influentd, pe pod
s-au trasat cu vopsea repere pentru stabilirea pozitiei camionului.

Stabilirea starii de eforturi din structura consolidatd s-a efectuat in
doua ipoteze:




e un calcul clasic prin descompunerea structurii spatiale in ele-
mente plane Tncarcate pe planul lor. Calculul s-a efectuat in
conformitate cu standardul in vigoare, la actiunea greutatii proprii
(greutate proprie structura + greutate platelaj) si la convoiul A30.

o un calcul spatial, recomandabil ca urmare a solutiilor folosite
la consolidare, care conduc la conlucrarea spatialda a structurii.
Acest calcul a fost abordat cu ajutorul unui program de calcul
complex, care ia Tn considerare cumularea functiunilor elemen-
telor componente ale structurii. Calculul s-a efectuat pentru
pozitiile succesive ale camionului de proba. Structura modelat3
se prezintd in figura 4.31.

Rezultatele calculului spatial pun in evidenta buna comportare

a structurii consolidate, bazate pe conlucrarea elementelor de re-

zistenta.

In urma incercarii pot fi evidentiate urmitoarele concluzii:

o Tensiunile calculate, date de convoiul standardizat A30, precum
si cele masurate din incercarea de proba, sunt apropiate de cele
admisibile, ceea ce justificd limitarea la 30 de tone a greutatii
totale a vehiculelor care pot circula pe pod (Fig. 4.33).

e Valorile eforturilor, atat cele din convoiul de calcul cat si cele din
convoiul de proba, raman sub valorile admise de standard. De
asemenea, valorile sagetilor pentru toate cele patru deschideri,
grinda amonte si aval, sunt mult sub cele admisibile (L/300) si
arata buna comportare a structurii.

Investifia totala pentru realizarea lucrdrilor de reabilitare a po-
dului de la Savarsin a fost de 3.309.008 lei, rezultdnd o investitie
specifica de 3268 lei/m* de pod reabilitat (cca. 955 EUR/m?, la
cursul mediu de schimb aprilie 2006 - noiembrie 2007 de 3.4215
lei/EUR).

Trebuie subliniata ponderea redusa a cheltuielilor cu lucrarile
auxiliare in bugetul total al investitiei. Astfel, transpus in costuri,
lucrarile tehnologice de baza pentru reabilitarea podului au re-
prezentat 87.4% in timp ce lucrdrile pentru dezafectarea podului

si organizarea santierului au reprezentat 1%, cele pentru lucrari
tehnologice auxiliare (schele, pasarela provizorie pentru circulatia
pietonilor, esafodaje, contradiagonale de inventar, etc.) 9.8%, iar
lucrarile functionale pentru redarea in exploatare (semnalizare ver-

ticala, semaforizare, portale de gabarit) 1,8%.
In cadrul lucrdrilor tehnologice de reabilitare a suprastructurii
podului ponderea Tn costuri a interventiilor la diversele elemente

componente este redata Tn tabelul 4.2.
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NR. 72 (141)

 PRUMURI PGP UL

Ca element de comparatie, un cost estimat in cadrul unui pro-
iect tehnic pentru constructia unui nou pod rutier peste raul Mures
cu o lungime totald tot de 160 m (L = 48 + 64 + 48 m) - cu dou3 fire
de circulatie, se ridica la 5240 EUR/m? adicd de 5.48 ori mai scump
decat reabilitarea unui pod existent,

Solutiile de consolidare alese si realizate in perioada 2006-2007,
au condus la reabilitarea podului metalic de la Savarsin, construit in

anul 1897. Podul consolidat a fost redeschis circulatiei la data de 22
noiembrie 2007. Reabilitarea a parcurs toate etapele necesare.
Concomitent cu lucrarile de reabilitare a suprastructurii au fost
efectuate si lucrdri de reparare a infrastructurii, pe baza proiectului
501/52-2006- ,Revizuire proiect tehnic privind executia lucrarii
«Reabilitarea suprastructurii podului peste raul Mures la Sdvarsin pe
D] 707A km 1+271»". Acesta a avut la baza expertiza efectuati de
catre SC. IPTANA S.A. - expert tehnic ing. lordanescu Constantin.
Aceste lucrdri au fost executate in limita fondurilor disponibile; se

recomandd luarea in considerare a finalizarii lucrarilor de protectie
a malurilor.

In timpul Tncercdrii de probd, structura s-a comportat
corespunzadtor, validand solutiile alese pentru consolidarea elemen-
telor. Dala din beton armat de la nivelul caii rigidizeaza structura si

conduce la o buna repartitie transversala a incarcarilor.

Podul permitand circulatia doar pe un fir, s-au prevazut la cape-
te semafoare, un portal pentru respectarea gabaritelor legale (care
deja gi-a ardtat utilitatea) si douad restrictii: limitarea tonajului la 30
tone, respectiv pastrarea distantei de 40 m fintre vehiculele grele
(fig. 4.32 si 4.33)

Se mentioneaza ca structura a fost conceputd pentru satisfa-
cerea nevoilor comunitatilor locale - izolate fard aceastd trecere
(trecerile invecinate fiind la llteu in amonte si Lipova in aval) - si
NU pentru o exploatare industriald intensa cu camioane mai grele
de 30 de tone. De altfel, un calcul efectuat pentru un singur camion
de 40, respectiv 50 de tone, conduce la tensiuni mai mari decat
cele admisibile.

Se solicitd respectarea cu strictete a restrictiilor existente,
pentru asigurarea exploatdrii structurii pe o duratd cat mai lunga.
Pentru evitarea trecerii vehiculelor cu gabarit si tonaj depdsit pe
pod, este necesard o presemnalizare a restrictiilor din timp, pentru
a se putea folosi rutele ocolitoare. Se subliniaza faptul ci trecerea
convoaielor grele produce vatdmari importante Tn structurd, care
conduc la oboseala materialului, exprimatd prin fisuri, slabiri de

Tabelul 4.2.
Pondere % Suprastructura Subansamble componente Pondere %

Lonjeroni 15.9
Antretoaze 9.3

74.6 Structura metalica  |Grinda principald cu zabrele 44.5
Aparate de reazem 1.0
Protectia anticorosiva 29.3
Tabla cutata si conectori 36.9

21.7 Calea Placa de beton armat 36.8
Hidroizolatie, Tmbracaminte beton asfaltic, guri de scurgere, rosturi 26.3

o Trotuar, parapete




T AT R E— Y EET T NN ET W T E R E T T — T Tee——— TR T T ———F A TE——w T T e e = T e - T T TR e 3

LOIY = sl

NR. 72 (141)

IO/ URI POPURT ledededit SR

nituri, deformatii locale. Pentru evitarea
acestor situatii, sugeram o serie de discutii
cu autoritatile locale si cu potentialii trans-
portatori detinatori de vehicule grele.
Incercarea dinamica (trecerea vehicu-
lului de proba peste un dulap de 4 cm
indltime si crearea unui $oC puternic asu-
pra structurii - fig. 4.34), a pus n evidentd
sensibilitatea podului la actiuni dinami-
ce. Acestea pot fi produse in special de
neregularitatile caii. In consecinta, este

|
{

4

AVAVAT |

esential sa se urmdreasca in permanentd
existenta unei cai bine intretinute cu o
suprafata continua si fara neregularitati,

denivelari etc.
In vederea sigurantei Tn exploatare a

podului de la Savarsin, s-a intocmit un plan TSR R ) S
ng 4.32. Restnc;re intre vehicule grele - 40 m

1

de urmarire a comportdrii in timp a struc-
turii, la intervale regulate, bine determinate.
S-a insistat pe curatirea periodica a podului
(de exemplu cu jet de apa).

Pentru a pune in evidentd structura
esteticd si de deosebita valoare istorica, se
propune analizarea solutiei de iluminare a
podului, eventual cu elemente solare (a se
vedea pasarela de la Conop).

Trebuie subliniat faptul ca structura
reabilitata (fig. 4.35) a fost apreciata si a
obtinut ,Trofeul Calitdtii ARACO” in anul
2007.

In final se subliniazd Tncd odatd po-
sibilitatea si necesitatea reabilitarii podu-
rilor metalice cu vechime in exploatare,
monumente de arta tehnica inginereasca
adevdrati martori ai unui trecut istoric
apropiat.

Multumiri: Autorii prezentei lucrari

adreseaza multumiri:

- d-lui director Guset Gratian care printr-o
serie de discutii a initiat prezenta lucrare;
- ADPJ] - Arad pentru intelegere si buna

colaborare, in special din partea d-lui

i
E
‘
:

director Zahorecz Pavel si a domnului
director Dr.Ing. Gomoi Gheorghe care a
inteles necesitatea reabilitarii structurii si
nu inlocuirea ei;

- AMARAD pentru acuratetea executiei
lucrdrilor, dar in special d-lor ing.
Bocancios Vasile, ing. Prundus Gheor-
ghe si d-lui maistru Ladislau Gyongyossy
care s-au implicat puternic In executarea
pe santier a lucrarilor de reabilitare si
au gasit de fiecare data solutiile tehnice

corespunzatoare.
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Fig. 4.35. Podul de la Savarsin construit in 1897 si reabilitat dupd 110 ani, in 2007

[4.4] Bancilda R., Petzek E. - , Experienta acumulatd in managementul
Bibliografie stabilirii sigurantei in exploatare a podurilor metalice existente
in estul Europei”, Lucrarile IW Conference, Bucuresti, 2003.
[4.1] * * * -, Consultanta privind reabilitarea podului peste raul [4.5] Brandes, K. - "Investigation of crack growth on steel bridge",

Mures de la Savdrsin pe D] 707A, prin intocmirea proiectului 13" Congress IABSE, Helsinki, 1988.

tehnic”, Contract 1999/2000 (nepublicat). [4.6] Eriksson, K. - "Toughness requirements for old structural steel",
[4.2] * * %, IPTANA S.A. - ,Expertiza tehnicid: ,Pod pe D.J. 707A IABSE Report Congress, 2000.

peste raul Mures la Savdrsin”, Bucuresti, octombrie 1998” [4.7] * * * - SR 1911-98, ,, Poduri metalice de cale ferati. Prescriptii de

Bucuresti, 1998 (nepublicata). proiectare”, Institutul Roman de Standardizare, Bucuresti, 1998.
[4.3] Petzek, E., Bancild, R., Boldus, D., Bondariuc, V. - ,The Reha- [4.8] * * * - Eurocode 4, , Design of Composite Steel and Concrete

bilitation of Highway Steel Bridges” - Conferinta de Constructii Structures”, Part 2 - Bridges, 1996.

Metalice editia a IX -a, Timisoara, 2000. [4.9] * * * - EN DIN 18 800/Teil 5, ,Verbundkonstruktionen”, 1997,
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Advanced Road Design (ARD) este deja binecunoscut ingine-
rilor proiectanti de drumuri de la noi din tara si nu numai. Printre
numeroasele functionalitdti de proiectare si desenare se numarad si
cea de proiectare in plan orizontal si vertical a sensurilor giratorii.

Vi prezentam succint cateva dintre functiile 3D pentru mode-
larea interactiva a unui sens giratoriu in mediul ARD. Ca prim pas
este acela al trasarii si desenarii in AutoCAD a geometriei sensului
giratoriu proiectat respectiv inelul central, cercul exterior tangent
la racorddri, razele si elementele de racordare, insulele de dirijare
etc...

Urmatorul pas este acela al definirii elementelor de tip ‘align-
ments’ pentru proiectarea 3D a giratiei. Se vor defini respectiv
cercul central, cercul exterior si insulele de dirijare.

Racorddrile au fost proiectate si modelate anterior cu functia
‘Auto Kerb Returns’ specifica modelarii automate a intersectiilor

n ARD. Pentru definirea elementelor in ARD ce vor sta la baza

model&rii in 3D a giratiei se va apela functia ‘Create roundabouts”.

Dupa alegerea elementelor si a profilului transversal al giratiei
programul va calcula si modela o suprafata 3D cu generarea auto-
matd a unui profil longitudinal dupa cercul interior central.

Frg 1 Plan de s:tuaye sens g:ratorm
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2 Aplicatia Advanced Road Design (ARD) in mediul\
AutoCAD Civil 3D a ajuns la versiunea 2010. Cu functii
specializate si rapide pentru inginerul proiectant, ARD se
constituie drept aplicatia indispensabila in proiectarea si re-
Pentru mai multe informatii

abilitarea cailor de comunicatii.
tehnice si comerciale va rugam sa contactati expertii MaxCAD
la tel: 021-250.67.15, e-mail: office@maxcad.ro sau vizitati

(ww.maxcad. ro _/

e LR

In prealabil cele doud drumuri ce se intersecteazd sunt deja
proiectate si aranjate in ARD iar intersectia cu racordarile in plan
este deja modelata prin functiile automate ale aplicatiei.

In principal se va urmari a se asigura scurgerea apelor pe inelul
central catre cercul exterior.

Cercul exterior este si el afisat cu profilul longitudinal care este
calculat prin deverul impus de transversalul tip aplicat cercului in-
terior Tn pasul precedent.

ARD permite inginerului, grafic si interactiv in 3D, sa studieze
toate cotele si sa faca modificarile necesare in acelasi timp avand
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control si asupra cantitatilor de umpluturd si sapéturd aferente prin
apelarea automata a raportului de cantitati.

In situatia in care unul dintre cele dous drumuri trebuie reame-
najat respectiv reabilitat, ARD ofera functii de reabilitare precum
calculul ranforsarii si a casetelor de stabilizare.

In figurile 4 si 5 de mai jos se observi planul de situatie si pro-
filul longitudinal cat si platforma drumului si a casetelor ce trebuie
construite pentru unul din drumurile intersectate si reabilitate.

La revizuirea oricarui dintre cele doua drumuri amenajate in
intersectie se va putea reapela in ARD functia automata de calcul a
cotelor pentru intersectia cu sens giratoriu.

Se pot tipdri profilele transversale prin sensul giratoriu cu toate
plansele deja Tncadrate in formatul de pagina propus.

De asemenea ARD produce fisiere text de trasare in coordonate
XY, Z a elementelor de racordare si amenajare a sensului de giratie
precum si tabele de coordonate in plan a acestora.

De asemenea, ARD permite generarea unei suprafete proiectate
3D astfel incat in orice punct al acesteia se pot calcula cote si pante
de curgere intre punctele modelate.

Am prezentat succint doar cateva dintre functionalititile
aplicatiei ARD peste AutoCAD Civil 3D.

Dupd modificarea proiectului, actualizarea planselor de executie
si a rapoartelor de cantitdti si coordonate trasare se face in doar
cateva secunde.
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MaxCAD International, unic reprezentant pentru Europa al

CadApps Australia, anunta includerea in reteaua sa de distributie
a unui nou partener - K-DATA din Republica Cehs, cel mai
bun reseller autorizat Autodesk specializat pe infrastructurs,
constructii si arhitectura, activ pe piata fostei Cehoslovacii inca

din 1992. Prin intermediul acestui partener aplicatia Advanced
Road Design (ARD) este disponibild acum pentru toate compa-
niile din domeniul proiectarii drumurilor din Republica Ceha si
Slovacia.

“Suntem bucurosi sa primim K-DATA in réndul partenerflorl

' si Slovacia vor realiza proiecte de calitate, MaxCAD Internatio-

nostri europeni. Avem convingerea ca firmele din Republica Ceha

nal oferindu-le cel mai potrivit soft de proiectare a drumurilor

- aplicatia ARD. Acest parteneriat demonstreazd angajamentul

continuu asumat de a oferi inginerilor proiectanti de drumuri din
Europa cea mai buna solutie software prin intermediul unui grup
de parteneri atent selectati care adaugd valoare aplicatiei prin |
experienta proprie”, a declarat Cristian Dumitrescu, CEO Max-
CAD International.

Ca prim demers in sustinerea distributiei pentru Republica
Ceha si Slovacia, inginerii K-DATA au participat la cursul de
instruire sustinut la Bucuresti de catre ing. Florin Balcu, director

general al MaxCAD International si expert in infrastructura.
B3
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Comitetul de organizare va invita
sa participati la lucrarile Simpozionului
Stiintific “C.A.R. 2009” ce va avea loc
in ziua de 10 iulie 2009 la Facultatea Cai
Ferate Drumuri si Poduri din Universitatea
Tehnica de Constructii Bucuresti.

e Organizatori: U.T.C.B. - Catedra de Dru-
muri si Cai Ferate si A.P.D.P. - ROMANIA
o Loc de desfasurare: Sala “Anghel Saligny”,

ocalul Facultatii C.F.D.P din U.T.C.B

Obiectivele simpozionului

Scopul este acela de a organiza dezba-
teri care sa realizeze legatura intre teme de
cercetare, metode de investigare pe teren
si laborator a calitatii materialelor rutiere,

probleme de siguranta circulatiei si gestio-
narea activitatii din domeniu
de transport rutier pe baza de strategii si

|

infrastructurii

- o i ! it i i e i e i S O T eV S it Y i ey [ O £ A bt sk

alocdri bugetare eficiente. Programul pre-

vede o vizita In cadrul Laboratorului de

Drumuri al Catedrei de Drumuri si Cai
~erate din U.T.C.B.

Sectiunile simpozionului sunt:

1. Cercetare in domeniul rutier, cu
urmatoarea tematica:

- Investigarea n laborator si pe teren a

calitatii materialelor rutiere

- Cercetari in domeniul infrastructurii
de transport

- Tehnologii noi utilizate in domeniul
rutier

- Agrementarea si certificarea In dome-
niul rutier

- Urmarirea comportarii in exploatare
a drumurilor

- Administrarea si gestionarea lucrarilor
din domeniul rutier

| trante pentru

roduse petroliere

epne Agrement@;rehnf* 1310/2006,

L I j 1 i
F, 3 ¥ 1 .
F= 4 o i

2. Siguranta circulatiei, cu urmatoarea
tematica:

- Politici pentru sporirea sigurantei circu-
latiei pe reteaua de drumuri.

- Siguranta circulatiei in mediul urban.

- Solutii tehnice pentru sporirea sigu-
rantel circulatiei, aplicate in proiectele
de drumuri.

- Colaborari inter-disciplinare privind
siguranta circulatiei.

Adresa de contact a organizatorilor:
B-dul Lacul Tei nr. 124, sector 2, Bucuresti,

tel.: 0724.382.951 (asist. ing. Mihai Gabriel

LOBAZA); 0721.274.240 (prep. drd. ing.
Claudia SURLEA); e-mail: car2009@cfdp.
utcb.ro
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B-dul Timisoara nr. 96 c:@d CI 34, sectﬁr 6, Bucuregﬁn
Tel.: 021 /444.02 .41 ; 021 /“‘444”* 2.59
Fax: 021 /444 .(2.64
e-mail: sc_siderma_sa@yahoo.com

web: www.siderma.ro
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Utilaje si echipamente JNE
de ultima generatie

LIEBHERR Romania, GENCO '93 si COSIM TRADING

In perioada 27 - 29 mai a avut loc in localitatea Otopeni
expozitia de utilaje organizata de S.C. LIEBHERR Romania S.R.L.,

GENCO '93 si COSIM TRADING S.R.L. Au fost expuse cele mai noi
produse distribuite de aceste firme si au fost organizate demonstratii

practice cu utilajele si echipamentele expuse. Numarul mare de vi-
zitatori a confirmat inca o data interesul firmelor romanesti pentru — I
aceste produse. [l oo SRS
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Bergerat Monnoyeur si IPSO Camioane

In data de 26 mai, la Ciolpani, firmele Bergerat Monnoyeur s
IPSO Camioane au organizat un drive test la care au fost prezente
cele mai noi utilaje distribuite de aceste firme. La demonstratia
de forta cu utilajele Caterpillar si camioanele Renault Kerax a fost
evidentiat comportamentul excelent al acestora in conditii dure,
reale, de santier. Spectaculozitatea acestei demonstratii a atras un
numdr mare de participanti si potentiali cumparatori. [

OFFICE ORADEA
str. Eroului Necunoscut nr.37
Tel.: +40 259418 008
Fax: +40 259 418 003

7 ecoror
IMPORTATOR-DISTRIBUITOR Mobil: +40740 246 606

e-mail: ilie@chello.at, info@pecoror.ro
WEW W . p e c orer.ro

PROIECTARE » EXECUTIE » MONTAJ » COMERCIALIZARE

TUBURI DE POLIETILENA STRUCTURI METALICE TIP HELCOR PODURI DIN STRUCTURI METALICE
OPTIMA - FOREST TRANCHCOAT - PIPEARCH MP 100- MP 150 - MP 200 - SUPERCOR
rezistente la trafic greu - calculatie V80 conducte spiralate din otel zincat - calculatie V80 placi din elemente ondulate - calculatie V80
» reparatii drumuri nationale si forestiere * retele de canalizare si colectare ape pluviale * poduri din elemente de tabla

* constructie poduri si podete e reamenajare cursuri de apa ondulata zincata cu deschidere

» subtraversari cai ferate - drumuri  reparatii drumuri nationale, comunale, forestiere pana la 24m.

* retele de irigati « reparatii retele hidrologice

* retele de canalizare si colectare ape pluviale e poduri cu deschidere pana la 8m
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Ing. Virgil ICLEANU
- ALPINE BAU GmbH -

In Vestul tarii, intre Timisoara si Arad,
se vor realiza in perioada 2009 - 2011,
doua proiecte majore de infrastructura
rutierd, si anume Varianta de ocolire Arad
(12,3 km) si sectiunea de Autostrada Arad
- Timisoara (32,2 km).

Beneficiarul pentru cele doua proiecte
este C.N.A.D.N.R. - SA, Consultantul este
asocierea J/V EGISROUTE / EGISBCEOM,
iar antreprenorii desemnati prin licitatii
internationale sunt J/V FCC Construction-
Porr pentru varianta de ocolire Arad si J/V
FCC Construction - Astaldi pentru sectorul
de autostrada.

Firma Alpine Bau GmbH participa la
executia variantei de ocolire Arad, aceasta
realizand podul peste Mures din munici-
piu. Varianta de ocolire este o autostrada
urbana, cu o viteza proiectata de 100
km/h, proiectarea fiind in sarcina Antre-
prenorului si aceasta realizandu-se con-
form dispozitiilor si prevederilor legislatiei
romane in vigoare.

Lucrdrile la cele doua proiecte sunt
finantate de catre B.E.l. (Banca Eurpeana de
Investitii) si Guvernul Romaniei.

Varianta de ocolire a municipiului Arad
are n principal urmatoarele caracteristici
tehnice:

B e gy T

e 12,3 km lungime varianta la profil de
autostrada;

e 12 podete si pasaje rutiere;

e Podul peste raul Mures, in lungime de
515 m;

e Patru intersectii denivelate n principale-
le puncte de intersectie de pe traseu si
anume DN 7, DN 69, Aeroportul Arad
si D) 682.

Executia Variantei de ocolire Arad se
va realiza n sistemul D&B (Design &
Build - proiectare si executie), aceste doua
activitati principale urmand a fi executate

‘w— el i R R T R L T = T . =l

T ] T .
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de catre Antreprenorul J/V FCC-PORR.
Proiectarea si executia autostrazii variantei
de ocolire va include executia lucrarilor de
infrastructura si suprastructura necesare
pentru operarea si intretinerea n sigurantad
a acestela.

Valoarea totala a lucrarilor, in suma
de 118,9 milioane Euro, se va realiza pe o
durata de executie de 24 |uni, perioada de

garantie a lucrarilor fiind de 24 luni.
Lucrarea de arta din cadrul acestui pro-
iect este podul peste raul Mures, pod care
va descongestiona semnificativ traficul ruti-
er din zona orasului Arad, avand in vedere
ca in prezent cele trei poduri existente au
capacitatea tehnica depasita.
Va fi un pod din beton precomprimat,
n sistem cantilever, cu o deschidere de cir-
ca 150 m, in albia majora a raului Mures.
Cele doua proiecte din Vestul tarii sunt
importante prin amplasarea lor pe Corido-
rul European de Transport IV, Tn apropierea
granitei de Vest a Romaniei, cu acces direct
la Reteaua Europeand de Transport T.E.N.
Sperdm ca prin executia si darea lor in
exploatare sa putem include aceste proiec-
te In “albumul dumneavoastra cu poze” din
infrastructura rutiera a Romaniei.
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IBTTA - Summit Extraordinar ITS. Conferinta Drumurilor Rurale ff\ arooow
cu tema “Taxele de drum” 23 - 27 august o,
13 - 15 iulie Oregon, USA.
Dallas, Texas, USA. o tel.: +1 406 273 7224
o tel.: +1 202 659 4620 o e-mail: info@nritsconference.org
e e-mail: carnold@ibtta.org e web: http://www.nritsconference.org/
o web: http://www.ibtta.org/ e fax: +1 703 535 1007
Al XVI-lea Congres ITS ° e-mail: melabyad@irfnews.org
ITE 2009 - Intalnire anuali 21 - 25 septembrie
si Expozitie Stockholm, Suedia. CONEXPO Asia
9 - 12 august e Contact: Hans Rode 16 - 19 noiembrie
San Antonio, Texas, USA. e tel.: +46 8 757 66 70 Guangzhou, China.
o tel.: +1 202 289 0222 e e-mail: hans.rode@vyv.se e tel.: +1 800 867 6060
o e-mail: ite_staff@ite.org o web: http://www.itsworldcongress.com/ o fax: +1 414 272 2672
o web: http:/www.ite.org/meetcon ° e-mail: info@conexpoasia.com
Atelier international "Parteneriatul e web: http://www.conexpoasia.com
A XXXIV-a Conferinta "Betoane public-privat in sectorul rutier"
si structuri in lume" 13 - 14 octombrie Con - Build Vietnam
16 - 18 august Osaka, Japonia 1 - 4 decembrie
Singapore, Honk Kong ° e-mail: piarc2009-osaka-workshop@ Ho Chi Minh, Vietnam.
o tel.: +65 6733 2922 hanshin-exp.co.jp o tel.: +65 6236 0988
e fax: +65 6235 3530 o fax: +65 6236 1966
e e-mail: cipremie@singnet.com.sg TRAFFIC 2009 ° e-mail: info@conbuild-vietnam.com
e web: www.cipremier.com 3 - 6 noiembrie e web: http:/www.mmiasia.com

Madrid, Spania
o tel.: +1 703 535 1001
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Cum sa protejam oamenii, infrastructura
si proprietatile de efectele torentilor?

F g

In comparafie cu barierele rigide, barierele
din plase inelare pot opri volume de péna
lo 10.000 m* de material granular roci,
copaci si resturi de vegetatie, in acelasi timp
lasind apa si-si continue drumul; impiedicand
colmatarea podetelor, drumurile si calea feratd
ramdndnd deschise; proprietdtile fiind protejate
de distrugere. Plasele cu ochiuri inelare umplute

t fi curiitate in asteptarea unui nou eveniment.
r:wmpuruﬁe cw barierele rigide, barierele cu
plose inelore nu sunt lo fel de scumpe.

V@ rugom sa ne contactafi pentru a obfine
mai multe informatii sau s discutati proble-
mele dumneavoastra legate de riscurile no-
turale cv unul din specialisfi  nostrii.

GEOBRUGG A\

Geobrugg AG

Sisteme de Protectie

Str. Zizinului, Nr. 2, Bl. 40, Sc. C, Ap. 3
RO-500414 Brasov
www.geobrugg.com
info@geobrugg.com
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Prof. Costel MARIN Tabelul 3. Transportul cu autovehicule in Vargowa,l, 1990-98 __
! B 1990 1998 |Modificare
Schimbarile din transportul de calatori ;:\Jumar de ma§ml (in 1000) — . | 406 /37 +28(%)
T —— Rata de motorizare (la 1000) o 282 | 456 | +62(%)
HTETE U ' Pondere deplasdri cu masina (% deplasari) 27 | 36 +33(%)
tate. Doud aspecte sunt totusi clare. Unul Surse: Calcul3ri dupd Suchorzewski 2000 e -
este acela ca transportul public a scazut Nota: Se considerd cd rata de motorizare ridicata din 1998 (456 masini / 1.000 locu-
semnificativ, atat in privinta trenurilor cat itori) este umflata datorita numarului foarte mare de inmatriculari.
si a autobuzelor, cu referire la numarul de o L
T . . — Tabelul 4. Reteaua rutiera, dupa tipuri de drum, 1999
calatori, precum si la numarul de calatori/ - - T — oo
km. Acesta aproape ca s-a injumatatit in Tib | flu>l< T'Zbaer Capacitate Lungime
aceastd perioada de 8 ani (1990 - 1998). C km/h) (autoveh./h) (km)
Celdlalt aspect este legat de faptul cd '_A_ufbstrézi %2 _ - i 120 3200 250
traficul cu autovehicule private a crescut  |Drumuri expres 2x2 107 3.000 25
semnificativ. Potrivit unei surse, traficul (la Drumuri expres 2x1 | L 10/ 700 1.000
statiile automate de contorizare) a crescut grumurl 2"27 — z‘z 45%%0 ‘;P ;28
0% < nerioadi. Modifi rumuri de 7m cu prag rig — _ __
cu 1 Q/ -m aceas a';‘oerloa odificarea Sramurt de 7m | a5 % 37 470
preferintei pentru mijloace de transport de Alte drumur; (<7m) - 65 780 oy o gl
la calea ferata catre drumuri a fost prin ur- Drumuri urbane o 60 — 378 | 1ue cazy
mare la fel sau chiar mai masiva in privinta : | |
transportului interurban de cdldtori decat in ~ Tabelul 5. Utilizarea drumurilor, dupa tipuri de drum, 1999
cazul transportului de madrfuri. Schimbari Tip Magini | Autocamioane
e . (in mil. autoveh Jkm/an) | (idem)
semnificative au avut loc de asemenea in | . |
Y Autostrizi 1520 336
tEansparivl intraurban. Drumuri expres 2X2 364 122
Datorita nivelului crescut de motorizare, Drumuri expres 2x1 | 568 =1 61
cererea pentru transportul public a scdzut. drumuri 2x2 . 2 607 1 17E
In acelasi timp, din cauza dificultatilor fi- Drumuri de 7m cu prag | 10.322 3.083
nanciare ale operatorilor de transport, ofer- Drumuri de 7m fdrd prag 8.535 2:893
ta de transport public urban a scazut. Expri- Alte drumuri (< 7m) i 10153 4457
- . G Total 35.070 12.227
mata 1n autovehicule/km, aceasta scadere —— — — T -
a ofertei in perioada 1991 si 1998 a fost de Tabelul 6. Costuri trafic interurban efectiv i flux liber, Polonia, 1999
-12%. Prin urmare a avut loc o schimbare | Conditii efective| Conditii flux liber| Diferenta Diferents
a preferintei pentru mijloacele de transport (mld. euro) (mld. euro) | (mld. euro) | (%)
si in privinta transportului urban. Trans- TImp | 3,0 2,7 : 0,3 | 10%
portul public a scazut (cu 16% ntre 1991 Costurt opet]*aglonale ;6»*0 # 5,8 | 0 2 | ZZ/:::
si 1998), iar transportul cu autovehicule oalr! iniale L e 2. S L 25%
private a crescut. Acest fapt este ilustrat in Tabelul 7. Autovehicule*km dupa Clasa de Viteza, Trafic Interurban, Polonia, 1999
cazul Varsoviei in tabelul 3. Viteza Masini Autocamioane
Imaginea de ansamblu este destul de - (km/h) ~ (mil autoveh/km) ~ (mil autoveh/km) »
clard si elocventa. Caderea comunismului 0-20 | 0 . 0 !
|
a dezlantuit o cerere latenta si pana atunci 20“‘;’8 | 2172??0 30 -
. g : 40- | 950
restrictionatd pentru transportul rutier. Pe _— S g SR ——
<y P : : 4 . _ 60-80 | 19.290 /.490
parcursul a mai putin de un deceniu, §i a0. 100 | 10.678 == 3991
in ciuda unei adevarate recesiuni in pri- 100-120 o 9 ape 591
mii ani, traficul rutier a crescut masiv atat Total 35 300 B 12.280 -

pentru marfuri cat si pentru calatori, Intre
orase si in interiorul oraselor. Importanta
acestei cresteri variaza n functie de tipul
de transport luat Tn discutie, de la 30% la
peste 100%.




Tabelul 8. Transportul rutier si poluarea totald in Polonia, 1991-97

Emisiile Emisiile Emisiile Emisii totale | Pondere \'
in transportul | Tn transportul | in transportul 1997 ~ transport

- rutier - 1991 | rutier - 1997 rutier (la 1.000 t) 1997

- (1a1.000t) | (1a1.0000 | Modificare (in %)

- ﬁnﬂm
CO 1.123 1.052 -6 nu e cazul :

CcO, | 18100 27.800 +53 362.300 8
COV 264 238 -10 1.080 | 22 |
NO, 286 293 +2 nu e cazul - !
Particule 18,6 23,3 +26 1130 | 2 \
SO, | 286 21,4 45 2181 1 |
Plumb ! 0,65 0,36 -45 nuecazul | - ‘

Tabelul 9. Repartitia modald, Varsovia, 1998

[ jos -

% din deplasari totale

' deplasdri n afara celor pe jos

Masini de cilitori

Taxi

e

| ransport publlc

Altele (b|c1c|eta etc) |

Total

20,5 o

25,8 32,4 |

0,4 05

52,5 66,0 B

- 0,8 ‘ 11 \
1 100 100 '

Tabelul 10. Repartitia traficului de magini dupa clasa de viteza, Varsovia, 1999

Clasa de viteza \ Autoveh./km ) Autoveh./ori
(km/h) . (%) %)
0-30 “ 32 60
31-60 - : 42 30
61-90 _ 14 6
91-120 12 . 4
Toate _ ‘ 100 100

Tabelul 11. Timpul mediu de dePlasare dupa mijlocul de transport, Varsovia, 1998

poloneze, 1992-1999

In minute |
Pe jos - _ _ 16 ) |
T ransport cilatori 29
Taxi - 24
Transport public 43 |
Bicicleta } i 17 |
Toate mijloacele | 17 ﬂ

Tabelul 12. Perceptia privind gravitatea problemelor legate de tfransport in cinci orase

: ﬂCGngestionare '~ Zgomot Poluarea aerului |
Scara problemei | ‘
(de la 1 = foarte local
la 4 = pe scara larga)
1982 2,25 278 3,25
1999 3,25 3,25 3,00
Gravitate
(de la T = nicio problem3
la 4 = foarte grav) ‘
1992 ‘ 3,00 | 3,00 3,00
1999 | 3,75 3,50 3,25 o
l._:*endingé - !
(de la 1T = Tmbunatdtire importanta |
la 4 = deteriorare profundi) ‘ ‘
1992 3,253 | 3,25 275
1999 350 | 3,25 2,75 |

Sursa: Raspunsun ale autoritatilor locale din orasele Katovice, Cracovia, Poznan,
Varsovia si Vroclav la un chestionar al OFCD-ECMT

2009

NR. 72 (141)
I T
[PRU /AU <
N
f""*"m
AP.D.P.
~ ASOCIATIA (\
Sy 4 PROFESIONALA -
f‘“-"“*“"'*'-:~~ DE DRUMURI .
r':"i 1'“.:. $1 PODURI G

DIN ROMANIA

-

srm L

Re’geaua rutlera

Reteaua rutierd poloneza are o lungime
de 364.000 km, incluzdnd 119.000 km
de drumuri fara pavaj dur. Tabelul 3 ofer3

o descriere a retelei dupa tipul de drum.
Responsabilitatea pentru constructia si intre-
tinerea drumurilor revine autorititilor cen-
trale, provinciale, regionale si comunale, in
functie de categoria de drum. Aproximativ
16.000 km de drumuri fac parte din catego-
ria drumurilor nationale si sunt administrate
de Directoratul General al Drumurilor.

Calitatea drumurilor este considerati nu

foarte buna.
Doar 18% din lungimea totald a drumu-
rilor nationale este consideratd a fi Intr-o

conditie tehnicd buna si satisficitoare,

in timp ce 43% este consideratd "nesatis-

facdtoare", iar restul de 38% este intr-o
conditie "proasta".

De asemenea, mai putin de 1% din
drumurile nationale sunt pavate si au po-
duri proiectate pentru o incarcituri axial3
de 115 kN care reprezintd standardul UE.
Aproximativ 70% din reteaua rutierd este

proiectata pentru o Tncarcdturd axiald de
100 kN, iar restul pentru 80 kN.

Tabelul 5 aratd importanta relativi a
diferitelor tipuri de drum in termeni de
utilizare.

Ceea ce atrage atentia este ponderea
iImportantd a traficului care se desfisoard
pe drumuri relativ mici in Polonia. Mai
putin de 20% din traficul total cu masini se
desfasoard pe drumuri moderne si sigure.

In ceea ce priveste traficul cu autocamioa-

ne, procentul este si mai mic.

Viteza rutiera

Cat de eficienta este reteaua rutierd in
raport cu cererea actuald? La aceastd intre-
bare se raspunde de obicei in termeni de

27
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"congestionare": cat de congestionata este
in prezent reteaua rutiera poloneza? Exista
doud raspunsuri la aceastd intrebare. Unul
este dat de comparatia dintre timpul nece-
sar efectiv pentru deplasarea in sistemul
rutier si timpul consumat daca deplasarea
ar avea loc la viteza de flux liber. Cealalta
abordare este de a defini (in mod mai mult
sau mai putin arbitrar) o viteza § datd si
de a estima ponderea traficului care se
desfasoard la o viteza mai micd decat S.
Niciunul dintre aceste raspunsuri nu este
foarte satisfacator, poate doar cu exceptia

comparatiilor Tn timp sau spatiu.

Ambele abordari au fost implementate
de Suchorzewski & al. (2000), cu ajutorul
unui model complex si sofisticat care ince-
pe cu o matrice de destinatii de origine de
405x405, aloca fluxuri de trafic intre apro-
ximativ 3.000 de legdturi din reteaua ruti-
era si calculeaza viteza efectivad (si timpul
aferent de deplasare rutierd) pentru fiecare
dintre legaturi.

Rezultatele obtinute in urma primei
abordari sunt prezentate in tabelul 6. Aces-
tea se referd atat la costurile operationale ale
autovehiculelor, care sunt de fapt mai ridi-
cate decat in cazul Tn care toate deplasarile

s-ar desfasura in conditii de flux liber, cat si

in valoarea timpului petrecut in trafic, care
de asemenea este mai ridicata in realitate
decat Tn conditii de flux liber. Calculele se
referd atat la traficul cu autocamioane cat i
la traficul cu autovehicule mici.

Tabelul 6 arata ca fenomenul de con-
gestionare urband nu este in prezent o
problema serioasa in Polonia. E adevarat,

masinile si camioanele nu se deplaseaza
intotdeauna la fel de repede ca in cazul in
care ele s-ar afla singure pe strada. Acest lu-
cru genereaza costuri suplimentare, legate
de timp si de costurile operationale ale au-
tovehiculelor. Dar aceste costuri sunt mici
in prezent in termeni relativi si absoluti.
Acestea se ridicd la aproximativ 0,3% din
PIB-ul Poloniei si 2,4% din cheltuielile de
transport. In plus, aceste cheltuieli supli-
mentare nu pot fi denumite strict "costuri
de congestionare" si aceasta din cauza ca

&
i —

situatia de referinta - conditiile de flux liber
- este complet nerealistd si lipsitda de sens.
Drumurile nu sunt construite pentru a fi
goale. Pentru o anumita retea rutiera, un
anumit grad de congestionare este Inevi-
tabil si chiar optim. Nu exista niciun motiv
sa credem ca drumurile poloneze sunt n
prezent utilizate la un nivel situat sub acest
nivel optim.

Rezultatele celei de a doua abordari
sunt aratate Tn tabelul 7, care indica, pentru
masini si autocamioane, numarul de auto-
vehicule/km dupa categoria de viteza din
care acestea fac parte. In acest tabel cifra
2.730 semnifica de exemplu ca din cele
35.300 autovehicule/km care au circulat Tn
1999 n Polonia, 2.730 sau 8% au circulat
la o viteza intre 40 si 60 km/h.

Congestionarea traficului poate fi defi-
nitd ca numarul de autovehicule/km care
circuld la o viteza sub §, de exemplu cu
S = 40 km/h. De aici s-ar putea trage con-

cluzia ca 126 mil. autovehicule/km s-au

deplasat in "conditii de congestionare",

reprezentand aproximativ 0,4% din traficul
total. Dar este mult mai semnificativ sa
ne uitam la Tntreaga repartitie. Aceasta ne
arata ca, in ciuda a ceea ce se spune sau
se crede de obicei, traficul este deosebit
de fluid pe drumurile poloneze. Aproape
o treime din trafic se desfasoara la o viteza
de peste 80 km/h. Viteza mediand (cea fata
de care jumatate din trafic se desfasoara la

0 viteza mai ridicata) este cu mult peste 70
km/h. Aceste cifre trebuie interpretate cu
atentie. Ele nu iau in calcul traficul urban,

‘ AJtost;ada*Azi va lega vestul de estul Polonféi si va avea 680 km

'.

- —

care este in mod categoric mai putin fluid.
Cifrele provin dintr-un model computerizat,

nu din observare directa, si nu reflecta
congestionarea accidentala. Dar, nici nu
pot distorsiona semnificativ imaginea reala,
care este aceea ca fenomenul de congestio-
nare nu este in prezent o problema serioasa
a drumurilor interurbane n Polonia.

Poluarea
Masinile si camioanele polueaza. Este
de asteptat ca masinile si camioanele po-

L=

loneze sa polueze foarte mult din doua

motive. Unul este acela ca autovehiculele
produse intern nu au fost supuse normelor
stricte privind emisiile de gaze impuse in
cadrul Uniunii Economice, SUA sau Japo-
niei. Celalalt motiv este acela ca autovehi-
culele importate au fost de cele mai multe
ori vechi, la mana a doua si sunt foarte

poluante. Conceptiile privind emisiile de
gaze variaza foarte mult de la un agent po-
luant la altul si ar putea fi gresit sa vorbim
de "poluare" in termeni generali, fiind ne-

cesara o distinctie clara intre diferitii agenti
de poluare.

Tabelul 8 ilustreaza atat importanta
relativa a poludrii generate de transportul
rutier in 1997, cat si modificarile privind

poluarea generata de transportul rutier in
anii 1990, pentru sapte agenti de poluare
(CO, nu este un poluant strict legat de
sanatate, dar reprezinta cel mai important
gaz de serd).

Doua concluzii pot fi trase pornind de
la aceste cifre. Una este aceea ca, in 1997



ponderea emisiilor din transportul rutier in
totalul emisiilor de gaze este in majoritatea
cazurilor relativ micd. Aceasta este negli-
jabila pentru SO, (1%) si particule (2%) si
mica pentru CO, (8%). Ponderea ramane
modesta pentru compusii organici volatili
- COV (22%).

Cealalta concluzie este ca in perioada
1990 - 1997, emisiile totale generate de
autovehicule au scazut pentru 4 poluanti
(CO, compusi organici volatili COV, SO,
si plumb), au ramas la acelasi nivel pen-
tru un poluant (NO,) si au crescut pentru
doi poluanti (CO, si particule). Aceste
tendinte trebuie comparate cu tendintele
din utilizarea rutiera. Dupa cum am vazut,
utilizarea rutiera aproape cd s-a dublat in
aceeasi perioada. Aceasta inseamna ca, n
perioada n discutie emisiile unitare (emisii
de poluant pe autovehicul/km) aproape ca
s-au Tnjumatatit.

L b e i e o LT o L B i 1 i % e o s I B e ST R L e i i i e B ik B N A Rl e e e, Al

Imaginea de ansamblu a Poloniei la
schimbarea de secol pare destul de Tncu-

.t-ta.-—-.j.

rajatoare. Cresterea rapida a utilizarii ru-
tiere care a avut loc In ultimul secol nu a
condus la o crestere majora a poludrii sau
a congestionarii traficului. Totusi, ceea ce
este adevdrat pentru Polonia ca intreg ar
putea sd nu fie adevarat si pentru orasele
poloneze in particular.

Cazul Varsoviei

Varsovia, cu 2,5 mil. de locuitori, repre-
zinta una dintre cele doud mari aglomerari
urbane ale tarii. Cealaltd aglomerare ur-
band este situata in zona Katovice (Silezia
de Sus). Aceasta este o organizare urbana
alcdtuitd din mai multe orase, care prezinta
o utilizare a terenului destul de atipica, pre-
cum si modele diferite de transport.

Sistemul rutier din Varsovia, constand in
aproximativ 4.000 km de drumuri si strazi,
este de tip radial, majoritatea strazilor prin-
cipale ducand spre zona de centru.
nationale si

Mai  multe drumuri
internationale (precum drumurile Berlin
- Moscova sau Gdansk - Bratislava/Viena)
se intersecteaza n Varsovia. Lipsa soselelor
de centurad si concentrarea podurilor pe raul
Vistula explica faptul cd o pondere impor-
tanta a traficului national si international,

% BT
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Podul S w:emkrzyskr, construit intre anii 1998 - 2000, pe raul sttula in Varsovia
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ca sda nu mai vorbim de cel regional, trece
prin zona centrald a Varsoviei.

Exista peste 500 de instalatii de semna-
lizare a traficului si mai mult de jumatate
dintre acestea reprezinta sisteme coordo-
nate. In plus, masinile proprietate personala
sunt de acum un lucru larg rdspandit in
Varsovia.

Rata de motorizare era de 456 masini
la 1.000 de locuitori in 1998 (desi exista
pareri potrivit cdrora aceasta cifra este
supraestimata cu cel putin 10%), ceea ce
reprezintd mult mai mult decat in aglome-
rarea urbana din Paris.

Existd, de asemenea, un sistem public
de transport foarte bine dezvoltat, desi nu
foarte eficient din punct de vedere al vite-
zei si confortului, constand din aproximativ
170 de linii de autobuz, 30 de linii de tram-
vai (oferind rute pe 112 km, dintre care 85%
pe linii separate), 7 cai ferate radiale si un

metrou embrionar (12 km).

| I 1 '
‘ ] — # --I-II-.-M i A - i‘.-
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Potrivit unui studiu realizat in 1998, mo-
bilitatea era destul de scazuta: 2,3 deplasari
pe zi, incluzand deplasarile pe jos. Majori-
tatea deplasarilor se desfasoara cu ajutorul
transportului public, dupa cum se arata
in tabelul 9. Aproximativ doua treimi din
deplasarile motorizate se realizeaza prin
intermediul transportului public si o treime

orin intermediul masinilor private.

Nu existda date perfecte privind con-
gestionarea traficului din Varsovia, totusi
in tabelul 10 sunt oferite cateva date asu-
pra acestui aspect. Prima coloana aratd
repartitia autovehiculelor/km dupa clasa
de viteza. Din punct de vedere economic,
aceasta este ceea ce conteaza si arata ca
aproximativ 70% din toate autovehicule-
le/km din Varsovia circuld la o viteza mai
mare de 30 km/h.

Mai departe se poate observa chiar
ca 26% din trafic se realizeaza la o viteza
de peste 60 km/h, ceea ce nu este lipsit
de pericol intr-o zona urbana cu putine

autostrazi destinate doar autovehiculelor.
A doua coloana arata repartitia de autove-
hicule / ore dupa clasa de viteza. Desigur,
aceasta difera foarte mult. Ponderea de
autovehicule / ore petrecute n trafic la mai
putin de 30 km/h este de aproximativ 60%

- ; Bt it 1 fﬂ;

Lucrari la Autostrada A1, care va lega nordul de

din totalul de ore petrecute in trafic. Din
punct de vedere psihologic, acest lucru este
deosebit de relevant. Aceasta diferenta in
perspectiva - care se regaseste fara indoiala
in fiecare tara - explicd de ce oamenii tind
sa exagereze magnitudinea congestionarii
traficului.

In orice caz, ceea ce pare destul de clar
este cd viteza Tn cazul masinilor proprie-
tate personala ramane mai ridicata decat
viteza Tn cazul transportului public. Tabe-
lul 11 ofera date asupra timpului mediu
de deplasare de la un anumit punct catre
altul. Aceste date nu pot fi transformate cu
usurinta Tn date privind viteza de deplasare

dupa mijlocul de transport.

Pentru a face acest lucru, ar trebui sa
cunoastem distanta medie dupa mijlocul
de transport. In mod evident, timpul de
deplasare pe jos sau cu bicicleta este scurt
pentru ca distantele parcurse prin aceste

mijloace sunt scurte, si nu pentru ca viteza
este ridicatd. Dar pentru cele douda mij-
loace de transport principale, transportul
public si masinile private, nu existda motive
evidente pentru ca distantele parcurse sa
difere semnificativ. Acest lucru sugereaza
ca viteza masinilor este in prezent cu cel
putin 50% mai mare decat viteza in cazul
transportului public.

Se pare ca nu exista date exacte privind
poluarea generata de transportul rutier in
marile orase poloneze. Dar este greu de
crezut ca aceasta ar putea constitui o pro-
blema majora in prezent, constituind doar

iy

il ™

sudul Poloniei si va avea 568 km

o mica fractie din ceea ce exista in orase
mari ale Europei de Vest precum Paris sau
Londra.

Cele mai mari orase ale Poloniei sunt
de cinci sau sase ori mai mici ca populatie,
lar mobilitatea este mult mai scazuta. Pon-
derea transportului cu autovehicule este
mult mai mica. Emisiile generate de masini
pe kilometru pdtrat, un indicator important
in privinta principalilor agenti de polua-
re, sunt cel mai probabil de zece ori mai
scizute. In plus, toate orasele poloneze se
afla in zone de campie, cu o expunere mo-
derata la soare, ceea ce face ca schimbarile
de temperatura si ceatd sd fie fenomene
putin probabile.

Perceptia privind aspectele legate de
transportul urban este, cu toate acestea, to-
tal diferita, dupa cum se arata in tabelul 11.
Autoritatilor locale |i s-a cerut sa evalueze
fenomenele de congestionare, zgomot si
poluare a aerului, pe o scara de la 1 (foarte
bine) la 4 (foarte rau), atat pentru anul 1992
cat si pentru 1999.

Trei aspecte pot fi aduse in discutie aici.
Mai intai, pentru aproape toate elementele,
orasele si datele, evaluarile sunt cuprinse in
zona rau si foarte rau.

In al doilea rand, potrivit acestor
evaludri, situatia este si mai rea in privinta
congestiondrii traficului. In al treilea rand,
practic Tn toate cazurile, oamenii estimeaza
ca situatia s-a deteriorat Intre anii 1992 si
1999. Raportul dintre evaluare si realitate
este unul complex.

Atitudinea oamenilor este influentata de
ceea ce ei aud sau citesc, iar aceste evaluari
negative arata in mod special parerile mult

popularizate despre "externalitatile" legate
de autovehicule.

Atitudinea oamenilor este de asemenea
influentata de asteptarile lor. Utilizatorii de
transport expusi pentru prima data fenome-

nului de congestionare tind sa exagereze
magnitudinea acestuia.

Multe orase care au avut de a face cu
congestionarea traficului pentru o perioada
indelungata de timp si unde vitezele de
deplasare sunt mult mai scazute decat
cele masurate in Varsovia sau Poznan, dau
nastere unor indicatori referitori la aceleasi
aspecte, mai scazuti decat cei prezentati in
tabelul 12.
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA

POD PESTE BICAZ LA BICAZ, D.N. 15 (Bicaz - Baciu), km 287+062
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Ing. lon URSU
- Responsabil tehnic cu executia -

Acest Pasaj va face legdtura intre par-
tea de vest si nord si centrul municipiului
Bucuresti, evitindu-se o zond aglomerata
si anume cea de la Gara de Nord.

Pasajul incepe de pe soseaua Nicolae
Titulescu, la intersectia cu bulevardul loan
Alexandru Cuza, pe cate doud benzi pe
sens pentru auto si doud cdi de tramval,

cate una pe fiecare sens, traverseaza Calea
Grivitei, unde i se adauga doua bretele, una
de urcare si alta de coborare, continuad cu
traversarea peste pachetul de linii de cale
feratd din zona Garii Basarab, continua pe
soseaua Orhideelor, traverseaza intersectia
Calea Plevnei cu Calea Giulesti si soseaua
Orhideelor, coboard spre Calea Giulesti
pe o bretea auto si o bretea de urcare si
coborare pe Calea Plevnei. Dupa cca. 150
m, liniile de tramvai precum si cate o bretea

auto.
In continuare, pasajul are doua benzi

pe sens pentru auto, traverseaza rau
Dambovita, la o indltime de cca. 6 m fata
de podul existent si se termind cu rampa
de pe soseaua Grozdvesti si o bretea de

-

;mﬂ,\m
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coborare pe bulevardul Vasile Milea.

Lucrarea este executatd de Asocierea
ASTALDI - FCC J.V., consortiu italo-spaniol,
doud firme cu experienta de peste 100 de
ani in domeniul constructiilor de infrastruc-
turd. Lucrdrile de devieri retele utilitare sunt
executate de cdtre doi subantreprenori:
LUXTEN pentru electrice si VERTA-TEL
pentru apd, canalizare, gaze si telefonie.
Reteaua de linii tramvai se afld in executia
firmei SWIETELSKY.

Proiectantul General al lucrarilor este
S.C. PROIECT BUCURESTI, proiectanti de
specialitate fiind:

- Fhecor Spania, pentru viaduct Grozavesti-
Milea si Pod pe arce peste Dambovita;

- C&T ltalia pentru viaduct Orhideea;

- Casado Spania Pasaj hobanat peste calea
ferata si Calea Grivitei;

-S.C. METROUL S.A pentru lucrarile n
legatura cu metroul;

- S.C. URBAN PROIECT pentru lucrdrile la
liniile de tramvai;

- S.C.PROIECT BUCURESTI pentru lucrarile
de drumuri si relocari utilitati.

Lucrdrile au demarat in toamna anului
2006, chiar daca de la inceput ne-am con-
fruntat cu doua probleme grele, si anume
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Ing. lon URSU
- Responsabil tehnic cu execufia -

exproprierile si existenta unor vaste retele
de utilitati subterane.

Exproprierea terenurilor si a imobile-
lor din zona pasajului pare a fi rezolvata
dupad intrarea in vigoare a Legii 184/2008,
Primdria municipiului Bucuresti Tntocmind
documentatia. Comisia a stabilit cuantumul
despagubirilor urmand sa plateasca propri-
etarilor si apoi sa putem intra pe terenuri.
Pentru a putea lucra, am facut tot felul de
by-pass-uri provizorii ale retelelor de apa,
termoficare si electrice, fiind constienti ca
forta de munca si utilajele trebuie sa aiba o
continuitate.

A doua problema, existenta unei vaste
retele de utilitati pe tot traseul Pasajului, cu
precadere Tn zona Dambovita-Grozavesti,
avand in vedere canalul colector de sub raul
Dambovita si Tremocentrala Grozavesti.
Ne-am trezit cu o situatie curioasd, in
care beneficiarii retelelor de utilitati nu
aveau cunostinta de existenta unora si de
pozitionarea lor. Apoi, traseele de utilitati
ce erau figurate pe planurile de coordona-
re nu corespondeau cu terenul in special
retelele electrice.

Lucrarile pasajului principal se intind pe
cca. 1500 m, iar lungimea retelelor utilitare

are urmatoarele lungimi:
- telefonie ROMTELECOM: 8.2 km;



- telefonie C.F.R.: 1.7 km;

- gaze: 2.8 km;

- termoficare: 0.5 km:

- artere si racorduri de apa: 6.1 km;

- apa industriala: 1.2 km:

- apa canal: 1.5 km;

- retele electrice de joasa tensiune: 3.3 km;
- retele electrice medie tensiune: 14.2 km;
- retele electrice de Tnalta tensiune: 2.1 km.

Cu tot pdienjenisul acesta de cabluri
si conducte relocate si n curs de reloca-
re, fard lipsa de modestie, pot spune, cu
mana pe inimd, ca nu am lasat riverani fara
utilitati.

Multe canale de apd menajerd nu au
putut fi relocate, dat fiind faptul ci aveau
diametrul foarte mare, peste 2.5 m si
erau la mare adancime, 6 - 8 m. In aceste
conditii au fost strecurate printre coloane,
incdlecate de radiere la pile.

Descrierea solutiilor constructive
Viaductul Grozavesti - de la culeea nr. 1

- ee de p Io

Grozavesti la pila culee nr. 1 - este format
dintr-o grinda continud pe cinci deschideri
pentru fiecare cale. Sectiunea transversal3
este 0 caseta in formd de burta de peste, cu
golurile dintr-un cofraj pierdut din polistiren
expandat. Pilele sunt in sectiune orizontal3,
dreptunghiulare, iar in sectiune vertical3
evazate la partea superioara. Pilele se spri-
jina pe radiere iar radierele pe piloti forati
cu diametrul de 1.500 mm si lungime de
18,00 m. Pilotii sunt executati cu sapa rota-
tiva sub noroi bentonitic.

Datorita faptului cd noroiul ben-
tonitic este tinut permanent sub control
(vascozitate, stabilitate, sedimentare etc.)
nu s-au inregistrat prabusiri, consumul spe-
cific de beton este de 1,02 - 1,04: noroiul
bentonitic la betonare se recupereazi si
se recicleaza. La final, fiecare coloani se
verifica sonometric, constatand ci la cei
450 de piloti executati, din totalul de 616,
nu s-au inregistrat defecte.

Avand Tn vedere diametrul mare al
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pilotilor, de 1.500 - 1.800 mm, s-a ficut
si se mai fac incercari verticale la 1.400
tf, proiectandu-se si confectionindu-se,
in acest sens, un dispozitiv de Incercare,
procedee prevdzute in Standardele din
Romania, cat si cele din Spania.
Dambovita,
cu deschiderea de 120 m, cu patru benzi
de circulatie, este o grindd Langer metalics
de 1.400 de tone,
beton armat (predale si suprabetonare).

Podul pe arce peste rau

lar platelajul caii din

Podul metalic se reazemad pe doud pile
sub forma de cadre cu contrafise la inte-
rior. Cadrele se sprijind pe doui radiere
cu indltimea de 3,50 m, legate Intre ele cu
o grindd. Radierele sunt sustinute pe cate
sase piloti de diametrul 1.800 mm, carcasa
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la partea superioard are armatura dubla cu
2x40, cu diametrul de 32 mm din PC52, iar
freta din OB37 cu diametrul de 25 mm si
pasul de 10 cm, innadirea spirelor de freta
ficandu-se cu sudurd in cochilie. Cercurile
de solidarizare la partea superioard sunt de
32, acestea jucand si rolul de distantieri.
Lungimea unui pilot este de 30 m, carcasa
de armaturd cantarind 9,6 tone.

Viaductul Orhideea se fintinde intre
pilele culeelor nr. 2, 3 si 4 si este format
din doua grinzi continui cu 13 respectiv 1C
deschideri, pe fiecare sens, tablierele fiind
similare cu cele de la Viaductul Grozavesti.
Precomprimarea tablierelor se face in zona
de moment minim. In sectiune sunt cinci
cabluri, fiecare avand 27 toroane, iar fieca-
re toron sapte lite cu diametrul de 5.

Ancorajul este prevazut cu 54 de gduri
cu conuri de ancorare, conurile sunt 27
pentru tensionare (active) si 27 pentru
ancorarea cablurilor de urmatorul tablier
(pasive). Tensionarea cablurilor se face la
minim trei zile de la turnare, dupa incer-
carea cuburilor si verificarea rezistentei,

care trebuie sd ajungd la minim 75% din
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clasd. La minim 24 de ore de la tensionare,
se trece la injectarea cablurilor cu lapte
de ciment, lapte pe care se fac mai multe

incercari, printre care si vascozitatea cu
palnia standard. La acest viaduct pilotii
forati au lungimea de 35,00 m.

Pod hobanat peste calea feratd, cu o
lungime de 360 m si podul este compus
dintr-un tablier metalic sustinut de hobane

Armatura coloana forata 9,6 tone

prinse pe cei doi stalpi, de o parte si de
alta, in sens longitudinal, cu inaltimea de
80,00 m. Acesti stalpi sprijind pe un radier
cu un volum de 4500 mc beton si 900 de
tone de otel beton PC52, radierul stand pe
52 piloti forati cu diametrul de 1800 mm
cu lungimea de 30 m. La partea superioard
stalpii sunt solidarizati cu trei randuri de
grinzi metalice prinse ih ancore Macalloy.
Dupd montarea tablierului metalic, Tnainte
de scoaterea esafodajelor, se monteaza
hobanele si se tensioneaza prin interiorul
stalpilor. In zona ancorajului se va exe-
cuta o tensionare transversala a stalpului
cu doua cabluri jos si patru cabluri sus.
La partea superioara a tablierului metalic,
deasupra caii ferate, sunt statii de tramvai
pentru ambele sensuri, prevazute cu lifturi
si escalatoare care fac legatura cu peroane-
le garii si acces in subteran, la metrou.
Stalpii podului hobanat sunt executati
din beton clasa C60/75 si otel beton BST
500, acest beton C60/75 nu s-a mai prepa-
rat pand Tn prezent Tn Romania, necesitand
cinci de munca asidua, pentru
obtinerea retelei optime, s-au facut sute de

luni

amestecuri si Tncercari, pe langa rezistenta,
vbetonul trebuie sa aiba si o buna lucrabili-
tate si o stabilitate a lucrabilitatii reteta op-
tima a avut la baza nisip de rau 0-4, cribluri
4-8 si 8-16, din garnit, aditivi de la BASF,
Glenium 115, ciment 152,5R de la Lafarge.




In alte tari, sa obtii aceastd clasi de beton,
nu este o problemd deosebitd, pentru c3
acest tip de ciment da rezultate aproape de
60 N/mp, la noi ajunge la 52,7-53,0 N/mp.
Intr-o sectiune la baza stalpului sunt 688 de
oare cu diametru de 32 mm, pe trei randuri,
fiind practic imposibil jontarea barelor prin
sudura Tn cochilie. Un sudor poate suda o
cochilie Intr-o ora, puteau lucra maxim pa-
tru sudori, timpul ar fi fost un impediment.
In aceste conditii s-a optat pentru innidirea
parelor cu mansoane filetate conic, pentru

ca strangerea sa se producad la un sfert de
tura. Strangerea se face cu chei dinamome-
trice, la momentul stabilit de proiectant,
BBR-firma spaniold care produce barele
filetate si mansoanele, la fiecare tronson
de stalp, se etaloneazd cu cheia etalon si
se lau probe de bare innadite cu mansoane
spre a se verifica la tractiune.

Statia de betoane este formatd dintr-o
betoniera de 4 mc, complet automatizat,
atat dozdrile cat si malaxarea. Capacitatea
de productie este 80 mc/ord(probat) beton
malaxat.

Aparatele de reazem sunt din neopren,
cu sambure din plumb, pentru atenuarea

deplasdrilor la seism in aparatul de rea-
zem si inele de fixare pe pila. La deschi-
derile dinspre rosturile de dilatatie, unde
deplasarile pe aparatele de reazem sunt

mai mari, s-au prevazut amortizoare forma-
te dintr-un cilindru cu lichid vascos, care la
dilatatie sau contractie trece dintr-o camer

in alta, Tn functie de modificarea tempera-
turii. La seism, miscdri mari si bruste, cilin-
drul practic se blocheazi

Colectivul de specialisti, la final tre-

buie sd spunem cateva cuvinte si despre
colectivul care participa la executia acestei
lucrdri. Un colectiv de oameni tineri, unii
cu experientd acumulata la santierele din
tard cat si din strdindtate, altii fard experi-
entd deosebita, dornici de afirmare care vor
duce traditia romaneasca in constructii de

poduri mai departe. Colectivul este format
din personal italian, spaniol si romanesc,
care imbina cunostintele acumulate Ia
constructiile de poduri de pe alte meridia-
ne ale lumii, avand sarcina de a realiza si in
Romania lucrari deosebite, precum Pasajul
Basarab.

Conducerea Santierului este asiguratd
de Francisco Torres GUILABERT si Grigo-
rie VERENCIUC, Compartimentul Tehnic-
Proiectare de Jose Flores VILLAVERDE,
Compartimentul Administrativ de Ceresa
CARLOS, Sefi Santiere, Cristiano Piedro
si Jose ROJO VALENCIA. Laboratorul de

incercdri este condus de energica Lucia

HANCEANU, in permanenti citirati pe
statia de betoane, ori pe un stalp la pod
hobanat, pe tablierele de la viaduct pentru
a verifica calitatea betonului pus in opera.
Compartimentul Topo este condus de DI.
“Milimetru” ing. Vasile AILENEI,
greselile mai mari de un milimetru i pro-

caruia

voaca insomnii. Compartimentul Decon-

Strangere man;on
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tare Cantitatii, doi oameni importanti din
punct de vedere financiar, unde volumul
de lucrdri se transforma in bani, ing. Anca

GAIU si Laurentiu HULUBEI, Comparti-
mentul Aprovizionare, compartiment unde

totul se comanda si se aprovizioneazi de
un singur om, Emilian LUPU. Seful Statiei
de betoane, Emilio BAIOCHI.
vertebrald a santierului este formati din

tineri ingineri, Radu VERENCIUC si Adrian
BODOC care coordoneazsd si urmaresc,

Coloana

din punct de vedere tehnic, activititile
importante din santier. Ing. Andrei
HARAMBESCU urmdreste si controleaza,
din punct de vedere calitativ lucririle,
ing. Mihai ANDRONIE coordonator al
activitdtilor de relocari retele utilitare, per-
soana care stie In permanenta ce este
“sub pdmant” ing. Marius MORARU si
|zabela BORCEANU, managerul de trafic
al lucrdrii, respectiv manager de mediu.
Au fost enumerati doar o parte dintre cej
care contribuie la aceastd importantd |lu-
crare. Mai sunt maistri, muncitori calificati
si necalificati, laboranti, personalul de ]
ntretinere, mecanici, soferi, care indur3
frigul si caldurile toride, vantul, ploile, si

zapada, catdrati pe tabliere sau stalpi la 80
m indltime sau sub pdmant “zdruncinati”,
cu pickamerele Tn mani. Aceasta este
componenta colectivului de executie de la
Santierul Pasaj Basarab.
Principalele cantitati de lucrari:
- coloane forate d = 1.200 si 1.800 mm: 616
buc aprox. 18,500 m
- radiere: 92 buc
- elevatii stalpi: 1410 buc
- beton: 120,000 mc
- otel beton: 15,000 tone
- tabliere metalice: 6,200 tone
- cabluri de tensionare: 750 tone
- cabluri hobane: 450 tone
- aparate de reazem: 280 buc
- linii tramvai: 4,000 m
- asfalt: 70,000 tone
- hidroizolatie de pasaj: 40,000 mp
- rosturi de dilatatie: 350 ml

35



2009
NR. 72 (141)

APDUP.

4
r ASOCIATIA

j s PROFESIONALA *’f
DE DRUMURI f '
r , $1 PODURI /

DIN ROMANIA

lon SINCA

Motto: “Am avut fericita sansa

sa lucrez la Podul de la Giurgeni

cu unul dintre cei mai mari podari

ai tarii - inginerul Constantin JINTEA”
(ing. Gheorghe BUZULOIU).

Asadar, cine este Constantin TINTEA,
evocat cu un deosebit respect de catre un
alt mare podar, care a “semdnat” la randu-i,
pe soselele si peste raurile Patriei, sute de
lucrari de artd, impresionante prin solutiile
tehnico-ingineresti?

In acest 2009, a numarat la varsta-i 89
de ani. S-a ndscut la Campina. Dupa studii-
le liceale a absolvit, T1n anul 1945, Facultatea
de Constructii a Politehnicii din Bucuresti.
l-a avut profesori pe ilustrii Dimitrie POM-
PEI, Aurel BELES, C.C. TEODORESCU,
Cristea MATEESCU, Mihail HANGANU,
care au marcat profund formatia profesi-
onald a generatiei dansului. A debutat la
Santierele Generale S.A. care proiecta si
construia hale industriale pentru Caile Fe-
rate Romane, cu structuri din beton armat
si panze subtiri autoportante din beton

armat - noutate la acea vreme. Intre anii
1948 si 1951 a fost Tncadrat la INGECO
(Intreprinderea Generalda de Constructii,
care participa la programul de restabilire
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a comunicatiilor in Moldova de Nord,

prin refacerea podurilor rutiere avariate n
timpul razboiului. Aici si-a Tnceput carie-
ra de podar, la podul din beton armat de
peste raul Dorna, in Vatra Dornei, la care
fundatiile pilelor din albia raului au fost
construite pe chesoane, introduse la cota
sub aer comprimat.

Din anul 1949 a devenit seful Grupului
de santiere Suceava. Grupul acesta a exe-
cutat refacerea infrastructurilor si a supra-
structurilor metalice la podurile rutiere de
la ltcani, peste raul Suceava, de la Vama,
peste raul Moldovita, de la Utani si Varful
Campului, peste raul Siret. S-a lucrat in
conditii grele, cu utilaje uzate moral si fizic,
cu mari greutdti in procurarea materialelor
de constructii. Constructorii se calificau
pe santier, iar maistrul era factorul cel mai
important. Isi aminteste cat de hotdratoare
a fost colaborarea cu santierele vecine. A
conlucrat cu foarte bune rezultate cu un
fost coleg de facultate, inginerul Nicolae
PAUNESCU, angajat in reconstructia po-
durilor peste raul Siret de la Dolhasca si
Pascani. Nicolae PAUNESCU a construit si
barajul de la Vidraru.

O altd etapa in activitatea dansului s-a
consumat ntre anii 1953 si 1958, cand a
lucrat ca sef al serviciului Productie in ca-
drul Centralei intreprinderii din Bucuresti.
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Ing. Constantin | ITNTEA

In colaborare cu seful direct, inginerul
Teodor POPOVICI, a proiectat si executat
cateva inovatii cu aplicare imediata pe
santiere. Intreprinderea a fabricat, pentru
orima oard la noi in tara, grinzi din beton

brecomprimat pentru suprastructuri de po-
duri de sosea. Atunci lipseau utilajele spe-
cifice. Si-a pus mintea la lucru, a proiectat
si a executat, cu caracter de inovatie: Presa
pentru tensionarea cablurilor cu ancoraje
de tip Korovkin (in anul 1954), Carucior cu
rulare pe doua directii pentru transportul si
montajul grinzilor prefabricate grele (tot in
anul 1954).

In cadrul programului de modernizare a

drumurilor nationale a stabilit tehnologia de
executie a unor poduri cu structuri de be-
ton armat, cum au fost: podul de la Fabian,
peste raul Jiu, podul peste Cris, de la Taut,
podul de la Cuci, peste raul Mures.

Intr-o perioada urmatoare (1958 - 1965)
a fost numit inginerul sef al Intreprinderii de
Constructii Poduri din cadrul Trustului de
Constructii si Poduri. I.C.P. si-a marit si di-
versificat productia prin constructii de dru-
muri la Bicaz - Gallu (sef de santier inginer
Nicolae PAUNESCU, proiectant ing. Stelian
DOROBANTU; constructii hidrotehnice la
Galati; Consolidarea podurilor dundrene

- . :‘.‘.‘
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“Anghel Saligny” - sef de santier ing. Liviu
POPESCU. Domnul Constantin TINTEA a

Yor AN

a blocului de 218 ungfe si 1800 ¢
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avut o contributie personala de seama la
perfectionarea tehnologiilor de executie a
fundatiilor de poduri si a lucrarilor hidro-
tehnice. In colaborare cu inginerul Traian
GAFENCU a proiectat si s-a executat clo-
potul lansat de pe nave pentru turnarea,
sub aer comprimat, a fundatiilor la lucrarile
nidrotehnice de pe Dunadre. A valorificat
inventiile aceluiasi inginer GAFENCU, cum
au fost vibratorul unidirectional pentru

introducerea n teren a pilotilor si a tubu-
rilor metalice cu diametrul de un metru;
a dispozitivului de luvoaere a tuburilor
metalice. La aceasta intreprindere, domnul
inginer TINTEA s-a aflat printre primii con-
structori din tard care au executat coloane
tip BENOTO.
prima oara, pereti mulati sapati sub noroi
de betonita.

In anul 1966 s-a petrecut un eveni-

ot asa a construit, pentru

ment de mare Tnsemnatate, cu puternice
implicatii Tn viata dansului de constructor:
a fost numit directorul Grupului de santiere
infiintat pentru constructia Podului peste
Dunare de la Giurgeni - Vadu QOii.

Are satisfactia ca a lucrat la aceasta
grandioasa constructie din momentul in

care a fost pusda prima piatrd si pana la

Inaugurare. Proiectantul coordonator a fost

o personalitate marcantd in domeniu, dom-

nul inginer Gheorghe Rudi BUZULOIU.

Pentru constructia podului a fost necesara

introducerea si aplicarea unor tehnologii

noi. Enuntate pe scurt acestea sunt:

- la infrastructura - coloane metalice cu dia-
metrul de doi metri, introduse prin vibrare
sau luvoaere cu instalatia BENOTO (pro-
totip) pand la adancimea de 47 de metri;

- la pilele centrale - radiere tip cuva din

beton armat aduse in amplasament prin
plutire;

- la suprastructura podului - grindd casetat3
cu placa ortotropa - folosirea otelului slab
aliat OL 52, cu executia imbinarilor suda-
te, care a necesitat o tehnologie speciald
cu preincalzire;

- montajul Tn blocuri al elementelor de
suprastructura aduse in amplasament prin
plutire pe nave;

- la suprastructura viaductelor - grinzi pre-
fabricate pe santier din beton precompri-
mat de 46 metri deschidere.

Acum, la atatia ani dupd darea in ex-
ploatare a podului de la Giurgeni - Vadu

2009
NR. 72 (141)

RSV

= ASOCIATIA

o PROFESIONALA
f % DE DRUMURI
N S| PODURI

DIN ROMANIA

Oii, domnul inginer Constantin TINTEA
formuleazd o concluzie: Santierul Pod pes-

te Dundre a constituit statia pilot pentru
tehnologiile descrise mai sus, care au fost
aplicate, ulterior, la constructiile hidroteh-
nice dundrene (Tulcea, Galati, Brdila), pre-

cum si la podurile peste Borcea si Dunire,
din zona Fetesti - Cernavoda.

Apreciaza ca reusita executarii mo-
numentalului pod peste Batranul Danu-
biu s-a datorat activitdtii unor colective
de profesionisti de exceptie, conduse de
ingineri demni de toata admiratia: Boris
POENARU, pentru viaducte si infrastruc-
tura pod; Mircea RUSU, pentru structura
metalica a podului.

Dupa incheierea misiunii la Giurgeni
- Vadu Oii, in anul 1972, a fost numit
directorul Grupului de Santiere Lucrari
Hidrotehnice de la Galati, al cdrui program
de activitate viza dezvoltarea navigatiei pe
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Dunare si cuprindea lucrari portuare, san-
tiere navale si consoliddri de maluri. Intr-o
succinta enumerare acestea sunt: porturile
mineraliere Galati, Tulcea si Caldrasi; santi-
erele navale Tulcea, Galati, Braila, Oltenita,
Giurgiu si Drobeta-Turnu Severin; portu-

rile comerciale Galati, Braila, Portul Liber
Sulina; consoliddri de maluri pe canalul
Sulina si la lacul de acumulare Portile de

5

Fier. Opineaza ca sunt remarcabile din
punct de vedere tehnic, fiind si primele de
la noi din tara: docul uscat cu instalatie de
sincrolift la santierele navale din Tulcea si
Giurgiu; camera de evacuare de la docul
uscat de la Santierul Naval Galati realizate
cu ecrane etanse din coloane BENOTO
secante; podul rutier de peste raul Siret de
la Galati, cu structura casetata din beton
armat precomprimat, turnat in consold. A
mai lucrat la Centrala de Constructii Hidro-

tehnice din Constanta, la Canalul Dunare
- Bucuresti. Dupa 45 de ani de activitate a
iesit la pensie.

In discutia pe care am avut-o cu
dansul, a tinut sa aprecieze calitatea si
performantele obiectivelor proiectate de

catre IPTANA S.A,,
al Sectiei Poduri si totodata ca director

unde a activat ca sef

general o autoritate Tn domeniu, inginerul
Gheorghe Rudi BUZULOIU.

S-a bucurat de pretuirea activitatii
depuse. Pentru contributia la executarea
constructiei Podului de la Giurgeni - Vadu
Oii a fost decorat cu Ordinul Muncii Clasa
|. Pentru constructia portului mineralier

Galati i-a fost decernat Ordinul Steaua Re-
publicii clasa a IV-a.
Acestea sunt, sumar descrise, faptele

unui constructor de exceptie. Extrem de
modest, generos cu aprecierile la adresa

colegilor, a oamenilor cu care a lucrat, cu
speranta ca vor veni perioade mai bune, pe
care le merita incercatul nostru popor. El,
personal, a cladit ceva pentru tara!

In acest iunie 2009, l-am fintalnit in

casuta dansului, construita Tn a doua locali-
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g "'.'r.'-'
v 2
- e i

tate din Europa cu aerul mai pur si sanatos,
dupa Davos - orasul prahovean Breaza.
li multumeste Bunului Dumnezeu pentru
zilele linistite care-i sunt daruite acum la
varsta senectitutii.

P.S.

Evocarea numelor specialistilor care
au conceput, proiectat si construit obiec-
tive de marca pe harta Patriei ne-a in-
spirat urmatoarea sugestie: conducerea
C.N.A.D.N.R. sa decida ca pe lucrari de arta
remarcabile prin originalitatea constructiva,
prin rolul deosebit in viata social-politica si
economica a localitatilor sa fie fixata cate
o placa destinatda memoriei: denumire au-
torul proiectului, numele constructorului, al
unitatii care a durat-o, anii de inceput si de
finalizare. Pe aceasta cale ramane pentru
contemporani si pentru posteritate o scurta
Inscriptionare in istorie.
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Madalina TOIA

- Creare Resurse Umane,
Divizia de Inginerie

si Consultanta in Constructii -
mtoia@creare.ro www.creare.ro

Vreau sa incep acest al doilea articol
multumind tuturor celor care mi-au scris si
care mi-au trimis parerile si sugestiile lor.

Voi incerca, bineinteles, sa tin cont de ele,
astfel incat continutul acestei rubrici lunare
sa fie cat mai apropape de nevoile citito-
rilor. Multi au dorit sa obtina mai multe
informatii despre compania Creare Resurse
Umane, compania pe care o reprezint, asa
cda am sa incerc sd fac pentru dumneavoas-
tra o scurta prezentare...

Suntem o companie romano-spaniola si
am intrat pe piata acum ceva mai mult de
un an de zile. Am ales sa ne specializam
in recrutarea de personal pentru sectorul
constructiilor pentru ca era o zona extrem
de interesanta si inca neacoperita cu acest
tip de servicii. Nu a fost chiar simplu, Tnsa
cu pasiune si determinare rezultatele au
aparut si au fost foarte bune.

Avem colaborari de succes cu cele mai

mari companii din domeniu si am reusit sa
acoperim pozitii cheie cum ar fi: Team Le-
ader, Project Manager, Resident Engineer,
Senior site Engineer, QS sau AQ, pentru
mari proiecte nationale si internationale
de infrastructura rutierd, constructii civile,
edilitare precum si reabilitari si constructii
de cdi ferate si metrou. Multi mi-au spus ca
nu este un domeniu potrivit femeilor, Tnsa
trebuie sa recunosc ca eu il ador si ma simt
minunat sa lucrez cu inginerii, indiferent
daca sunt angajatori sau angajati.

SI acum, cunoscandu-ne mai bine, sa
trecem la un subiect care am vazut ca

apare cel mai des in e-mail-urile voastre:
nivelul salarial pe piata romaneascd de
constructii si consultanta in perioada de
Criza economica.

Ne apropiem deja de mijlocul anului
2009 si, daca la nceputul anului nca
mal existau sceptici, acum este clar ca
traversam o perioada foarte dificila, ale
carel consecinte se resimt din plin si n
domeniul constructiilor.

In aceast3 situatie, nivelul salarial in do-
meniu, nivel ce cunoscuse cresteri impor-
tante Tn ultimii ani, a stagnat, ba mai mult,
in ultima perioada, a Tnceput s3 scada.

Am Tincercat sa realizam pentru dum-
neavoastra o analiza de piata privind sala-
rille In constructii si consultants, in functie
de experienta si specializare, pentru anul
2009 (tabelul 1).

Cu siguranta, diferenta salariala dintre

cel care activeaza In executie si cei din
consultanta este extrem de vizibild. Din
acest motiv se observad si o migratie con-

' de catre Comisia Europeand, BEl, BERD

Tabelul 1
Executie In constructii Consultanta in constructii
Pt Salariu net Pozitie Salariu net
lunar lunar
1. Inginer exp. 3 - 5 ani 450 EUR 1. Inginer exp. 3 - 5 ani 1000 EUR
2. Inginer exp. 5 - 10 ani 600 EUR 2. Inginer exp. 5 - 10 ani 1250 ELR
3. Inginer senior >10 ani 700 EUR 3. Inginer senior >10 ani 1700 EUR
4. Project manager >20 ani 1200 EUR  {4. Project manager >20 ani 3000 EUR
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tinua a celor care 1n anii trecuti lucrau
pentru firmele executante, citre firmele
care activeaza in domeniul supervizarii,

migratie care va continua, spun specialistii,
si in perioada care urmeaza. [

& Bulgaria |

Deschiderea Biroului Jaspers

Banca europeana de investitii (BEl) a
deschis la Sofia un nou birou Jaspers care
11 va permite sa se aproprie de clientii sai
din Bulgaria si sa-l sprijine in pregatirea

proiectelor susceptibile de a beneficia de
finantare din cadrul fondurilor structurale
ale Uniunii Europene. Initiativa Jaspers
(Joint Assistance to Support Projects in
European Regions) a fost pusa in practica

si grupul bancar KFW pentru a ajuta

cele 12 state, care s-au alaturat Uniunii
l Europene in anul 2004 sau 2007, sa uti-
lizeze mai rapid si mai eficace ajutoarele
din fondurile structurale. Parteneriatul
Jaspers a realizat pana in prezent 116
misiuni si a asigurat o asistenta activa
pentru mai mult de 400 de proiecte care,
dacd sunt aprobate de catre Comisia Eu-

ropeand vor absolvi investitii de peste 50

miliarde de euro. [

.
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Universitatea Tehnica de Constructii
Buc., Catedra Masini de Constructii -

Cu siguranta foarte multi dintre cititorii
acestui articol sunt deja familiarizati cu
brandul ASTEC si cu ceea ce reprezinta in
cadrul firmei tamburul uscator/malaxor, du-
blu compartimentat, cunoscut sub numele
daja consacrat “DOUBLE BARREL".

Tamburul uscator/malaxor dublu com-
partimentat combina functiile unui uscator
cu cele ale unui malaxor cu proces conti-
nuu, ambele ntr-un sistem compact si efi-
cient, datorita utilizarii solutiei constructive
sub forma a doua compartimente cilindrice
coaxiale (fig. 1, documentare [4]).

In cadrul articolului vom incerca sa facem

o prezentare a principalelor particularitati
tehnologice ale acestui echipament, nu
Tnainte Tnsd, de a face o scurta incursiune
prin unele realizari tehnice care ar putea fi
considerate din acelasi grup de conceptii
constructive.

O varianta constructiva interesantda a
constituit-o la timpul sau uscatorul sepa-
rator din figura 2, documentare [6], unde:
a - schema fluxului tehnologic tip WSA;
b - sectiune prin uscator si ciur; T - arzator;
2 - perete de etansare; 3 - conducta de
amestec: 4 - ferestre de alimentare cu aer
si evacuare gaze; 5 - tambur uscator; 6 si
7 - site; 8 - manta izolatoare; 9 - palete;
10 - canale elicoidale; 77 - exhaustor;
12 - transportor cu banda; 73 - comparti-
ment refuz agregate; 74 - cantar agregate;
15 - cantar filer; 16 - silozuri agregate; 17
- compartiment agregate mari; 18 - sistem
aport liant; 79 - malaxor.

In acest caz, uscatorul clasic este dublat
de o imbracdminte exterioara alcatuita din
site de sortare, rotatia tamburului fiind uti-
lizata si pentru a face sa circule materialele
pe aceste site. Dupa circulatia In contracu-
rent Tn tambur, agregatele uscate si incalzite
sunt evacuate prin compartimente (,bran-
hii”) special amenajate Tn zona arzadtorului
si puse Tn contact cu sitele de sortare a

mbracamintii exterioare. Gratie rotatiei si

propulsiei asigurate de palete, agregate-
le parcurg lungimea tamburului sortator,
continuand sa fie incalzite. Este necesar ca
un astfel de echipament sa fie corect plasat
deasupra buncarelor intermediare. Se ob-
serva astfel o dispunere compacta a tuturor
echipamentelor de procesare a materialelor
calde, ceea ce antreneazda o diminuare a
necesarului de energie.,

Intr-o conceptie constructivd, cu struc-
tura dublata, grupul CMI a realizat un
tambur cu trei zone de lucru (fig. 3, docu-
mentare [3]). Printr-o constructie adecvata
a tamburului malaxor s-a putut diminua
efectul poluant cauzat de gazele arse. Ma-
terialele reciclate sunt alimentate in zona
de schimb termic, intre Tnvelisul exterior al
tamburului si camera de combustie. Agre-
gatele noi, alimentate prin partea frontalg,
avanseaza partial prin camera de combus-
tie, cea mai mare parte trecand insa prin
exteriorul acesteia.

Amestecarea materialelor noi, supra-
incalzite, cu cele reciclate se face Tn afara
camerei de ardere (fig. 4a, documentare
[3]). Aceasta amplasare a camerel de com-
bustie asigura degajarea caldurii radiante
direct la materialele reciclate si la agrega-
tele noi, atat in zona de combustie, cat si

Fig. 1.

in cea de malaxare a tamburului. Pentru
diminuarea efectului poluant al gazelor
rezultate Tn proces, acestea sunt canalizate
catre sectorul cald al flacarii arzatorului,

unde are loc un proces de oxidare termicag,
fira a se afecta procesul de combustie
(fig. 4b, documentare [3]).

Instalatia de uscare-malaxare cu tambur
dublu “DOUBLE BARREL” este cea mai
moderna versiune de tambur Tn contracu-

rent, realizata prin utilizarea a doi tamburi
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Degajarea caldurii radiante
in toate directiile

Carcasa tamburului
exterior

1. Uscare
radiatie si
convectie

Deschideri in carcasa care permit
agregatelor virgine sa se amestece
cu materialele reciclate

Curentul de gaze canalizat in zona de combustie

Fig. 4.

concentrici (fig. 5, documentare [6]).

acest tip de instalatie, Tn tamburul interior
agregatele sunt uscate si supraincilzite la
315 + 345°C (atunci cand se utilizeaza
o reteta cu 50% material reciclat), dupa
care, trecand Tn spatiul inelar exterior (cel
de-al doilea tambur), ele sunt amestecate

cu materialul asfaltic reciclat, cu bitumul
la 180°C si cu filerul rece. Amestecarea
face Tn flux continuu

componentelor se
si dureazd 1,5 min. Uscarea agregatelor
brute este prima etapd a procesului si
se desfasoara n compartimentul interior
(primul tambur, fig. 6a, documentare [4]).
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Agregatele curate intrd in tambur printr-o
trapa ermetizata la accesul aerului si printr-
un jgheab gravitational. Agregatele parcurg
compartimentul de uscare, in contracuren-
tul de gaze fierbinti realizat de arzitor si
de ventilatorul de extragere a gazelor arse

Impreund cu partile fine. Compartimentul

de uscare este impartit n trei zone distincte

ale cdror functii sunt definite de tipurile de

sicane (fig. 6b, documentare [4]):

° zona de destrdmare (dezagregare) in care
sicanele dezmembreazi orice aglomera-
re de material sau materialele coezive la
Intrarea Tn uscator;

° zona de imprdstiere in care sicanele asi-
gurd formarea unei perdele de material
expusa curentului de gaze fierbinti;

° zona de ardere in care sicanele Impiedica
agregatele sa intre in contact direct cu
flacdra si absoarb astfel cat mai mult din
radiatia termicd a acesteia.

Malaxarea agregatelor si a celorlalte
adaosuri este etapa a doua, care are loc

in compartimentul coaxial exterior (cel de

al doilea tambur, fig. 7a, documentare [4]).
Acest compartiment are peretele acoperitor
fix. $i In acest compartiment se diferentiaza
trei zone de lucru (fig. 7b, documentare
[4]):

° zona de intrare a materialului reciclat;

e zona de intrare a bitumului:

° zona de intrare a partii fine (filerul).

In cazul acestei variante, deoarece tam-
burul exterior nu se roteste, alimentarea cu
componente in timpul procesului de lucru
este destul de simpla.

La aceasta constructie, 90% din cdldura
necesara pentru uscarea si topirea ma-
terialelor asfaltice reciclate provine de la
agregatele noi supraincalzite, iar 10% prin
conductie de la carcasa interioara, precum

si de la paletele de amestecare.

Datorita acestui mod de asigurare a
temperaturilor necesare desfisurdrii pro-
ceselor tehnologice in cauzd, temperatura
camasii de protectie a carcasei exterioare
nu depaseste 50°C, ceea ce face si din
acest punct de vedere ca instalatia s fie
eficienta. Cum bitumul lichid si materialele
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asfaltice reciclate nu sunt expuse direct ga-
zelor fierbinti sau aburului din procesul de
uscare, gradul de poluare al unei instalatii
cu tambur de acest tip este minim.

In camera exterioara, datoritd umiditatii
aduse de materialele asfaltice reciclate, se
produce o atmosfera inerta de vapori, care
conduce la scaderea nivelului proceselor
de oxidare ce au loc Tn mod curent in ca-

mera de amestecare si deci la o foarte buna

calitate a mixturii.
Un rol

productie 1l au arzatoarele folosite, de tip
Phoenix (fig. 8, documentare [4]), care
madresc eficienta productiei si genereazd
putine emisii poluante (monoxizi de carbon
sau alti compusi organici volatili). Optional,
este disponibil si un sistem special de

Posibilitatea de Zona de
in tamburul exterior adiugare a agregatelor Malaxare
de malaxate sl materialelor reciclate

Fig. 5.
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Fig. 10.

combustie care coboara mai mult emisiile
de noxe. Arzatoarele Phoenix produc un
zgomot foarte mic datorita folosirii unor

sisteme de control a frecventelor vitezei de
lucru a suflantei. Zgomotul poate fi redus si
mai mult prin folosirea unui amortizor de

zgomot pe admisia suflantei. Sunt disponi-
bile si amortizoare de zgomot pentru cosul
filtrului cu saci.



Fig. 11.

Dupa productii de milioane de tone,
tamburul Astec cu doud compartimente s-a
dovedit a fi deosebit de fiabil in conditiile
unei intretineri minime si simple.

Se pot remarca Tn acest sens unele
realizdri constructive deosebite prezentate
in cele ce urmeaza.

Actionarea cu lant s-a dovedit a fi cea
mai fiabilda metoda de antrenare a rotirii
tamburului. Lantul de actionare este facut
din zale cu role de uzuri si este previzut
cu bucse din metal aliat.

Liniaritatea tamburului si pozitia aces-
tuia este asigurata de patru role de sprijin
si doua role de sigurantad. Rolele de sprijin
sunt fdcute din otel aliat (duritate de 421-
512 wunitati Brinell) si sunt prevazute cu
rulmenti dublu sferici de mari dimensiuni,
similari celor folositi la materialul rulant
de pe calea ferata. Rulmentii rolelor sunt
garantati neconditionat pentru o productie
de un milion de tone de mixtura. Rolele de
siguranta sunt facute din material rezistent
la frecare pentru a preintAmpina uzura

prematura.

Alinierea corecta a rolelor de sprijin
contribuie la performantele mai bune si
viata mai lungd a echipamentelor. Fiecare
suport al unei role de sprijin (fig. 9, docu-
mentare [4]) este unghiular fatd de cadrul
sasiu in asa fel incat un bolt din suport
este permanent aliniat cu axa tamburului.

Suportul rolei pivoteaza in jurul boltului
facand mai ugoara alinierea rolei de sprijin
cu tamburul atunci cand se fac reglajele
de pozitionare a rolelor de siguranta. Cele

Fig. 12,

doud inele de rulare, de mari dimensiuni,
ale tamburului, care Tnconjoard comparti-
mentul interior si sustin intregul tambur, au
O durabilitate indelungata si o functionare
lind fiind facute din otel dur (duritatea de
220-260 unitati Brinell). Inelele sunt prinse
de tambur prin intermediul unor urechi me-
talice elastice ce preintAmpina tensiunile ce
s-ar putea induce Tn acestea sau in pirtile
de fixare prin dilatarea la cald a tamburului.
Aceastda metoda de prindere s-a dovedit
extrem de fiabila pe parcursul producerii
a milioane de tone de mixturd. Reglajele

de precizie se fac la nivel de sutimi de
milimetru permitind o functionare lini a
intregului ansamblu.

Accesul la compartimentul de malaxare

este sigur si usor fiind posibil de la nivelul
solului. O trapa mare se ridici hidraulic

pentru un acces complet pe toatd lungimea
compartimentului de malaxare, permitand
intretinerea paletelor de malaxare chiar
din afara tamburului (fig. 10, documen-
tare [4]). O trapa separatd, de dimensiuni
mal reduse, permite inspectarea rapida
a compartimentului de malaxare. La in-
teriorul compartimentului de uscare (fig.
11, documentare [4]) se ajunge printr-o
trapa de acces plasatd in zona de intrare
a agregatelor. Elementele de intretinere ale

arzatorului, spre deosebire de arzitoarele
conventionale in contracurent, sunt plasa-
te la exterior. Acestea nu se incalzesc si
sunt usor de abordat pentru service sau
inspectie. In urma celor prezentate, se
evidentiazd, ca solutie optima, varianta de
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Fig. 13.

utilizare a tamburului cu uscare in contra-
curent. Utilizand o astfel de instalatie, se
mareste considerabil gradul de reciclabilita-
te, cu avantaje imediate asupra cheltuielilor
legate de procesul de productie.

In ceea ce priveste gradul de poluare al
acestor tipuri de instalatii, se poate aprecia
ca este cel mai scdzut, culminand cu grad
de opacitate zero in dreptul cosului de eva-
cuare a gazelor. Ultima inovatie a lui Astec
economiseste energia si elimina aburii toxici

si emisiile poluante, fard a afecta calitatea
mixturii. Sistemul optional pentru tamburul
cu doud compartimente foloseste apa pen-
tru a produce o mixturd cu bitum spumat
ce este inodora, nu degajd aburi toxici si {si
pastreaza proprietdtiile mai mult timp (fig.
12, documentare [4]). Spre deosebire de

alte metode de malaxare la cald sistemul

“Ecologic” pentru tamburul dublu compar-
timentat nu necesita addugarea de aditivi
costisitori. In locul acestora, injectarea de
apa in bitum face ca acesta sa devina spu-
mant si sa-si mdreasca volumul. Actiunea
de spumare face ca bitumul s3 poati an-
roba agregatele in mod corespunzitor la o
temperaturda de 110 - 130°C in loc de 150
- 170°C prin procedeul clasic. Schema de
principiu a echipamentului de spumare
este prezentata in figura 13, documentare

[5], pe care sau facut notatiile: 7 - liant
bituminos lichid; 2 - supapa duzei (des-
chisd); 3 - jiclor reglabil; 4 - intrarea apei:
5 - dozarea apei; 6 - camera de fierbere;
7/ - duza de pulverizare; 8 - spuma de bitum
(pulverizata pe agregate).

Bitumul spumat este obtinut prin injec-
tarea unel cantitdti mici de apa rece (circa
2 - 3% din greutatea bitumului) in bitumul
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fierbinte. In momentul injectarii, la presiu-
nea de 5 bar, in bitumul fierbinte, apa se
evapora instantaneu si produce expandarea
Tn abur saturat a acestuia. Astfel, prin ex-
pandare volumul bitumului creste de circa
15 - 20 ori fatd de volumul initial. Bitumul
folosit este din categoria bitumului standard
hentru drumuri, cu penetratie de la B60
a B200. Dupa un anumit timp spuma de
bitum isi revine la starea initialda. Calitatea
bitumului spumat este apreciata prin timpul
Tn care acesta, dupa terminarea procesului
de spumare, isi reduce volumul la jumadtate
(asa numitul “timp de Tnjumatatire”, egal cu
10 - 15 secunde, de regula [2]).

Principalele beneficii ale sistemului
“Ecologic” sunt urmatoarele [4]: e lucrabi-
litatea mai bund - bitumul spumant are o
vascozitate mai micd; e lipsa mirosurilor si
a fumului/vaporilor - uleiurile usoare din bi-
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tum nu ajung la punctul de fierbere si deci
nu apar vapori sau mirosuri; ® posibilitatea

de a folosi procente mari de material reci-
clat Tn mixtura; e durata mai lunga de viata
a Tmbracamintii asfaltice - se datoreaza
procesului redus de oxidare a mixturii gi
unei compactari mai uniforme; e reducerea
cu 14% a combustibilului folosit in uscarea
agregatelor curate; e cresterea cu 14% a
productiei.

Astfel de echipamente pot fi incluse
in fluxul tehnologic al unei instalatii pen-
tru prepararea mixturilor asfaltice fara a
necesita modificari majore ale acestuia,
oferind in schimb o crestere substantiala a
performantelor instalatiei.

Uscatorul/malaxor dublu compartimen-
tat combind cea mai noua tehnologie de
malaxare la cald cu o serie de alte carac-
teristici performante ale produselor Astec.
Astfel, se pot obtine garantat productivitati
de varf si retete de maxima calitate, toate
la un cost de productie redus si respectand
normele de mediu. Stationare, transferabile
sau mobile, toate statiile de asfalt Astec res-
pectd aceleasi standarde Tnalte de produc-

tivitate si calitate. Despre aceste aspecte
vom relata Tntr-un articol viitor.

——— -
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e Solutii moderne optimizate
e Experienta a 14 ani de activitate
e Asistenta tehnica
o Utilaje noi si second hand
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Socletatea concesionara Granvia, com-
pusa din Vinci Concessions mandatar si
fondul de investitii AA Highway a semnat

cu Ministerul Slovac de Transporturi con-
tractul de parteneriat public-privat pentru
constructia drumului expres R1. Aceasta
infrastructurd cu 2 benzi pe sens cu o
lungime totala de 52 de km repartizati in
4 tronsoane diferite, va lega orasele Mitra
si Tekovske Nemce. Contractul va avea
0 durata de 30 de ani, trebuie s3 asigu-
re finantarea, proiectarea, constructia, ex-
ploatarea si intretinerea drumului expres.
Suma totala a proiectului este estimati la

aproximativ 1 miliard de euro.
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Banca de dezvoltare a Asiei (ADB) va

oferi Indoneziei un Tmprumut in valoare de

VA &TAM LA DISPOZITIE PENTRU:

500 mil. USD pentru finantarea de proiecte
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Proiectare Drumuri

planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale

pre

gatire documente de licitatie

e

in constructia de drumuri. Tmprumutul va
fi facut de catre Directia de Constructii de
Autostrazi din cadrul Ministerului Lucrarilor
Generale, banii fiind investiti in specia
in provinciile Kalimantan si Java din sudul
tarii. Perioada de gratie a acestui imprumut

este de opt ani iar lucrdrile vor fi realizate
in trei tfaze.
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Banca Europeana de Investitii va contri-
bui la finantarea proiectului Autostrizii A2
(Lotz - Varsovia) din Polonia, proiect care
se confrunta cu probleme grave ca urmare
a Crizei economice.

BEI face o exceptie de la politica sa
curenta, acordand un credit de 1 mld. Euro,
ceea ce reprezinta peste 50% din valoarea
lucrarii.

Beneficiind de o optiune viitoare de

imprumut cu Tncd 200 mil. Euro, valoarea
totald a investitiei care se asteapti a fi fina-
lizata Tn 2012 va depasi 1,3 mld. Euro.
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studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice

studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiel

studii de fundatil _
proiectarea drumurilor si autostrazilor
urmarirea in timp a lucrarilor executate

ma

coordonare si monitorizare a lucrarilor
studii de teren

expertize si verificar de proiecte

studii de trasee in proiecte de transporturi
slaborare de standarde si
specificatii tehnice
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nagement in constructii

Protectare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizat
- sfudlii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice
- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- asistenta tehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ

- Supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de infretinere
- amenaijari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in

constructia podurilor
- analize economice si calitative ale executiei de lucrar

VA ASTEPTAM &A NE CUNOASTETT!
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Guvernul nigerian a acordat o conce-
siune pe 25 ani consortiului Bl - Courtney.
In termenii tranzactiel Bl - Courtney va
construl si se va ocupa de drumul expres
Lagos - Ibadan in valoare de 613,3 milioane
de dolari. De asemenea, compania va con-
strui zone de servicii incluzand sisteme de
comunicare, benzindrii si zone de urgente.

Intre timp compania Moreno a asigurat
un contract in valoare de 286,2 milioane
USD cu Statul Guvernamental Baylesa.
Conform contractului, filiala grupului Mo-
reno va construi 41,8 km de drum, care

faciliteaza accesul pe 16 poduri intre Brass
si Nembe.
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| was saying in a recent article that the
’Constructions” field, although the largest,
the most valuable, the most long-lasting
one, but also the most diversified, has
no longer benefitted from the governors’
attention for two decades, since the state
reduced its omnipresent and omnipotent
attributions in all fields of activity of our
country - it only remained as a vestige of
the sad past. “The State Inspection for the
Constructions” in its various metamorpho-

sis studies ever since the “revolution”.

.....

.......

The first transport mean on land, known
by mankind, was the road one. Most of the
travels are carried out on the road network,
since this transport mean offers enhanced
freedom as to the travel or transport orga-
nization.

Especially over the last years, the road
sector has grown significantly and became
extremely complex, both as to the conti-
nuous increase of the traffic values, given
the improvement of the motorization index
and increase of the number of driving li-
cense holders, and the improvement of the
road infrastructure on the entire territory of

Romania.

We further present the main in situ
rehabilitation works. First the ballast layer
and Zorres frames were removed, being
strongly corroded. Then an extremely deli-
cate operation was performed: straightening
of the vertical beams which were strongly
affected and curved (almost all beams
were in this situation). The straightening
was made by heating at approximatively
250°C and pulling, with certain risks, the
main beam being statically determined and
therefore the fall of one beam could lead to

the collapse of the entire structure!

=

The Advanced Road Design (ARD) ap-
plication, part of AutoCAD Civil 3D, rea-
ched the 2010 version. With its specialized
fast functions for the design engineer, ARD
represents the needful application for the
design and rehabilitation of the communi-
cation ways.

e LIEBHERR Romania, GENCO ‘93
and COSIM TRADING
During 27 - 29 May, Otopeni hosted
the equipment exhibition organized by
S.C. LIEBHERR Romania S.R.L., GENCO
‘93 and COSIM TRADING S.R.L. The latest
products distributed by these companies
were presented, with some practical de-

monstrations of the presented tools and
equipments. The great number of visitors
confirmed once again the great interest
of the Romanian companies in such pro-
ducts.

e Bergerat Monnoyeur and IPSO
Camioane
On 26 May, in Ciolpani, the companies
Bergerat Monnoyeur and IPSO Camioane
have organized a drive test where the latest

equipments distributed by these companies
were presented.

During the ample demonstration with
Caterpillar equipments and Renault Kerax

trucks, their excellent behaviour under tou-
gh, real, on-site conditions was presented.
The spectacular demonstration attracted a
great number of participants and potential
buyers.

In the western part of the country, be-
tween Timisoara and Arad, two major road
infrastructure projects will be achieved
during 2009 - 2011, namely Arad by-pass
(12.3 km) and Arad - Timisoara highway
sector (32.2 km). The beneficiary of the
two projects is C.N.A.D.N.R. - SA, the

Consultant is the partnership J/V EGISRO-
UTE/ EGISBCEOM, and the contractors
appointed by international bids are J/V FCC

Construction-Porr for Arad by-pass, and J/V
FCC Construction - Astaldi for the highway
sector.

Changes in intercity passenger trans-

hort are not known accurately. Two points,

nowever, are clear. One is that public trans-
port declined sharply, for both train and
buses, in number of passengers, as well as
in number of passenger/km. It was about
halved in this 8-years period.

The other is that private car traffic
increased significantly. According to one
source, traffic (at automatic count stations)
increased by 110% in the period.

The modal shift change from rail to
road was therefore as or even more massive
in intercity passenger transport as in freight.
Significant changes also took place in intra-
urban transport.

Because of increased motorization, the
demand for public transport decreased. At

the same time, because of the financial di-
fficulties of operating agencies, the supply
of public urban transport declined. Expre-
ssed in vehicle/km, this decline in supply
between 1991 and 1998 was -12%.

As a result, there was also a modal shift
in urban transport. Public transport decli-
ned (by 16% between 1991 and 1998), and
private car transport increased.

| wish to start this second article by
thanking to all those who wrote to me and
sent me their opinions and suggestions.
| will try of course to take them into consi-
deration, so that the content of this monthly
column may be as close as possible to the
readers’ needs. Many wished to get more
information about the company - Creare
Resurse, the company that | am represen-
ting, so | will try to make a short presenta-
tion for you...

We are a Romanian-Spanish company
and we started our activity more than a
vear ago. We chose to specialize in the



personnel recruitment for the constructi-
ons sector because this was an extremely
interesting field not covered by this type of

services vyet.

It was not simple, but with passion and
determination the results started to come
and they were very good.

—k - =

This passage will connect the western
and northern part of Bucharest with the
center of the city, avoiding a very crowded
area, that of the North Train Station.

The passage starts from Nicolae Ti-
tulescu road, at the crossroads with loan
Alexandru Cuza boulevard, with two lanes
on each way for the car traffic and two
tram ways, one for each way, it crosses
Calea Grivitei, where two intersection legs
are added, one for ascending and one for
descending, it continues by crossing the
railway lines package from Basarab Train
Station area, it continues on Orhideelor
road, cuts the crossroads between Calea
Plevnei and Calea Giulesti and Orhideelor
road, it descends towards Calea Giulesti
on a car traffic leg and an ascending and a
descending leg on Calea Plevnei: after aro-
und 150 m, the tram lines and a car traffic

leg for each way.

Further on, the passage has two lanes
for each way for the car traffic, it crosses
Dambovita river, at a height of around 6 m
from the existing bridge and it ends with
the ramp on Grozavesti road and a descen-

ding leg on Vasile Milea boulevard.

So, who is Constantin TINTEA, menti-
oned with great respect by another great
bridge specialist, who, on his turn “spread”
many art works on the roads and across the
rivers of our Country, proving impressive by
their technical engineering solutions?

This 2009, he was 89 vears old. He
was born in Campina. After finishing hi-
ghschool, he graduated from the Faculty
of Constructions of Bucharest Polytechnic
University in 1945. His professors were
the famous Dimitrie POMPEI, Aurel BELES,
C.C. TEODORESCU,

Cristea MATEESCU, Mihail HANGA-
NU, who significantly marked the professi-
onal education of his generation.

He started his career at Santierele Ge-
nerale S.A. which designed and built in-
dustrial areas for the Romanian Railways,
with reinforced concrete structures and
reinforced concrete self supporting thin
cloths - something new at that time.

Between 1948 and 1951 he worked
with INGECO (the General Construction
Enterprise, which took part in the rehabili-

tation program for the communications in
North Moldavia, through the rehabilitation
of the road bridges damaged during the
war. Here he started his career as a bridge

specialist, at the reinforced concrete bridge
across Dorna river, in Vatra Dornei, for whi-
ch the pile foundations from the river bed
were built on pneumatic caissons.

As of 1949 he became the Head of
suceava Building Sites Group. This Group

performed the rehabilitation of the infra-
structures and metal overstructures for the
road bridges at Itcani, across Suceava river,
at Vama, across Moldovita river, at Utani
and Varful Cadmpului, across Siret river.

It was a lot of hard work, with worn
equipments, both morally and physically,
with great difficulties in finding the con-
struction materials. The constructors got
their qualification on site and the site super-

visor was the most important factor.

He remembers how decisive was the
cooperation with the neighbouring sites.
He cooperated with some very good re-
sults with a former faculty colleague, the
engineer Nicolae PAUNESCU, engaged in
the reconstruction of the bridges across
Siret river at Dolhasca and Pascani. Nico-
lae. PAUNESCU also built the dam from
Vidraru.
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Surely, many readers of this article are
already familiar with ASTEC brand and with
what represents as part of the company
the two-section can drier / mixer, already
known under the famous name of “DOU-
BLE BARREL”.

The two-section can drier / mixer com-
bines the functions of a drier with those of
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a continuous process mixer, both in a com-
pact and efficient system, due to the use of
the constructive solution under the form
of two coaxial cylindrical sections. In this

article we will try to make a presentation
of the main technological features of this
equipment, but only after a short incursion

iIn some of the technical achievements that
might be considered of the same group of
constructive conceptions.

° Pickaxe with... computer

Paris has been and still is one of the gre-
atest cities in the world, with an extremely
neavy traffic, especially in the rush hours.

Nevertheless, for the visitor used to the un-
measurable stress from Lujerului, Rizoare
or Baneasa, the surprise is that there are
no traffic jams, the traffic is, indeed, rather
aggressive but coherent and fluid.

Most of the streets, except for the cen-
tral areas are not higher or wider or longer
than those in our city, some time ago called
the “Little Paris”.

But the question is how comes that the

city is not blocked because of the traffic?

Our local authorities, in their incapacity to
do something, are most comfortable with
the explanation with the subway and fast
trains. )

But even with these transport means
the number of surface vehicles remains
very big. Another explanation could be the
common sense and discipline of the traffic
participants, but here again there are some

small question marks as to the bohemian

free and easy driving style of the Paris
inhabitant.

We could also speak of the parking are-
as, although the sidewalks are full of cars

and motorcycles, but placed in order, not

at random as in our city.
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Indonezia

Administratorul plateste

Autoritatile indoneziene introduc o noua
lege care se asteapta sd Tmbundtdfeasca
siguranta rutierd. Responsabilitatea pentru
accidentele rutiere cauzate de catre proasta
intretinere a drumurilor apartine autoritatii
locale. Noua lege va permite ca directo-
rul autoritatii locale responsabile pentru
intretinerea drumului sa poata fi actionat in
judecata cu cerere de daune sau chiar con-
damnat la Tnchisoare pe o perioada de cinci
ani daca accidentul se soldeaza cu decesul
vreunei persoane. Guvernul indonezian a
alocat pentru anul 2009, 1.75 miliarde USD
pentru constructia si intretinerea a 62 km
de poduri si 33,000 km de drumuri. Indo-
nezia are 350,000 km de drumuri, guvernul
construind 35,000 de km. Peste 65% din
drumurile tarii sunt grav avariate. [

S.U.A.
Sistem de supraveghere

Statul Florida 1si dezvolta sistemul de
supraveghere al traficului gratie solutiilor
VisioPad. Departamentul de Stat din Flori-
da va instala 166 de camere VisioPad ale
Citilog.

Acesta va fi cel mai inteligent sistem
de supraveghere video din lume, bazat pe
camere mobile. VisioPad permite Th mod
automat si fard un reglaj prealabil in timp
real urmarirea traficului si detectadrii Inci-
dentelor pe intreg parcursul drumurilor.
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Tarnacopul cu... computer

I_)Oli§i§ti cu... role!

Prof. Costel MARIN

Parisul a fost si continud s& ramand unul dintre marile orase ale lumii cu un trafic, mai

ales in orele de varf, extrem de aglomerat. Cu toate acestea, pentru vizitatorul obignuit cu

F

stresul incomensurabil de la Lujerului, Razoare sau Bdneasa, surpriza o reprezintd faptu

ca nu existd ambuteiaje, se circuld, e drept, destul de agresiv, dar coerent si fluid. Marea
majoritate a strazilor, exceptand zonele centrale, nu sunt nici mai inalte, nici mai late gi nici
mai lungi decat in urbea noastrd, numitd candva "Micul Paris".

Intrebarea este ihsd cum de totusi orasul nu se blocheaza sub trafic? Alor nostri, in inca-
pacitatea lor de a face ceva, le convine cel mai mult explicatia cu metroul si trenurile rapide.
Dar chiar si cu aceste mijloace de transport numarul autovehiculelor de suprafatd pariziene

-Amane foarte mare. O altd explicatie ar fi aceea a bunului simt si a disciplinei participantilor

a trafic, dar si aici existd mici semne de intrebare legate de stilul boem si dezinvolt de a
circula al parizianului. Ar mai putea fi vorba si de parcdri, chiar dacd si la ei trotuarele sunt

pline de masini si motociclete, asezate insa in ordine si nu alandala ca la noi.

Interesindu-ne de ceea ce s-a mai petrecut in ultima vreme in fluidizarea traficului

parizian, am aflat urmdtoarele:
1. Inca tnainte de a incepe criza economicd, din motive de spatiu si poluare, a fost inter-

zisa in Paris, prin lege, circulatia masinilor de teren, adica a ceea ce, pe plaiuri dambovitene
s-ar putea traduce prin Jeep-urile negre, albe si cacanii ale tuturor neamurilor proaste. Cine

doreste sd meargd la munte cu basculanta proprie se deplaseaza in parcajele din suburbii
si, de acolo, tot mai departe.

2. Motocicletele si scuterele "de firma" au preturi inimaginabil de mici si putini dintre ai
nostri isi pot imagina achizitionarea unei Honde noi incepand de la 3 - 4.000 Euro sau a
unui Harley incepand de la 7 - 8.000 Euro. Si aici intervine, desigur, statul.

3. Permanenta inventivitate si mobilitate a politistilor francezi, care, in loc sa umble cu

registrul de amenzi la bracinari, fluierul de gat si Loganurile fara gaz, sunt extrem de comu-
nicativi dar in acelasi timp fermi si exigenti. Ultima noutate in materie, politistul pe role, face
de ceva vreme furori in randul pasionatilor de sporturi extreme dar si victime in randul celor
care nu-si vid cum trebuie de drum. Vdzandu-i intr-o intersectie ne-am si dus cu gandul la
cum i-ar sta celebrului Garcea alergand pe role, cu sapca pleznitd de ceafd, dupa puradeii

care spald masinile din intersectiile conservatoarelor noastre urbe... i

No comment




Traverseaza poduri
CERTIFICATE!

Macon - primul producator din Roméania de
elemente prefabricate din beton pentru
poduri si podete certificate CE conform SR EN
15050: 2007

Calitatea este pentru noi o prioritate. Elementele
prefabricate din beton pentru poduri si podete produse
de MACON sunt realizate dupa proiecte IPTANA
adaptate la teren. Laborator de incercari grad II,
autorizat de Inspectia de Stat in Constructii si acreditat
RENAR in conformitate cu SR EN ISO/CEI 17025-2005.

WWW.mMmacon.ro

M) MACO N@ Depasim asteptarile
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DIN EN ISO 9001:2000 DIN EN ISO 14001:2004 BS OHSAS 18001:2007
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PLASTIDRUMBEE™S

S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membra a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelo
rutiere, avénd o experientd de 12 aniin acest domeniv.

Dotarea moderna de provenientd germand, personalul specializat in Germania, Suedia si Ungaria, precum si utilizared
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate si agrementate conform standardelor Uniunt

Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piata romaneascd, sunt argumentele cu care S.C
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romania.
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S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specifice aeroporturilor,
marcaje de incinta, aplicate cu vopsea
pe baza de apda, solvent organic,
termoplasticsidin 2componenti
precum si microbilereflectorizante.

- Intretinere drumuri pe timp de iarna:
deszdpeziri, Tmprastiere material
antiderapant.

Soseaua Alexandriei 156
sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania
Tel.: 4021 420 24 80; Fax: 4021 420 12 07

E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro




