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Rezumat

eschiderea porţilor către ţările dezvoltate, după 1990, a deter-

minat şi progresul în concepţia şi execuţia podurilor în România.

Cel mai important pas l-a constituit încrederea în posibilităţile ingi-

nerilor noştri de a găsi noi soluţii şi de a folosi materiale noi, moderne.

Din punct de vedere al execuţiei, elementul cel mai nou a fost utili-

zarea materialelor de construcţie şi a tehnologiilor de execuţie menite

să îmbunătăţească calitatea podurilor. Lucrarea prezintă câteva ex-

emple de construcţii realizate după 1990 în ţara noastră, punctând

principalele lor caracteristici tehnice.

Cuvinte cheie: poduri, lucrări semnificative, pasaje reabili-

tate, pasaj aeroportul Otopeni

Introducere

Podurile sunt lucrări de artă complexe, care necesită un efort

investiţional deosebit de ridicat. Cu toate acestea, podurile sunt

necesare căci numai prin intermediul lor pot fi traversate nenu-

măratele şi diversele obstacole pe care le întâlneşte orice cale de co-

municaţie.

Pentru ca valoarea totală a investiţiei să fie acceptabilă, trebuie să

existe o concepţie cât mai raţională, bazată pe cunoştinţe temeinice

pluridisciplinare, dar şi pe experienţele predecesorilor de pe cât mai

multe meridiane ale Terrei.

Ca orice industrie, construcţia podurilor este în permanentă evo-

luţie, bazându-se pe o atentă cercetare atât din punct de vedere al

metodelor şi tehnicilor de calcul, cât şi al materialelor de construcţie

şi tehnologiilor de execuţie.

Progresele înregistrate în aceste domenii ne ajută să abordăm

cele mai complexe şi diversificate soluţii conceptuale, care ar răspun-

de cel mai bine cerinţelor şi să aplicăm la execuţie cele mai potrivite

materiale şi tehnologii, menite să conducă la creşterea calităţii şi im-

plicit a durabilităţii.

Lucrările de poduri, pasaje şi viaducte realizate după anul 1990

demonstrează progresele înregistrate în acest domeniu şi în ţara

noastră. În cele ce urmează vor fi prezentate o serie de lucrări de po-

duri, subliniind elementele de noutate aplicate la concepţie şi/ sau

execuţie.

Exemple de lucrări semnificative

Poduri cu suprastructuri din grinzi prefabricate

precomprimate

Grinzile prefabricate din beton precomprimat pentru poduri au

apărut ca o necesitate de creştere a ritmului de execuţie după cel de-

al doilea război mondial, când volumul de reconstrucţie era deosebit

de mare, dar şi ca urmare a dezvoltării industriei, fapt ce a permis re-

alizarea de echipamente de manipulare şi montaj din ce în ce mai

performante.

În ţara noastră, construcţia de poduri cu grinzi prefabricate pre-

comprimate a pătruns prin anii ’55 – ’60 iar în următoarele două

decenii a cunoscut o dezvoltare impetuoasă şi ca urmare a nece-

sităţilor postbelice dar şi a situaţiei precare anterioare din acest

domeniu.

S-a construit mult, dar nu întotdeauna bine.

Sistemul din acea perioadă, dar şi mentalitatea noastră greşită

privind munca şi mai ales rezultatul muncii, evidenţiată prin expresia

„lasă că merge şi aşa”, mentalitate ce mai persistă încă pe la noi, a

făcut ca multe din aceste lucrări să se degradeze prematur (în cca.

20-30 de ani), deşi ideea era ca ele să dureze cel puţin 100 de ani,

betonul fiind considerat un material indestructibil şi uşor de realizat.

Realitatea a demonstrat că nici betonul nu este indestructibil şi cu

atât mai mult nu poate fi executat la întâmplare, ci cu profesionalism,

după reguli stricte. După 1990 au început să pătrundă în ţară cofraje

moderne, fabrici de beton cu dozare precisă a materialelor compo-

nente, tehnologii şi reguli corecte de punere în operă, aditivi pentru

asigurarea cerinţelor necesare ale betonului, laboratoare de testare

corespunzătoare etc.

Aşa se face că primele lucrări de artă executate la un nivel de cali-

tate cu adevărat superior au fost cele 10 pasaje noi peste Autostrada

A 1 Bucureşti – Piteşti, având suprastructura realizată din grinzi pre-

fabricate precomprimate cu armături preîntinse. Atât grinzile princi-

pale cât şi restul suprastructurii şi întreaga infrastructură au fost

realizate la un nivel superior de calitate (Fig. 1).

Fig. 1 Pasaj nou peste Autostrada A1
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Introducerea noilor materiale pentru repararea betoanelor a fa-

cilitat, ca şi reabilitarea şi consolidarea podurilor şi pasajelor exis-

tente, grav deteriorate în cei 30 de ani de exploatare, să se facă la un

nivel superior de calitate (Fig. 2 şi 3).

Fig. 2 Pasaj reabilitat peste Autostrada A1

Fig. 3 Pasaj superior reabilitat pe Autostrada A1

În domeniul concepţiei s-au făcut, de asemenea, progrese însem-

nate. Astfel au apărut suprastructurile din grinzi prefabricate pre-

comprimate continuizate la nivel de structură şi nu de placă, aşa cum

s-au realizat până în anul 1990.

Avantajul principal al acestei soluţii este obţinerea de economii în-

semnate de cost prin realizarea unor structuri continue cu solicitări mai

reduse faţă de structurile simplu rezemate. Economia de cost rezultă din

înălţimea redusă de construcţie, care conduce la reducerea lungimii

rampelor şi a numărului de elemente de infrastructură la pasaj sau pod.

Primul pasaj realizat în această soluţie este cel de pe D.N. 1 Bucureşti

– Ploieşti în zona Aeroportului Henri Coandă de la Otopeni (Fig. 4).

Exemple de astfel de structuri pot fi pasajele de pe D.N. 1 la IKEA,

BRICOSTORE şi Aeroportul Otopeni, podul-pasaj de autostradă pe

Centura de ocolire Nord a municipiului Piteşti.

Podurile cu structuri continue mai au şi marele avantaj de a

diminua numărul rosturilor de racordare şi al aparatelor de reazem

pentru grinzi.

Printre elementele de noutate introduse în construcţia podurilor

după anul 1990 trebuie menţionate hidroizolaţiile performante care

permit o protecţie reală împotriva infiltraţiei apei de pe cale către

structura de rezistenţă şi dispozitivele de acoperire a rosturilor de di-

lataţie etanşe, care elimină una din cauzele principale ce au favorizat

degradările podurilor anterioare.

Poduri cu structuri mixte cu conlucrare

Structurile mixte cu conlucrare sunt compuse din tabliere metali-

ce în conlucrare cu platelajul din beton armat care susţine calea. Con-

lucrarea dintre cele două elemente se realizează cu piese de legătură

denumite conectori.

Structurile alcătuite în acest fel au o serie de avantaje certe şi

anume:
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Fig. 4 Pasaj Aeroportul Otopeni
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- utilizarea raţională a proprietăţilor de rezistenţă distincte ale

celor două materiale (betonul în zona preponderent comprimată şi

metalul în zona preponderent întinsă);

- posibilitatea realizării unor deschideri superioare celor cu grinzi

din beton precomprimat;

- reducerea substanţială a încărcărilor permanente cu efecte

benefice asupra infrastructurii şi a solicitărilor din seism şi implicit a

preţului de cost;

- reducerea timpului de execuţie cu efecte favorabile asupra

preţului de cost;

- realizarea unor înălţimi de construcţie mai reduse cu efecte

benefice asupra rampelor de acces (reducerea lungimii rampelor şi a

înălţimii terasamentelor);

Printre dezavantaje s-ar putea menţiona necesitatea acordării unei

atenţii mai mari la execuţie şi existenţa unor lucrări mai specializate.

Exemple de poduri cu structuri mixte cu conlucrare cu grinzi con-

tinue sunt cele 3 poduri peste Argeş, pe zona de ocolire Nord a mu-

nicipiului Piteşti, cu profil de autostradă, având deschideri de 50,00 m

+ 70,00 m + 50,00 m dar oblicităţi diferite (Fig. 5).

Fig. 5 Pod peste Argeş pe Centura de ocolire Piteşti

De asemenea, podul peste râul Doamnei având 2 tabliere cu grinzi

mixte cu conlucrare continue pe câte 3 deschideri de câte 60,00 m

lungime fiecare (2 x 3 x 60,00 m = 360,00 m).

Poduri cu structuri mixte cu conlucrare se pot realiza cu succes

atât cu grinzi independente (simplu rezemate, cât şi cu grinzi conti-

nue pe două, trei sau mai multe deschideri.

Exemple de poduri cu structuri mixte cu conlucrare independente

pot fi podurile peste pårâul Câmpiniţa la Lunca Cornului, jud. Prahova

(1 x 40,00 m) podul de la km 16+030 pe DN 25 Mărăşeşti – Tecuci

(1 x 30,00 m) şi podul peste râul Ialomiţa la Albeşti-Andrăşeşti (Fig.

6), jud. Ialomiţa (20,00 m + 40,00 m + 20,00 m).

Fig. 6 Pod peste râul Ialomiţa la Albeşti-Andrăşeşti

În general aceste poduri înlocuiesc eficient lucrările care au avut

de suferit sau chiar au fost prăbuşite de inundaţii. Avantajul principal

este reducerea timpului de execuţie, a înălţimii de construcţie şi a

încărcărilor permanente la un preţ comparabil cu cel al podurilor cu

suprastructuri din grinzi prefabricate precomprimate.

O lucrare deosebit de interesantă din categoria structurilor mixte

cu conlucrare o constituie pasajul denivelat, în curs de execuţie, peste

D.N. 1 la Câmpina, care asigură legătura facilă dintre drumul de o deo-

sebită importanţă economică şi socială pe care îl traversează şi Calea

Daciei, care constituie accesul principal în acest municipiu (Fig. 7).

Fig. 7 Pasaj denivelat peste D.N. 1 la Câmpina

Plan de situaţie

Poduri cu structuri speciale

Podurile cu structuri speciale sunt acele poduri unicat care se rea-

lizează pentru traversarea unor obstacole mai deosebite (râuri mari,

canale navigabile sau fluvii, obstacole cu oblicitate mare, văi adânci sau

cu maluri abrupte, etc). În general aceste poduri au deschideri mari,

care nu pot fi realizate decât prin utilizarea structurilor speciale (arce

sau bolţi, structuri hobanate, structuri suspendate, structuri hibride).

Poduri cu arce sau bolţi

Podurile pe bolţi au apărut din cele mai vechi timpuri, imitând po-

durile naturale atunci când materialul principal de construcţie era pia-

tra. Piatra este unul din cele mai durabile materiale de construcţie, de

aceea există poduri boltite din piatră, unele remarcabile, care dăinuie

şi astăzi şi sunt încă în funcţiune după sute de ani. Un asemenea pod

natural (din cele trei existente în lume) se află în ţara noastră la Baia

de Aramă-Ponoarele, în jud. Mehedinţi – o minune a naturii la limita

dintre judeţele Gorj şi Mehedinţi.

Bolţile au marele avantaj că sunt solicitate preponderent la com-

presiune, iar piatra este un material foarte rezistent la acest tip de ac-

ţiune. Au însă dezavantajul că necesită multă manoperă, ceea ce este

incompatibil cu vremurile moderne. Mai târziu s-au executat poduri
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boltite şi din cărămidă, dar cu deschideri reduse de până la 20 m, ca

de altfel şi la podurile din piatră.

Dezvoltarea industrială şi implicit apariţia noilor materiale de

construcţie (metalul şi apoi betonul sub diferitele lor forme de evo-

luţie) au condus la apariţia podurilor pe arce-structuri ce pot prelua

foarte bine atåt solicitarea de compresiune cât şi de încovoiere. Apa-

riţia şi perfecţionarea metodelor şi a tehnologiilor de calcul au permis

realizarea unor poduri pe arce spectaculoase, cu deschideri remarca-

bile, care depăşesc cele mai îndrăzneţe aşteptări.

În ţara noastră, primele poduri remarcabile pe arce în sistem

Langer (cu tiranţi verticali) s-au executat în anii 1980-1986 peste

canalele navigabile Dunăre – Marea Neagră şi Poarta Albă – Midia

Năvodari.

După anul 1990 s-a realizat de asemenea un pod cu arce în sis-

tem Nielsen (cu tiranţi înclinaţi) având o deschidere de 150 m peste

canalul Dunăre – Marea Neagră în zona gării Cernavodă. Structura

principală este integral metalică având platelaj de tip placă ortotropă.

Recent a fost dat în folosinţă complexul de poduri şi pasaje

Basarab din Bucureşti, în cadrul căruia podul peste Dâmboviţa are o

structură tip Langer cu deschiderea de 120 m.

Tot în grupa structurilor pe arce tip Langer cu arce înclinate poate

fi amintită suita de pasarele de pe D.N. 1 între Bucureşti şi Predeal,

care au o deschidere de 20 m. Aceste pasarele au fost executate in-

tegral din metal (ţevi şi profile) având marele avantaj că au o înălţime

de construcţie deosebit de redusă, de numai 20 cm, se montează

rapid (în cca. 2 ore) fără întreruperea îndelungată de trafic şi au un

aspect estetic deosebit.

Podurile pe arce sunt structuri deosebit de eficiente, dar sunt limi-

tate ca deschideri, necesită un proces de proiectare mai complex şi

tehnologii de execuţie specializate. Aceste poduri se înscriu în dome-

niul podurilor cu deschideri medii şi mari, rezolvând traversări de ob-

stacole importante.

Poduri pe cabluri (hobanate şi suspendate)

Podurile pe cabluri imită punţile din liane care existau în timpurile

îndepărtate. Podurile hobanate şi suspendate acoperă deschideri mari

şi foarte mari, dar în anumite cazuri pot fi folosite cu succes şi la po-

duri cu deschideri medii. Aceste poduri au evoluat şi proliferat atât de

mult în ultimele două decenii încât actualmente există o întrecere

acerbă de a depăşi recorduri de deschideri şi de a crea structuri cât

mai spectaculoase.

Podurile hobanate şi suspendate au ajuns să acopere deschideri

incredibil de mari, de peste 1 km în cazul podurilor hobanate (des-

chiderea record actuală este de 1.088 m la podul Sutong din China)

şi de aproape 2 km în cazul podurilor suspendate (deschiderea record

actuală este de 1.991 m la podul Akashi Kaikio din Japonia).

În ţara noastră primul pod hobanat cu hobane rigide s-a execu-

tat în anii 1964-1965 peste Siret, la Sagna, dar un pod hobanat pe ca-

bluri s-a executat in 1983 peste Canalul Dunăre - Marea Neagră la

Agigea, cu deschiderea principal` de 162,00 m, după ce în prealabil

se executase o pasarelă cu deschiderea de 85 m peste Cri[ul Repede

la Oradea.

Atât podul Agigea cât şi pasarela Oradea s-au realizat după un

sistem mai vechi, cu un număr redus de hobane, acestea fiind alcă-

tuite din fascicule de sârmă pentru beton precomprimat.

După anul 1990 s-au executat sau sunt în curs de execuţie câteva

poduri şi pasaje în sistem modern, cu un număr mai mare de cabluri

alcătuite din toroane protejate în teci de polietilenă de înaltă densi-

tate. Un pod hobanat interesant şi deosebit de eficient, cu structură hi-

bridă, s-a executat în localitatea Cornu, jud. Prahova, peste Valea Rea.

Fig. 8 Pod hobanat peste Valea Rea la Cornu

Acest pod are o structură din beton armat în deschiderile laterale

şi pe cca. 12 m de fiecare parte a deschiderii centrale şi o structură

mixtă cu conlucrare (grinzi din oţel-platelaj din beton armat) în zona

mediană a deschiderii centrale. Podul are trei deschideri de 15 m +

42 m + 15 m şi o înălţime de construcţie de doar 1 m.

Un pasaj hobanat simetric cu pilon central s-a proiectat şi execu-

tat la Otopeni. Acesta realizează traversarea şoselei de centură Nord

a municipiului Bucureşti peste calea ferată de centură. Oblicitatea

mare dintre cele două trasee (de cale ferată şi şosea) au impus o de-

schidere mare a pasajului de cca. 160 m. Aceasta s-a putut reduce la

120 m prin soluţia de trecere a liniilor de cale ferată printre cei doi

stâlpi ai pilonului.

Fig. 9 Pasaj peste şosea şi cale ferată la Otopeni

Un pasaj hobanat asimetric cu un singur pilon şi deschiderea prin-

cipală de 150 m s-a executat în cadrul complexului de poduri şi pasaje

Basarab (Bucureşti) care se desfăşoară de-a lungul {oselei N. Titu-

lescu, Şos. Orhideelor şi Grozăveşti, pe o lungime de cca. 2 km.

Un pod hobanat interesant şi important în acelaşi timp pentru zona

unde va funcţiona este amplasat în portul Constanţa, peste Canalul

Dunăre – Marea Neagră şi va asigura legătura dintre partea de Sud şi

cea de Nord, despărţite prin Canal. Podul proiectat iniţial avea trei des-

chideri de 120 m + 180 m + 120 m = 420 m, asigurând un gabarit de
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navigaţie cu înălţimea de 17,50 m şi lăţimea de 150 m. Lungimea to-

tală a podului împreună cu viaductele de acces este de 900 m. Podul

este în curs de execuţie şi ar trebui terminat în cca. 3 ani.

Actualmente este în execuţie un pasaj hobanat de autostradă

peste D.N. 1 la Bărcăneşti, judeţul Prahova. Pasajul are trei deschideri

de 40,00 m + 80,00 m + 40,00 m şi o structură hibridă (beton armat

precomprimat în deschiderile laterale şi cca. 10 m din deschiderea

centrală şi tablier mixt cu conlucrare în zona mediană de 60 m lun-

gime a deschiderii centrale. Podul va fi finalizat la sfârşitul acestui an.

Podurile suspendate sunt lucrările speciale care acoperă cele mai

mari deschideri, ajungându-se la lungimi record, impresionante, de

ordinul kilometrilor.

Fig. 10 Pasaj hobanat de autostradă la Bărcăneşti

De regulă aceste poduri se realizează peste fluvii, lacuri întinse,

strâmtori ale mărilor unde trebuie să asigure gabarite de navigaţie

generoase atât ca înălţime cât şi ca lăţime.

În România există un singur pod suspendat cu trei deschideri de

60 m + 240 m + 60 m şi o lungime totală de 360 m. Podul a fost

conceput pentru realizarea unui acces mai facil în insula Ostrovul Mare

peste braţul Dunărea Mică (Gogoşu) în cadrul complexului hidroener-

getic şi de navigaţie de la Porţile de Fier II. Podul are o structură hi-

bridă cu deschideri laterale din beton precomprimat şi deschiderea

centrală din metal cu placă ortotropă, fiind o soluţie unicat pe plan

mondial, din acest punct de vedere.

Concluzii

Concepţia şi execuţia podurilor după anul 1990 a căpătat noi co-

notaţii, realizându-se progrese însemnate în ceea ce priveşte abor-

darea unor soluţii mai îndrăzneţe şi creşterea calităţii execuţiei graţie

extinderii orizontului cunoaşterii, evoluţiei tehnicii de calcul, intro-

ducerii materialelor de construcţie moderne şi a tehnologiilor avan-

sate de execuţie.

Lucrările realizate după 1990 se caracterizează deci prin soluţii

mai diversificate şi execuţie mai îngrijită, de mai bună calitate. Este

loc pentru „mai bine“, în special în ceea ce priveşte respectarea me-

diului înconjurător, acordarea unei atenţii speciale aspectului estetic

şi încadrării armonioase în mediu, cât şi în ceea ce priveşte crearea

condiţiilor mai bune de întreţinere şi chiar de postutilizare a elemen-

telor constructive.
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xistă o atitudine ciudată în România faţă

de perioada care urmează Procesului

Verbal de Recepţie, considerându-se că toa-

te problemele încetează odată cu emiterea

acestuia. De fapt, majoritatea antreprenorilor

nu prea consideră această obligaţie contrac-

tuală ca f`cånd parte din perioada contrac-

tului. În realitate, Perioada de Notificare a

Defecţiunilor este o fază importantă din viaţa

contractului deoarece este perioada în care

lucrările executate, drumul, podurile etc.,

trebuie verificate şi testate din punct de ve-

dere calitativ în timpul operării, în condiţii de

trafic asociate cu condiţiile meteorologice.

Prin urmare, Perioada de Notificare a De-

fecţiunilor este, practic, o perioadă de ga-

ranţie în timpul căreia Antreprenorul este

răspunzător pentru lucrările executate, deşi

Procesul Verbal de Recepţie Finală a fost deja

emis de către Inginer şi acceptat de Autori-

tatea Contractantă.

După ce am clarificat care este înţelesul

Perioadei de Notificare a Defecţiunilor, este

important să definim paşii şi acţiunile care

trebuie urmate de către părţile contractante

în timpul acestei perioade (Fig. 1).

Succesiunea contractuală a etapelor Pe-

rioadei de Notificare a Defecţiunilor este pre-

zentată clar în Fig. 1, unde se poate observa

că Antreprenorul are datoria să anunţe, în

scris, finalizarea contractului de lucrări şi,

prin urmare, începerea perioadei de Teste la

Terminare. Acest pas este esenţial înainte de

emiterea Procesului Verbal de Recepţie Finală

(Fidic Clauza 10.1).

Clauza 10.1 conţine o afirmaţie impor-

tantă al cărei conţinut legal este important de

analizat:

10. Recepţia lucrărilor de către

Beneficiar

10.1.Recepţia Lucrărilor şi a

Sectoarelor de Lucrări

Cu excepţia celor prevăzute în Sub-Cla-

uza 9.4 [Rezultate Necorespunzătoare ale

Testelor la Terminare], Beneficiarul va recep-

ţiona Lucrările în situaţia în care (i) acestea

au fost terminate în conformitate cu preve-

derile Contractului, incluzând condiţionările

descrise în Sub-Clauza 8.2 [Durata de Exe-

cuţie] şi cu excepţiile prevăzute în sub-para-

graful (a) de mai jos, şi (ii) atunci când a fost

emis un Proces Verbal de Recepţie la Ter-

minarea Lucrărilor, sau se consideră că a fost

emis în conformitate cu prevederile acestei

Sub-Clauze.

Antreprenorul poate solicita Inginerului

emiterea Procesului Verbal de Recepţie la

Terminarea Lucrărilor cu cel puţin 14 zile

înainte ca lucrările, din punct de vedere al

Antreprenorului, să fie terminate şi pregătite

de recepţie. Dacă Lucrările sunt împărţite pe

Sectoare, Antreprenorul poate solicita emite-

rea Proceselor Verbale de Recepţie la Ter-

minarea Lucrărilor pentru fiecare Sector de

lucrări în parte.

În termen de 28 de zile de la primirea so-

licitării Antreprenorului, Inginerul:

(a) va emite către Antreprenor Procesul

Verbal de Recepţie la Terminarea Lucrărilor

precizând data la care Lucrările sau Sectoa-

rele de lucrări au fost terminate în conformi-

tate cu prevederile Contractului, cu excepţia

unor lucrări minore rămase neexecutate şi a

defecţiunilor care nu vor afecta semni-

ficativ utilizarea Lucrărilor sau a Sec-

toarelor de lucrări în scopul destinat

(după ce sau în timp ce aceste lucrări sunt fi-

Clauza 11.1 Condiţii Generale
Comentariu asupra PERIOADEI DE NOTIFICARE A DEFECŢIUNILOR

Ing. Angelo PERRONE

Chartered Engineer Consultant

FIDIC Expert, DRBF Member,

Chartered Quantity Surveyor

Dispute Mediator

Member International

Association Construction Law

Vizite de verificare Perioada de Notificare Defecte Perioada

Perioada de construc]ie în şantier 2 ani \n mod normal de închidere

(min. 1 an)

Fig. 1. Grafic caracteristic PDN
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nalizate, iar defecţiunile sunt remediate); sau

(b) va respinge solicitarea, prezentând

motivaţia şi specificând lucrările pe care să le

realizeze Antreprenorul pentru a face posibilă

emiterea Procesului Verbal de Recepţie la

Terminarea Lucrărilor. Antreprenorul va fi-

naliza lucrările, înainte de a transmite o nouă

înştiinţare potrivit prevederilor acestei Sub-

Clauze.

Dacă, în termen de 28 de zile, Inginerul

nu reuşeşte să emită Procesul Verbal de

Recepţie la Terminarea Lucrărilor sau să

respingă solicitarea Antreprenorului şi da-

că Lucrările sau Sectoarele de lucrări (după

caz) sunt în mare parte conforme pre-

vederilor Contractului, se va considera că

Procesul Verbal de Recepţie la Terminarea

Lucrărilor a fost emis în ultima zi a perioadei

de 28 de zile.

Aşa cum este prezentat mai sus, expresia

„în mare parte“ are o mare importanţă şi este

logic, aşadar, să punem întrebarea „CE ÎN-

SEAMNĂ <SUNT ÎN MARE PARTE CONFOR-

ME>?“

În practica obişnuită această expresie se

referă la „un drum construit, îndeplinind toate

condiţiile minime necesare pentru utilizatori“,

prin urmare un drum pe care autoritatea con-

tractantă are dreptul să îl deschidă pentru

trafic.

Imediat după începerea Perioadei de No-

tificare a Defecţiunilor, Autoritatea Contrac-

tantă are obligaţia de a elibera 50% din suma

reţinută drept garanţie (în mod normal 10%

din Valoarea Contractului). Procentajul de

50% este eliberat datorită faptului că perioa-

da de construire se consideră a fi încheiată.

Următoarea Clauză, 11.1, merită o aten-

ţie specială datorită faptului că tratează

„Remedierea Defecţiunilor“. Cu alte cuvinte,

în ciuda faptului că lucrările au fost recep-

ţionate temporar şi drumul a fost deschis

traficului, Inginerul şi Beneficiarul au datoria

să inspecteze lucrările şi să emită o listă a de-

fecţiunilor de remediat (dacă acestea există)

descoperite în timpul inspecţiilor în şantier.

Clauza 11.1 impune Inginerului Consultant să

stabilească un termen de timp rezonabil în

care Antreprenorul trebuie să remedieze de-

fectele minore. Trebuie să menţion`m faptul

că sunt considerate defecte minore acele de-

fecte care nu au niciun impact asupra operării

traficului (ex: înlocuirea unui parapet, defec-

ţiuni ale semnalizării de trafic, defect al rigo-

lei, iarba pe rambleu, etc).

Clauza 11.1 merită o atenţie specială şi

prin prisma responsabilităţii pentru aceste

defecte din punct de vedere al obligaţiilor

contractuale. FIDIC Cartea Roşie ed. 99

afirmă clar, fără ambiguitate, că: Antrepre-

norul este răspunzător doar pentru calitatea

lucrărilor executate, în timp ce Autoritatea

Contractantă (Beneficiarul) este răspunză-

toare pentru Proiectul pus la dispoziţie în tim-

pul fazei de licitaţie şi de care Antreprenorul

este legat prin contract.

*NOTĂ: Cartea Galbenă ed.99 atribuie

responsabilitatea pentru proiect Antrepre-

norului.

Prin urmare, în cazul în care vor apărea

defecte în timpul Perioadei de Notificare a

Defecţiunilor, Inginerul Consultant are dato-

ria să evalueze cauza acestor defecte pentru

a putea stabili dacă acestea sunt datorate

calităţii lucrărilor executate (răspunderea

Antreprenorului) sau proiectului necorespun-

zător sau, în unele cazuri, proiectului de slabă

calitate (răspunderea Beneficiarului).

După finalizarea raportului de evaluare al

Inginerului şi stabilirea cauzelor evenimentu-

lui care a generat defectul, poate avea loc

una dintre următoarele situaţii:

1. Eveniment neprevăzut

2. Răspunderea Antreprenorului

3. Răspunderea Beneficiarului

1. Eveniment neprevăzut

În această categorie intră: (i) condiţii me-

teorologice; (ii) acte de vandalism; (iii) acci-

dente ale autovehiculelor.

|n acest caz Antreprenorul are dreptul la

revendicare conform FIDIC Clauza 20.1.

2. Răspunderea Antreprenorului

În această categorie intră: (i) execuţie de

proastă calitate; (ii) instalaţii neconforme;

(iii) lucrări neautorizate; (iv) accidente

cauzate de vehiculele Antreprenorului.

|n acest caz Beneficiarul are dreptul la

revendicare conform FIDIC Clauza 2.5.

3. Răspunderea Beneficiarului

În această categorie intră: (i) proiect ne-

corespunzător pentru structura drumului; (ii)

studiu hidrologic necorespunzător; (iii) studiu

geotehnic necorespunzător; (iv) planşe

greşite; (v) instrucţii greşite.

În acest caz Antreprenorul are dreptul la

revendicare conform FIDIC Clauza 20.1

În cazul în care are loc una dintre cir-

cumstanţele de mai sus şi s-a putut stabili

clar răspunderea uneia dintre părţi, ar putea

fi necesar ca Perioada de Notificare a De-

fecţiunilor să se prelungească conform FIDIC

Clauza 11.3.

FIDIC Clauza 11.3. Prelungirea Pe-

rioadei de Notificare a Defecţiunilor

Beneficiarul va fi îndreptăţit, conform

prevederilor Sub-Clauzei 2.5 [Revendicările

Beneficiarului], la o prelungire a Perioadei de

Notificare a Defecţiunilor pentru Lucrări sau

Sectoare de lucrări, dacă şi în măsura în care

Lucrările, Sectoarele de Lucrări sau o compo-

nentă importantă a Echipamentelor (în func-

ţie de caz şi ulterior recepţiei), nu pot fi

utilizate în scopul pentru care acestea au fost

destinate, din cauza unor defecţiuni sau unor

degradări. Perioada de Notificare a Defecţiu-

nilor nu va putea fi prelungită cu mai mult de

doi ani.

Dacă livrarea şi/sau montajul Echipamen-

telor şi/sau Materialelor au fost suspendate

potrivit prevederilor Sub-Clauzei 8.8 [Sus-

pendare a Lucrărilor] sau a Sub-Clauzei 16.1

[Dreptul Antreprenorului de a Suspenda Exe-

cuţia Lucrărilor], obligaţiile Antreprenorului

potrivit prevederilor acestei clauze nu se vor

aplica nici unei defecţiuni sau degradări pro-

duse la mai mult de doi ani după expirarea

Perioadei de Notificare a Defecţiunilor pentru

Echipamente şi/sau Materiale.

Precondiţia pentru această clauză de

drept este (i) evaluarea făcută de Inginer

asupra defecţiunii; (ii) revendicarea părţii

contractante.

În cazul în care s-a stabilit o Extensie de

Timp, Garanţia de Bună Execuţie existentă se

va prelungi şi ea, în paralel, cu aceeaşi pe-

rioadă, în favoarea Autorităţii Contractante.

Urmărind Fig.1, evidenţiată mai sus, ulti-

ma fază a Perioadei de Notificare a Defecţiu-

nilor este numită „Procedura de Închidere

a Contractului“ şi durează, în mod normal,

28 zile dup` PND.

Clauzele FIDIC ce tratează aceste aspecte

contractuale sunt:

• FIDIC Clauza 11.9 (Proces Verbal de

Recepţie Finală);

• FIDIC Clauza 14.9 (Plata Sumelor

Reţinute);

• FIDIC Clauza 14.11 (Prezentarea Situ-

aţiilor Finale de Lucrări);

• FIDIC Clauza 14.12 (Scrisoarea de De-

scărcare a Antreprenorului).
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FIDIC Clauza 11.9 Recepţia Finală

În paragraful precedent am explicat înţele-

sul Clauzei 10.1 privitor la metoda şi procedura

pentru Recepţia Tehnică ce reprezintă, practic,

o predare temporară a lucrărilor construite că-

tre Autoritatea Contractantă (Beneficiarul Lo-

cal). Clauza 11.9 tratează procedura Recepţiei

Finale făcută de către Autoritatea Contractantă

(Beneficiarul Local) asociată cu livrarea către

Beneficiarul Local al documentaţiei legale şi ad-

ministrative conform prevederilor Legii 10, do-

cumentaţie denumită „Cartea Construcţiei“ şi

care este compusă din: (i) Autorizaţii legale;

(ii) Documentaţia de calitate; (iii) Planşele de

Execuţie; (iv) Documentaţia privitoare la cos-

turi; (v) Documentaţie exproprieri; (vi) Manu-

alul de Întreţinere şi Exploatare.

FIDIC Clauza 14.9

Plata Sumelor Reţinute

Aşa cum am afirmat anterior, Sumele

Reţinute constituie o garanţie pe care Autori-

tatea Contractantă a dedus-o din fiecare

Certificat Lunar (5%) pentru calitatea lucră-

rilor construite. Prin urmare, această sumă

nu poate fi confundată cu Garanţia Bancară

care reprezintă o garanţie în favoarea Au-

torităţii Contractante pentru toate obligaţiile

contractuale (vezi FIDIC Clauza 4.2). Valoa-

rea care reprezintă Suma Reţinută va fi re-

turnată Antreprenorului în două rate. Prima

rată este de 50% şi se acordă la Procesul

Verbal de Recepţie Finală (Clauza 10.1) iar a

doua rată de 50% la sfârşitul Perioadei de

Notificare a Defecţiunilor (Clauza 11.9).

Ex: Valoarea Contractului 20 mil euro

Suma Reţinută 5% este de 1 mil euro

1. Rata 50% - 0,5 mil euro la începutul

Perioadei de Notificare a Defectelor

2. Rata 50% - 0,5 mil euro la sfârşitul Pe-

rioadei de Notificare a Defectelor

FIDIC Clauza 14.11

Prezentarea Situaţiilor

Finale de Lucrări

La sfârşitul Perioadei de Notificare a De-

fectelor, inclusiv a unei eventuale prelungiri a

acesteia, Inginerul Consultant are datoria să

emită Certificatul de Execuţie în care să se

afirme clar că “Antreprenorul a executat şi fi-

nalizat contractul de lucrări în conformitate

cu termenii şi prevederile documentelor Con-

tractului”. Numai după ce acest document

important a fost emis, Antreprenorul are

dreptul să înainteze Situaţia Finală de Lucrări

pe care Inginerul are îndatorirea de a o veri-

fica şi în cele din urmă de a o aproba sau

respinge după cum urmează:

Situaţia Finală de Lucrări:

aprobată de Inginer → emiterea Certifi-

catului Final de Plată

respinsă de Inginer → dispută

FIDIC Clauza 14.12

Scrisoarea de Descărcare

Acesta este ultimul pas spre închiderea

Contractului. Această scrisoare are o mare

însemnătate pentru Autoritatea Contractantă

deoarece afirmaţia pe care o conţine absolvă

Autoritatea Contractantă de orice responsa-

bilitate în ceea ce priveşte obligaţiile contrac-

tuale.

Cu alte cuvinte, dacă Antreprenorul nu

emite această scrisoare, Contractul rămâne

deschis şi, în orice moment şi pentru orice

motiv legat de termenii contractuali, se poate

deschide o dispută.
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u aproape 19 ani în urmă, un grup de în-

treprinzători din municipiul Rădăuţi, ju-

deţul Suceava, a avut iniţiativa înfiinţării unei

societăţi comerciale, într-un domeniu cu pers-

pective promiţătoare. Demersul a fost curajos.

Criza care s-a abătut asupra economiei, a in-

dustriei, asupra vieţii sociale şi-a făcut simţită

prezenţa şi în ţăra noastră. O privire retros-

pectivă, mai ales asupra traseului parcurs de

către tânăra firmă rădăuţeană, evidenţiază

buna orientare a echipei manageriale, capaci-

tatea de a organiza, cu oportunitate şi cu seri-

ozitate activitatea de prospectare a mediului

de afaceri, de îndeplinire a contractelor înche-

iate cu beneficiarii.

Lucrul început bine

Aşadar, în anul 1992, în Registrul Comer-

ţului Suceava, a fost înregistrată Societatea

Comercială „CONTRANSCOM“ S.A. RĂDĂUŢI,

cu capital integral privat. În documentele

constitutive, Obiectul principal de activitate a

fost definit astfel: Realizarea de construcţii de

drumuri, poduri, consolidări de maluri, ziduri

de sprijin, drenuri, lucrări hidrotehnice, civile

şi industriale, agrozootehnice, alimentări cu

apă, staţii de tratare a apei, staţii de epurare,

canalizări şi alte lucrări tehno-edilitare. Deci,

un domeniu, la o primă privire, generos, cu

implicaţii tehnice şi organizatorice. Şi încă o

subliniere: domeniul este abordat de firme

puternice, cu renume. Este firesc de aceea să

cunoască şi o concurenţă dură.

Echipa managerială a studiat cu atenţie şi

a dimensionat cu realism fiecare lucrare cu

potenţial de participare. În primul rând, a

pornit de la componenţa şi pregătirea per-

sonalului de execuţie, de conducere a proce-

selor de lucru. Acum, după aproape 20 de ani

de activitate, factorii de conducere a firmei

sunt în măsură să aprecieze că, în ceea ce

priveşte politica de personal, s-a lucrat bine,

au fost angajaţi lucrători pregătiţi profesio-

nal, cu ataşament faţă de firmă, care au lu-

crat şi lucrează cu responsabilitate.

Evident, o prioritate a preocupărilor con-

ducerii firmei a constituit-o asigurarea bazei

tehnice, dotarea cu utilaje, cu echipamente

şi cu maşini performante, necesare unor lu-

crări complexe din punct de vedere tehnic,

apte pentru condiţiile grele, dure, din teren.

Listă cu lucrări

Majoritatea lucrărilor care au făcut parte

din portofoliul de comenzi al firmei a fost de

pe teritoriul judeţului Suceava. Acestora li

s-au adăugat şi câteva obiective de pe terito-

riul judeţului învecinat la sud, Neamţ.

Numim, dintr-o documentare la S.C.

„CONTRANSCOM“ S.A. RĂDĂUŢI, câteva din-

tre lucrările executate în ultimii ani:

- eliminarea efectelor inundaţiilor din lu-

nile iunie – iulie ale anului 2010, pe D.N. 2H

(D.N. 2 Iacobeşti – Gara Milişăuţi – Rădăuţi –

Vicovu de Jos – Putna) care au făcut obiectul

a cinci contracte, înregistrate de la nr. 67

până la nr. 71, în 6 septembrie 2010. Toate

lucrările au fost finalizate şi predate benefi-

ciarului, la datele prevăzute în contracte;

- lucrări de amenajare albie pe D.N. 15 B

(Poiana Largului – Târgu Neamţ – Timişeşti –

Cristeşti), la km 2+982, în localitatea Petru

Vodă;

- ancorare zid de sprijin – refacere plat-

formă la cotă – refacere zid de sprijin pe D.N.

15 B, km 10+630 – km 10+650;

- ancorare zid de sprijin şi ridicare la cotă

pe D.N. 15 B, km 12+550 – km 12+580, km

12+700 – km 12+715;

- înlăturarea efectelor calamităţilor natu-

rale pe D.N. 17 A (D.N. 17 Sadova – Valea

Moldoviţei, Suceviţa, Rădăuţi – Dorneşti –

D.N. 2) la km 31+070 – km 31+150;

- eliminarea efectelor inundaţiilor din iu-

nie – iulie 2011 pe D.N. 17 A, km 46+885 –

km 46+900 şi refacerea podului de pe D.N.

Pragmatismul unei firme rădăuţene
Ion {INCA

C

Domnul Ing. Dumitru B~NCESCUL,

directorul firmei,

\n dialog cu autorul reportajului

Podul peste råul Solca, pe D.N. 2E
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17 A, km 48+211;

- modernizare drumuri comunale în co-

muna Coşna;

- Construcţia podului peste pârâul Volo-

văţ, în comuna cu acelaşi nume.

Ni s-a precizat că absolut toate contractele

încheiate au fost îndeplinite cu corectitudine,

încadrate în termenele şi bugetele aferente.

Construcţie „ca la carte“

Am avut prilejul să facem o documenta-

re “la faţa locului”, pe D.N. 15 B, pe raza lo-

calităţii Petru Vodă, la poalele Munţilor

Stânişoarei, în judeţul Neamţ. Lucrarea se

intitulează: “Consolidarea corpului drumu-

lui şi stabilizarea versanţilor”, la poz. km

10 – km 13 şi km 13+100 – km 13+120. Co-

manda a fost făcută de către D.R.D.P. Iaşi.

Proiectul este semnat de prof. univ. dr. ing.

Teodor BURILESCU, directorul firmei Road

Consulting Design. Şeful lucrării, din par-

tea firmei rădăuţene, este dl. ing. George

ISOPESCU. Diriginte de şantier, din partea

beneficiarului, este dl. Emilian DARIE, inginer

şef al S.D.N. Piatra Neamţ. La punctul de

lucru, poz. km 12+550 – km 12+715,

l-am întâlnit pe unul dintre specialiştii de

bază ai S.C. „CONTRANSCOM“ S.A., ing.

Volodea MACAROV, care conduce o formaţie

specializată în consolidări, compusă din 14

lucrători. La poz. km 11+100 – km 11+120,

lucra o altă formaţie de consolidări, condusă

de tânărul inginer Andrei TOMA, absolvent

din acest an al Facultăţii de profil din mu-

nicipiul Iaşi, despre care directorul firmei

afirma că este bine pregătit, se implică la

modul cel mai convingător în execuţia lu-

crărilor de complexitate tehnică din sectorul

pe care-l coordonează şi promite pentru un

viitor de toată încrederea.

Înainte de începerea activităţii pe şantie-

rul de la Petru Vodă, a fost pusă la punct, pâ-

nă la detalii, organizarea întregului proces

constructiv. Pe distanţa cuprinsă între km

10+630 şi km 13+120 au fost stabilite cinci

sectoare. Aici s-a lucrat cu coloane cu dia-

metrul de 600 mm, forate în lungime de

18 m pe unele zone. Pe alte zone au fost

implantaţi minipiloţi cu carcasă de armătură

cu diametrul de 180 mm, cu lungimea de

zece m, împreună cu ancore autoperforante,

cu sapă pierdută, în lungime de 15 m. Pro-

cesul tehnologic complex a fost executat cu

o instalaţie de foraj a firmei „ZUBLIN“. Utila-

jul este ultraperformant, iar ancorele au fost

aduse din Germania. Forajul a fost executat

în colaborare cu firma “ZUBLIN”. În conti-

nuare, ni s-a explicat că pe coloanele fora-

te sunt executate radiere din beton armat,

pe care se reazemă ziduri de sprijin, tot

din beton armat, care susţin terasamentul

drumului. Pe sectoarele consolidate, pentru

Consolidarea D.N. 15B, \n Pasul „Petru Vod`“
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drenarea şi evacuarea apelor se execută

drenuri de fund şi rigole betonate. La final

este refăcut tot sistemul rutier. Sectorul

consolidat al D.N. 15 B, la Petru Vodă,

întruneşte calităţile şi caracteristicile unei au-

tentice lucrări de artă, conferind siguranţă şi

confort usagerilor care abordează un traseu

de rară frumuseţe, traversând Pasul „Petru

Vodă“ la cota 900 m.

După cum am relatat la începutul rân-

durilor de faţă, lucrarea a fost comandată de

către Direcţia Regională de Drumuri şi Poduri

Iaşi şi adjudecată, în cadrul licitaţiei, de către

S.C. „CONTRANSCOM“ S.A. Rădăuţi. A fost

începută în primăvara anului 2011, iar ter-

menul prevăzut pentru finalizare a fost sta-

bilit în primăvara anului 2012. Un scurt

comentariu referitor la proiectant : Domnul

Prof.univ.dr.ing. Teodor BURILESCU este au-

torul proiectului lucrării prezentate mai sus. A

colaborat şi la proiectul „Consolidare D.N. 17

A (Sadova – Rădăuţi), km 4+500“, (curbă)

cu ancore multifilare, în lungime de 25 m, an-

corate în masivul de stâncă, tensionate la

200 da.N.

O paletă largă de obiective
de infrastructură rutieră

Preocupată permanent de eficienţa eco-

nomică a firmei, conducerea a studiat „piaţa

lucrărilor de profil“, şi-a evaluat cu realism

posibilităţile de participare la licitaţiile orga-

nizate, a întocmit documentaţiile cerute, s-a

înscris şi a avut câştig de cauză în mai multe

acţiuni. Contractele încheiate cu viitorii be-

neficiari au devenit programe riguroase de

lucru, îndeplinite întocmai cu exigenţele îns-

crise. Un volum de activităţi de construcţii noi

de drumuri, de consolidări, de reparaţii, mai

ales ale unor sectoare de artere rutiere cala-

mitate de inundaţii, a contribuit la dimen-

sionarea pozitivă a capitolului „Venituri“ al

bilanţului anual al firmei.

Vara anului 2011 a reprezentat finali-

zarea mai multor lucrări de consolidări ale in-

frastructurii rutiere calamitate de inundaţiile

produse în anul 2010. Este vorba despre con-

tractele încheiate pentru lucrări executate pe

tronsoane de drumuri de pe D.N. 17A (Sa-

dova – Vatra Moldoviţei – Suceviţa – Rădăuţi

– Dorneşti – Ratoş); D.N. 2E (Spătăreşti –

Cornu Luncii – Păltinoasa – Solca – Marginea

– Vicovu de Jos – Vicovu de Sus – Frontiera

cu Ucraina); D.N. 2H (Iacobeşti – Gara Mili-

şăuţi – Rădăuţi – Vicovu de Jos – Putna);

D.N. 29A (Suceava – Vârfu Câmpului – Doro-

hoi – Rădăuţi Prut – Frontiera cu Republica

Moldova); D.N. 2K (Milişăuţi – Iaslovăţ – Ar-

bore – Solca).

Mai multe lucrări de artă, îndeosebi po-

duri, au fost construite din nou, iar altele

consolidate şi modernizate. În evidenţa servi-

ciului de specialitate al firmei figurează spre

exemplu: podul din comuna Marginea, pe

D.N. 17A, km 62+243, peste râul Suceviţa,

lung de 28 m, cu o singură deschidere; po-

dul din oraşul Solca, peste râul Solca, pe

D.N. 2E, km 51+405, cu trei deschideri (2 x

15,4 m) şi una de 16,75 m, cu lungimea to-

tală de 47,6 m, ambele executate în anul

2009.

În luna septembrie 2011, a început mo-

dernizarea unui drum comunal \n localitatea

Consolidarea D.N. 15B, \n Pasul „Petru Vod`“
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Coşna. Până la 30 iunie 2012, când va fi în-

cheiată lucrarea, formaţia de drumari, la con-

ducerea căreia se află un inginer de nădejde,

Florin OLENICI, construieşte un drum de

beton de ciment, cu două benzi a câte trei

metri, cu lungimea de 3,8 km, menit să

schimbe faţa comunei de la poalele munţilor

Bârgăului, în vecinătatea Vârfului Măgura

Coşnei (1.256) m).

În pas cu mersul vremii

Managementul S.C. „CONTRANSCOM“

S.A. RĂDĂUŢI este asigurat de Domnul In-

giner Dumitru BĂNCESCUL, care îndeplineşte

funcţia de Director, de Domnul Gheorghe

Ichim CHIRILIUC, în funcţia de Director co-

mercial şi de Doamna Economist Viorica

ILAŞ, Director economic. Se cuvine să fie fă-

cută sublinierea că planul lucrărilor contrac-

tate pentru anul 2011 acoperă capacitatea

firmei. În prezent activează 125 de salariaţi,

dintre care 27 constituie personalul tehnic de

pregătire a proceselor de producţie, a exe-

cuţiei obiectivelor din programul societăţii, a

evidenţelor contabile şi a activităţii financiare.

Echipa managerială a adoptat o condui-

tă adecvată condiţiilor vieţii economice, reali-

tăţii şi relaţiilor din societatea românească.

Aceasta înseamnă capacitatea de orientare în

desfăşurarea afacerilor, investigarea posibi-

lităţilor de accedere la obiective şi lucrări din

domeniul de specialitate, stabilirea strategiei

de abordare cu şanse de câştig a lucrărilor,

pe măsura capacităţii şi a forţei tehnico-pro-

ductive ale firmei. Principalul atu, în confrun-

tarea cu firmele concurente, îl reprezintă

onorarea, cu promptitudine şi corectitudine, a

obligaţiilor contractuale, încadrarea în terme-

nele şi bugetele lucrărilor. Aceste criterii au

conferit firmei statutul de partener serios,

performant, capabil să ducă la bun sfârşit

proiecte complexe, atât printr-o coordonare

riguroasă a lucrărilor, cât şi prin execuţia

acestora la un nivel calitativ ridicat.

Din anul 2006, S.C. „CONTRANSCOM“

S.A. are implementat sistemul de manage-

ment al calităţii ISO 9001 şi ISO 14001. În

anul 2008 a fost implementat sistemul inte-

grat de calitate OHASAS 18001, iar în anul

2009 sistemul de management al respon-

sabilităţii sociale SA 8000.

Din anul 2007, societatea a obţinut cer-

tificate de conformitate pentru betoane, be-

toane rutiere, mortare, prefabricate din beton,

precum şi pentru agregatele minerale naturale

şi concasate din staţia proprie de producere a

agregatelor, situată în oraşul Siret.

În cadrul bazei de producţie din municipiul

Rădăuţi funcţionează Laboratorul şi personalul

de control al calităţii. De subliniat faptul că

subunitatea are contracte de colaborare şi de

asistenţă cu firme consacrate în domeniu.

Firesc, bunul parcurs în afaceri al firmei

rădăuţene se datoreşte şi capacităţii sale teh-

nice şi mecanizate, dotării cu maşini, utilaje

şi echipamente tehnologice performante, cu

mijloace de transport specializate pentru sec-

torul construcţii. Funcţionează un atelier me-

canic pentru reparaţiile uşoare şi întreţinerea

parcului auto.

Verificarea execu]iei la consolidarea {oselei Na]ionale care leag` localitatea Poiana Largului de Tårgu Neam]
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Ansamblul demersurilor manageriale se

cuvine să fie completat cu preocuparea faţă

de condiţiile de muncă şi de viaţă ale lucră-

torilor de pe şantiere. Activitatea de organi-

zare a şantierelor implică şi măsurile luate

pentru condiţiile de trai. Conducerea firmei a

optat pentru cazarea lucrătorilor pe şantier,

în containere, care asigură confort, un cadru

igienico-sanitar civilizat. Opinia conducerii:

„În acest mod economisim fondurile desti-

nate transportului zilnic“. Este cunoscută re-

alitatea potrivit căreia transportul zilnic la

locul de muncă şi înapoi la domiciliu este un

mare consumator de bani şi de timp. Încă o

menţiune în această ordine de idei: inginerii

locuiesc, pe timpul săptămânii, tot în contai-

nere, ceea ce este benefic pentru starea de

spirit proprie şantieriştilor.

„Omul potrivit, la locul potrivit“

Proverbul din subtitlu i se potriveşte în-

tru-totul Domnului Inginer Dumitru BĂN-

CESCUL, Directorul Societăţii Comerciale

„CONTRANSCOM“ S.A. RĂDĂUŢI. Are o

biografie interesantă, o carieră bogată, cu o

experienţă deosebită. S-a născut în anul

1952, în localitatea cu puternice rezonanţe

în Istoria Bucovinei, a Moldovei, a Ţării

noastre – PUTNA, locul de odihnă veşnică a

lui Ştefan cel Mare şi Sfânt. A absolvit un

renumit liceu bucovinean – Eudoxiu Hur-

muzachi. Între anii 1971 şi 1976 a fost

studentul Facultăţii de Construcţii din

municipiul Iaşi. Stagiatura a făcut-o la Di-

recţia de Construcţii a Consiliului judeţean

Bacău. Din anul 1979 a lucrat la Trustul

de Construcţii Industriale, Antrepriza de

Construcţii Suceava, până în anul 1992.

Obiective industriale, cu greutate în econo-

mia acelor vremuri, au fost construite, prin

coordonare directă, de către tânărul inginer

Dumitru BĂNCESCUL. Numai la C.E.T. Su-

ceava, a condus construcţia halei de turbo-

agregate, corpurile de buncăre, sala de

cazane, electrofiltrele cu spate cazane, în

calitate de şef de lot. Până în anul 1992 a în-

deplinit şi funcţia de Şef al Serviciului tehnic

al Antreprizei.

În anii 1992 – 1993 a lucrat în Germania,

ca şef de şantier. A coordonat construcţia

unor blocuri proprietate personală – BASF, în

oraşul Mannheim, iar în Heidelberg, tot ca şef

de şantier, a condus construcţia unor blocuri

cu locuinţe sociale.

În anul 1994 a venit la „CONTRANSCOM“

S.A., ca inginer, apoi ca director tehnic. Din

anul 2004, îndeplineşte funcţia de Director al

firmei. A probat, şi rezultatele productive şi

economico-financiare ale firmei confirmă, ca-

pacitate managerială, experienţă în relaţiile

cu beneficiarii, aptitudini de conducător com-

petent, cu autoritate, cu priceperea de a lucra

cu angajaţii. Cifra de afaceri a societăţii a cu-

noscut, an de an, o relativă creştere.

Într-un clasament al firmelor de profil,

S.C. „CONTRANSCOM“ S.A. RĂDĂUŢI a fost

clasată: pe locul al II-lea în topul firmelor, din

categoria microintreprinderi, în anii 1994 –

2001; locul I în topul firmelor de construcţii în

anii 2002 – 2003; locul al II-lea în anul 2004,

în topul firmelor BUCOVINA, după criteriile

Camerei de Comerţ şi Îndustrie şi Agricul-

tură; locul al II-lea în topul BUCOVINA la galaPod ref`cut peste råul Putna

D.N. 17B, km 14+150 - ap`rarea drumului cu zid din gabioane
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excelenţei în afaceri, în anul 2008; locul al II-

lea în clasamentul pe judeţ, în noiembrie

2010.

Îndeplineşte funcţia obştească de vice-

preşedinte al Filialei “Ştefan cel Mare” a Asoci-

aţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri al cărei

preşedinte este dl. ing. Mihai Radu PRICOP.

Realist, cu un dezvoltat spirit analitic, de-

gajat şi cu umor, are convingerea că econo-

mia noastră va reveni pe o curbă ascendentă,

spre binele tuturor cetăţenilor, potrivit spe-

ranţei unanime!

Pentru c` Domnul Director al S.C. „CON-

TRANSCOM“ S.A. R`d`u]i este un optimist

dublat de un spirit pragmatic, organizat [i

adaptat perfect realit`]ilor din ziua de ast`zi.

Calit`]ile de manager, de bun cunosc`tor al

pie]ei construc]iilor de drumuri asigur`, chiar

din startul lucr`rii, succesul execu]iei [i, \n

mod firesc, rentabilitatea firmei, stabilitatea

veniturilor, siguran]a desf`[ur`rii activit`]ilor

pe viitor.

Lucr`ri de construc]ie a drumului \nseamn` folosirea tehnologiei adecvate, precum [i controlul f`cut permanent de c`tre

personalul tehnico-ingineresc. Domnul inginer Volodia MACAROV examineaz` arm`tura zidului de sprijin.

Personalul este „v`zut“, de departe, [i de lucr`torii firmei cåt [i de [oferii din trafic
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Mixturi asfaltice ecosustenabile
în tehnica rutieră

Ing. Liliana STELEA,

Serviciul de Proiectare,

Direcţia Regională de Drumuri şi Poduri Timişoara

Prof. univ. dr. ing. Ion COSTESCU

Departamentul Căi de Comunicaţii Terestre, Fundaţii

şi Cadastru, Universitatea „Politehnica" din Timişoara, România

(continuare din num`rul trecut)

Figura 12 - Modulul de rigiditate

Concluzii și recomandări

ezultatele obţinute pe mixturile asfaltice preparate cu adaos de

aditiv special pentru timp friguros, constituie un răspuns la posi-

bilitatea de a extinde perioada de aşternere a mixturilor asfaltice cu

efecte benefice asupra mediului înconjurător şi a personalului care lu-

crează la prepararea şi punerea în operă a mixturilor asfaltice (fum

şi emisii aromatice reduse).

Din cercetările şi studiile efectuate pe acest tip de mixturi asfaltice

cu aditiv special pentru timp friguros rezultă următoarele:

- prepararea mixturilor asfaltice ecosustenabile permite o reduce-

re a temperaturii de preparare cu cca 30...40°C, inferioare mixturilor

asfaltice clasice din cauza creşterii lucrabilităţii;

- procesarea mixturilor asfaltice se realizează la temperaturi de

140...155°C, iar compactarea la 90...100°C.

Analizând consumul de combustibil şi energie, devine clar că

aditivul Iterlow - T prin reducerea semnificativă a temperaturilor la

preparare, aşternere şi compactare a mixturii asfaltice, aduce o

importantă economie de combustibil şi energie, iar cantitatea de ga-

ze rezultată din încălzire scade. Prin reducerea temperaturii mix-

turii asfaltice cu până la 30...40°C, consumul de energie scade cu

aproximativ 30 %, reprezentând 12 kWh/t de mixtură asfaltică.

La staţia de asfalt de tip Bernardi cu o capacitate de 180 t/h, con-

sumul de combustibil este de aproximativ 9 litri pentru 1 tonă de mix-

tură asfaltică.

O temperatură mai scăzută în procesul de producţie asigură o

emisie de gaze mai mică. Estimările pe teren au arătat că pentru o re-

ducere a temperaturii cu până la 30 °C, emisia de gaze scade cu

aproximativ 65 %. Literatura de specialitate internaţională [7] arată

că emisiile în staţiile de preparare a WMA sunt semnificativ reduse:

- emisiile de CO2 sunt reduse cu 30 - 40%;

- emisiile de SO2 sunt reduse cu 20 - 35%;

- emisiile de VOC (compuşi organici volatili) sunt reduse cu 50%;

- emisiile de CO sunt reduse cu 10 - 30%;

- emisiile de NOx sunt reduse cu 60 - 70%.

În plus,

- aditivul Iterlow - T utilizat nu modifică proprietăţile fizico-

mecanice ale bitumului: penetraţie, punct de înmuiere, vâscozitate;

- aditivul Iterlow - T, prin proprietăţile sale tensioactive, reduce

frecarea internă dintre granulele anrobate cu bitum, mărind astfel lu-

crabilitatea mixturii asfaltice;

- transportul mixturilor asfaltice se poate face la distanţe mai mari

( 50...60 km);

- se obţin economii importante de combustibil la încălzirea agre-

gatelor, bitumului şi la prepararea mixturilor asfaltice prin:

• reducerea temperaturilor de lucru cu 30...40°C;

• reducerea temperaturii la malaxare cu 30°C;

• reducerea consumului de energie cu 30%;

- se elimină efectul de îmbătrânire a bitumului, prin scăderea tem-

peraturilor de preparare a mixturilor asfaltice, efect ce are consecinţe

negative \n comportarea îmbrăcăminţilor bituminoase in exploatare,

reducând durata de viata a acestora şi, în ultimă instanţă va duce la

creşterea costurilor pentru întreţinerea sectorului rutier;

- se protejează mediul înconjurător şi se îmbunătăţeşte calitatea

vieţii locuitorilor din zonă şi a muncitorilor care desfăşoară activitatea

în sectorul rutier prin:

• reducerea efectului de îmbătrânire a bitumului;

• reducerea temperaturii mixturii asfaltice la punerea în operă

R
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• reducerea emisiilor de gaze nocive în atmosferă cu

20...30%;

• reducerea gradului de expunere la condiţii nocive a munci-

torilor cu 10...15%;

• reducerea efectelor nocive asupra locuitorilor din zonă;

- aditivul Iterlow -T favorizează punerea în operă a mixturilor as-

faltice la temperaturi ale mediului ambiant mai mici de 10 °C, faţă de

temperaturile prevăzute de normativele în vigoare mai mari de 10°C,

mărind perioada de punere în operă a mixturilor asfaltice şi în con-

secinţă, reabilitarea mai multor kilometri de drum.

În concluzie, se poate menţiona că prin studii şi cercetări se

pot obţine mixturi asfaltice ecosustenabile, benefice pentru cei ce lu-

crează în sectorul rutier, precum şi condiţii de protecţie a mediului în-

conjurător, a locuitorilor din zonă şi a tuturor utilizatorilor drumurilor

publice, cu o comportare bun` \n exploatare.

Ca o concluzie generala, putem afirma c` mixtura asfaltică

studiată şi experimentată are efecte benefice atât economice cât şi de

protecţie a mediului înconjurător şi de îmbunătăţire a calităţii vieţii

muncitorilor şi locuitorilor din zonă, precum şi efecte benefice tehnice,

deoarece se pot continua lucrările şi la temperaturi sub 10°C pentru

a nu lăsa neacoperite, pe timp de iarnă, straturile realizate din mix-

tură asfaltică deschisă.

Tehnologia de realizare a mixturilor asfaltice ecosustenabile pen-

tru drumuri locale cu trafic uşor şi mediu s-a aplicat pentru prima

dată în ţara noastră în 2009, fiind o nouă tehnologie la acea dată.
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n organizarea Filialei Banat a A.P.D.P. din

România şi a Comitetului Tehnic „Mediul

Înconjurător Durabil”, în perioada 20 –

22 Octombrie 2011, la Facultatea de Cons-

trucţii din Timişoara, s-au desfăşurat Lucră-

rile celei de a IX –a Conferinţe Naţionale

„DRUMUL ŞI MEDIUL ÎNCONJURĂTOR“. Au

fost prezentate şi supuse dezbaterilor urmă-

toa-rele teme:

• Impactul sistemului de transport terestru

asupra mediului înconjurător • Strategii pentru

reducerea poluării generate de sistemele de

transport • Promovarea transporturilor nepolu-

ante şi intermodalitatea • Evaluarea integrată

de mediu şi BANCA DE DATE.

În seara zilei de 20 octombrie, a avut loc

şi ultima şedinţă a Comitetului Tehnic A1 –

Mediul Înconjurător Durabil, din cadrul

A.I.P.C.R., condusă de Domnul Dr. ing. Geor-

ge BURNEI, în calitate de preşedinte, pentru

mandatul de patru ani care expiră în primă-

vara anului viitor. A fost evidenţiată con-

tribuţia României în cadrul şedinţelor CT A1,

prin lucrări şi informaţii de specialitate, inclu-

siv la redactarea Raportului final care se va

publica în prima parte din anul următor.

La şedinţă a participat şi preşedintele

A.P.D.P. din România, Domnul Prof. Dr. ing.

Gheorghe LUCACI, fapt ce a permis discu-

tarea unor probleme determinante pentru ac-

tivitatea viitoare a Comitetelor Tehnice la

nivel naţional, inclusiv modul de susţinere fi-

nanciară a deplasărilor din afara ţării la şe-

dinţele Comitetelor Tehnice din cadrul

A.I.P.C.R., urmând ca o decizie finală să fie

luată în şedinţa de Consiliu a A.P.D.P. din

luna decembrie a.c..

A doua zi, lucrările Conferinţei „Drumul şi

Mediul Înconjurător“ au fost moderate de

Preşedintele Comitetului de Mediu, Domnul

Dr. ing. George BURNEI.

După anul 1990, România se afla la un

nou început de drum, neavând specialişti în

acest domeniu, atât la nivelul învăţământului

mediu şi universitar cât şi în proiectare şi

execuţie. Ca atare, iniţiativa A.P.D.P. din Ro-

mânia, prin Filiala Banat pentru organizarea

acestor conferinţe, multe dintre ele cu parti-

cipare internaţională de succes, a fost de bun

augur, mai ales că ţara noastră se găsea în

faţa unui program ambiţios de autostrăzi şi

de reabilitare a drumurilor existente.

Contribuţia la poluarea atmosferei datorată

actualelor sisteme de transport a atins pro-

cente semnificative (24-30%), ca atare, la ni-

vel mondial întreaga lume academică şi toate

guvernele trebuie să înţeleagă că schimbările

de climă vor continua, prin urmare orice redu-

cere a impacturilor şi a sistemelor de transport

asupra mediului ambiant este bine venită şi se

poate realiza numai prin măsuri de atenuare

adecvate. Ca atare, în viitor, trebuie să se ex-

tindă utilizarea vehiculelor electrice şi să se

procedeze la implementarea transportului in-

termodal. Lucrările prezentate au generat dis-

cuţii aprinse atât sub aspectul impactului cale

rutieră-om-mediul înconjurător, cât şi asupra

energiilor nepoluante. S-a pus un accent de-

osebit pe evaluarea integrată de mediu, care

are ca o componentă principală monitorizarea

şi crearea, la nivel naţional, a unor BĂNCI DE

DATE cu alimentare periodică sau la orice

schimbare majoră, pentru a se asigura în orice

moment informaţiile necesare în vederea luării

unor decizii importante pentru conservarea

biodiversităţii şi a sănătăţii umane.

Au fost prezentate şi principalele linii di-

rectoare ale Congresului Mondial de Drumuri,

desfăşurat în Mexic în luna septembrie a.c. şi

care a avut ca deviză „Drumuri pentru o via-

ţă mai bună“. În cuvântul lor participanţii au

scos în evidenţă necesitatea continuării acestor

conferinţe, atrăgând totodată atenţia asupra

necesităţii unei implicări mai active a tuturor

specialiştilor din învăţământul superior din cer-

cetare şi administrare a infrastructurii rutiere.

Forurile de comandă politică şi Adminis-

tratorii drumurilor publice nu trebuie să uite

că investind în „Drumurile şi Transporturi-

le Verzi“ se investeşte, pe termen mediu şi

lung, în sănătatea vieţii pe pământ, atât de

necesară generaţiilor viitoare, a concluzionat

în final Domnul Dr. ing. George BURNEI, ini-

ţiatorul şi susţinătorul prin toată activitatea

sa, a acestor conferinţe, la nivel naţional şi

internaţional.

Conferința Națională “DRUMUL ŞI MEDIUL ÎNCONJURĂTOR”
|
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n ultima săptămână a lunii septembrie 2011 a avut loc la Mexico

City cel de-al XXIV-lea Congres Mondial de Drumuri, organizat de

Asociaţia Mondială de Drumuri (AIPCR/PIARC) în colaborare cu Minis-

terul Transporturilor din Statele Unite ale Mexicului, având drept de-

viză motto-ul „Roads for a Better Life” – „Drumuri pentru o viaţă mai

bună”. Lucrările s-au desfăşurat la Centrul de Conferinţe BANAMEX,

complex situat în partea de vest a oraşului.

Conform informaţiilor prezentate de organizatori, la Congres au

participat un număr de aproximativ 4 000 de specialişti din domeniul

rutier, din peste 120 de ţări. România a fost reprezentată de 54 dele-

gaţi din toate sectoarele domeniului rutier. Festivităţile de deschidere

a lucrărilor Congresului şi de inaugurare a expoziţiei au fost onorate de

prezenţa Preşedintelui Statelor Unite Mexicane, dl Felipe CALDERON

HINOJOSA, de numeroşi Miniştri ai Transporturilor din diferite ţări par-

ticipante, de reprezentanţi ai Ministerului Transporturilor din Mexic şi

alte oficialităţi. În cadrul acestei ceremonii au fost acordate şi premi-

ile Asociaţiei Mondiale de Drumuri unor tineri cercetători şi specialişti,

din întreaga lume, care au participat la concursul organizat pe mai

multe domenii: construcţie, întreţinere, tineri specialişti etc.

Sesiunea Miniştrilor, care a reunit lideri ai ministerelor de resort

din toată lumea, a avut ca temă principală „Mobilitatea sustenabilă în

cadrul politicii sociale” şi s-a desfăşurat sub forma unor mese rotunde

cu intervenţii şi dezbateri pe următoarele subiecte de largă impor-

tanţă:

• Finanţarea transportului durabil;

Al XXIV-lea Congres Mondial de Drumuri,
Mexico City, 26-30 septembrie 2011

Prof. Dr. ing. Gheorghe LUCACI

Pre[edintele A.P.D.P. România

|

Lucr`rile Congresului au fost deschise de

Dl. Felipe CALDERON HINOJOSA, Pre[edintele Mexicului

Comitetul Executiv al A.I.P.C.R.
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• Dezvoltarea sustenabilă vizavi de mediul înconjurător;

• Siguranţă în mobilitate.

Lucrările Congresului au fost structurate astfel:

• 4 Sesiuni Strategice;

• 17 Sesiuni de Comitete Tehnice;

• 13 Sesiuni Speciale;

• Sesiuni de postere cu lucrări individuale.

Cele patru Sesiuni pe Teme Strategice au fost:

• Reducerea impactului sistemului rutier asupra schimbărilor cli-

matice;

• Oferirea unor moduri de transport integrate şi servicii utilizato-

rilor. La această sesiune este demnă de menţionat prezentarea d-lui

Cristian ANDREI cu titlul „Utilizarea eficientă a resurselor financiare”;

• O abordare strategică a siguranţei circulaţiei: transpunerea în

practică a cunoştinţelor;

• Gestiunea patrimoniului rutier în contextul dezvoltării durabile şi

al adaptării la schimbările climatice, sesiune moderată de domnul

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI, în calitatea sa de Coordonator al Te-

mei Strategice D pentru ciclul 2008-2011. De menţionat prezentarea

domnului Prof. dr. ing. Radu ANDREI cu titlul „Îmbrăcăminţi rutiere

durabile. Încercări accelerate“.

Sesiunile Comitetelor Tehnice au prezentat şi dezbătut rezultatele

muncii efectuate în perioada ciclului 2008-2011 în cadrul celor patru

Teme Strategice prezentate mai sus.

Cele 13 Sesiuni Speciale, pregătite în colaborare cu alte organi-

zaţii internaţionale din domeniul transportului şi infrastructurii rutiere,

care au abordat subiecte de mare actualitate:

1. Sustenabilitatea transportului rutier. Încotro ne îndreptăm?

Cum evaluăm sustenabilitatea?

2. Care sunt perspectivele sistemelor de transport rutier în diferite

părţi ale lumii?

3. Integrarea reţelelor rutiere şi a altor moduri de transport teres-

tre la nivel continental şi intermodalitatea.

4. Oraşe mari: integrarea modurilor de transport de suprafaţă.

5. Reţele rutiere rurale sustenabile.

6. Transportul şi planificarea amenajării teritoriului - cât de bine

sunt integrate?

7. Managementul sistemului de transport rutier bazat pe perfor-

manţă.

8. Bună guvernare şi integritate. În cadrul acestei sesiuni domnul

ing. Petre DUMITRU a susţinut prezentarea cu titlul „Bune practici ale

Administraţiei Naţionale de Drumuri din România în domeniul bunei

guvernări – Integritatea instituţională”.

9. Siguranţa rutieră: deceniul de acţiune al Naţiunilor Unite.

10. Experienţe practice în parteneriate public-private (PPP-uri) în

ţări dezvoltate şi în curs de dezvoltare.

11. Sisteme de tarifare a utilizării drumurilor, învăţăminte şi pers-

pective.

12. Sisteme inteligente de transport (ITS) pentru un management

al traficului mai sigur şi mai eficient.

13. Viitorul transportului automobil (tehnologie şi utilizare) şi im-

pactul acestuia asupra infrastructurii şi exploatării sale.

În completare, au fost organizate două ateliere, unul pe tema îm-

brăcăminţilor aeroportuare şi unul organizat în colaborare cu HDM

Global şi Institutul Mexican de Transport pentru prezentarea progra-

mului de analiză HDM-4.

De asemenea, au fost organizate sesiuni de prezentare a poste-

relor realizate pe baza lucrărilor individuale acceptate de către comi-

tetul de organizare al Congresului. Este demn de menţionat faptul că

România a contribuit cu cinci lucrări individuale, prin autorii: Cristina

MĂRUNTU, Mariana POP, Carmen RĂCĂNEL, Adrian BURLACU, Liliana

STELEA, Ion COSTESCU, Constantin ROMANESCU, Elena DIACONU şi

Ştefan LAZĂR.

Au fost organizate demonstraţii de către Comitetul de Terminolo-

gie referitoare la Lexicul AIPCR, şi în special la Dicţionarul Tehnic

Rutier a cărui versiune „on line“ în limba română este în curs de fina-

lizare prin strădania dnei Prof. Ariadna NICOARA, membru corespon-

dent al acestui comitet, şi a unei echipe de specialişti.

În zilele de 27, 28 şi 29 septembrie au fost organizate trei con-

ferinţe cu participarea unor specialişti de prestigiu din diferite ţări

membre care au susţinut prelegeri cu următoarele teme:

- O perspectivă globală asupra provocărilor şi oportunităţilor

reprezentate de siguranţa rutieră;

Ing. Cristian ANDREI - C.N.A.D.N.R.

Poster prezentat \n cadrul expozi]iei de la BANAMEX
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- Perspectiva politicilor publice în sectorul rutier;

- Învăţăminte ca urmare a marilor cutremure din Chile şi Japonia.

Participan]ii au avut posibilitatea de a participa la una sau mai

multe din cele cinci vizite tehnice organizate la unele dintre cele mai

importante obiective din domeniul rutier din zona capitalei mexicane:

V1 - Arcul de Nord al Autostrăzii de centură a oraşului Mexico City;

V2 – Institutul Mexican de Transporturi;

V3 – Centrul de Control Naţional CAPUFE;

V4 – Trenul Suburban din Mexico City;

V5 – Laboratoarele de Inginerie ale UNAM (Universidad Nacional

Autónoma de México).

Expoziţia tehnică a celui de al XXIV-lea Congres Mondial de Dru-

muri, amenajată pe o suprafaţă de peste 12 000 m2, a fost accesibilă

pe tot parcursul Congresului. Ea a reprezentat o excelentă oportuni-

tate de a stabili şi reînnoda relaţii cu experţi, profesionişti, specialişti,

antreprenori şi furnizori din întreaga lume. În cadrul expoziţiei, la

standul Comitetelor Tehnice, Asociaţia Profesională de Drumuri şi Po-

duri din România a prezentat un poster cuprinzând informaţii referi-

toare la activitatea din domeniul rutier din ţara noastră. Au fost

înmânate persoanelor interesate materiale promoţionale despre

România şi Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri.

Ceremonia de încheiere, vineri 30 septembrie 2011, a reprezen-

tat un moment de bilanţ, în care s-au formulat câteva concluzii refe-

ritoare la ciclul de activitate 2008-2011 al Asociaţiei şi la Congresul

din capitala mexicană şi s-au prezentat punctele de referinţă ale ur-

mătorului Plan Strategic 2012-2015. De asemenea, s-a predat ştafeta

organizării congreselor către reprezentanţii Coreei de Sud pentru or-

ganizarea celui de al XXV-lea Congres Mondial de Drumuri de la Seul.

Doamna Anne-Marie LECLERC, Preşedinta Asociaţiei Mondiale de Dru-

muri şi domnul Fausto BARAJAS CUMMINGS, Preşedintele Comitetu-

lui organizator mexican, au adresat mulţumirile lor organizatorilor şi

participanţilor şi au închis în mod oficial lucrările Congresului.

După cum am menţionat, România a avut o participare impor-

tantă la acest Congres, atât ca număr de specialişti, cât şi prin con-

tribuţiile la sesiuni. De asemenea, România a întocmit şi transmis

Rapoarte Naţionale la trei din cele patru Teme Strategice:

TSB – Ameliorarea calităţii serviciilor, pentru tema „Oferirea unor

moduri de transport integrate şi servicii utilizatorilor“;

TSC – Siguranţa reţelelor rutiere, pentru tema „O abordare strate-

gică a siguranţei: transpunerea în practică a cunoştinţelor“;

TSD – Calitatea infrastructurii rutiere, pentru tema „Gestiunea

patrimoniului rutier în contextul dezvoltării durabile şi al adaptării la

schimbările climatice“.

În perioada premergătoare Congresului au avut loc reuniunile

Viitorul Congres Mondial de Drumuri va avea loc la Seul (Coreea de Sud), \n anul 2015.

|n fotografie, de la dreapta la stånga: Pre[edintele A.P.D.P. Romånia - Gheorghe LUCACI, Pre[edintele Comitetului Na]ional

A.I.P.C.R. din Coreea de Sud - Kyung-Soo Yoo, Directorul executiv al „Korea Expressway Corporation“ - Sung-Hwan Kim [i

Pre[edintele Filialei A.P.D.P. Bucure[ti - Anghel T~N~SESCU
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Asociaţiei Mondiale de Drumuri, după cum urmează:

- în 23 septembrie, pe tot parcursul zilei, a avut loc reuniunea

Comitetului Executiv al A.I.P.C.R., la care au fsot discutate următoarele

probleme: definitivarea Planului Strategic pentru ciclul de lucru 2012 -

2015, definitivarea propunerilor de coordonatori de teme strategice,

definitivarea propunerilor de preşedinţi şi secretari ai Comitetelor

Strategice, în vederea aprobării lor de către Consiliul General, situaţia

financiară şi propunerile de buget pentru anul 2012, activitatea comisi-

ilor Asociaţiei, activitatea Comitetelor Naţionale A.I.P.C.R., ultimele

detalii privind organizarea Congresului de la Mexico City, stadiul orga-

nizării viitoarelor congrese (Congresul de Viabilitate Hibernală –

Andorra la Vella, 2014 şi cel de al XXV-lea Congres Mondial de Drumuri

- Seul, 2015). La reuniune a participat domnul Prof. dr. ing. Gheorghe

LUCACI în calitate de membru al Comitetului Executiv A.I.P.C.R. şi

doamna Prof. Ariadna NICOARĂ, asistenta acestuia;

- în data de 4 septembrie, pe tot parcursul zilei, a avut loc reuni-

unea Consiliului General al AIPCR. Au fost discutate şi aprobate docu-

mentele pregătite de Comitetul Executiv. Este de reţinut că au fost

nominalizaţi Coordonatorii Temelor Strategice pentru următorul ciclu

de activitate, Preşedinţi şi Secretari ai Comitetelor Tehnice, aceste

poziţii nefiind acoperite în totalitate, urmând ca funcţiile vacante să fie

ocupate prin propuneri ulterioare care vor fi solicitate primilor dele-

gaţi. De asemenea, vor fi solicitate propuneri pentru membrii Comitete-

lor Tehnice. La reuniune a participat domnul Prof. dr. ing. Gheorghe

LUCACI, în calitate de membru al Consiliului General A.I.P.C.R.;

- în 25 septembrie, în cursul dimineţii, a avut loc reuniunea

Comitetelor Naţionale, la care au participat domnul Prof. dr. ing.

Gheorghe LUCACI, Preşedintele Comitetului Naţional Român, domnul

Prof. dr. ing. Florin BELC, domnul ing. Anghel TĂNĂSESCU şi doamna

Prof. Ariadna NICOAR~, membri ai Comitetului Naţional Român. În

cadrul reuniunii a fost prezentată strategia privind creşterea rolului

Comitetelor Naţionale şi o serie de intervenţii referitoare la bunele

practici din diferite ţări privind modul de organizare a acestora;

- în după-amiaza zilei de 25 septembrie, domnul Prof. dr. ing.

Gheorghe LUCACI şi doamna Prof. Ariadna NICOARĂ au participat la

reuniunea organizată de Secretariatul General A.I.P.C.R. cu preşedinţii

sesiunilor tehnice în scopul stabilirii ultimelor detalii organizatorice.

Delegaţia oficială a României a fost compusă din domnii: Prof. dr.

ing. Gheorghe LUCACI, ing. Petre DUMITRU, ing. Cristian ANDREI,

ing. Mircea EPURE şi ing. Cosmin POPESCU.

Delegaţia A.P.D.P. din România a fost compusă din domnişoara

ing. Liliana HORGA, respectiv domnii Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,

Prof. dr. ing. Radu ANDREI, Prof. dr. ing. Florin BELC şi ing. Anghel

TĂNĂSESCU.

Adio,

Domnule Dumitru UNGUREANU!

e-a părăsit, pentru totdeauna, încă o

personalitate din elita drumarilor ro-

mâni, Domnul inginer Dumitru UNGUREANU.

A fost timp de 30 de ani Directorul regional al

D.R.D.P Cluj, între anii 1962 şi 1992, pe-

rioadă cu rezultate foarte bune în gestiona-

rea şi dezvoltarea infrastructurii rutiere din

cele [apte judeţe ale Nordului Transilvaniei:

Alba, Bihor, Cluj, Bistriţa-Năsăud, Mara-

mureş, Satu-Mare, Sălaj. Ample lucrări de

modernizare au fost desfăşurate pe D.N. 18

(Baia Mare – Sighetu Marmaţiei – peste ma-

sivul montan Gutâi – Borşa – prin Pasul Pris-

lop, Cârlibaba – Iacobeni (drumul care leagă

Maramureşul de Bucovina); D.N. 1F (Cluj-

Napoca – Zalău – Tăşnad – Carei – Frontiera

cu Ungaria); D.N. 75 (Lunca – Câmpeni -

Turda); D.N. 17 (Dej – Bistriţa – Vatra Dornei

– Câmpulung Moldovenesc - Suceava) ma-

gistrala rutieră care leagă Transilvania de

Moldova, prin Bucovina. La fel, a fost înregis-

trată şi începerea lucrărilor de reabilitare a

D.N. 1, pe sectorul Alba-Iulia – Oradea.

În coordonarea Direcţiei Regionale Clu-

jene, al cărei Director regional a fost Domnul

Inginer Dumitru UNGUREANU, s-au înscris:

un echilibrat şi realist Program de întreţinere

şi reparaţii drumuri naţionale; un ambiţios

Program de Investiţii, unde, în afara lucrărilor

enumerate de modernizare şi construire a

importantelor artere rutiere, au fost construi-

te 40 de poduri, cinci viaducte, două pasaje,

kilometrii de consolidări, de ziduri de sprijin,

apărări de maluri, eliminări ale punctelor pe-

riculoase, lărgiri la trei şi patru benzi de cir-

culaţie ale unor sectoare de drum cu trafic

intens; 23 de baze de deszăpezire, şapte ate-

liere de întreţinere şi reparare a utilajelor şi a

mijloacelor de transport, şapte sedii ale Sec-

ţiilor de Drumuri Naţionale.

După pensionare a lucrat în calitate de

consilier expert ai unor importante firme au-

tohtone şi străine cu activităţi în domeniul

infrastructurii rutiere.

A fost un om cu deosebite calităţi, profe-

sionist de clasă, bun coleg, persoană cu ta-

lent organizatoric, apropiat de oameni.

Plecarea în eternitate lasă un imens gol

în lumea drumarilor.

Dumnezeu să-l odihnească!

IN MEMORIAM

N

Ing. Petre DUMITRU - C.N.A.D.N.R.
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Ing. Minerva CRIŞAN

Secretar ştiinţific

n zilele de 03 - 04 noiembrie 2011 la Cluj-

Napoca în organizarea Asociaţiei Profe-

sionale de Drumuri şi Poduri Filiala Transil-

vania şi în colaborare cu Universitatea Tehnică

Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii, spe-

cializarea Căi Ferate Drumuri Poduri (CFDP) şi

Inspectoratul de Poliţie al judeţului Cluj, s-au

desfăşurat lucr`rile Simpozionului Naţional „Si-

guranţa Circulaţiei în Actualitate – Participăm

la trafic, suntem responsabili” ediţia a VIII-a.

Principalul obiectiv al simpozionului a fost

acela de a cunoaşte modalităţi noi de îm-

bunătăţire a siguranţei circulaţiei, printr-o ges-

tionare mai eficientă a traficului, prin echipa-

mente mai performante de monitorizare şi

ghidare, prin educaţia participanţilor la trafic.

Prezentările au avut ca temă, schimburi

de experienţă, identificarea riscurilor de acci-

dente, echipamente pentru siguranţa rutieră,

managementul sistemului de trafic rutier şi nu

în ultimul rînd agresivitatea factorilor de polu-

are chimică şi sonică generată de traficul ru-

tier asupra organis-

mului uman.

De reţinut este

propunerea comi-

sarului şef dr. ing.

Dan FLORIAN –

Ministerul Admi-

nistraţiei şi Inter-

nelor, ca în cadrul

revizuirii Directivei

privind permisele

de conducere –

introducerea unor

cursuri de împros-

pătare a cunoştin-

ţelor, din cinci în cinci ani pentru cei care deţin

permise de conducere categoria B, prin cursuri

organizate de unităţi abilitate.

Materialele prezentate au fost înregistrate

pe suport magnetic cu ISBN şi tipărite în 100

de volume cu ISSN, cuprinzånd articole de

specialitate şi prezentări de firme.

Au participat un număr de 80 persoane din

domeniul rutier cuprinzånd: administratori,

constructori, proiectanţi, consultanţi, studenţi,

masteranzi, doctoranzi, producători şi distri-

buitori de echipamente de siguranţ` rutieră şi

sisteme de monitorizare a traficului rutier,

care s-au arătat foarte mulţumiţi de conţinu-

tul materialelor prezentate la simpozion.

Totodată, a fost prezentată lucrarea fir-

mei PLASTIDRUM SRL Bucureşti în colaborare

cu firma WIEGEL Germania cu titlul „Road

surface maintenance”, susţinut` de dl. Hakan

WEDBERG şi dl. Bogdan Valentin IONESCU.

Participăm la trafic, suntem responsabili (ediția a VIII-a)

|



MANAGEMENT
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 101 (170)

23NOIEMBRIE 2011

Capitolul 3:
Submodelul Construcție Lucrări

biectivele principale ale submodelului construc]ie lucr`ri

sunt: (1) calcularea [i repartizarea costurilor de construc]ie

pe componente (financiare, economice [i valut` convertibil`), pe o

baz` anual`, pe toat` durata execu]iei lucr`rilor; (2) schimbarea

caracteristicilor geometrice dup` terminarea execu]iei [i (3) ac-

tivarea traficului generat (a se vedea Capitolul 2), precum [i a cos-

turilor [i beneficiilor exogene generate (a se vedea Capitolul 7), dac`

exist`, pentru tronsonul respectiv, la terminarea execu]iei.

Execu]ia poate fi programat` s` \nceap` \n oricare dintre anii pe-

rioadei de analiz` [i poate consta dintr-o lucrare nou`, fie pe un

traseu nou fie pe un traseu existent, sau din lucr`ri de l`rgire. Execu-

]ia poate, de asemenea, fi programat` s` se desf`[oare secven]ial,

cum ar fi \n etape: cu alte cuvinte, un tronson poate fi construit ini-

]ial la un standard geometric [i structural mai sc`zut, urmånd ca la o

dat` ulterioar` s` se execute o l`rgire, o \mbun`t`]ire a traseului sau

orice alte lucr`ri de \mbun`t`]ire.

Cantit`]ile de lucr`ri principale, cum ar fi terasamente, drenuri,

preg`tirea amprizei pentru construc]ie [i podurile, se pot estima en-

dogen, dac` se dore[te, ca o func]ie de gradul de dificultate al relie-

fului [i de nivelul standardelor de proiectare geometric`. Rela]iile

folosite au fost elaborate pe baza datelor provenind din 52 de lucr`ri

de construc]ii de drumuri din 28 de ]`ri din Africa, America Latin` [i

Asia (v. Aw, 1981). Cu aceste rela]ii se pot ob]ine costuri preliminare

estimate, acolo unde datele locale nu sunt disponibile, dar, \n acela[i

timp, sunt deosebit de utile \n analiza seturilor de costuri de cons-

truc]ie, de \ntre]inere [i de exploatare a parcului de autove-

hicule la nivel de sector de drumuri. Aceasta deoarece cantit`]ile de

lucr`ri de construc]ie estimate sunt sensibile la varia]ia standardelor

de proiectare geometric`, mai ales \n zonele cu relief accidentat (a se

vedea Sec]iunea 3.2 pentru ilustr`rile grafice).

Oricum, utilizatorul Modelului poate de multe ori s` ob]in` esti-

m`ri mai precise ale costurilor de construc]ie atunci cånd preg`tirea

tehnic` a lucr`rilor a avansat dincolo de etapa de proiectare prelimi-

nar`. |n aceast` situa]ie, utilizatorul pur [i simplu specific` costurile

de execu]ie \n mod exogen, a[a cum se arat` \n continuare.

Procedura fundamentală de calcul

Lucrarea poate avea o durat` de execu]ie de unu la cinci ani [i poa-

te s` \nceap` \n oricare din anii de analiz`, specificåndu-se fie anul ca-

lendaristic de \ncepere fie o anumit` valoare a volumului de trafic. |n

oricare dintre cele dou` alternative construc]ia se presupune a se ter-

mina efectiv la sfår[itul anului specificat de utilizator pentru terminarea

lucr`rii. Anul termin`rii efective, care este mai devreme sau acela[i ca

ultimul an al perioadei de execu]ie, este folosit pentru a trata cazurile

\n care unele por]iuni ale drumului au fost deja terminate [i puse \n

func]iune \nainte de terminarea \ntregii lucr`ri de construc]ie.

De exemplu, o lucrare programat` s` \nceap` \n 1984 cu termi-

narea efectiv` programat` \n anul doi va fi ini]iat` la \nceputul anului

1984 [i va fi terminat` efectiv la sfår[itul anului 1985. Ea va fi gata

pentru a fi pus` \n func]iune, la noile sale caracteristici geometrice la

\nceputul anului 1986.

Submodelul Construc]ie Lucr`ri se poate \mp`r]i \n urm`toarele

etape:

1. Etapa de execu]ie propriu-zis`. Pentru fiecare din anii peri-

oadei de execu]ie, cheltuielile efectuate \n timpul anului se calculeaz`

pe componentele financiare, economice [i devize convertibile. O

prezentare detaliat` a calculului costurilor este dat` \n sec]iunea

urm`toare. Valoarea economiilor se calculeaz`, de asemenea, tot pe

component de costuri. Ele se introduc sub form` de procent din cos-

turile totale, financiare, economice [i de devize convertibile, [i se

\nregistreaz` ca beneficii \n ultimul an de analiz`.

2. Etapa anului de punere \n func]iune. Pentru anul care ur-

meaz` anului de terminare efectiv`, caracteristicile fizico-geometrice

ale tronsonului \n cauz` se vor schimba cu cele de dup` execu]ie.

O descriere detaliat` a cerin]elor privind datele referitoare la aceste

caracteristici se d` \n Capitolul 2 al Volumului 2: Manualul utiliza-

torului HDM-III.

|n plus, dac` utilizatorul specific` traficul generat, precum [i cos-

turile [i beneficiile exogene asociate cu execu]ia lucr`rilor, setul trafic

generat, precum [i costurile [i beneficiile exogene sunt activate [i repar-

tizate tronsonului \ncepånd cu anul ce urmeaz` termin`rii efective.

A[a cum se prezint` \n mod schematic \n Fig 3.1, costurile de exe-

cu]ie a lucr`rilor de drumuri pot fi, \n general, defalcate \n opt compo-

nente: terenul de construc]ie, preg`tirea amprizei pentru execu]ia

lucr`rilor, terasamente, sisteme rutiere, drenuri, poduri, alte costuri, [i

regie. Cu excep]ia costurilor de regie [i a altor costuri, aceste componen-

te se pot defalca \n continuare pe cantit`]i fizice [i pre]uri unitare. De

exemplu, costurile privind preg`tirea amprizei pentru construc]ie se pot

ob]ine sub forma unui produs dintre suprafa]a preg`tit` pe unitatea de

lungime de drum [i costul pe unitatea de suprafa]`. |n mod similar, cos-

turile terasamentelor se pot descompune \n volumul de terasamente pe

unitatea de lungime de drum [i costul pe unitatea de volum.

Luånd \n considerare aceast` structur`, HDM-III ofer` o rutin`

flexibil` de introducere a datelor care permite utilizatorului s` speci-

fice costurile de construc]ie \n diferite moduri (a se vedea Tabelul

3.1). Mai concret, utilizatorul poate specifica costurile fie ca cheltu-

ieli totale (nivelul 1 sau 2), fie ca valori ale fiec`reia dintre compo-

nente (nivelul 3). Costurile totale se pot introduce drept costuri ale

\ntregului tronson (nivel 1), fie separate pentru tronsoanele afectate

ale traseului. Utilizatorul are [i o alt` op]iune, aceea de a introduce

cåteva sau toate costurile componentelor (cu excep]ia „altor costuri”

[i a regiei), prin intermediul cantit`]ilor fizice [i a costurilor unitare

(nivelul 4). A[a cum s-a men]ionat mai sus, cantit`]ile de lucr`ri de

construc]ie (cu excep]ia costului terenului de construc]ie, al sis-

temelor rutiere [i, \n caz de l`rgiri, al suprafe]ei de tablier de pod) pot

fie specificate \n mod exogen de c`tre utilizator fie estimate \n mod

endogen de c`tre Model. |n cel de al doilea caz, prin utilizarea rela-

]iilor descrise \n Sec]iunea 3.2, acestea sunt calculate ca o func]ie de

Dr. ing. Ioan DRU}~

O
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caracteristicile geometrice ale tronsonului de drum [i ale reliefului.

„Alte costuri” sunt acelea care nu sunt incluse \n nici o alt` ca-

tegorie. Ele pot cuprinde lucr`ri de art` majore cum ar fi podurile

mari, pode]ele importante, drenurile laterale etc. „Alte costuri” sunt

specificate per kilometru de drum.

Cheltuielile de regie sunt de cele mai multe ori reprezentate ca un

procent fix din suma celorlalte componente de costuri. Astfel, utilizatorul

poate specifica costurile de regie fie ca o sum` global` per kilometru fie

ca un procent fix din suma celorlalte componente de costuri.

Costurile de construc]ie, fie ele totale, sub form` de componente

de costuri sau costuri unitare, sunt introduse de c`tre utilizator \n cos-

turile financiare, economice [i de valut` convertibil` (de[i cos-

turile financiare [i de valut` convertibil` sunt op]ionale). Ele sunt

distribuite de-a lungul \ntregii perioade de execu]ie potrivit cu pro-

centajele anuale specificate de c`tre utilizator. Valorile de salvare,

i.e. valorile ce urmeaz` a se realiza dup` terminarea perioadei de

analiz`, se specific` de c`tre utilizator ca un procent fix din totalul

costurilor de construc]ie.

Tabelul 3.1 Structura datelor de intrare privind costurile,

pentru Submodelul Construc]ie Lucr`ri

Suprafa]a (m2/km)Costul
terenului
de
construc]ie
(per km)

Costul
preg`tirii
amprizei
pentru
construc]ie
(per km)

Costul
lucr`rilor
de
terasamente

Costul
sistemului
rutier
(per km)

Costuri
totale
(per km)

Costuri totale per
traseu sau tronson

Componentele
costurilor

Cantit`]ile de lucr`ri
[i pre]urile unitare

Disponibilitatea
modelelor de predic]ie

Construc]ii noi
[i l`rgiri

Construc]ii noi
[i l`rgiri

Construc]ii noi
[i l`rgiri

Construc]ii noi
[i l`rgiri

Construc]ii noi
[i l`rgiri

Costul
drenurilor
(per km)

Costul
podurilor
(per km)

Alte
costuri
(per km)

regie
(% sau
per km)

Pre]ul unitar (per m2)

Suprafa]a (m2/km)

Pre]ul unitar (per m2)

Volum (m3/km)

Pre]ul unitar (per m3)

Volum (m3/km)

Pre]ul unitar (per m3)

Lungimea pode]elor
tubulare (m/km)

Pre]ul unitar (per m2)

Pode]e casetate
(num`r de pode]e/km)

Pre]ul unitar
(per pode])

Suprafa]a tablierului
podurilor mici (m2/km)

Pre]ul unitar (per m2)

Fig 3.1 Costurile de construc]ie [i capacitatea modelelor de a estima cantit`]ile de lucr`ri
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Estimarea cantităților fizice de lucrări

Rela]iile empirice folosite la calcularea cantit`]ilor fizice de lucr`ri

de construc]ie, respectiv suprafa]a amprizei preg`tite, volumul de

terasamente, lungimea pode]elor tubulare, num`rul de pode]e case-

tate [i suprafa]a tablierelor de poduri sunt descrise \n Anexa 3A. Para-

grafele care urmeaz` cuprind un rezumat al acestor rela]ii. Ecartul

recomandat pentru variabilele ce se introduc, din Tabelul 3.2, trebuie

luate \n considerare, \ntrucåt ie[irea din acest interval presupune o

extrapolare [i pot produce rezultate nerezonabile.

Preg`tirea Amprizei

Preg`tirea amprizei pentru execu]ie implic` crearea de drumuri

de acces [i \ndep`rtarea copacilor, buturugilor, tufi[urilor [i obsta-

colelor. Func]ie de natura lucr`rii, construc]ie nou` sau lucrare de l`r-

gire, suprafa]a de ampriz` preg`tit` se poate estima pe baza rela]iilor

prezentate mai jos.

Construc]ie nou`

|n cazul unei construc]ii noi pe un traseu nou, suprafa]a amprizei

ce se preg`te[te pentru construc]ie este dat` de rela]ia:

ACG = 1770 exp (o,0278 GRF) + 1610 exp(-0,0114 GRF) RW

unde

ACG suprafa]a medie a amprizei preg`tite pentru construc]ie, pe

unitatea de lungime de drum, m²/km

GRF diferen]a de nivel a terenului de construc]ie, pe vertical`,

pozitiv` [i negativ`, cumulate, \n m/km (a se vedea defini]ia mai jos):

[i

RW l`]imea platformei, \n metri, definite ca:

RW = W + 2WS

W = l`]imea p`r]ii carosabile, \n metri

[i WS = l`]imea acostamentului, \n metri

Diferen]a de nivel a terenului natural, pozitiv` plus negativ`, se de-

fine[te ca sum` a valorilor absolute ale cotei totale, pozitive [i nega-

tive, a terenului natural, \n metri, \n lungul traseului drumului pe

tronsonul respectiv \n ambele direc]ii, \mp`r]it la lungimea total` a

tronsonului, \n km. Fig 3.2 ilustreaz` cum se calculeaz` aceast` valoare

pentru un anumit tronson de drum. Suprafa]a estimat` pentru ampriza

preg`tit` este raportat` func]ie de l`]imea platformei \n Fig 3.3.

Tabelul 3.2 Intervale recomandate ale variabilelor pentru

estimarea cantit`]ilor fizice de lucr`ri de construc]ie

¹ Nu se utilizeaz` \n rela]iile privind drenurile

² Se folose[te numai \n rela]iile privind volumele de terasamente

Sursa: Recomandarea autorilor se bazeaz` pe datele din Aw

(1981; 1982)

(continuare \n num`rul viitor)

Mongolia
Noi conexiuni rutiere

Pån` \n anul 2013, Mongolia are \n

plan realizarea a patru noi poduri, cons-

truc]ia a 139 km de drumuri noi [i reabili-

tarea a \nc` 150 km de drumuri existen-

te. Toate acestea vor lega capitala ]`rii de

principalele provincii. Pentru perioada

2013 - 2016, \n jurul capitalei Ulan Bator

vor fi construite \nc` dou` poduri noi, re-

construi]i \nc` 200 km de drum existent [i

reabilita]i \nc` 73 km.

|n prezent, \n capitala Mongoliei exist`

64 de poduri [i 450 km de drumuri asfal-

tate. Investi]iile pentru asemenea proiecte

vor fi asigurate din fonduri guvernamen-

tale [i parteneriat public-privat. Firmele

interesate s` construiasc` \n Mongolia

sunt, \n special, cele din China.

China
Tunel de 25 km

China se afl` \n faza de elaborare a

unui nou proiect pentru realizarea unui

nou tunel rutier \n provincia Yunnan.

Proiectul, \n valoare de 1,31 miliarde

dolari, prevede construirea a 25 km de

tunel rutier, pe care vor exista sec]iuni \n

care se va putea circula cu viteze de pån`

la 80 km/or`.

Germania
Prima parcare electric`

|n ora[ul München va \ncepe \n curånd

s` opereze prima parcare pentru ma[inile

cu motor electric.

Pån` acum sunt \nregistrate, \n capi-

tala Bavariei, peste 200 de ma[ini elec-

trice [i 200 de puncte de alimentare.

Proiectul va fi suportat de Ministerul

Federal al Transportului din Bavaria.

FLASH
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Advanced Road Design (ARD) este o aplica]ie software de pro-

iectare de drumuri dezvoltat` de firma Civil Survey Solutions din Aus-

tralia. Aplica]ia este distribuit` \n Europa de c`tre Unicul Distribuitor

Australian Design Company din Bucure[ti, firm` ce poate fi contac-

tat` la adresa www.australiandc.ro [i email office@australiandc.ro,

contact Ing. Florin BALCU, tel. 0729011852.

Firma S.C. Expert Proiect 2002 din Bucure[ti, specializat` \n

proiectarea lucr`rilor de infrastuctur` [i a sistemelor de canalizare [i

distribu]ie de ap`, poate fi contactat` prin telefon 031.228.36.25

/031.228.36.26 [i email office@expertproiect.ro [i adres` web

www.expertproiect.ro.

Pe lång` proiectarea propriu-zis` a drumurilor, Advanced Road

Design (ARD) permite [i realizarea proiectelor pentru execu]ia unor

sistematiz`ri exterioare [i a platformelor [i spa]iilor sistematizate.

Puterea de calcul şi dinamica rapid` de afi[are a planului de si-

tua]ie, a profilelor transversale curente [i a profilului longitudinal sunt

două dintre caracteristicile cele mai apreciate de către clienţii noştri.

Cerin]e de proiectare:

Prin tema de proiecare elaborat` de beneficiar se cere proiectarea

parc`rilor, aleilor [i a platformelor din zona de agrement, o zon` \mp`-

durit` \n care suprafe]ele de defri[are trebuie s` fie minime, de aceea

toate lucr`rile se vor realiza din p`månt armat cu taluz`ri vertical (Fig 1).

Fig. 1 Plan de situa]ie

Parc`rile au fost trasate \n plan conform normativelor \n vigoare,

proiectarea \n lung [i transversal realizåndu-se cu ARD dup` acelea[i

norme. Ca [i concep]ie, \n acest caz, axul parc`rilor a fost ales de-a

lungul parc`rii pentru o proiectare \n lung cåt mai u[oar`, f`r` prea

multe varia]ii (Fig 2).

Fig. 2 Pozi]ionare parc`ri

Profilul tip propus are conform cu axul ales pe partea stån-

g` o l`]ime de 15.00 m pe partea stång` [i 9.00 m pe dreapta,

cu trotuare de 1.00 m pe ambele p`r]i [i taluz`ri perpendicular

(Fig 3).

Fig. 3 Profil tip aplicat

Advanced Road Design (ARD)
Platforme și parcări în zona de agrement Ciric

Ing. Lucian GHEORGHIU, Expert Proiect 2002 S.R.L.

Ing. Marian BURLACU, Australian Design Company S.R.L.

Platforme

Parc`ri
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Profilul Longitudinal proiectat s-a realizat astfel \ncåt partea

stång` a parc`rilor s` fie la acela[i nivel cu marginea drumului adia-

cent. Ca [i modalitate de lucru s-a realizat un string pe zona comun`

\ntre parcare [i drum, s-a pus la existent [i mai departe acest string

a fost vizualizat \n profilul longitudinal al parc`rii din meniul de Design

Data Form-Design Constraint-String \mpreun` cu codul de margine

trotuar stånga pentru a forma elemente grafice dinamice de reper \n

scopul unei proiect`ri cåt mai eficiente.

Panta profilului longitudinal a rezultat din condi]ionarea de mai

sus (Fig 4).

Platformele au fost realizate tot cu ARD, de data aceasta

mult mai u[or, avånd cote constante, printr-un ax fie la margi-

ne fie la mijloc. Singura platform` ce a necesitat pu]in` mode-

lare \n lung a fost terenul de tenis, care din cauza suprafe]ei

existente cu pante destul de abrupte, umpluturi mari, a necesitat

o proiectare \n trepte pentru a reduce volumul de umpluturi [i

pentru a se realiza lucr`rile de sprijinire din p`månt armat

(Fig 6).

Fig. 4 Profil longitudinal
prin axul parc`rii

Fig. 5 Profil transversal curent prin parcare

String pus la existent = linia

terenului la marginea din

stånga a parc`rii

Margine stånga parcare

Ax Proiectat Parcare
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Aleile pietonale au fost proiectate, \n principiu, la terenul existent cu cote impuse doar la capete, fie c` pleac` din alt drum fie c` ajung

\ntr-o platform` la o anumit` cot` (Fig 7).

Fig. 6 Platforma – teren tenis

Fig. 7 Profil transversal tip alee pietonal`

ARD este o aplica]ie de proiectare de drumuri care \nglobeaz`

toate normativele de la noi (STAS 863-85, PD 162-2004, forestiere,

STAS 10144) prin modulul \ncorporat Horizontal Design [i este \n

noua versiune extrem de dinamic` [i foarte intuitiv`.

Toate modific`rile aduse proiectului (plan de situa]ie, profile

transversale [i profil longitudinal) sunt actualizate extrem de rapid \n

plan[ele AutoCAD tip`rite [i gata aranjate pentru a fi predate verifi-

catorului de proiect.

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional [i consul-

tan]` pe proiect se pot adresa inginerilor proiectan]i de la firma Aus-

tralian Design Company, Unicul Distribuitor al aplica]iei ARD, la

email office@australiandc.ro, adres` web www.australiandc.ro [i la

telefon 0729011852.Fig. 8 Vedere 3D amenajare
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Redactorul şef, împreună cu noi!

coincidenţă fericită: Rubrica intitulată

„CONTEMPORANUL NOSTRU” găzduieşte

în numărul 101 al Revistei „DRUMURI PO-

DURI” portretul iniţiatorului ei, Redacto-

rul Şef, Ion ŞINCA. La sfârşit de noiembrie

2011, a împlinit 80 de ani. A venit în colectivul

nostru în anul 1998, pe funcţia de redactor şef

adjunct. Un an mai târziu a fost numit Redac-

tor Şef.

Are o biografie interesantă. În anul 1946

a plecat din frumoasa comună de sub munţi,

Bertea, din judeţul Prahova, cu gândul şi cu

hotărârea să-şi croiască un rost în viaţă. Până

în vara anului 1950 a fost ucenic, strungar în

fier, la uzinele „Concordia” din Ploieşti. A în-

văţat carte serioasă, cu profesori eminenţi, a

luat lecţii de viaţă cu respect faţă de muncă,

faţă de semeni, faţă de legi. Şi-a însuşit nor-

mele de bază ale comportamentului în socie-

tate, ale respectului faţă de valorile morale

ale poporului român, faţă de trecutul istoric al

României. La sfârşitul anului 1950 a debutat

în ziaristică, profesie căreia i-a dedicat 55

de ani de viaţă, fiind corespondent regional,

apoi redactor, şef de secţie, secretar general

de redacţie al ziarului „Scånteia Tineretului“.

A avut şansa să lucreze la unul dintre puţi-

nele ziare care nu au cunoscut închistarea,

practicarea lozincăriei, a limbajului de lemn,

ziar deschis ideilor de progres, de curaj în

lupta cu manifestările dogmatice şi prolet-

cultiste, promotor al idealurilor frumoase ale

tinerei generaţii. Au fost ani de muncă entu-

ziastă, de eroism, cu dorinţa ardentă de a

reface economia distrusă de război, sărăcită

de povara despăgubirilor impuse de „marele

vecin de la Răsărit”.

După activitatea din cadrul redacţiei zia-

rului central al tineretului, timp de 20 de ani a

fost cadru didactic în sistemul cursurilor şi al

instituţiilor de şcolarizare a ziariştilor, de pre-

gătire temeinică a lucrătorilor din presa scrisă

şi de la radioteleviziune, inclusiv cu stadii de

învăţământ superior. Are satisfacţia că a con-

tribuit la instruirea şi şcolarizarea unor gazetari

– nume de referinţă, condeieri pasionaţi, ani-

maţi de idealuri nobile. Sunt numeroşi redac-

tori cu prestigiu, cu funcţii de conducere în

presa central` [i locală, pe ale căror carnete

de studenţi se află semnătura lui Ion ŞINCA, în

dreptul membrilor din comisiile de examinare.

În urma plec`rii fiului s`u \n S.U.A. [i a

unui conflict cu un omnipotent lider al par-

tidului, individ cu puteri nemăsurate în dome-

niul ideologiei şi al propagandei, Ion Şinca a

devenit indezirabil pentru publicistică, pentru

învăţământul superior destinat jurnaliştilor.

Studiile universitare urmate la A.S.E., Facul-

tatea de Economie generală, Secţia Economia

industriei, i-au fost de ajutor în găsirea, cu

foarte mare greutate, a unui loc de muncă în

cadrul laboratorului de analiză a eficienţei

economice a cercetării ştiinţifice din domeniul

automatizării.

După cinci ani, adică în anul 1987, a fost

re\ncadrat \n pres`, fiind numit redactor şef

adjunct al ziarului departamental „LUPTA

C.F.R.”. La finele a zece ani de ziaristică în

presa departamentală s-a pensionat. Fire ac-

Prof. Costel MARIN

Foto: Emil JIPA

Redactorul nostru [ef, Domnul Ion

{INCA, a \mplinit luna aceasta o frumoas`

[i respectabil` vârst`. Primul care aprinde

lumina \n birouri [i ultimul care o stinge

continu` s` ne uimeasc` prin spiritul viu [i

capacitatea de munc` extraordinare. Gaze-

tar \nn`scut, nu f`cut, iube[te drumurile, le

colind` lun` de lun` [i ne \nva]` [i pe noi,

cei mai tineri, c` România trebuie iubit` [i

dezvoltat` pentru genera]iile viitoare.

LA MUL}I ANI, s`n`tate [i mult` putere

de munc` din partea noastr`, a colegilor,

prietenilor [i colaboratorilor!

O

Pe helioportul „Bâlea Cascadă”.

În imagine, de la stânga la dreapta: Marius MIHĂIESCU, fotoreporter,

ing. Lucian BUCUR, Şeful S.D.N. Sibiu (decedat) şi Ion ŞINCA, la 12 iulie 2000

Domnul Redactor {ef Ion {INCA
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tivă, pasionat de profesia de ziarist, nu s-a

împăcat cu „statutul” de pensionar. Acestea

au fost circumstanţele încadrării la Revista

„DRUMURI PODURI”. S-a adaptat repede nou-

lui domeniu, problemelor specifice infrastruc-

turii rutiere. A scris reportaje prin care au fost

prezentate unităţile teritoriale ale Adminis-

traţiei Naţionale a Drumurilor. Suita de arti-

cole consacrate S.D.N. – urilor urmărită cu

interes, pentru că au fost un prilej de cu-

noaştere a experienţei şi a modului de organi-

zare a activităţilor din teritoriu, de gestionare

a situaţiilor cu un caracter mai deosebit şi, nu

în ultimul rând, drumarii au aflat ce mai fac

unii dintre colegii lor, cum se descurcă în

aceste timpuri, cu multe restrângeri de acti-

vităţi, cu diminuarea resurselor financiare, cu

o acerbă concurenţă. Reportajul „Drumurile

Bihorului” a fost premiat, într-o reuniune so-

lemnă, desfăşurată în decembrie 2000, de

către conducerea A.N.D.

Pe aceeaşi linie se înscrie seria de repor-

taje despre activitatea regiilor judeţene de

drumuri şi poduri urmărite, după informaţiile

redacţiei, cu mult interes.

Într-un „răboj sentimental personal”, co-

legul nostru are evidenţiate şi reportajele,

care s-au bucurat de un larg ecou, despre

„Transfăgărăşan”, despre spectaculoasa arte-

ră rutieră care traversează Masivul montan

Parângul, cu numele „Transalpina”.

O idee de fericită inspiraţie a fost mate-

rializată sub titlul „Drumuri pe trasee imposi-

bile” în cadrul căreia un renumit specialist,

Chiriac AVĂDANEI, a rememorat fascinantul

şi ineditul demers al proiectării şi construirii

unor drumuri cu caracter unicat în reţeaua

naţională.

În ianuarie 2009, a fost inaugurată, la su-

gestia personală a redactorului şef, rubrica

de succes „CONTEMPORANUL NOSTRU”. De

atunci au fost publicate 35 de portrete ale

unor drumari de excepţie, constructori cu

experienţă şi cu un aport însemnat: ingineri,

proiectanţi şi cercetători de clasă, cu o muncă

şi viaţă exemplare, al căror nume poate fi îns-

cris cu litere aurite în evoluţia şi istoria infra-

structurii transporturilor rutiere din România.

De prisos să mai subliniem că apariţia ru-

bricii, ediţie de ediţie, a fost urmărită cu aten-

ţie şi interes, de către cititorii consecvenţi ai

revistei noastre. Adăugăm că rubrica s-a bucu-

rat de aprecieri pozitive, chiar foarte laudative.

Mai recent au fost publicate reportaje

despre drumurile turistice din Bucovina, din

fascinantul ţinut al munţilor Rarăul, Stâni-

şoarei, al Obcinelor Bucovinei, Bistriţei. Prin

telefoane, prin contacte directe, am fost fe-

licitaţi pentru activitatea publicistică, ni s-au

sugerat zone şi fapte care merită să fie oglin-

dinte în viitoarele pagini ale revistei.

Ne aflăm în desfăşurarea unei acţiuni de

popularizare a centurilor ocolitoare ale mari-

lor localităţi urbane. Prezentarea amplă a

acestor construcţii rutiere este înscrisă în pro-

gramul revistei şi sperăm într-un sprijin con-

cret şi eficient din partea Direcţiilor Regionale

de Drumuri şi Poduri în demersul nostru.

Suntem doar câţiva entuziaşti membrii ai

redacţiei Revistei „DRUMURI PODURI”, animaţi

de dorinţa şi de pasiunea înfăţişării, cât mai fi-

dele, a muncii şi devotamentului drumarilor fa-

ţă de reţeaua rutieră a României. În mijlocul

nostru, octogenarul Ion ŞINCA este o prezenţă

activă, un spirit stimulator, un îndemn!

În viaţa personală are satisfacţia unor îm-

pliniri. Soţia, Aurora, o cunoscută ziaristă \i

este alături sfetnic şi critic… obiectiv. Unul

dintre feciori lucrează la Banca Mondială. Îm-

preună cu nora, ambii doctori în sociologie,

universitari, i-au dăruit colegului nostru doi

nepoţi superbi. Cel de-al doilea fecior, rezul-

tat… dintr-o căsătorie anterioară, activează în

SUA în domeniul asistenţei sociale.

Acum, are o singură preocupare pentru

viitorul care i-a mai rămas de trăit. Să-şi pu-

nă pe hârtie, câteva memorii ale tumultoasei

vieţi de ziarist.

În documentare, cu dl. ing. Ştefan HANGANU, Directorul general al S.C.C.F. Iaşi,

[i cu [eful de [antier, ing. Adrian DUCA, pe serpentinele „Drumului Turistic”

Pojorâta – Rarău. (septembrie 2011)
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri,

Membru fondator APDP

D.N. 73 Piteşti – Braşov, km 79 + 040,
pod peste râul Dâmboviţa, la Podul Dâmboviţei

Fig. 4.29 Amplasamentul (Desen S. Florea, foto Emil M. Jipa)

ă călătorim împreună într-un ţinut de basm încărcat cu o istorie frământată care a fost martoră la cele mai importante momente de for-

mare a poporului român.

Fig. 4.30 Localitatea Podul Dâmboviţei văzută de pe Dealul Sasului,

în mijlocul imaginii în planul median Cetatea Oratia (Foto S. Florea 2011)

S
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Arealul se dovedeşte a fi atât de atrăgător încât credinţa mea sin-

ceră este că dovezile de aşezare a locuitorilor pe aceste meleaguri se

pierd în negura timpului.

Fig. 4.31 Craiul, santinela din nordul satului Podu

Dâmboviţei, Munţii Piatra Craiului (Foto S. Florea 2010)

Un amfiteatru natural, cu loje de excepţie, pe fiecare versant al zo-

nei depresionare de vis, care însumează o suprafaţă de 817 ha cum ne

informează profesorul Iosif CĂCIULĂ în lucrarea întocmită de domnia sa,

monogafia satului Podu Dâmboviţei, este străjuit de tinerele încreţituri

ale Carpaţilor ce sprijină cerurile cu denumiri ce te invită la meditaţie.

Fig. 4.32 Localitatea podul Dâmboviţei văzută de pe Posada

unde se mai văd încă urmele vechiului drum construit

în perioada ocupării teritoriului de imperiul Roman.

Istoria şi-a dat întålnire cu prezentul în acest spaţiu de vis, măr-

turie stau printre altele şi zidurile cetăţii Oratia de pe dealul Sasului

care veghează de veacuri traiul locuitorilor ce gospodăresc aceste

locuri cu o dragoste, pe care o găseşti foarte adesea în sufletul oa-

menilor de la munte.

Fig. 4.33 Urme ale istoriei noastre care se sting într-o

indiferenţă totală. Urme ale vechiului drum din timpul

imperiului roman în dreptul km 77 de pe D.N. 73 în locul

denumit de localnici Posada. (Foto S. Florea 2011)

Nu mică mi-a fost disperarea când am încercat să găsesc date

despre una dintre lucrările reprezentative pentru podurile boltite din

spaţiul geografic al României. Unde cauţi primele informaţii? La ad-

ministratorul drumului, administratorul culoarului Rucăr – Bran. In-

formaţiile obţinute s-au limitat numai la câteva date de ordin tehnic,

deschidere, lungime, lăţime şi cam atât.

Fig. 4.34 Podul Dâmboviţei, o splendidă boltă în plin cintru,

dublu încastrată cu timpane, realizată din zidărie de piatră

cioplită, piatră din Albeştii de Muscel.

Datele istorice pe care le-am obţinut la primele încercări de cău-

tare m-au speriat pentru început, ele fiind contradictorii, şi anume:

Unii autori aşezau actul de naştere al lucrării într-o perioadă în

care realizarea unei astfel de capodopere, lucrare de artă în acest am-

plasament particular, nu era posibilă pentru acel moment şi anume

anul 1711 în timpul domniei lui Constantin Brâncoveanu.

Alţi autori aşezau momentul dării în exploatare a podului Dâm-

boviţei în anul 1886, 1888..., cu afirmaţia că această lucrare a dat

denumirea localităţii, marcând astfel importanţa economică pe care o

avea pentru drumul comercial, culoarul Rucăr - Bran.

Fig. 4.35 Reprezentanţii familiilor Secăreanu şi Varga

din satul Podu Dâmbovi]ei
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La altitudinea de circa 800 m Dâmbovi]a, purtătoare de istorie

din negura vremurilor, cu mult înainte de a se pune prima piatră

de temelie a aşezării, şi-a creat un „spa]iu de respira]ie“ în depre-

siunea amfiteatru traversată de drumul naţional 73. Cu ajutorul

bunilor prieteni din satul Podu Dâmboviţei, familiile Secăreanu

şi Varga, am organizat o întâlnire cu bătrânii satului nutrind speran-

ţa că voi afla lucruri interesante şi utile despre Podu Dâmboviţei.

Pot spune că aşteptările mele au fost depăşite, surpriza a fost

imensă.

Fig. 4.36 D-nul Ancu G. Ion născut în acest sat la 2 aprilie

1932, \n convorbirea ce cu amabilitate mi-a acordat-o în ziua

de 4 noiembrie 2011 din satul Podu Dâmbovi]ei

(foto Jipa 2011)

Cu acest prilej am realizat dimensiunea sufletului locuitorilor aces-

tor aşezări. Am rămas mut de uimire remarcând faptul că nu au pre-

cupeţit nici un efort pentru a mă face să mă simt bine să capăt

informaţii pe care nu le-am găsit în altă parte.

Mulţumesc bunului Dumnezeu care mi-a dat şansa să întâlnesc şi

să-i cunosc pe Domnul Crăciun N. Ion (1 Decembrie 1926), reprezen-

tantul cel mai bătrân al satului şi Domnul Ancu G. Ion (2 Aprilie

1932).

Fig. 4.37 Una din pasiunile Domnului ANCU G. Ion, cioplitul

în lemn. În imagine macheta podului Dâmboviţei cioplită în

lemn de paltin. O foarte mare surpriză pentru mine.

În sufletul lor am descoperit după cum spunea un localnic „labi-

rintul „nelegiuit de frumos al cheilor Dâmboviţei, cheile Dâmbovi-

cioarei, măreţia Pietrei Craiului, a munţilor Leaota... etc ceea ce mă

îndreptăţeşte să continui la cele ce am de spus cu o baladă culeasă

de la faţa locului, baladă care şi-a găsit drum în inima trăitorilor locu-

lui, după ce Constantin Brâncoveanu a realizat un pod fix în acest am-

plasament, un pod de lemn.

Brâncoveanu Constantin,

Boier vechi şi domn creştin,

De averi ce tot strângea,

Sultanul se îngrijea

Şi de moarte-l hotăra,

Căci viziru îl pâra.

Într-o gioi de dimineaţă,

Zi scurtărei lui din viaţă

Brâncoveanu se scula,

Faţa blândă el spăla

Barba albă-şi peptina

La icoane se-nchina

Pe ferestre-apoi căta

Şi amar se spăimânta:

Dragii mei, coconi iubiţi!

Lăsaţi somnul, vă treziţi,

Armele vi le gătiţi,

Că pe noi ne-a-nconjurat

Paşa cel neîmpăcat,

Cu ieniceri, cu tunuri mari,

Ce sparg ziduri cât de tari!

Bine vorba nu sfârşea,

Turcii-n casă iuruşea,

Pe tuspatru mi-i prindea

Şi-i ducea de-i închidea

La Stambul, în Turnul Mare

Ce se-nalţă lângă mare,

Unde zac feţe domneşti

Şi soli mari împărăteşti.

Mult acolo nu zăcea,

Că sultanu-i aducea

Lângă foişorul lui,

Pe malul Bosforului.

Brâncovene Constantin,

Boier vechi, ghiaur hain!

Adevăru-i c-ai chitit,

Pân’a nu fi mazilit,

Să desparţi a ta domnie

De a noastră-mpărăţie?

Că, de mult ce eşti avut

Bani de aur ai bătut,

Făr-a-ţi fi de mine teamă,

Făr-a vrea ca să-mi dai seamă!

De-am fost bun, rău la domnie,

Dumnezeu singur o ştie;

De-am fost mare pre pământ,

Cat-acum de vezi ce sunt !

Constantine Brâncovene,

Nu-mi grăi vorbe viclene,

De ţi-e milă de copii

Şi de vrei ca să mai fii.

Lasă legea creştinească

Şi te dă-n legea turcească

Doamne! Fie-n voia Ta !

Apoi el se-ntuneca,

Inima-i se despica,

Pe copii se arunca,

Îi bocea, îi săruta

Şi turbând, apoi striga:

Alelei, tâlhari păgâni!

Alelei, feciori de cîini!

Trei coconi ce am avut

Pe toţi trei mi i-aţi pierdut!

Dare-ar Domnul Dumnezeu

Să fie pe gândul meu;

S` v` ştergeţi pe pământ

Cum se şterg norii de vânt.

Să n-aveţi loc de-ngropat

Nici copii de sărutat!

Turcii crunt se oţăreau

Şi pe dânsul tăbăra,

Haine mândre-i le rupea,

Pelea cu paie-o împletea,

Prin noroi o tăvălea

Şi de-un paltin o lega

Şi râzând aşa striga;

Brâncovene Constantin,

Ghiaur vechi, ghiaur hain!

Cască ochii a te uita

De-ţi cunoşti tu pelea ta?

Câini turbaţi! Turci, liftă rea!

De-aţi mânca şi carnea mea,

Să ştiţi c-au murit creştin

Brâncoveanu Constantin!

Balada

Brâncoveanu Constantin
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Fig. 4.38 Domnul CRĂCIUN N. Ion născut în acest sat la
1 Decembrie 1926, \n întâlnirea avută la domiciliul domnului

Ancu G. Ion din satu Podul Dâmboviţei.

Trebuie să subliniez faptul că D-nul Crăciun la data întâlnirii era cel

mai în vîrstă cetăţean al satului. Cu o vioiciune tinerească ce depăşea

cu mult limita vârstei, ne-a oferit informaţii şi ne-a oferit prilejul de a

ne recita câteva poezii. Nu pot să trec mai departe fără să fac remarca

că multe din cele ceea ce ne-au fost prezentate sunt creaţii ale dom-

nului CRĂCIUN, cu un mesaj care dă mâna cu nobleţea sufletului uman.

Discuţiile purtate au lămurit toate aspectele contradictorii ce apă-

reau din informaţii culese de aiurea despre podu Dâmboviţei. Călăto-

rind în trecut aflăm că primul pod fix, un pod de lemn realizat în acest

amplasament, a funcţionat undeva în aval de podul existent, unde pe

capul piloţilor vechiului pod de lemn s-a realizat infrastructura unei

pasarele suspendate care poate fi admirată în imagine.

Fig. 4.40 Pasarela suspendată aval de podul existent

(Foto S. Florea)

(continuare \n num`rul viitor)

Fig. 4.39 Detaliu planimetric al amplasamentului podului de pe D.N. 73, Câmpulung – Braşov, km 79 + 040,
pod peste râul Dâmboviţa

1. Amplasamentul Crucii Monument inscripţionat, din piatră din Albeştii Muncelului,(1711) ridicat la porunca Domnitorului Constantin Brân-

coveanu cu ocazia realizării primului pod fix, pod de lemn peste râul Dâmboviţa.

2. Amplasamentul vechiului pod de lemn, care a dat numele satului Podu Dâmboviţii.

3. Amplasamentul podului existent, boltă din zidărie de piatră în plin cintru, dublu \ncastrată, cu timpane, într-un singur inel.

4. Amplasamentu Pietrei monument ridicat la inaugurarea drumului D.J. 730 spre Dâmbovicioara (1905)

(Desen, S. Florea)
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Proiecte complexe realizate cu aplicaţiile
Canalis şi Hydra pe platforma AutoCAD

(continuare din num`rul trecut)

Reabilitarea şi extinderea fronturilor de captare,
aducţiuni, staţii de clorare, rezervoare
şi staţii de pompare în aglomerările Odobeşti,
Mărăşeşti, Panciu, Adjud

Lucrările pentru acest proiect constau în următoarele activităţi

principale:

• Aglomerarea Odobeşti:

- Frontul de captare Babele (existent), amplasat între localităţile

Burca şi Vităneştii de sub Măgură, este situat între drumul naţional

D.N. 2D Focşani - Lepşa - Gresu – Ojdula (Focşani – Tg Secuiesc) şi

malul drept al râului Putna (imediat amonte de Drenul Babele, care

reprezintă una din sursele de apă subterană ale municipiului Focşani)

şi este constituit din 6 puţuri forate având adâncimea H = 50,00 m –

88,00 m.

- Aducţiunea de 20 km lungime este amplasată pe traseul Captare

Babele - Vităneştii de sub Măgură – Pietroasa – Găgeşti – Boloteşti –

Jariştea – Odobeşti.

- Gospodăria de apă Odobeşti este amplasată în apropierea loca-

lităţii Odobeşti, direcţia nord-vest, pe un deal la o cotă de teren care

Ing. Marius ALDA, Eco Aqua Design SRL

Ing. Daniel PODARU, Eco Aqua Design SRL

Ing. Florin IONEASA, MaxCAD SRL

Fig. 5 – Profil longitudinal



SOFTWARE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 101 (170)

37NOIEMBRIE 2011

asigură alimentarea gravitaţională cu apă a localităţii Odobeşti.

• Aglomerarea Mărăşeşti:

- Frontul de captare este amplasat în apropierea oraşului

Mărăşeşti. Aducţiunea (1,5 km lungime) este amplasată pe traseul

Captare (front de captare nou) – Gospodăria de apă Mărăşeşti, cu

racord şi de la forajul existent, F1, care se va reabilita.

• Aglomerarea Panciu:

- Sursa Chetroaia, care conţine şi staţia de pompare apă brută,

este compusă în prezent din 3 puţuri săpate, executate în anul 1962

şi amplasate pe malul drept al râului Şuşiţa la cca. 2 km vest de lo-

calitatea Străoane, în apropierea localităţii Repedea.

- Aducţiunea (7,5 km lungime) este amplasată pe traseul Sursa

Chetroaia - Repedea – Străoane – GA Chicera

- Gospodăria de apă Chicera este amplasată în apropierea loca-

lităţilor Străoane şi Crucea de Sus, pe un deal la o cotă de teren care

asigură alimentarea gravitaţională cu apă a localităţii Panciu.

• Aglomerarea Adjud:

- Aducţiunea (3,8 km lungime) este amplasată pe terenurile între

drumurile naţionale D.N. 2 şi D.N. 11A.

Conductele de aducţiune au fost dimensionate cu aplicaţia Hydra

pe platforma AutoCAD.

Conducta de aducţiune de la Odobeşti în lungime totală

de cca. 20 km a avut traseul cel mai lung şi anevoios în sensul

că terenul a avut cote de nivel diferite şi astfel au fost folosite

conducte din polietilenă PN6, PN10, PN16. Conductele de legătură de

la puţuri la conducta principală de aducţiune au fot prevăzute din poli-

etilena PN6. Conducta de aducţiune colectează apa de la puţuri şi ali-

mentează rezervoarele de înmagazinare de 2000 m3 şi 3000 m3 din

gospodăria de apă Odobeşti, fiind realizată din polietilenă de înaltă

densitate PE 100 De 315 mm Pn 10 şi De 355 mm Pn 16.

Conducta de aducţiune se realizează cu un singur fir. Defini-

rea conductei principale de aducţiune este pentru ultimul tronson

comun de la surse la rezervor, tronson ce cumulează debitul captat.

(Fig. 5)

Breviarul de calcul pentru dimensionarea conductei şi cantităţile

totale de conductă [i excavaţii au fost extrase cu aplicaţia Hydra sub

formă tabelară. (Fig. 6)

Fig. 6 - Breviar de calcul
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Conducta de aducţiune de la Panciu alimentează cu apă, din staţia de pompare de la captare Chetroaia, rezervorul de înmagazinare de

1800 m3 (2x900 m3) din gospodăria de apă Chicera. Aducţiunea principală este realizată din fontă ductilă Dn 250 mm, clasa K9 sau C40. (Fig. 7)

Fig. 7 – Plan de situaţie

Fig. 8 – Profil longitudinal

Diferenţa de nivel dintre frontul de captare (219.8 mdM) şi rezervor (312.90 mdM) este de cca. 93 m, fapt care a condus la alegerea fontei

ca material al conductei de aducţiune. În urma definirii profilului longitudinal s-au ales punctele de golire şi aerisire ale conductei, pe traseu

fiind necesară subtraversarea mai multor cursuri de apă şi drumuri. (Fig. 8)



În final au fost scoase breviarele de calcul şi cantităţile de săpătură sub formă tabelară, aplicând un filtru pentru coloanele reprezentative

şi necesare lucrării în curs. (Fig. 9)

Aplicaţiile Urbano 7 Canalis, Urbano 7 Hydra şi AutoCAD se pot achiziţiona de la firma MaxCAD SRL, Str. Sighişoara 34, Sector 2, Bucureşti,

tel.: 021 250 6715, office@maxcad.ro, www.maxcad.ro.

Vă rugăm să contactaţi specialiştii MaxCAD pentru oferte comerciale, cursuri de instruire şi consultanţă tehnică pe proiectul dumneavoastră.
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Fig. 9 - Liste cantităţi exportate din aplicaţia Urbano 7

n data de 10 noiembrie 2011 s-a desf`[urat, la Bucure[ti, [edin]a

{efilor de Sec]ii de Drumuri Na]ionale din Romånia. Prima [edin]`

a {efilor de S.D.N. s-a desf`[urat \n anul 1976, derulåndu-se pån`

\n prezent, cu excep]ia a doar doi ani (2009 [i 2010).

Tematica [edin]ei din acest an a cuprins urm`toarele specte:

1. Inspectoratul de stat \n Transporturi - obiect de activitate, be-

neficii aferente, activit`]ile de \ntre]inere, evaluare \ncas`ri;

2. Contractarea activit`]ii de \ntre]inere multianual` (activitatea

de \ntre]inere iarn` [i var`), perioada 2008 - 2011;

3. M`suri pentru reducerea costurilor aferente achizi]iei servici-

ilor [i lucr`rilor de \ntre]inere curent` var` - iarn` pentru perioada

2011 - 2012;

4. Revizuirea „Normativului privind prevenirea [i combaterea

\nz`pezirii drumurilor publice“, Indicativ A.N.D. 525/2011;

5. Strategia C.N.A.D.N.R. privind dotarea D.R.D.P. cu utilaje pro-

prii.

Lucr`rile [edin]ei au fost conduse de Doamna Daniela DR~GHIA,

Director General al C.N.A.D.N.R., \ntålnirea fiind onorat` de prezen]a

Doamnei Anca BOAGIU, Ministrul Transporturilor [i Infrastructurii.

|n discu]iile purtate s-a remarcat, \nc` o dat`, rolul deosebit de

important al Sec]iilor de Drumuri Na]ionale \n activitatea C.N.A.D.N.R.

[i cea a Ministerului Transporturilor. Desf`[urat` ca o adev`rat` [e-

din]` de lucru, aceast` dezbatere a eviden]iat nu numai realiz`rile

pozitive ci [i problemele de natur` obiectiv` sau subiectiv` cu care se

confrunt` aceste entit`]i \n activitatea lor.

M`surile concrete vizeaz` atåt o dotare corespunz`toare la nivelul

S.D.N. cåt [i o mai bun` comunicare \ntre deciden]i [i structurile ope-

rative.

Ședința Șefilor de Secții de Drumuri Naționale

|



Autostrada RRUGA - DÜRRES (Bechtel)
Canionul Rugova
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ALBUM
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Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 15 Turda-Tårgu Mure[-Reghin-Topli]a-Borsec-Bicaz-Piatra Neam]-Bac`u, km. 210 + 636,

pod peste pârâul Bistricioara, la Corbu

Salvați podurile României!
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Peste 35 utilaje Wirtgen Group la execuţia
Autostrăzii A3 Bucureşti – Ploieşti

e lângă toate celelalte utilaje de construcţie drumuri prezente pe

întregul şantier al Autostrăzii Bucureşti – Ploieşti, concentraţia de

utilaje marca “Wirtgen Group” este cea mai semnificativă, acoperind

toată gama de produse a grupului şi fiind prezentă în toate fazele

tehnologice de execuţie.

Acest fapt este cel mai bine ilustrat de prezenţa a 20 utilaje

Wirtgen Group pe ultimul tronson km 48 – km 62, unde contractorul

lucrării – UMB Spedition este în stadiul cel mai avansat de execuţie –

cca. 80% din volumul de lucrări fiind executate şi unde pot fi urmărite

utilajele Wirtgen Group în fiecare fază tehnologică.

Astfel pentru lucrările de fundaţie – terasamente sunt utilizaţi 6

compactori HAMM 3520, rulouri vibrocompactoare cu tambur liss de 20

tone care lucrează în baterie de câte 3 utilaje, toate fiind dotate cu sis-

temul de control al gradului de compactare HAMM-HCQ, sistem ce

vizualizează gradul de compactare realizat chiar în timpul compactării,

astfel încât să poată fi luate imediat eventuale măsuri de corectare.

Compactorii sunt de asemenea dotaţi cu sistemul de management

al funcţiunilor HAMMTRONIC, tehnologie inteligentă de optimizare a

parametrilor motorului funcţie de sarcină, crescând productivitatea şi

reducând consumul de carburanţi cu 30-40% . Parte din aceşti com-

pactori sunt dotaţi şi cu segmenţi „scoică picior de oaie” cu care pot

fi echipate rulourile la nevoie.

Pentru lucrările de stabilizare „in situ” cu lianţi hidraulici

este folosit un tren de stabilizare – reciclare compus din răspândi-

torul de lianţi - SW 16 TA – răspânditor tractat de 16 m³, recicla-

torul WIRTGEN – WR 2500 S şi compactorii HAMM 3518 cu greutate

operaţională de 18 tone. Apa suplimentară necesară realizării

umidităţii optime de compactare este preluată de reciclator de

la o autocisternă pe care o împinge, dozarea exactă făcându-se

computerizat în toba de frezare – malaxare funcţie de lăţimea,

adâncimea şi viteza de lucru. Standard trenul de stabilizare

poate lucra cu adaosuri de liant de 2-5%, la lăţimea de 2,5 m,

adâncime max. 50 cm şi viteze de 5-25 m/min. funcţie de condi-

ţiile din teren. Caracteristic pentru reciclatorul WIRTGEN – WR 2500

S este că tamburul de frezare se poate roti contra sensului de lu-

cru sau în acelaşi sens cu cel de lucru, proprietate care dă posibi-

litatea unui control precis al mărimii granulometriei amestecului

rezultat.

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU

P
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Trebuie de asemenea remarcată dotarea răspânditorului de lianţi

SW 16 TA cu cântar electronic dozator montat pe banda extractoare

de liant din buncăr, controlul dozării făcându-se şi manual la inter-

valele prevăzute în documentaţia de execuţie.

După frezarea şi malaxarea amestecului se execută 2-3 treceri de

precompactare, urmate de nivelarea necesară cu autogrederul, ur-

mând apoi compactarea finală realizată cu rulourile vibrocompactoare

HAMM 3518, dotate fiecare cu sistemul HAMM – HCQ de indicare ope-

rativă a gradului de compactare realizat.

Pentru lucrările de mixturi asfaltice – firma UMB Spedition uti-

lizează pe acest şantier dou` eşaloane de aşternere „Wirtgen Group”

cu lăţimi de lucru 6-6,5 m , primul având în formaţie finisorul VÖGELE

Super 1900-2 cu grindă AB 600-2 TV (7,5 m) iar al doilea finisorul

VÖGELE Super 2100-2 cu grindă AB 600-2 TV (max. 9 m).

Pentru stratul de egalizare şi primul strat de bază se utilizează

sistemul de nivelare NIVELTRONIC Plus cu palpator mecanic pe sârmă

de referinţă a nivelului, pentru celelalte straturi se utilizează sistemul

de nivelare NIVELTRONIC Plus combinat cu grinda de integrare BIG

MULTIPLEX SKY cu fir de referinţă virtual creat de 3 senzori sonici de

palpare a suprafeţei de aşternere, eliminându-se astfel repoziţiona-

rea costisitoare a sârmei de referinţă, precum şi eventualele greşeli

umane la pozarea ei.
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Pentru compactarea finală (ridicarea gradului de compactare de

la min. 85% obţinut în spatele finisorului la 98%) se utilizează un

cuplu de compactori HAMM format din compactorul static pe pneuri

HAMM GRW 15 (greutate operaţională 12 tone, greutate max. 24

tone) şi vibrocompactorul tandem cu tamburi pivotanţi liss HAMM DV

90 VV (greutate de operare 9,6 tone).

De remarcat dotarea compactorului pe pneuri HAMM GRW 15 cu

şorţuri izotermice pentru păstrarea căldurii / temperaturii pneurilor

împiedicându-se astfel lipirea mixturii şi eliminând utilizarea lichidu-

lui de spălare a pneurilor.

Compactorul HAMM DV 90 VV care realizează trecerile finale are

tamburii pivotanţi şi posibilitatea varierii lăţimii de lucru (inclusiv a

sarcinii statice lineare sau pe punct) la mersul „în crab“ de la 1.680

la 2.990 mm.

De asemenea, vibrocompactorul DV 90 VV este dotat cu sistemul

de management inteligent HAMMTRONIC, dispune de o cabină

panoramică şi de un post de conducere (scaun + pupitru control)

complet rotitor (360°) cu schimbarea automată a poziţiei la schim-

barea sensului de deplasare, astfel încât operatorul s` se deplaseze

numai cu „faţa înainte“.

Datorită managementului electronic corelativ, DV 90 VV se re-

marcă prin reglajul electronic continuu atât al vitezei de lucru, cât şi

al frecvenţei de vibrare realizând astfel o adaptare operativă perfectă

a parametrilor de compactare la condiţiile concrete de şantier.
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Autostrăzile se pregătesc de deszăpezire

D.R.D.P. Bucure[ti are \n administrare [i \ntre]inere 162,5 km de au-

tostrad`. Men]inerea \n stare de viabilitate, siguran]` [i confort a cir-

cula]iei pe timp de iarn` impune o serie de m`suri specifice care trebuie

respectate conform legisla]iei [i normelor \n vigoare. |n acest scop, sub

coordonarea Domnului Niculae CISMARU, Director regional [i a Dom-

nului Gheorghe CRISTIAN, Director adjunct, \n data de 22 noiembrie

a fost organizat`, la Centrul de |ntre]inere [i Coordonare (C.I.C.) de la km

19 (A2), o \ntrunire cu personalul ce va fi implicat \n activitatea de des-

z`pezire.

Au fost efectuate atåt instructajele specifice de ordin tehnic [i de

protec]ie a muncii, dar [i cele legate de managementul situa]iilor de ex-

cep]ie. O activitate util` [i necesar` care va da rezultatele dorite \n con-

di]iile unei bune preg`tiri organizatorice, tehnice, profesionale [i umane.

Jurist Nicolae POPOVICI

D.R.D.P. Iaşi

n de an drumarii aşteaptă cu emoţie, dar

şi cu încredere iarna, experienţa acumula-

tă spunându-le că de felul cum eşti pregătit să

intervii contează circulaţia în siguranţă a tutu-

ror categoriilor de autovehicule. Se poate spu-

ne că drumurile naţionale din Moldova au fost

pregătite pentru că în această iarnă să nu mai

fie situaţii de blocaj şi, eventual, să nu se mai

spună iar că „am fost surprinşi de iarnă nepre-

gătiţi“. Toate drumurile şi bazele de interven-

ţie au fost examinate de către conducerea

D.R.D.P. Iaşi, după care au urmat întâlnirile cu

toţi responsabilii din judeţe, inclusiv cu factorii

de conducere a firmelor de intervenţie, întâlniri

care au avut loc în trei centre zonale. Au fost

analizate la detaliu toate problemele cu care

se confruntă fiecare secţie, după care s-au

stabilit planuri cu măsuri ce trebuie întreprinse.

Activităţile de deszăpezire vor fi desfăşu-

rate cu forţe proprii ale D.R.D.P. Iaşi şi prin

cele două contracte de întreţinere multianu-

ală-iarna, încheiate cu firme specializate. Deja

au fost rezolvate principalele probleme legate

de mobilizarea auto-

specialelor şi a utila-

jelor la bazele de

deszăpezire, aprovi-

zionarea cu sare,

material antidera-

pant, antiaglome-

rant, a stocului cu

carburanţi, dar şi

încheierea montării

semnalizării pe ver-

ticală specifică se-

zonului de iarnă. La

începutul lunii noiem-

brie erau asigurate

un stoc de 114 de tone motorină, 1600 de

tone sare şi 6400 de tone material antidera-

pant, urmând ca în perioada următoare să fie

achiziţionate şi alte cantităţi strict necesare.

Au fost încheiate protocoale de colaborare

cu toate serviciile de poliţie rutieră din jude-

ţele Moldovei, astfel încât acţiunile de inter-

venţie să se realizeze la momentul oportun iar

eventualele zone cu probleme sau blocaje să

fie eliminate în cel mai scurt timp de către dru-

mari şi poliţişti. Odată cu instalarea celor 19

camere video în punctele predispuse apariţiei

incidentelor de trafic se speră în intervenţia

mult mai rapidă şi astfel să se reducă timpul

de deplasare a autovehiculelor, deziderat pri-

mordial în activitatea drumarilor. Drumurile

naţionale şi europene din zona Moldovei au

fost modernizate şi reabilitate în ultimul timp,

ceea ce a permis o deplasare mai rapidă şi

confortabilă a autovehiculelor, dar care, acum,

pe timp de iarnă, asigură şi condiţii mult mai

bune pentru circulaţia în deplină siguranţă.

D.R.D.P. Iași - Să poftească Doamna iarnă!

Foto: Emil JIPA

A
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