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Costul întreținerii drumurilor scoțiene

Istoric

În anul 2004, pe baza unui audit, Scoţia a elaborat un Raport in-

titulat „Întreţinerea drumurilor din Scoţia”. Acesta a recomandat re-

vizuirea proceselor de stabilire a bugetului pentru activităţile de

întreţinere a drumurilor, cu scopul de a se asigura că a fost atins un

echilibru al costului real al cheltuielilor.

În anul 2008, Societatea Ofiţerilor de Transport din Scoţia

(SCOTS) a lansat un proiect de 4 ani pentru a dezvolta un cadru co-

mun pentru Planul de Gestionare a Patrimoniului Rutier în Scoţia.

În anul 2010, Scoţia a elaborat un plan de urmărire a cheltuielilor

care a evidenţiat o serie de modificări importante \n structura aces-

tora. Principala schimbare a fost legată de alocarea bugetară, în spe-

cial prin cre[terea finanţ`rii întreţinerii structurale din bugetul na]ional

[i reducerea finan]`rii din bugetele din venituri proprii.

Raportul Comitetului pentru Servicii de Transport, Mediu şi Co-

munitare din 5 martie 2010 (TEC-23-10), a aprobat prima versiune

a Planului de Gestionare a Patrimoniului Rutier în Scoţia (RAMP).

Pentru a sprijini în continuare dezvoltarea planului RAMP, SCOTS

a oferit autorităţilor locale din Scoţia un instrument de evaluare pen-

tru a demonstra cum sunt cheltuite bugetele actuale. Acesta poate fi

utilizat pentru a determina dacă decalajul dintre „întreţinerea struc-

tural` a drumurilor“ (\mbr`c`min]i asfaltice) şi tratamentul superficial

(\ntre]inerea curent`) oferă cel mai bun randament din punct de ve-

dere al ciclului de viaţă a reţelei de drumuri.

Tratamente superficiale sau \mbr`c`min]i asfaltice?

Ca parte a Programului anual de întreţinere, Comitetul pentru Ser-

vicii de Transport, Mediu şi Comunitare este implicat în două activităţi

principale, care sunt aproape în exclusivitate realizate de Secţiile de

Lucrări Comunitare şi de Drumuri.

Prima activitate se refer` la tratamentul superficial, care reprezint`

procesul de pulverizare a unei emulsii bituminoase pe suprafaţa exis-

tentă a drumului, urmat` de a[ternerea unui sort de piatră concasată.

Acest proces m`re[te ciclul de viaţă al drumului prin prevenirea infiltrării

apei în suprafaţa acestuia, asigurånd, de asemenea, o bun` aderen]`

a suprafe]ei de rulare.

Cea de-a doua activitate o reprezint` „resuprafa]area“ (refacerea

suprafe]ei), realizat`, \n special, prin aşternerea unor straturi noi bi-

tuminoase, în general cu o grosime cuprins` \ntre 75 [i 100 mm,

peste suprafaţa existentă. Acest proces adaugă un spor de capacitate

portant` drumului, precum şi îmbunătăţe[te calitatea rul`rii.

2,05 lire sterline - metrul p`trat de tratament superficial

|n abordarea celor dou` tipuri de activit`]i, există mari diferenţe

în costurile de aplicare a acestora.

În perioada 2010-2011, de exemplu, costul mediu în Scoţia pen-

tru tratamentul superficial a fost de aproximativ 2,05 lire sterline pe

metru pătrat. Costul real pentru anul 2010-2011 privind această ac-

tivitate a fost de aproximativ 1,6 milioane de lire sterline, ceea ce a

permis \ntre]inerea a 180 km de drum.

În decursul aceleiaşi perioade, lucrările de \ntre]inere prin \mbr`-

c`min]i rutiere („resuprafa]are“) au fost calculate la cca. 17 lire ster-

line pe metru pătrat. Cheltuiala totală, de peste 7 milioane de lire

sterline, pentru aceeaşi perioadă de timp, a permis reînnoirea doar a

100 km de drum.

Modelul de evaluare a costului total de viaţă

Modelul elaborat de speciali[tii sco]ieni foloseşte mai mulţi para-

metri diferiţi pentru a evalua ciclul de viaţă al reţelei. Sunt incluse

aici condiţiile tehnice ale drumului existent (determinate prin ancheta

anuală a stării de întreţinere a drumurilor în Scoţia), istoricul cheltu-

ielilor pe activit`]i pentru fiecare categorie de drum, ce fel de activi-

tate de întreţinere a fost realizată şi durata de viaţă anticipată pentru

aceste solu]ii tehnice de întreţinere.

Scenarii

Pentru aceasta, au fost întocmite cinci scenarii pentru a evalua ci-

clul total de viaţă al reţelei de drumuri. Scenariile doi – cinci presupun

că nivelul actual de finanţare globală rămâne acelaşi. Scenariile au

fost prezentate preconizånd care ar fi starea reţelei de drumuri în

urm`torii 20 de ani, dacă:

1. Se opreşte complet întreţinerea drumurilor planificată;

2. Continuă să se cheltuiască 1,6 milioane de lire sterline pe trata-

mente superficiale şi 7 milioane de lire sterline pe lucrări de \ntre]i-

nere prin a[ternerea de noi \mbr`c`min]i rutiere;

3. Se redirecţionează toţi banii din tratamente superficiale către

„resuprafa]are“;

4. Se redirecţionează toţi banii din „resuprafa]are“ (\mbr`c`min]i

rutiere noi) către tratamente superficiale;

5. Se solicită modelului să prezică cel mai eficient mod de chel-

tuire în cadrul bugetelor curente.

Ca o valoare de referinţă, cele cinci scenarii au fost comparate cu

starea actuală a drumurilor, după cum a fost măsurată prin ancheta

Prof. Costel MARIN

Ca parte integrant` a Regatului Unit, Sco]ia beneficiaz` de o re]ea de drumuri na]ionale [i autostr`zi gestionat` [i \ntre]inut` dup` cele mai

sobre [i eficiente principii. Recunoscut` fiind „generozitatea“ sco]ienilor, costurile pentru mentenan]a rutier` sunt printre cele mai bine evalua-

te din Europa.

La \nceputul acestui an (19 ianuarie 2012), Comitetul pentru Servicii de Transport, Mediu [i Comunitare a publicat un Raport privind eva-

luarea costului total pe durata de via]` \n activitatea de \ntre]inere a drumurilor. Acest Raport are rolul de a propune reanalizarea bugetului de

\ntre]inere structural` a drumurilor pe baza unui model de analiz` a costurilor realizat de Societatea Ofi]erilor de Transport din Sco]ia (SCOTS).

Date fiind problemele legate de activitatea de \ntre]inere a drumurilor \n România (mai ales dup` o iarn` dificil`), consider`m c` modelul

sco]ian poate fi un punct de plecare [i analiz` pentru drumari.
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naţională anuală privind starea drumurilor \n Sco]ia, în anul 2010.

Modelul a ţinut cont, de asemenea, de proporţia cheltuielilor la dru-

muri urbane şi drumuri rurale şi efectul modificării acestor proporţii.

Rezultate

Au fost estimate următoarele rezultate pån` \n anul 2030, rezul-

tatele fiind exprimate \n:

• procente din reţeaua de drumuri care vor fi \ncadrate în catego-

ria „Urgen]e“ (Roşu), de exemplu, acele drumuri unde operaţiunile de

întreţinere sunt necesare imediat, şi

• procente din reţeaua de drumuri care vor fi \ncadrate în categoria

„|n a[teptare“ (Galben), de exemplu, acele drumuri care necesită inves-

tigaţii cu privire la tipul de întreţinere necesar` pe termen mediu [i lung.

Scenariul patru este nerealist, deoarece va fi întotdeauna necesar

să se cheltuiască o parte din bugetul disponibil pe lucrări de \ntre]inere

prin \mbr`c`min]i rutiere.

Modelul estimeaz` că o îmbunătăţire a ciclului de viaţă al reţelei

de drumuri ar putea fi obţinut` dacă o parte din banii de întreţinere

structurală (\mbr`c`min]i rutiere) ar fi folosiţi pentru tratamente su-

perficiale.

Este important să se recunoască faptul că, deşi starea generală a

reţelei poate fi îmbunătăţită, o creştere a activităţii de utilizare a tra-

tamentelor superficiale nu va îmbunătăţi semnificativ, \n timp, cele

mai dificile drumuri (de exemplu cele care solicit` interven]ii ime-

diate). |n majoritatea cazurilor, aceste drumuri vor continua să se

deterioreze.

Modelul sugerează că cele mai bune rezultate în cadrul ciclului ac-

tual de viaţă, cu bugetele existente, ar putea fi realizate prin trans-

ferul a 1,5 milioane de lire sterline din bugetul întreţinerii structurale

(\mbr`c`min]i rutiere) la activităţile de tratamente superficiale.

Acest model de cheltuieli va limita cre�terea proporţiei drumuri-

lor care necesit` interven]ii imediate de la 6% la 8%. Acesta este cel

mai bun lucru care poate fi realizat în cadrul bugetului existent.

Efectul modelului poate fi calculat atåt pe drumurile urbane, cåt

şi pe drumurile rurale, separat. În acest context, ca drumuri urbane

sunt definite toate drumurile pe care se circul` cu o viteză de 40 mi-

le/oră (65 km/oră) sau mai puţin. În cazul în care modelul actual al

cheltuielilor se continuă, se preconizează că drumurile urbane se vor

deteriora într-un ritm accelerat, comparativ cu drumurile rurale.

Dacă modelul actual de cheltuieli este continuat, în 20 de ani, nu-

m`rul de kilometri de drumuri urbane care necesit` interven]ii imediate

va creşte de la 7% la 33%, în timp ce pe drumurile rurale, cre[terea va

fi de la 5% la 10%. Tabelul de mai jos prezintă proporţia existentă şi

propusă de cheltuieli urbane şi rurale. Aceasta este împărţirea optimă,

care va reduce rata de deteriorare în reţea ca un întreg.

Transferul de fonduri de la \ntre]inerea structural` (\mbr`c`min]i)

la tratamentele superficiale, va limita lungimea drumurilor care au

nevoie de interven]ii imediate la 10% pentru drumurile urbane şi 8%

pentru drumurile rurale.

Concluzii

Modelul SCOTS estimeaz` că prin creşterea ponderii tratamente-

lor superficiale aplicate la reţeaua de drumuri în fiecare an se va rea-

liza un rezultat pozitiv cu privire la cre[terea ciclului de viaţă al reţelei

de drumuri.

Transferarea a 1,5 milioane de lire sterline în tratamente superfi-

ciale şi modificarea divizării urban/rural va avea ca rezultat posibili-

tatea de a executa tratamente superficiale pe o porţiune suplimentară

de 15 km de drum urban şi 97 km de drum rural. Reducerea cores-

punzătoare în cazul utiliz`rii \mbr`c`min]ilor rutiere va fi de 21 km.

În acceptarea acestei propuneri, trebuie oricum recunoscut faptul

că modelarea predictivă, prin natura sa, poate fi nesigură.

Se recomandă ca schimbarea să fie făcută în anul financiar 2012-

2013 şi rezultatele să fie monitorizate.

Pentru a realiza limitarea deteriorării la cifrele menţionate mai

sus, se impune ca bugetul s` rămân` \n aceiaşi termeni de cheltuieli

importante, corelate \n paralel cu inflaţia \n industria de construcţii.

Implicaţii [i recomand`ri

Pentru a atinge rezultatul prezis va fi necesară cuantificarea unei

creşteri a inflaţiei anuale în buget • Nu există implicaţii juridice care

să decurgă ca rezultat direct al acestui Raport • Nu există implicaţii

de egalitate care să decurgă ca rezultat direct al acestui Raport • Nu

există implicaţii legate de schimbările climatice ca rezultat al acestor

propuneri.

Implicaţiile de risc: trebuie să fie recunoscut faptul că modelul pre-

zice viitoarele condiţii bazate pe condiţiile actuale. Există foarte multe

variabile care ar putea influenţa tendinţele viitoare, nu în ultimul rând

preţul petrolului brut şi, având în vedere vremea recentă de iarnă,

schimbările climatice. Principala recomandare a Raportului este aceea

de a transfera 1,5 milioane de lire sterline de la bugetul „întreţinerii

structurale“ (\mbr`c`min]i asfaltice) la tratamente superficiale, înce-

pând cu anul 2012-2013. De asemenea, se recomand` creşterea de la

6% la 21% a bugetului comun de aplicare a \mbr`c`min]ilor rutiere şi

a tratamentelor superficiale pe drumurile urbane.

|n ceea ce prive[te situa]ia din România a activit`]ii de \ntre]inere

a drumurilor, consider`m c`, \ntr-o anumit` privin]`, noi suntem mai

sco]ieni decât sco]ienii, dac` ]inem cont de dimensiunea bugetului

alocat anual. |n num`rul trecut al revistei, aminteam, de exemplu,

faptul c` Irlanda, o ]ar` aflat` \n dificultate economic`, a renun]at \n

anul 2012-2013 la orice activitate de investi]ie \n sectorul rutier, to]i

banii fiind aloca]i c`tre \ntre]inere. Principiul e simplu: este ideal s`

po]i s` investe[ti \n lucr`ri noi dar, uneori e mai bine [i s` \ntre]ii pre-

ventiv [i s` men]ii \n stare de viabilitate ceea ce ai.

-
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Scenariu

RCI existent conform SRMCS

2010

Fără întreţinere de drumuri

Se continuă cheltuirea a

1,6 mil. lire sterline pe trata-

mente superficiale şi 7 mil. lire

sterline pe „resuprafa]are“

(\mbr`c`min]i rutiere noi)

Toţi banii sunt cheltuiţi pe

lucrări de \ntre]inere prin

\mbr`c`min]i rutiere

Toţi banii sunt cheltuiţi pe

tratamente superficiale

Cel mai bun rezultat realizat

de model

Urgent

6%

39%

14%

24%

10%

8%

|n a[teptare

27%

41%

30%

39%

4,5%

14%

Lungimea reţelei

Cheltuiala existentă

Cheltuiala propusă (model)

Rural

85%

94%

79%

Urban

15%

6%

21%
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Centura de ocolire
a municipiului Drobeta-Turnu Severin

Ing. Adrian LUMEZEANU,

Director adjunct - Investi]ii [i Reabilit`ri

Ing. C`t`lin BUTOI,

{eful Serviciului Urm`rire Proiect`ri Reabilitare, D.R.D.P. Craiova

xecuţia lucrărilor de realizare a Centurii ocolitoare a municipiului

Drobeta-Turnu Severin a fost parte integrantă în contractul de

reabilitare a D.N. 6, Lot 1, Secţiunea Drobeta-Turnu Severin – Bahna

km 332+150 – km 358+000, inclusiv Varianta ocolitoare a munici-

piului Drobeta-Turnu Severin.

Contractul a fost finanţat în cadrul Proiectului ISPA 2001/RO/16/

P/PT/006/02 de Uniunea Europeană prin Facilitatea ISPA(Instrument

pentru Politici Stucturale de Preaderare) şi Guvernul României, pen-

tru a sprijini integrarea sistemului naţional de transport în Uniunea

Europeană şi în axele rutiere trans-europene.

CONSTRUCTOR: Jv Pizzarotti Scavi A.p.A.

PROIECTANT: TRACTEBEL Engineering GDF SUEZ

INGINER: Consortium RAMBOLL Denmark S/S and IC Consulen-

ten Ziviltechniker GesmbH.

Lungimea totală a centurii de ocolire este de 12,497 km.

Clasa tehnică a drumului adoptată este clasa a III-a Drum European.

Viteza de proiectare este de 80 km/h.

Obiectivele proiectului

• Îmbunătăţirea fluxului de trafic;

• Sporirea siguranţei traficului pentru a reduce numărul de acci-

dente rutiere;

• Creşterea capacităţii de trafic pentru a preveni congestia;

• Stimularea dezvolt`rii economiei locale şi regionale.

D.N. 6, km 334+450

Construirea Variantei ocolitoare a acestui municipiu a fost începută

în aprilie 2008. Traseul ei se desprinde din D.N. 6, imediat după traver-

sarea râului Topolniţa, la km 334+630, printr-un sens giratoriu şi se

desfăşoară pe malul drept al acestuia, traversând la km 0+570, pen-

tru întâia oară, pârâul Crihala, printr-un pod cu o deschidere de 24 m.

În continuare traseul urm`reşte albia râului Topolniţa până la

km 1+812, la intersecţia cu D.J. 607B, spre Cerneţi, după care se

desprinde spre N-V către localitatea Dudaşu, până la intersecţia

cu D.C. 23 la km 2+770, continuând până la km 4+060, când se in-

tersectează cu D.N. 67 Drobeta-Turnu Severin – Tårgu Jiu – Råmnicu

Vâlcea, intersecţie amenajată la acelaşi nivel în soluţia sens giratoriu.

Centura de ocolire a mun. Dr.Tr.Severin km 0+050

De la intersecţia cu D.N. 67 traseul continuă să se dezvolte pe di-

rec]ia N-V, unde se traversează pentru a doua oară pârâul Crihala,

la km 7+580, cu un pod cu deschiderea de 12 m. Centura de ocoli-

re a municipiului Drobeta-Turnu Severin se mai intersectează la

km 7+980 cu D.J. 607B, spre Magheru, după care traversează o vi-

roagă cu caracter torenţial – Budilovăţ, la km 8+700 , traversare rea-

lizată în soluţia pod din beton armat cu grinzi simplu rezemate având

deschiderea de 12 m. În continuare, traseul are direcţia spre S-V,

având ca punct final sensul giratoriu de pe D.N. 6 la km 344+294.

Centura de ocolire a municipiului Drobeta-Turnu Severin,

km 12+400

E
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Lăţimea platformei este de 12,00 m, iar a părţii carosabile de

7,00 m. Acostamentele au lăţimea de 2 x 2,50 m, din care 2 x 1,75 m

sunt consolidate pentru benzile de încadrare ale părţii carosabile,

iar 2 x 0,75 m sunt etanşeizate. Pantele transversale sunt de 2,5%

pentru partea carosabilă şi de 4% pentru acostamente.

Suprastructura drumului este dimensionată pentru trafic greu şi

foarte greu şi are un sistem rutier semirigid alcătuit din următoarele

straturi:

• 4 cm strat de uzură;

• 4 cm strat de legătură;

• 8 cm strat de bază;

• 23 cm balast stabilizat;

• 25 cm fundaţie din balast;

• 10 cm strat de formă din pământ stabilizat cu var.

Pe Centura de ocolire a municipiului Drobeta-Turnu Severin au

fost construite următoarele poduri:

1. La km 0+570, peste pârâul Crihala

Acesta se află pe o porţiune de aliniament, iar în plan vertical

într-o declivitate de 0,12%.

Lungimea totală a podului este de 31,10 m având o singură des-

chidere de 24,00 m.

Clasa de încărcare: E (dimensionat la convoaiele A30, V80)

Suprastructura este alcătuită din grinzi simplu rezemate, pre-

fabricate tronsonate asamblate prin postcomprimare cu cabluri SBP I,

au o lungime de 24,00 m şi o înălţime de 1,60m

În secţiune transversală pentru o platform` de 13,50 m (10,50 m

partea carosabilă şi 1,20 fiecare trotuar) au fost necesare cinci grinzi.

Infrastructura este alc`tuită din două culei de tip elastic, fun-

date la 3,00 m de la fundul albiei în stratul de nisip mediu şi grosier.

Culeele sunt alcătuite din beton armat.

2. La km 7+580, peste pârâul Crihala

Acesta se află pe o porţiune de aliniament, iar în plan vertical

într-o declivitate de 1,165 %. Lungimea totală a podului este de

20,54 m având o singură deschidere de 12,50 m.

Clasa de încărcare : E (dimensionat la convoaiele A30, V80)

Suprastructura este alcătuită din grinzi simplu rezemate, prefa-

bricate prin precomprimare cu corzi aderente de forma dublu „T“, au

o lungime de 12,50 m şi o înălţime de 0,72 m, conlucrarea între aces-Centura ocolitoare a municipiului Drobeta-Turnu Severin
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tea fiind realizată cu ajutorul unei plăci de suprabetonare. În secţiune

transversală, pentru o platformă de 12,50 m (8,50 m partea carosa-

bilă şi 1,20 fiecare trotuar), au fost necesare 12 grinzi.

Infrastructura este alc`tuită din două culei de tip elastic fun-

date la 4,40 m de la fundul albiei în stratul de argile (cota de fundare

a culeelor este cu 2,50m sub cota afuerilor maxime). Culeele sunt al-

cătuite din beton armat.

3. La km. 8+700

Acesta se află pe o porţiune de aliniament, iar în plan vertical

într-o declivitate de 0,24%.

Lungimea totală a podului este de 19,54 m având o singură des-

chidere de 12,50m.

Clasa de încărcare : E (dimensionat la convoaiele A30, V80)

Suprastructura este alc`tuită din grinzi simplu rezemate, pre-

fabricate precomprimate cu corzi aderente de forma dublu „T“, au o

lungime de 12,50 m şi o înălţime de 0,72 m, conlucrarea între aces-

tea fiind realizată cu ajutorul unei plăci de suprabetonare. În secţiune

transversală, pentru o platformă de 12,50 m (8,50 m partea carosa-

bilă şi 1,20 fiecare trotuar), au fost necesare 12 grinzi.

Infrastructura este alc`tuită din două culee de tip elastic fun-

date la 2,70 m de la fundul albiei în stratul de argile. Culeele sunt al-

c`tuite din beton armat.

Principalele volume/cantităţi de lucr`ri :

Excavaţii: 375.100 mc;

Umpluturi: 272.535 mc;

Strat de formă: 189.880 mc;

Fundaţie din balast: 60.395 mc;

Fundaţie din balast stabilizat: 41.377 mc;

Strat de bază: 28.615 to;

Strat de leg`tură: 14.217 to;

Strat de uzură: 152.943 mp;

Podeţe: 25 buc.;

Poduri: 3 buc.

Odat` cu realizarea lucrărilor de construire a Centurii ocolitoare a

municipiului Drobeta-Turnu Severin a fost necesară şi execuţia lucră-

rilor de relocare a următoarelor utilităţi :

- Reţele electrice;

- Reţele telecomunicaţii;

- Reţele termoficare;

- Reţele apă – canal;

- Reţele gaz metan.

Lucrările executate la Varianta de ocolire a municipiului Drobeta-

Turnu Severin au fost recepţionate, la terminare, în luna decembrie

a anului 2011.

Punerea în funcţiune a acestui obiectiv a condus la realizarea de

beneficii socio-economice, cum ar fi:

- beneficii din reducerea timpului de tranzitare a municipiului Dro-

beta-Turnu Severin;
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- beneficii din reducerea impactului negativ asupra mediului;

Centura de ocolire a municipiului Drobeta-Turnu Severin are rolul,

ca şi alte drumuri nou construite, de a traversa România, într-un

cadru mai sigur şi plăcut.

LOT 1 Secţiune Drobeta-Turnu Severin – Bahna, km 332+150

– km 358+000, inclusiv Varianta ocolitoare a municipiului

Drobeta-Turnu Severin

Proiectul include 2 secţiuni principale:

Secţiunea 1: Reabilitare D.N. 6, km 332+150 – km 334+635 şi

construirea Variantei de ocolire Drobeta-Turnu Severin (km 0+000 –

km 12+497);

Sectiunea 2: Reabilitare D.N. 6, km 344+293 – km 358+000.

Contractul a prevăzut reabilitarea şi îmbunătăţirea Drumului

Naţional nr. 6, făcånd parte din reţeaua de Drumuri Europene.

Datorită lucrărilor executate, secţiunea de drum în lungime de

28,504 km, între Drobeta-Turnu Severin (km 332+150) şi Bahna

(km 358+000) a fost adusă la standard european.

Obiectivele proiectului

- Îmbunătăţirea fluxului de trafic;

- Sporirea siguranţei traficului pentru a reduce numărul de acci-

dente rutiere;

- Cre[terea capacităţii de trafic pentru a preveni congestia;

- Stimularea dezvoltării economiei locale şi regionale.

Valoarea totală a Contractului: 45.063.151,14 EURO

Valoarea contribu]iei UE: 26.497.538,05 EURO

Reabilitare D.N. 6, km 332+150 – km 334+635, km 344+293

– km 358+000

Excavaţii: 22.029 mc;

Fundaţie din balast: 18.466 mc;

Fundaţie din balast stabilizat: 13.946 mc;

Strat de bază din AB2: 14.462 to;

Strat de legătură din BADPC 25: 17.031 to;

Strat de uzură din MASF 16: 162.248 mp;

Reabilitare poduri: 26 buc.;

Reabilitare podeţe: 20 buc.

By-pass Drobeta-Turnu Severin, km 0+000 – km 12+497

Excavaţii: 375.100 mc;

Umpluturi: 272.535 mc;

Strat de formă: 189.880 mc;

Fundaţie din balast: 60.395 mc;

Fundaţie din balast stabilizat: 41.377 mc;

Strat de bază din AB2: 28.615 to;

Strat de legătură din BADPC 25: 14.217 to;

Strat de uzură din MASF 16: 152.943 mp;

Podeţe noi: 25 buc.;

Poduri noi: 3 buc.

Lucrări de relocare:

- Reţele electrice;

- Reţele telecomunicaţii;

- Reţele termoficare;

- Reţele apă – canal;

- Reţele gaz metan.

Reabilitarea secţiunii de drum Drobeta-Turnu Severin – Bahna,

parte a proiectului de reabilitare a Drumului Naţional nr. 6, a fost

finanţată de Uniunea Europeană prin Facilitatea ISPA (Instrument

pentru Politici Structurale de Preaderare), ce conferă în domeniul

transporturi o mare prioritate investiţiilor pentru a sprijini integrarea

sistemului naţional de transport în Uniunea Europeană şi în axele ru-

tiere trans-europene.

Iunie:

19-21

„Hillhead 2012“,

Bienala pentru exploat`ri \n carier`, reciclare [i industrie.

Contact: Hillhead Quarry, Buxton, County Derbyshire, UK.

Tel: +44 115 945 3890

Email: penny.lewin@qmj.co.uk;

www.hillhead.com

Septembrie:

9-12

IBTTA - a 80-cea |ntålnire anual` [i expozi]ie.

Orlando, Florida, S.U.A.

Contact: IBTTA

Tel.: 202-659-4620; Fax: 202-659-0500

Email: HSmith@ibtta.org;

www.ibtta.org/Events/EventDetailW

23-26

A 25-cea Conferin]` a ARRB

(Australian Road Research Board),

Tema: Modalit`]i prin care cercetarea sprijin` comunicarea deciziilor

referitoare la transport [i politicile care aduc beneficii comunit`]ilor.

Pan Pacific Hotel, Perth, Western Australia.

Contact: Lydia Chong

Tel: +61 3 9881 1555

Email: 25conf@arrb.com.au;

www.arrb.com.au/conferences

Octombrie:

22-26

Al 19-lea Congres Mondial.

Viena, Austria.

www.itsworldcongress.at

Noiembrie:

21-23

„Asphaltica“

Echipamente [i tehnologie pentru industria asfaltului, Padova, Italia.

Contact: Federico Sammartini

Email: asphaltica@padovafiere.it;

www.asphaltica.it

Agendă
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rumul Naţional 73, Pi-

teşti - Braşov, traver-

sează râul Dâmboviţa la km

78+910 în localitatea Podul

Dâmboviţei. Pe sectorul Pi-

teşti - Braşov D.N. 73 face

parte din Drumul European

Piteşti - Bacău (E574). Po-

dul, construit în totalitate

din zidărie de piatră, tra-

versează râul Dâmboviţa

cu o boltă în plin cintru, cu

deschiderea de 22,00 m la

interior, parte carosabilă de

6,00 m, borduri de sigu-

ranţă de 0,60 m.

Foto 1 - Vedere generală pod cale

Foto 2 - Vedere generală a podului în localitatea

Podul Dâmboviţei

Drumul şi podul actual sunt în aliniament pe o lungime de 51 m,

cu o curbă la intrare cu rază de 70 m şi de 32 m la ieşirea spre Bra-

şov (Fig. 1). Caracteristicile geometrice ale traseului, lăţimea trans-

versală a părţii carosabile a podului, evoluţia traficului pe D.N. 73

Piteşti – Braşov au determinat beneficiarul C.N.A.D.N.R. să pro-

grameze executarea lucrărilor de reabilitare pentru a atenua efectul

de strangulare a circulaţiei pe un drum european.

Figura 1 – Plan de situaţie actual

În acest sens, în anul 1997 a fost întocmită expertiza tehnică a

podului şi a lucrărilor conexe.

S-a constatat că podul şi rampele de acces au fost construite în

totalitate din piatră prelucrată, cu o tratare deosebită a elementelor

componente şi o calitate deosebită a execuţiei lucrărilor, situaţie care

justifică o apreciere generală; în ansamblul ei, traversarea Dâmbo-

viţei este o lucrare de artă care poate fi apreciată ca monument de

arhitectură din domeniul podurilor executate din piatră.

Foto 3 - Vedere generală pod din aval şi râul Dâmboviţa

Pod peste râul Dâmbovița, pe D.N. 73, km 78+910
Ing. Gheorghe BUZULOIU,

Membru de Onoare al Academiei de Ştiinţe Tehnice

Domnul Ing. Gheorghe BUZULOIU

D
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Podul peste Dâmboviţa se află în exploatare din anul 1886, anul

construcţiei, situaţie care justifică aprecierea de lucrare unicat din ca-

tegoria lucrărilor din piatră prelucrată, existente pe reţeaua de drumuri

din România. Această situaţie impune adoptarea unor soluţii de rea-

bilitare, care să menţină în cea mai mare măsură lucrarea originală.

În anul 2000 a fost elaborat proiectul cu detaliile de execuţie. Lu-

crările de reabilitare programate nu au fost începute din cauza nere-

zolvării problemei unor exproprieri în suprafaţă de cca. 60 mp.

În prezent, podul peste Dâmboviţa este în circulaţie în situaţia

iniţială, cu degradările suplimentare care au apărut din exploatare.

Amplasamentul podului este nefavorabil, zona fiind construită. Tra-

seul drumului are elemente geometrice cu raze de 70 şi 32 m, neame-

najate, ce permit o viteză de circulaţie de max. 25 km/oră, în condi-

ţiile unei părţi ca-

rosabile de 6,20 m

(Fig. 1).

În soluţia pro-

pusă s-a prevăzut

menţinerea tra-

seului iniţial, ame-

najarea curbelor

existente şi a tra-

seului pentru vite-

za de 30 km/oră.

Amena ja r ea

curbelor existente

de 70 şi 32 m a im-

pus supralărgirea

în mod corespun-

zător a părţii ca-

rosabile de la

9,00 m pe zona de

la intrare dinspre

Piteşti, până la

10,40 m pe zona

de ieşire spre Bra-

şov, cu două tro-

tuare de 1,50 m

(Fig. 2).

Soluţia propu-

să prevedea exe-

cutarea unei plăci

generale de supra-

betonare pe toată lungimea de 51 m, cu excentricitate de 0,40 m faţă

de situaţia iniţială (Fig. 3).

Pentru menţinerea aspectului general, cât mai apropiat de situaţia

existentă, s-a prevăzut desfacerea parapetului, executat din blocuri

de piatră prelucrată, recondiţionarea lui şi montarea pe consolele plăcii

de suprabetonare pe bordurile exterioare pe întreaga lungime şi a

rampelor de acces de 51,00 m (Foto 4).

Cu ocazia elaborării unui studiu cu privire la podurile realizate

până în prezent în România în soluţia bolţi şi arce, în condiţiile în care

Podul Dâmboviţei de pe D.N. 73, km 78+910, este, şi în prezent, în

situaţia iniţială, s-a constatat c` lucrările de reabilitare nu au fost

executate.

A fost reanalizată soluţia propusă în anul 2000 urmărind o

îmbunătăţire a traseului şi menţinerea podului existent cu cele mai

reduse modificări (Fig. 4). Terenul de fundare este foarte bun, stân-

că pe toată zona (Foto 7 şi 8). Soluţia propusă presupune modifi-

carea traseului prin înlocuirea curbelor existente de 70 m la intra-

rea dinspre Piteşti şi de 32 m la ieşirea spre Braşov, cu o singură

curbă de 70 m (Fig. 4), amenajarea traseului cu elemente progre-

sive pentru viteza de circulaţie de 40 km/oră, cu o parte carosa-

bilă pe pod de 9,00 m, inclusiv supralărgirea de 0,6 m, un trotuar de

1,50 m amonte şi bordură cu parapet de siguranţă în aval de 0,60 m

(Fig. 5).

Soluţia propusă are următoarele avantaje principale:

- îmbunătăţeşte condiţiile de circulaţie prin sistematizarea traseu-

lui pentru viteza de 40 km/oră;

- Pentru traversarea Dâmboviţei se poate executa un pod nou

în amonte, \n ve-

cin`tatea podu-

lui existent, cu

menţinerea circu-

laţiei pe timpul

execuţiei pe podul

actual;

- Rampele de

acces se realizează

cu o suprapunere

parţială cu ram-

pele de acces ac-

tuale, protejate

amonte cu ziduri

de sprijin pe toată

lungimea şi aval în

contact cu rampele

de acces existente

(Fig. 6);

- Execuţia unui

singur trotuar în

amonte, cu folo-

sirea pentru cir-

culaţia pietonală

în aval a podului

existent amenajat

corespunzător;

- Refacerea şi

menţinerea în to-

talitate a parape-

tului existent în

aval şi parţial în amonte. Practic, vederea podului actual din aval se

păstrează în totalitate în forma şi soluţia actuală (Foto 5).

Pentru menţinerea unei vederi generale la podul nou cât mai

apropiate de vederea actuală a podului existent se propun urmă-

toarele soluţii:

- la podul nou, menţinerea soluţiei şi a elementelor geometrice în

totalitate cu cele ale podului existent, deschidere şi săgeată (Fig. 5);

- executarea în amonte a bolţii podului nou cu blocuri din piatră

cu aceleaşi dimensiuni pe o lăţime de 1,00 m în soluţia adoptată la

podul actual şi executarea în continuare a bolţii din beton armat fără

apareiaj din piatră;

- executarea timpanelor şi a zidurilor de sprijin în amonte din

Figura 3 - Secţiune transversală

Figura 2 - Amenajare cale pe pod şi rampele de acces
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zidărie de piatră de tipul opus şi beton pe toată suprafaţa până la con-

tactul cu rampele de acces ale podului existent, apreciind că soluţia

este mai uşor de executat decât folosirea pietrei pe talie prelucrată

(Fig. 6).

Culeele podului nou şi zidurile de sprijin se execută în contact di-

rect cu zidurile de sprijin existente în amonte pe toată lungimea în

care structurile sunt în contact cu rosturi verticale la limitele podului.

Pentru a evita pătrunderea apei în timpane, umplutura pe în-

treaga zonă cu rampele de acces în contact cu zidurile de sprijin

amonte se va executa din beton şi zidărie de piatră brută.

La partea superioară, pe întreaga suprafaţă, se va executa o pla-

că generală din beton cu armătură de siguranţă ca suport pentru

hidroizolaţie: (Fig. 5)

- la partea superioară, executarea unor borduri monolite cu para-

pet metalic pietonal şi de siguranţă sau un parapet de piatră;

- în aval, în condiţiile menţinerii cotelor de nivel, la podul nou şi

Figura 4 - Plan de situaţie general

Foto 4 Foto 5 - Parapet bolţar de la cheie
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podul vechi se execută o bordură cu parapet de siguranţă pe toată

lungimea, de 0,6 m lăţime, cu demolarea parţială a parapetului de

piatră existent pe zonele suprapuse şi refacerea parapetului în soluţia

actuală pe zona centrală.

La podul existent şi la rampele de acces sunt necesare urmă-

toarele lucrări:

- executarea unei hidroizolaţii şi o îmbrăcăminte asfaltică pe su-

prafaţa care rămâne după executarea podului şi asigurarea condiţiilor

corespunzătoare pentru circulaţia pietonală în aval;

- refacerea în totalitate a parapetului din piatră pe toată lungimea

în aval şi pe zona centrală, care nu este în contact cu podul nou. Se

folosesc blocurile de piatră existente şi se completează cu blocuri noi,

cele degradate sau distruse (Foto 4);

- înlocuirea blocurilor de piatră degradate pe toată suprafaţa po-

dului actual boltă, timpane şi ziduri de sprijin;

- rostuirea cu mortar de ciment, cu adaosuri speciale pentru

Figura 5 - Secţiune transversală pod actual şi podul nou

Foto 6 - Crăpături şi degradări

la intradosul bolţii

Foto 7

Figura 6 - Vedere generală amonte pod şi racorduri cu terasamentele
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aderenţă şi izolaţie a rosturilor dintre blocurile de piatră ce rămân la

vedere după execuţia podului nou;

- injectarea cu mortar de ciment a fisurilor şi a crăpăturilor exis-

tente pe întreaga suprafaţă (Foto 6);

- pe zonele în care au apărut crăpături longitudinale în elevaţie la

limita timpanelor se execută ancoraje cu bare de oţel şi matarea cu

mortare speciale;

- se va urmări în mod special îndepărtarea pătrunderii apei în

zona de la cheu, în zona timpanelor, pentru a opri degradarea exis-

tentă în evoluţie.

Ca orientare generală, lucrările de reabilitare a podului peste

Dâmboviţa, de pe D.N. 73, km 78+910, trebuie să păstreze şi s` asi-

gure protecţia şi conservarea în totalitate a podului existent, dat în

exploatare în anul 1886 şi considerat monument istoric.

Suprafeţele de teren necesare execuţiei lucrărilor de reabilitare

se suprapun în totalitate cu terenuri neproductive de pe malurile râu-

lui Dâmboviţa.

Soluţia propusă pentru reabilitarea podului a fost comunicată şi

beneficiarului, C.N.A.D.N.R., în anul 2010.

Toate studiile întocmite până în prezent au fost elaborate de S.C.

BEPS – LP S.R.L., proiectant principal ing. Gheorghe BUZULOIU.

Informaţiile transmise cu privire la istoricul podului peste Dâm-

boviţa la Podul Dâmboviţei sunt utile pentru o informare generală.

Pentru conservarea reală a lucrărilor este necesară executarea cu pri-

oritate a lucrărilor de reabilitare propuse.

Ţinând seama de faptul că lucrările realizate în etapa execuţiei de

poduri permanente, existente pe reţeaua de drumuri din România,

sunt reduse şi, în general, sunt părăsite, este necesar, din respect şi

consideraţie pentru această zestre, să acordăm atenţia cuvenită cu

ocazia lucrărilor de reabilitare, ţinând seama că majoritatea lor sunt

lucrări de patrimoniu – monumente istorice.

Foto 8
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Rezumat

n lucrarea de faţă au fost prezentate principalele surse de zgomot

din trafic, elemente determinante ale poluării fonice, factorii care

influenţează nivelul de zgomot, precum şi o documentare asupra ca-

drului legislativ ce stă la baza acestor studii.

Sursele majore de zgomot în mediul urban includ transportul ru-

tier, feroviar, aerian şi activităţiile din zonele industriale din interiorul

aglomerărilor. Transporturile rutiere constituie principala sursă de

zgomot în societatea modernă, circa 80% din zgomotul unui oraş fiind

zgomotul emis de autovehicule. [1]

Realizarea hărţilor strategice de zgomot va contribui la identifi-

carea şi monitorizarea eficientă a principalelor surse de poluare foni-

că, iar planurile de acţiune vor pune în aplicare măsurile ce se impun.

Hărţile vor indica contribuţiile acustice ale diferitelor surse, depăşirea

valorilor limită şi diferenţele pentru a compara situaţia iniţială cu situ-

aţia ce trebuie realizată.

Cuvinte cheie: trafic urban, zgomot, transport rutier, hărţi

strategice, poluare.

Introducere

Activităţile din mediul urban constituie surse de poluare pentru toţi

factorii de mediu, de aceea aceste activităţi trebuie controlate şi diri-

jate, astfel încât să se reducă la minim impactul asupra mediului. Unul

dintre elementele de importanţă majoră pentru derularea normală a

activităţilor umane pe timp de zi, seară şi noapte este confortul acus-

tic definit de menţinerea nivelului de zgomot în parametrii recomandaţi.

Tendinţa de formare de aglomerări urbane de mari dimensiuni

are drept consecinţă mărirea numărului de surse de zgomot, fenomen

care se accentuează mai ales în zonele adiacente arterelor de circu-

laţie şi activităţilor industriale.

Parte integrantă a mediului înconjurător, transporturile au o pon-

dere importantă în economie, dar şi un impact intens şi diversificat

asupra acestuia, atât prin infrastructură (căi rutiere, căi ferate, por-

turi şi aeroporturi, poduri şi alte lucrări de artă) cât şi prin suprastruc-

tură (mijloacele de transport) şi reprezintă o importantă sursă de

poluare chimică şi energetică.

Ramura transporturi, prin activitatea de proiectare, de construc-

ţie, de întreţinere şi de exploatare, poate contribui la atenuarea mul-

tiplelor impacturi pe care le produce asupra mediului înconjurător.

Deteriorarea continuă a mediului sonor caracterizează habitatul mo-

dern iar zgomotul provenit în principal din traficul rutier reprezintă o

sursă majoră de stres şi disconfort, mai ales în zonele urbane.

În cazul circulaţiei rutiere zgomotul este determinat de: sistemul

de propulsie, transmisiile mecanice şi contactul pneu-cale de rulare.

Factorii care influenţează nivelul de zgomot sunt: factorii de emisie,

textura suprafeţei de rulare, factorii de propagare (distanţa faţă de

sursa de zgomot) şi factorii meteorologici.

„Poluarea acustică nu este numai o problemă de mediu, ci şi o ame-

ninţare pentru sănătatea publică“, a spus directorul regional al Orga-

nizaţiei Mondiale a Sănătaţii în Europa, iar în cadrul aceluiaşi raport

OMS avertizează că poluarea acustică produsă de traficul din Euro-

pa este la originea unor boli, disfuncţii şi morţi premature. Potrivit

studiului, zgomotul provocat de traficul rutier este „al doilea factor

de mediu favorizant al îmbolnăvirilor“, după poluarea atmosferică.

O persoană din trei interogate în Occident a mărturisit că a suferit în

timpul zilei diverse probleme de sănătate legate de zgomot, iar una

din cinci a avut tulburări de somn din cauza zgomotului produs de

trafic, ceea ce accentuează riscul de a suferi boli cardiovasculare şi hi-

pertensiune. [6]

Documentare parţială asupra cadrului legislativ la
nivel european şi naţional

În 1996, Comisia Europeană a publicat o Carte Verde privind po-

litica viitoare despre problema zgomotului. Aceasta a constituit baza

pentru comunicările oficiale ale CE din cadrul Conferinţei de lansare

de la Copenhaga din 1998, unde a fost demarată activitatea de ela-

borare a Directivei 2002/49/CE.

Parlamentul European şi Consiliul au adoptat Directiva 2002/49/

EC în iunie 2002 privind evaluarea şi gestionarea zgomotului ambiant,

a cărei principală sarcină este aceea de a crea o bază comună pentru

administrarea urbană a zgomotului ambiant, prin:

• Monitorizarea problemelor de mediu prin solicitarea autorităţilor

competente ale statelor membre să realizeze hărţi strategice de zgo-

mot pentru drumurile principale, căile ferate principale, aeroporturile

mari şi aglomerările urbane, zonele industriale şi porturi utilizând in-

dicatori de zgomot armonizaţi precum: Lzsn and Lnoapte; Aceste hărţi

vor fi utilizate atât pentru evaluarea numărului de persoane afectate

de zgomot în întreaga UE, cât şi pentru realizarea planurilor de acţi-

une pentru gestionarea zgomotului şi a efectelor acestuia.

• Informarea şi consultarea publicului despre expunerea popu-

laţiei la zgomot, efectele sale asupra populaţiei şi măsurile ce se pot

lua pentru limitarea nivelului de zgomot.

• Lansarea de teme locale prin solicitarea autorităţilor adminis-

traţiei publice locale privind evaluarea şi gestionarea zgomotului am-

biant şi a efectelor acestuia, ţinându-se seama de hărţile strategice de

zgomot.

Directiva nu stabileşte limite pentru indicatorii de zgomot şi nici

pentru măsurile ce trebuie luate prin planurile de acţiune.Valorile li-

mită de prag şi măsurile care se pot lua în cadrul planurilor de acţiu-

ne se stabilesc de fiecare stat membru în parte.

Aliniindu-se la normele Uniunii Europene, Guvernul României a

Impactul zgomotului asupra mediului
și habitatului în marile orașe din România

Prep. drd. ing. Ilinca Mirela VĂCARU,

U.T. Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii

Şef lucrări dr. ing. Rodica CADAR,

U.T. Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii

|
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adoptat în anul 2005 Hotărârea 321/2005 privind evaluarea şi

gestionarea zgomotului ambiant, ce abordează la nivel naţional meto-

dologia evitării, prevenirii sau reducerii efectelor dăunătoare pro-

vocate de zgomotul ambiental inclusiv a disconfortului, prin imple-

mentarea următoarelor măsuri:

• determinarea expunerii la zgomotul ambiental prin întocmirea

hărţilor de zgomot până la data de 30 iunie 2012, pentru toate aglo-

merările, drumurile principale şi căile ferate principale;

• punerea la dispoziţia publicului a informaţiilor privind zgomotul

ambiental şi a efectelor sale;

• adoptarea, pe baza datelor din hărţile de zgomot, a planurilor de

acţiune având ca scop prevenirea şi reducerea zgomotului ambiental.

Limitele admisibile ale nivelului de zgomot (indicatorii de zgomot

pentru zi, seară şi noapte Lzsn şi respectiv pentru noapte Ln) urmea-

ză să se calculeze respectând reglementările din OM 536/1997 (pen-

tru aprobarea Normelor de igienă şi a recomandărilor privind mediul

de viaţă al populaţiei), STAS 1009-88 (Acustica urbană – Limite ad-

misibile ale nivelului de zgomot), STAS 6156-86 (Protecţia împotriva

zgomotului în construcţii civile şi social-culturale) şi Indicativul P122-

89 (Instrucţiuni tehnice pentru proiectarea măsurilor de izolare foni-

că la clădiri civile, social-culturale şi tehnico-administrative). Conform

acestor reglementări, în articolul 17 din OM 536/1997, este precizat

nivelul acustic echivalent continuu (Leq), măsurat la 3 m de peretele

exterior al locuinţei, la 1,5 m înălţime de sol, nu trebuie să depă-

şească 50 db (A) în timpul zilei, iar în timpul nopţii acesta trebuie

să fie redus cu 10 db (A), respectiv 40 db (A). Dacă nu se respectă

condiţia de 50 db (A) la faţada clădirii, atunci măsurile adoptate tre-

buie să asigure valoarea admisibilă a nivelului de zgomot interior din

clădiri (35 db, ziua cu ferestrele închise), conform STAS 10009-88.

Obiectivul Strategiei tematice pentru mediul urban, adoptate în anul

2006, la nivel european, este acela de a „contribui la o mai bună calitate

a vieţii printr-o abordare integrată privind zonele urbane“ şi de a contri-

bui la „un nivel mai înalt al calităţii vieţii şi a bunăst`rii sociale a cetăţeni-

lor, prin asigurarea unui mediu în care nivelul poluării nu generează efecte

nocive asupra sănătăţii umane şi a mediului şi prin încurajarea dezvoltării

urbane durabile“. [5] Din această strategie rezultă că cele mai multe

oraşe se confruntă cu un set comun de probleme de bază, precum cele

legate de calitatea aerului, trafic intens sau nivelul crescut de zgomot.

Conform Legii nr. 84 / 2006, publicat` în Monitorul Oficial al Ro-

mâniei, partea I, nr. 531/ 15.VII.2008, limitele maxime de zgomot

admise în România pentru anul 2012, pe surse de zgomot, sunt:

Tabel 1.Surse de zgomot - Valorile maxime permise

(Lzsn şi Lnoapte) pentru anul 2012 [4]

Studiu de caz: Hărţile strategice de zgomot în ma-
rile oraşe din România

Situaţia în Europa şi în România

Agenţia Europeană de Mediu a lansat cea mai amplă hartă de zgo-

mot ce arată locurile în care europenii sunt cei mai afectaţi de polua-

rea acustică excesivă. Harta „NOISE“ (Noise Observation and

Information Service for Europe) furnizează numărul de persoane ex-

puse la zgomotul generat de traficul rutier, aerian [i feroviar din

diferite zone din Europa. Potrivit hărţii, jumătate din populaţia euro-

peană care trăieşte în zonele urbane cu peste 250.000 de locuitori,

suportă niveluri de peste 55 de decibeli Lden (indicator al zgomotu-

lui pe timp de zi şi noapte) din cauza traficului stradal. Zgomotul pe

care îl creează vehiculele de pe străzile urbane afectează peste 41 de

milioane de europeni.

Potrivit datelor „NOISE“, cele mai zgomotoase oraşe din România

sunt Timişoara, Bucureşti, Braşov, Cluj-Napoca, Constanţa, Craiova,

Galaţi şi Iaşi. Aici populaţia este expusă zilnic la un nivel de zgomot

de peste 70 de decibeli, provocat de traficul de pe arterele rutiere

care străbat oraşele, efect amplificat pe străzile de tip canion.

În 2006 a început elaborarea hărţilor strategice de zgomot pen-

tru aglomerările urbane cu peste 250.000 de locuitori, pentru dru-

murile şi căile ferate principale şi pentru aeroporturile civile mari

(principale) şi a aeroporturilor urbane din România, iar termenul li-

mită pentru întocmirea acestora urma să fie la 30 aprilie 2007.

Figura 1. Marile aglomerări urbane din România

Hărţi strategice de zgomot (sursa trafic rutier)

pentru marile oraşe din România

În vederea obţinerii hărţilor strategice de zgomot din România

s-a optat pentru metoda naţională franceză de calcul, numită „NMPB

Routes – 96 (SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)“ şi menţionată în Hotărârea

din 5 mai 1995 referitoare la zgomotul produs de traficul infrastruc-

turii rutiere, Jurnalul Oficial din 5 mai 1995, Articolul 6 şi în standar-

dul francez „XPS 31-133“. Pentru datele de intrare referitoare la

emisii, aceste documente se referă la „Ghidul zgomotului produs de

transporturile terestre, fascicula previziunea nivelurilor sonore,

CETUR 1980“.
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Se vor prezenta hărţile strategice pentru municipiile Bucureşti,

Cluj-Napoca şi Timişoara, acolo unde se regăsesc cele mai afectate

zone cu poluare fonică ridicată, iar concluziile se vor dezvolta în ultima

parte a lucrării.

AGLOMERAREA BUCUREŞTI

Figura 2. a) Aglomerarea Bucureşti - indicatorul Lzsn

b) Aglomerarea Bucureşti - indicatorul Lnoapte [7]

AGLOMERAREA CLUJ-NAPOCA

Figura 3. a) Aglomerarea Cluj-Napoca

- indicatorul Lzsn

b) Aglomerarea Cluj-Napoca

- indicatorul Lnoapte [8]

AGLOMERAREA TIMIŞOARA

Figura 4. a) Aglomerarea Timişoara - indicatorul Lzsn

- Timişoara Nord

b) Aglomerarea Timişoara - indicatorul Lzsn

- Timişoara Sud [9]
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Figura 5. a) Aglomerarea Timişoara - indicatorul Lnoapte

- Timişoara Nord

b) Aglomerarea Timişoara - indicatorul Lnoapte

- Timişoara Sud [9]

Concluzii

În urma elaborării hărţilor de zgomot s-a constatat că traficul ru-

tier produce o sarcină a zgomotului care necesită intervenţie, de

aceea şi planul de acţiune se referă în primul rând la zgomotul pro-

dus de circulaţia rutieră. De asemenea, pe baza acestor hărţi se vor

formula soluţii care vor genera măsuri de reducere a zgomotului, pen-

tru ca în anul 2012 să se îndeplinească valorile maxime permise pen-

tru indicatorii Lzsn şi Lnoapte, conform tabelului 1.

Într-o primă etapă se vor interpreta hărţile strategice (prezentate

la punctul 3.2.) şi astfel se vor identifica zonele din oraşe în care nive-

lul zgomotului este ridicat (culorile mov şi albastru marchează zonele

cu un nivel de zgomot ce depăşeşte valoarea de 75 dB(A)).

Studiind hărţile de zgomot având ca sursă circulaţia rutieră, se

pot afirma următoarele:

• sarcina de zgomot ridicată a arterelor de circulaţie se datorează

în primul rând traficului intens, străzilor înguste şi calităţii neco-

respunzătoare a suprafeţei pavajului;

• numărul mare al camioanelor care tranzitează oraşele;

• până în 2007 nu s-au luat măsuri de reducere a zgomotului;

• situaţiile favorabile în ceea ce priveşte zgomotul sunt doar în

acele zone unde traficul rutier este redus.

Spre exemplu, în municipiul Cluj-Napoca reţeaua stradală repre-

zenta un factor de zgomot pentru urm`toarele aspecte (conform

studiilor efectuate până în 2007):

• Drumurile desemnate traficului de tranzit ocoleau doar centrul

oraşului şi străzile adiacente;

• Aceste drumuri nu au fost construite pentru un trafic mai intens

şi nu sunt modernizate;

• Numărul în continuă creştere al participanţilor la trafic conduce

la blocarea marilor intersecţii;

• Sistemul de parcare nu reuşeşte să stimuleze utilizarea trans-

portului în comun (lipsesc parcările atât în zonele centrale, la pe-

riferie, cât şi în principalele puncte de acces în municipiu);

• Transportul în comun nu este suficient de confortabil şi rapid

pentru a descuraja folosirea automobilelor proprii;

Ulterior se vor realiza planuri de acţiune care s` conţină măsuri

concrete de reducere a nivelurilor de zgomot, prin diferite metode,

funcţie de posibilitatea dezvoltării acestora în fiecare oraş în parte.

S-au propus şi parţial s-au realizat astfel de măsuri de reducere

a zgomotului produs de traficul rutier pentru marile aglomerări urba-

ne din România:

- redirecţionarea traficului pentru obţinerea unei diminuări din

punct de vedere al emisiei de zgomot pentru străzile unde este

necesar acest lucru coroborat cu o creştere suportabilă pentru

străzile care preiau traficul redirecţionat, acest lucru realizân-

du-se prin stabilirea de sensuri unice pentru anumite străzi,

sincronizarea între semafoare pentru stabilirea undei verzi, res-

tricţii de viteză, introducere de asfalt poros cu caracteristici de

absorbţie a emisiei zgomotului provocat de rularea autovehi-

culelor etc;

- interzicerea totală a circulaţiei unor categorii de vehicule în in-

tervalele orare în care se înregistrează un nivel al indicatorilor de

zgomot peste limitele admise, acolo unde se pot introduce astfel

de măsuri (de exemplu centrele istorice ale oraşelor);

- interzicerea circulaţiei anumitor categorii de vehicule pe anu-

mite artere din interiorul aglomerărilor;

- preluarea traficului din/în anumite zone prin pasaje supraterane

şi subterane;

- amplasarea, local, de panouri fonoabsorbante şi/sau zone verzi

acolo unde este posibilă construirea acestora;

- isonorizarea faţadelor clădirilor care se află poziţionate pe arte-

rele mari de circulaţie din aglomerări (această măsură poate fi

combinată cu un program de izolare termică a acestor clădiri);

- impunerea unor limite de viteză pentru zonele rezidenţiale

(30 km/h) sau marcarea unor zone limitate pentru trafic;

- crearea unei reţele funcţionale de piste de biciclete care să poată

fi utilizată pentru deplasarea în toată aglomerarea urban`, re-

ducând astfel numărul de cetăţeni care utilizează autoturismele

personale pentru deplasare;

- dezvoltarea reţelei de metrou în vederea preluării traficului su-

prateran;

- reorganizarea sistemului de parcare.

De asemenea, în sprijinul acestor metode, în vederea îmbunătăţi-

rii rezultatelor în ceea ce priveşte nivelul zgomotului din mediul urban,

se adoptă şi proiecte locale de ordin administrativ prin dezvoltarea

de noi zone rezidenţiale sau crearea de zone liniştite, în scopul unei

dezvoltări urbane durabile.

Folosind ca exemplu tot aglomerarea Cluj-Napoca, se vor enu-
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mera principalele proiecte în desfăşurare sau finalizate, în vederea

reducerii nivelului de zgomot:

• Construirea de centuri ocolitoare ce vor prelua traficul greu,

ducând la descongestionarea traficului în municipiul Cluj-Napoca

şi la scăderea poluării fonice;

• Amenajarea de sensuri giratorii;

• Amenajarea de zone pietonale şi restricţionarea traficului în

zona centrală;

• Modernizarea parcului auto al transportului în comun, prin in-

troducerea de autobuze şi troleibuze mai silenţioase;

• M`rirea suprafeţelor de teren destinate parcurilor şi spaţiilor verzi;

• Reorganizarea traficului (realizarea de noi sensuri unice) şí cons-

truirea de noi poduri;

• Amenajarea de piste pentru biciclete;

• Realizarea „autostrăzii urbane”.

Putem concluziona astfel faptul că traficul rutier reprezintă o pu-

ternică sursă de poluare în general, fie poluarea chimică a aerului sau

cea fonică, iar prin implementarea metodelor prezentate mai sus, se

pot constata efecte benefice, prin reducerea ambelor tipuri de poluare

în vederea obţinerii de beneficii pentru mediu şi sănătatea populaţiei.

Planul de acţiune pentru combaterea zgomotului poate fi eficient

doar dacă este coordonat cu planul de îmbunătăţire a circulaţiei, de

protecţia mediului, de planificare urbanistică, de structura aşezărilor,

şi ia în considerare măsurile, posibilităţile, scopurile acestora, urmând

ca prin studiul comparativ ce se va realiza în anul 2012 să se poată

ilustra performanţele şi eficienţa metodelor adoptate în marile oraşe

din România.
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Pre[edinte de onoare CNCisC

Au trecut ani buni de cånd scriu \n pu-

blica]ii de specialitate [i vorbesc cu prilejul

unor manifest`ri tehnico-[tiin]ifice din ]ar` [i

str`in`tate despre necesitatea monitoriz`rii

comport`rii „in situ“ a construc]iilor, acestea

\n ansamblul lor [i nu numai cele monument

istoric sau de arhitectur`, constituind averea

cea mai de seam` [i cea mai durabil` a po-

porului acestei ]`ri. De curånd, s-a aprobat

oficializarea prin C.O.R. a trei ocupa]ii afe-

rente activit`]ii de monitorizare a compor-

t`rii „in situ“ a construc]iilor, deschizånd

astfel perspective noi atåt pentru inginerii

constructori, cåt [i pentru agen]ii economici

dispu[i s` se angajeze \n aceast` activitate.

Apari]ia acestor ocupa]ii ar trebui s`-i bucure

[i pe proprietarii de construc]ii de orice fel,

publici sau priva]i, avånd acum posibilitatea

de a-[i \ncredin]a construc]iile unor profe-

sioni[ti competen]i [i atesta]i, cu mult` exi-

gen]`, de autorit`]i [i asocia]ii profesionale.

Deoarece domeniul acesta de cunoa[-

tere, „Comportarea <in situ> a construc]ii-

lor“ nu este \nc` prea clar multora, m-am

hot`råt s` dezvolt unele aspecte teoretice

[i practice prezentate pe scurt \ntr-o bro-

[ur` din anul 1999 a colec]iei „Comentarii

[i recomand`ri CNCisC“.

|n felul acesta a ap`rut cartea „Com-

portarea „in situ“ a construc]iilor [i ap-

titudinea lor pentru exploatare“, con-

ceput` \n patru volume, dintre care primele

dou` le-am tip`rit recent \n 20 de exem-

plare, din care opt destinate Bibliotecii Na-

]ionale [i municipale, restul a[teptåndu-[i

solicitan]ii.

Cartea este destinat`, \n primul rånd,

membrilor Comisiei Na]ionale pentru Com-

portarea „in situ“ a Construc]iilor [i celor ce

vor s` \mbr`]i[eze vreuna dintre cele trei

ocupa]ii din activitatea de monitorizare a

comport`rii „in situ“ a construc]iilor, dar [i

publicului larg interesat s` afle informa]ii

despre acest domeniu.

Titlurile celor patru volume [i cuprinsul

prescurtat al primelor dou` sunt prezentate

\n continuare.

Volumul I - CONCEPTUL & MEDIUL

AMBIANT (236 pagini)

I. Conceptul privind comportarea „in

situ“ a construc]iilor [i aptitudinea lor pen-

tru exploatare; II Mediul ambiant (1. Mediul

natural; 2. Mediul tehnologic).

Volumul II - CONSTRUC}IILE (268

de pagini)

1. Materiale de construc]ie; 2. Cl`diri

civile, industriale [i agrozootehnice; 3. Cons-

truc]ii de c`i de comunica]ie [i transport; 4.

Construc]ii edilitare; 5. Construc]ii subte-

rane; 6. Construc]ii hidrotehnice.

Volumul III - Interac]iunea cons-

truc]ii & mediu ambiant

Aptitudinea pentru exploatare a

construc]iilor

Volumul IV - Monitorizarea compor-

t`rii „in situ“ a construc]iilor

Ultimele dou` volume sunt \n lucru, cu

termen de apari]ie \n 2012.

Comanda c`r]ilor se face la autor:

Tel.: 0766.540.356;

E-mail: hannfelician10@yahoo.com sau

la CNCisC (tel.: 0722 237 795);

E-mail visangie@yahoo.com

Cele dou` volume se ob]in pe baz` de

dona]ie (sponsorizare) de 100 lei/2 volu-

me, acordate autorului spre acoperirea chel-

tuielilor de tip`rire.

Apariții editoriale: Comportarea „in situ“ a construcțiilor
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odernizarea drumurilor alături de alte

lucrări de infrastructură cum sunt: ali-

mentări cu apă, canalizări, clădiri social-

culturale şi altele constituie un factor deter-

minant pentru îmbunătăţirea nivelului de trai

al cetăţenilor din mediul rural.

Dacă ţările dezvoltate au infrastructură

şi legislaţie bine consolidate, la noi, localită-

ţile rurale, în cvasitotalitatea lor, s-au dez-

voltat, de-a lungul vremii, la întâmplare, fără

nici o reglementare tehnică, singurul criteriu

fiind o minimă funcţionalitate. Astfel în zonele

de deal şi de munte, unde terenul bun pentru

agricultură şi construcţii este puţin şi scump,

uliţele (străzile) au fost amenajate, constru-

ite înguste şi scurte, cu declivităţi mari şi

curbe, cu raze mici capabile doar să permită

circulaţia unei căruţe. In aceste condiţii, mo-

dernizarea lor, cu costuri rezonabile, este

greu de realizat atât timp cât nici legislaţia şi

nici metodologia de aplicare a normativelor

nu sunt, întotdeauna, corespunzător corelate

şi unitar aplicate.

|n cele ce urmează, ne vom referi numai

la astfel de lucrări, a căror situaţie este cu-

noscută prin faptul că, de 15 ani, am verificat

multe astfel de proiecte.

Beneficiarii acestora sunt primăriile ru-

rale care, de regulă, nu dispun de specialişti

şi angajează, la întâmplare, proiectanţi fără

experienţă, uneori chiar fără atestat profe-

sional A.P.D.P. Aceşti proiectanţi selectaţi

după preţul cel mai mic, nu al experienţei şi

bonităţii, întocmesc Studiile de Fezabilitate şi

Documentaţiile de Avizare a Lucrărilor de In-

tervenţie fără o documentare corespunzătoa-

re, în cel mai bun caz în baza unei expertize

mai mult sau mai puţin formale. Transcriu

dintr-o expertiză pentru modernizarea unor

străzi secundare într-un sat din judeţul Satu

Mare: „… Referitor la scurgerea apelor de

suprafaţă, recomand proiectantului urmă-

toarele: … protejarea pereţilor dispozitivelor

de scurgere a apelor de suprafaţă sau păs-

trarea lor din pământ se va efectua pe baza

normelor în vigoare, funcţie de valoarea de-

clivităţilor pe care le urmăresc aceste dispo-

zitive, funcţie de modalităţile concrete de

evacuare a apelor din zona str`zilor respec-

tive şi funcţie de recomandările beneficiaru-

lui;…” Oare pentru astfel de recomandări, pe

care le ştie orice proiectant, chiar începător

fiind, trebuie expertiză? Am întâlnit expertiză,

tot pentru străzi secundare în localitate ru-

rală, făcută fără o documentare corespunză-

toare, unde se precizează că traficul este

foarte uşor, fără apă subterană interceptată,

dar se stabileşte de către expert, sistem ru-

tier în grosime de 78 cm, verificat la în-

gheţ/dezgheţ. Acel „verdict irevocabil“ a făcut

ca soluţia să fie menţinută la toate fazele de

proiectare deşi, la o analiză tehnico-econo-

mică mai aprofundată, un sistem rutier de 40

– 45 cm ar fi fost mai mult decât suficient.

Consider că pentru un drum local fără nici

o amenajare, pe un traseu stabil, „moştenit“,

nu realizat în baza unui proiect, expertiza nu

este relevantă, mult mai important fiind un

studiu geo şi dacă amplasamentul este în

albia majoră a unui curs de apă şi a unuia

hidrologic, în baza cărora proiectantul poate

întocmi documentaţia la fel ca pentru o lu-

crare nouă. Aceste studii, geo şi hidro, de

cele mai multe ori, lipsesc eventual rezu-

mându-se la cåteva sondaje la sistemul ru-

tier făcute, şi ele de geologi începători care,

pentru liniştea lor, găsesc numai pământuri

P4 şi P5 (cele mai rele şi sensibile la în-

gheţ/dezgheţ) şi condiţii hidrologice întot-

deauna defavorabile.

Mai mult, de cele mai multe ori, întreaga

documentaţie S.F. sau D.A.L.I. se face pe

planuri de situaţie, la scări mici, uneori in-

complete, neactualizate, rezultând astfel lun-

gimi şi cantităti de lucrări aproximative, iar

lipsa de experienţă a proiectanţilor duce, nu

de puţine ori, şi la încadrări greşite în articole

de deviz.

|n aceste condiţii în proiectele întocmite,

cum am arătat mai sus, apar câteodată şi re-

zolvări total neprofesioniste. Exemplific:

1) Intr-o localitate rurală din judeţul

Bistriţa-Năsăud o stradă secundară (uliţă),

utilizat` exclusiv de riveranii cu o ampriză

(distanţa între proprietăţi) de 8–9 m, pe care,

înainte de „modernizare“ se circula în ambe-

le sensuri, pe o platformă pietruită cu balast

şi piatră locale, bineînţeles vara cu praf şi

în perioadele ploioase noroi, se propune o

platformă (carosabil + acostamente) de

4,0 m fără posibilităti de încrucişare/depăşi-

re şi şanţuri, pe ambele părţi, de câte 2,5 m

fiecare cu adâncime de 65-75 cm (soluţie

complet nefuncţională pentru riverani care

ar fi trebuit să circule în sens unic, deci să

ocolească, pentru a intra în proprietăţi iar

şanţurile, aşa adânci, fără protecţie ar fi fost

un real pericol pentru animale, chiar şi pen-

tru oameni).

2) Intr-o altă localitate, tot în Bistriţa-

Năsăud, o stradă secundară (uliţă) amplasată

în albia majoră a unei văi, într-o zonă de deal

spre munte, deci pe un teren/pământ pietros

stabil (rezultă şi dintr-un foraj pentru un

podeţ proiectat în zonă) se propune un sis-

tem rutier în grosime de 72 cm, la fel ca la

reabilitarea drumurilor europene, unde trafi-

cul preluat este de sute de ori mai mare. Mai

mult, din acel proiect <o stradă secunda-

ră, cu o bandă de circulaţie în lungime de

2,4 km, pe malul unei văi>, propune un ex-

ces de săp`tură de 7.600 mc, care înmulţit

cu coeficientul de înfoiere, rezultă un depozit

pe 1.000 mp ,cu înălţimea de aproape 10 m.

3) Mi s-au prezentat, pentru verificare,

parcaje în zonă rezidenţială, exclusiv pentru

autoturisme, cu sistem rutier verificat la în-

gheţ/dezgheţ şi grosime de 70 cm, deşi unul

„de trotuar“ de 25 – 30 cm ar fi fost suficient.

Toate aceste exagerări, din punct de ve-

dere tehnic şi economic, au şi explicaţii. Astfel:

STAS 10796/2 – 79 prevede că adânci-

mea şanţurilor să fie cu 15 cm sub nivelul sis-

Se propune:
Modificarea normativelor la modernizarea
drumurilor în localităţile rurale

Ing. Emil POPA

Verificator proiecte Drumuri şi Poduri

Cluj-Napoca

M
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temului rutier astfel ca acesta să se dreneze,

iar dacă el este de 50 cm, normal pentru dru-

murile locale, sanţul ar rezulta de minimum

65 cm. Dacă sistemul rutier se verifică şi la

îngheţ/dezgheţ grosimea minimă a acestu-

ia, în zona noastră, rezultă 65 cm şi şanţ de

80 cm.

STAS 1709/1-90, 1709/2-90 şi 1709/3-

90 nu fac nici o precizare în ceea ce priveşte

traficul pentru care este obligatorie verifi-

carea la îngheţ/dezgheţ, ci doar condiţiile

geo-hidro şi tip climatic, iar cei care fac stu-

diile, cum am ar`tat şi mai sus, găsesc în-

todeauna numai cele mai defavorabile cazuri,

s-ar putea să apară verificate la îngheţ/dez-

gheţ şi grosimi 65 – 75 cm şi la pistele pen-

tru ciclişti.

|ntrucât, unui specialist proiectant nici un

STAS sau o altă reglementare nu-i poate

interzice gândirea tehnică, iar STAS-urile ci-

tate mai sus prevăd şi alte soluţii pentru

colectarea apelor, respectiv protejarea sis-

temelor rutiere la fenomenul îngheţ/dezgheţ,

consider că în situaţiile unde traficul prog-

nozat este foarte uşor spre uşor, maximum

mediu, sistemele rutiere trebuie tratate indi-

vidual pentru că sunt executate pe bani pu-

blici. Altfel ajungem în situaţie similară ca

atunci când, pentru a aduce un delegat/mu-

safir de la aeroport, închiriem şi trimitem un

autocar deşi un autoturism ar fi mai mult

decât suficient.

Soluţiile arătate mai sus se stabilesc la

faza S. F. sau D.A.L.I., care, în cazul comu-

nităţilor locale, nu este avizat de nici un

organ tehnic competent al beneficiarului (lip-

seşte la primăriile comunale) primind doar

Aviz Tehnic de principiu de la Inspectoratul

de Stat în Construcţii care, nu întotdeauna,

analizează toate amănuntele. Celelalte avize

(mediu, sănătate, reţele) nu interesează so-

luţiile tehnice.

Dacă în cazul investiţiilor la C.N.A.D.N.R.

şi, uneori şi la Drumurile Judeţene, Studiile

de Fezabilitate sunt avizate în Consilii Tehni-

co- Economice, cele necorespunzătoare fiind

respinse sau corectate, la primăriile comuna-

le, acest organism lipsind, multe documenta-

ţii trec chiar dacă au multe carenţe calitative.

|n baza acestor documentaţii se întoc-

mesc fazele următoare respectiv PT şi DE şi

care, chiar dacă se contractează cu proiec-

tanţi competenţi, aceştia trebuie să respecte

S.F. atât ca soluţii tehnice, cât şi încadrarea

în cantităţi şi valori, uneori incompatibile. De

asemenea, proiectanţii de PT şi DE fac mă-

surători directe pe teren, având şi surprize în

ceea ce prive[te distanţele, declivităţile şi

cantităţile de lucrări.

Referitor la verificatorii atestaţi aceştia

verifică ce li se prezintă, respectiv PT şi DE

şi, conform îndrumătorului, nu pot interveni

în soluţiile proiectanţilor, atestând doar că ce

este proiectat satisface cerinţele: rezistenţă

şi stabilitate, siguranţa în exploatare şi res-

pectiv, igiena, sănătatea oamenilor şi protec-

ţia mediului. Cu alte cuvinte, dacă proiectul

supus verificării prezintă soluţii mult supradi-

mensionate, oneroase din punct de vedere

economic, dacă satisfac cerinţele de mai sus,

verificatorul, formal, nu poate refuza sem-

narea şi ştampilarea lui.

Aici mă simt obligat să fac următorul co-

mentariu: dacă o stradă secundară (uliţă)

este scoasă la licitaţie pentru execuţie cu un

sistem rutier proiectat de 70 cm şi un cost es-

timat de 10.000.000 lei, un constructor, spe-

cialist şi el, ştiind că dacă realizează 40 cm

este mai mult decât suficient şi nu riscă nimic

în ceea ce priveşte calitatea, oferă 7.000.000

lei şi câştigă, pe când un altul scrupulos şi se-

rios, care ştie că trebuie să realizeze integral

proiectul oferă 9.500.000 lei şi pierde. Dife-

renţa de 3.000.000 lei fie că se pierde, puţin

probabil, fie că se încasează pe dispoziţii de

şantier pentru lucrări mai mult sau mai puţin

necesare şi oportune. Oare dacă se proiecta

iniţial sistem rutier de 40 cm, suficient pentru

traficul prognozat şi pe 8 km în loc de 5,

slavă Domnului sunt suficiente străzi care

aşteaptă modernizarea, şi se licita corect

10.000.000, nu am fi dat dovadă de compe-

tenţă şi seriozitate?

Faţă de cele de mai sus pentru a îmbu-

nătăţi calitatea infrastructurii din comunităţile

rurale şi totodată a limita abuzurile, uneori,

neseriozitatea şi posibilităţi de corupţie, în

realizarea acestor lucrări, consider necesare

următoarele corective în metodologia de ela-

borare şi implementare a proiectelor:

• Selectarea proiectanţilor pentru S.F./

D.A.L.I. să nu se mai facă după costul cel mai

mic ci ponderea mai mare să o reprezinte

competenţa apreciată după calitatea perso-

nalului, alte lucrări similare, cifra de afaceri

şi numai cu atestat profesional. Cred că tre-

buie stabilit un tarif şi timp minime astfel ca

să se poată realiza o documentaţie corespun-

zătoare (nu aici trebuie făcute economii);

• Pentru drumurile fără nici o amenajare,

pe terenuri stabile, să se renunţe la expertiză

(ce să se expertizeze când, practic, nu există

drum?) dar să se facă obligatoriu studiu geo

mai complex decât sondarea, (de cele mai

multe ori formală), sistemului rutier; even-

tual cercetarea unor posibile alunecări de

teren, iar dacă traseul se află în zone inun-

dabile şi un studiu hidrologic. |n baza acestor

studii proiectul să fie tratat ca o lucrare nouă;

• Să fie elaborate limite de costuri şi pen-

tru aceste lucrări. Oricare depăşire să fie

justificată şi lucrarea reavizată. Consider

inadmisibil ca proiectanţii care întocmesc

documentaţii pentru lucrări pe bani publici să

nu-şi pună problema costurilor;

Referitor la verificarea sistemelor rutiere

la îngheţ dezgheţ, unde se fac cele mai multe

exagerări şi, posibile, cheltuieli inutile şi

fraude, opinez că trebuie precizat, chiar prin

intervenţii la Institutul Român de Standardi-

zare, că pentru trafic foarte uşor şi uşor, sunt

aplicabile prevederile STAS 1909/2-90 punct

4.6.2 „Pe sectoarele de drum caracterizate

prin condiţii hidrologice mediocre şi pământ

de fundaţie sensibil sau foarte sensibil la

îngheţ, îmbrăcămintea bituminoasă uşoară

trebuie să fie executată pe o fundaţie cu

grosimea de cel puţin 30 cm“ şi, respec-

tiv, 4.7 „Pe sectoarele de drum caracterizate

printr-un indice de evaluare a portanţei

cuprins în intervalul +1…-1 se recomandă

interzicerea circulaţiei vehiculelor grele

în perioade de dezgheţ …” aceasta pentru

că pe aceste drumuri (uliţe care deservesc

exclusiv riveranii) nu numai în perioade de

dezgheţ, dar niciodată nu circulă vehicule

grele;

Pentru documentaţiile ai căror beneficiari

sunt comunităţile rurale şi nu au Consilii Teh-

nico-Economice unde acestea să se avizeze,

prin excepţie, şi S.F./D.A.L.I., în special cele

care constituie şi documentaţie tehnică

pentru licitatie de execuţie, să fie veri-

ficate de verificatori atestaţi care, tot prin

excepţie, să aibă competenţe şi în privinţa

soluţiilor adoptate;

Studiile geo să fie şi ele contractate, nu-

mai cu unităţi specializate şi obligatoriu veri-

ficate de verificatori atestaţi Af.

|n ceea ce priveşte condiţiile prevăzute în

STAS 10144/3-91 şi 863-85 acestea trebuie

să constituie un deziderat, de cele mai multe

ori, din cauza traseelor impuse, a spaţiului

limitat şi a imposibilităţii exproprierilor ne-

putånd fi respectate. Există [i normativul PDF

1/98 pentru proiectarea Drumurilor Fores-

tiere, mult mai permisiv, dar nici acesta nu

poate fi aplicat, peste tot fară exproprieri.

Toate acestea nu trebuie s` ducă la nerea-

lizarea moderniz`rilor atât timp cât condiţiile

de circulaţie, oricum, se îmbunătăţesc, iar

confortul comunităţii pe ansamblu creşte.

Prin introducerea propunerilor de mai

sus, consider că vom putea realiza mai multe

drumuri, vom moderniza mai multe localităţi,

iar banii investiţi vor fi mai eficienţi.
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Un bloc din beton cântărind 20 de tone oprit, pentru prima oară, de o barieră de căderi de pietre
Pe data de 10 octombrie, Institutul Federal Elveţian de Cer-

cetare al Pădurilor, Zăpezii şi Peisajului (WSL) şi Geobrugg AG
au stabilit un nou record mondial la platforma de testare a struc-
turilor de protecţie împotriva căderilor de pietre din Walenstadt.
Pe parcursul testului de aprobare a noii bariere de protecţie îm-
potriva căderilor de pietre, structura a oprit cu succes un bloc
din beton cântărind 20 de tone la o viteză de peste 100 km/h.

Recordul mondial pentru barierele flexibile de protecţie împotriva
căderilor de pietre a fost stabilit la platforma de testare Lochezen din
Walendstadt / Elveţia pe data de 10 Octombrie 2011. Platforma este
operată de către WSL împreună cu compania Geobrugg AG Geohazard
Solutions. Un bloc din beton cântărind 20 de tone, aflat în cădere liberă
de la o înălţime de 42 de metri şi lovind bariera cu 103 km/h a fost oprit
cu succes. Recent dezvoltată, bariera flexibilă de căderi de pietre de
înaltă performanţă a fost produsă de către Geobrugg AG, la unitatea de
producţie localizată în Romanshorn/ Elveţia. Energia de impact a fost de
8.000 de kilojouli, depăşind limita performanţei anterioare pentru bariere
flexibile de căderi de pietre de înaltă performanţă (5.000 kJ) cu 60%.

450 de experţi de pe cinci continente din aproape 50 de ţări au
luat parte la eveniment şi au avut posibilitatea de a observa această
remarcabilă realizare a inginerilor elveţieni. Testul a avut loc cu ocazia
celei de a 60-a aniversări a Geobrugg AG. Experţii care au călătorit în
Elveţia se aşteaptă ca tehnologia elveţiană să furnizeze ţărilor lor de
origine protecţie eficientă şi economică împotriva căderilor de pietre.

În 2010, WSL a devenit primul organism de testare pentru plase
de protecţie împotriva căderilor de pietre notificat de UE cu propria
platformă de testare. În timp ce Geobrugg AG îşi testa recenta dez-
voltare cu plase de protecţie de înaltă performanţă, WSL îşi monito-
riza propriul echipament de măsurat, ca celulele de măsurare ale
forţelor din cabluri şi camera de mare viteză (250 de imagini pe se-
cundă). Măsurătorile detaliate necesare pentru aprobarea UE şi certi-
ficare au fost realizate în noiembrie 2011.

Începând cu anul 1999, WSL a efectuat cercetări experimentale şi

computaţionale în domeniul comportării sub încărcări dinamice ale
unor astfel de structuri de protecţie. Începând din toamna anului
2010, acesta este un organism de testare aprobat de UE astfel că sunt
îndeplinite cele mai stricte standarde internaţionale de testare.

Barierele de protecţie împotriva căderilor de pietre sunt utilizate
în regiunile montane de-a lungul rutelor de transport şi pentru a pro-
teja oameni şi clădiri. Barierele flexibile de căderi de pietre testate în
Walenstadt îndeplinesc acelaşi rol ca şi structurile rigide, dar sunt con-
siderabil mai uşoare. De asemenea, ele sunt uşor de instalat şi prin
urmare mai economice decât structurile din beton armat.

Despre Geobrugg:
1. Geobrugg AG este furnizor de specialitate de sisteme de pro-

tecţie în geotehnică, arhitectură şi securitate industrială.
2. Geobrugg AG este o companie a grupului elveţian BRUGG.
3. Grupul Geobrugg are o cifră anuală de afaceri de aproximativ

100 milioane CHF.
4. Sediul central şi unitatea de producţie ale Geobrugg AG sunt

situate în Romanshorn, în partea de est a Elveţiei.
5. Grupul BRUGG a avut în 2010 o cifră de afaceri de aproximativ

700 milioane CHF şi este unul dintre cei mai mari producători de ca-
bluri de oţel din Europa.

6. În 2011 Geobrugg AG a celebrat 60 de ani în domeniul siste-
melor de protecţie împotriva hazardelor naturale. În 1951, inginerii
de la Kabelwerke Brugg au produs pentru prima oară plase din cabluri
pentru prima structură de prevenire a avalanşelor din lume. În 1958
a urmat prima barieră de căderi de pietre la nivel mondial, realizată
din reţele de cabluri. Pentru a afla mai multe despre acest subiect, vă
rugăm să consultaţi broşura jubiliară „Protejarea oamenilor şi a in-
frastructurilor împotriva hazardelor naturale 1951-2011“.

Pentru mai multe informaţii, vă rugăm să ne contactaţi:
Geobrugg AG Geohazard Solutions, Str. Zizinului Nr.2,

RO-500414, Braşov, Tel./Fax. +40 268 317 187.
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ROMCEN – o iniţiativă
pentru dezvoltare durabilă

ROMCEN este o asociaţie profesională non profit a producătorilor

şi utilizatorilor de cenuşi de termocentrală, persoană juridică, înfiin-

ţată la 13.10.2011, cu sediul în România, municipiul Råmnicu Vâl-

cea, strada Industriilor nr. 1 (fig. 1), costituită la iniţiativa S.C. CET

Govora S.A. şi S.C. PROEX CONSTRUCT S.R.L. Asociaţia ROMCEN

rămâne deschisă oricărei noi adeziuni.

Figura 1 – CET Govora S.A. şi sediul ROMCEN

Principalele obiective ale Asociaţiei ROMCEN sunt:

• promovarea utilizării cenuşilor rezultate din procesele tehnolo-

gice de ardere a cărbunilor (combustibili solizi fosili) în centralele ter-

moelectrice, ca resurse reciclabile valabile în industria materialelor de

construcţii şi în construcţiile rutiere;

• susţinerea cercetării-dezvoltării vizând reciclarea tuturor sub-

produselor rezultate din procesele de ardere a cărbunilor în conformi-

tate cu conceptele relativ noi de utilizare curată a cărbunelui;

• reprezentarea intereselor membrilor săi în relaţiile cu autorităţile

publice, instituţiile centrale de decizie şi reglementare şi cu alte orga-

nizaţii şi asociaţii de profil;

• crearea de parteneriate cu persoane fizice şi juridice, inclusiv

autorităţi publice pentru accesarea de resurse financiare;

• acordarea de asistenţă tehnică producătorilor şi utilizatorilor de

cenuşi şi alte produse secundare de ardere;

• promovarea unor proiecte de acte normative şi sprijinirea insti-

tuţiilor centrale de decizie şi reglementare pentru elaborarea de nor-

me şi instrucţiuni naţionale privind recunoaşterea, acceptarea şi

validarea produselor secundare de ardere ca resurse utilizabile;

• colaborarea cu instituţii de învăţământ şi cercetare-dezvoltare

pentru elaborarea şi promovarea proiectelor privind optimizarea şi

dezvoltarea tehnologiilor de obţinere şi procesare a produselor se-

cundare de ardere;

• promovarea politicilor de protecţia mediului, elaborarea de pro-

grame proprii sau în parteneriat pentru folosirea rezonabilă a resur-

selor naturale şi reducerea impactului activităţilor industriale asupra

mediului;

• accesarea de resurse financiare bugetare sau europene pentru

implementarea tehnologiilor bazate pe utilizarea deşeurilor industriale;

• participarea, în parteneriat, la elaborarea şi implementarea pro-

gramelor de dezvoltare durabilă regionale şi naţionale;

• asigurarea schimburilor de informaţii şi documentaţii tehnice cu

autorităţile publice, organizaţii şi asociaţii de specialitate naţionale şi

internaţionale

S.C. CET Govora S.A. – centrală de cogenerare de energie elec-

trică şi termică – funcţionează, de regulă, cu combustibil solid fosil

(lignit) din zăcământul Berbeşti-Horezu, din judeţul Vâlcea.

Termocentrala Govora se află integral în proprietatea judeţului

Vâlcea, cu o cifră de afaceri medie de 30.000.000 lei, din care, 50%

contravaloarea aburului industrial, 35% energie electrică şi 15%

agent termic pentru circa 93% din populaţia municipiului Råmnicu

Vâlcea. CET Govora este unicul furnizor de abur industrial pentru

OLTCHIM Råmnicu Vâlcea şi pentru Uzinele Sodice Govora.

Principalele echipamente ale termocentralei sunt cinci cazane de

câte 295 MWt fiecare, dintre care, trei (C5, C6, C7) funcţionează cu

lignit, iar celelalte două (C3, C4) cu gaze naturale (fig. 2).

Funcţionarea în perioada de iarnă trebuie să asigure 300-320t/h

abur industrial, 100-135 MWt apă fierbinte pentru populaţie şi 65 MW

energie electrică, livrată către Sistemul Energetic Naţional.

Cele trei cazane cu funcţionare cu cărbune au un impact ecologic

negativ datorită emisiilor de oxizi de sulf şi de azot, precum şi datorită

evacuărilor de cenuşă din coşul de fum. Depozitul de zgură şi cenuşă,

amplasat pe malul râului Olt, la o distanţă de 5 km de termocentrală,

este considerat, de asemenea, o instalaţie cu impact negativ important

asupra mediului, datorită spulberării intempestive de cenuşă în atmos-

feră şi infiltrărilor de apă cu cenuşă în apa freatică din cauza insuficien-

tei etanşări iniţiale (1983) a terenului de amplasare.

Depunerea anuală de cenuşă depăşeşte 500.000 de tone.

Dr. ing. Bogdan ANDREI,

Director general, PROEX CONSTRUCT S.R.L.,

Vicepreşedinte ROMCEN

Ing. Nicolae POPESCU,

CET Govora S.A., Preşedinte ROMCEN

Ing. Ludovic ZELICI,

Director tehnic calitate CET Govora S.A.,

Vicepreşedinte ROMCEN
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Pentru depozitul de cenuşă, termenul de sistare a depozitării, în

fază lichidă, este 31.12.2012.

Pentru lucrările de conformare s-a solicitat cofinanţare de la Buge-

tul de Stat prin Programul naţional „Termoficare 2006-2015“, dar şi

cofinanţare cu fonduri europene prin POS CCE (Creşterea Competiti-

vităţii Economice), fără niciun rezultat.

Începând din 2011 s-a aflat \n curs de realizare, prin programul

POS MEDIU, atât o instalaţie de reducere a emisiilor de oxizi de sulf,

la cazanul C7 destinat livrării de agent termic pentru populaţie, cât şi

modernizări ale instalaţiei de ardere, de la acelaşi cazan, pentru re-

ducerea emisiilor de oxizi de azot.

La începutul anului 2013, dacă nu se schimbă actuala tehnologie

de transport şi depunere a cenuşii sub formă de hidroamestec, cu o

soluţie acceptată, niciunul dintre cele trei cazane cu funcţionare cu lig-

nit nu va mai avea aprobare de funcţionare, iar depunerea cenuşii ca

deşeu lichid (raport cenuşă ap` 1 la 10) va fi strict interzisă şi în caz

de neconformare, România poate intra în procedura UE de infringe-

ment, iar CET Govora ar fi obligată să treacă la funcţionare integrală

pe gaze naturale, mai costisitoare cu 65%, până când adoptă o soluţie

conformă de depozitare a circa 500.000t cenuşă/an. Soluţia propusă

de CET Govora constă în implementarea proiectului de depozitare con-

formă a cenuşii bazată pe conceptul celulelor etanşe impermeabilizate

urmând ca cenuşa uscată să fie condiţionată pentru evitarea spul-

berării, prin umectare şi amestecare cu activatori anorganici.

Valoarea investiţiilor estimate pentru continuarea depunerii de ce-

nuşă urmată de închiderea ecologică şi refacerea peisagistică a struc-

turilor de depozitare existente este evaluată la 67 de milioane euro

dintre care, 50 de milioane reprezintă cheltuieli de exploatare asu-

mate de CET Govora pentru transportul cenuşii, restul de 17 milioane

euro constituind cheltuieli pentru protecţia mediului.

Sunt unele semnale că pe termen mediu (3-5 ani) industria cons-

trucţiilor va fi capabilă să consume circa 50% din cenuşa produsă.

În prezent, CET Govora livrează pentru utilizatorii din domeniul

materialelor de construcţii două sortimente de cenuşă:

- cenuşă pentru ciment;

- cenuşă zburătoare pentru beton categoria AN, produs pentru

construcţii certificate CE conform SR EN 450-1 +A1 2007 (vezi fig. 2).

Evoluţia livrărilor este prezentată în tabelul 1

SC PROEX CONSTRUCT S.R.L., ca membru fondator al ROMCEN,

reprezintă utilizatorii subproduselor industriale de ardere de la ter-

mocentrale. A fost înfiinţată având R.C. J40/10237-1996 şi ca obiect

principal de activitate proiectarea, servicii de consultanţă si execuţie

construcţii rutiere. S.C. PROEX CONSTRUCT are competenţe în:

- proiectare: drumuri destinate circulaţiei publice sau private;

platforme pentru parcare, depozite, centre comerci-

ale şi birouri.

- cercetare: materiale neconvenţionale de construcţii rutiere;

studii şi încercări de laborator pentru construcţii civile

şi rutiere;

expertize tehnice construcţii civile şi rutiere.

- execuţie: lucrări de reparaţii şi modernizări, reabilitări de dru-

muri şi construcţii de drumuri noi cu tehnologii tradi-

ţionale şi alternative.

Figura 2 – Fluxul tehnologic de producere a cenuşii în CET Govora
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Experien]a dobândită prin prestarea de servicii de specialitate

pentru numeroşi beneficiari cum sunt:

- primării comunale şi municipale;

- consilii judeţene;

- societăţi comerciale şi firme naţionale şi internaţionale de pres-

tigiu, prin colaborarea cu instituţii de învăţământ – cercetare – dez-

voltare şi prin executarea unor sectoare experimentale de drumuri

destinate circulaţiei vehiculelor grele de şantier în judeţele Ilfov (drum

de acces la staţie de betoane, comuna Berceni, 160 m, mai 2006) şi

Vâlcea (drum de acces industrial, incinta CET Govora, 250 m, noiem-

brie 2011), recomandă S.C. PROEX CONSTRUCT ca un promotor activ

al tehnologiilor neconvenţionale de valorificare a CCPs, în construcţii-

le rutiere, cu preocupări susţinute pentru dezvoltarea durabilă.

La realizarea celor două sectoare experimentale s-au utilizat pen-

tru diferitele straturi din cadrul structurii rutiere proiectate circa 90 t

de cenuşă uscată captată de la electrofiltre, furnizată de CET Govora,

rezultând un consum mediu specific de 40 kg/m2 de drum (echivalent

240 t/km de drum având o lăţime a părţii carosabile de 6 m).

În figura 3 sunt ilustrate unele aspecte de la realizarea drumului

industrial de exploatare din incinta CET Govora.

Figura 3a – răspândirea cenuşii şi a activatorului

Figura 3 b - faza amestecului „in-situ“

(agregate naturale - liant şi apă)

Figura 3 c – aspectul stratului stabilizat din agregate naturale

şi liant puzzolanic pe bază de cenuşă şi aspectul drumului la

finalul execuţiei (drum cu îmbrăcăminte din beton de ciment)
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După cum este ştiut, uzinele electrice moderne din toată lumea,

funcţionând cu combustibili solizi fosili, generează cantităţi enorme

de deşeuri industriale cunoscute sub denumirea de „Coal Combustion

Products“ (CCPs).

Cele mai comune CCPs sunt:

- zgura de focar, acumulată pe vatra focarelor termocentralelor,

ca fracţiunea cea mai grea şi grosieră a deşeurilor de ardere;

- cenuşa de focar, având granulaţia asemănătoare unui nisip, de

culoare gri sau brună;

- cenuşa zburătoare (volantă), reprezentată de fracţiunea prăfoa-

să, colectată de filtrele electrostatice, figura 4.

Figura 4 – Schema obţinerii, captării şi evacuării cenuşilor.

Aspectul cenuşii volante

CCPs se acumulează rapid determinând dificultăţi de depozitare

până la găsirea unei căi de folosire prin programele de recuperare a

resurselor.

Primul raport privind producţia mondială de cenuşi de termocen-

trală, publicat de Oscar Manz \n anul 1997 în revista Fuel, menţio-

nează o cantitate de 459 de milioane de tone pentru anul 1992, cei

mai mari trei producători fiind China, Rusia şi SUA.

Estimări actualizate pentru anul 2001 de către W. von Bergan

consemnează o producţie mondială de 480 de milioane de tone, din

care: China 100 de milioane de tone, Europa 90 de milioane de tone,

Rusia 50 de milioane de tone, SUA 83 de milioane de tone.

Statisticile privind producerea CCPs în Uniunea Europeana (EU

15), în anul 2003 indicau un total de 65 de milioane de tone din care

cenuşa volantă constituia circa 68%. În UE extinsă (EU 25) producţia

era apreciată la 95 de milioane de tone.

În acest context a fost conceput noul model eco-politic denumit

dezvoltarea durabilă, conform căruia continuarea dezvoltării econo-

mice pentru nevoile societăţii prezente nu trebuie să rişte dezvoltarea

economică a generaţiilor viitoare. Asigurarea unei dezvoltări durabile

impune respectarea reglementărilor legislative pe principiile:

- precauţie în luarea deciziilor;

- conservarea biodiversităţii şi a ecosistemelor specifice cadrului

biogeografic natural;

- prevenirea riscurilor ecologice şi a producerii daunelor;

- înlăturarea cu prioritate a poluanţilor care pericliteză sănătatea

oamenilor.

O strategie eficientă pentru realizarea acestui deziderat constă în

dezvoltarea economiei într-un sistem închis de transformare a mate-

riei şi energiei reprezentat de conceptul reciclării. Pentru industrie

problema gestionării deşeurilor prin reciclare reprezintă o prioritate

economică şi ecologică naţională.

Deşeul industrial reprezintă un material solid sau lichid provenit

dintr-o activitate industrială având o compoziţie mai mult sau mai pu-

ţin complexă, impropriu pentru utilizarea iniţială. Deşeul are o valoa-

re economică nulă sau negativă pentru producător/deţinător la un

moment şi la un loc dat.

Dacă pentru un deşeu rezultat dintr-un proces tehnologic se plă-

teşte achiziţionarea lui de către utilizator, atunci denumirea corectă

este cea de materie primă secundară. Pentru producător, deşeurile

destinate recuperării şi comercializării devin subproduse industriale

sau produse secundare.

Recuperarea este termenul care desemnează activităţile de colec-

tare, transport, selecţionare şi condiţionare a anumitor deşeuri sau

componenţi ai acestora. Un deşeu recuperat poate fi introdus într-un

flux tehnologic prin reciclare internă/directă (care semnifică reintro-

ducerea deşeurilor recuperate în acelaşi tip de flux tehnologic care

l-a produs) sau prin reciclare externă, respectiv introducerea deşeu-

lui recuperat într-un flux tehnologic diferit de cel care l-a produs.

Cenuşile volante de termocentrale au devenit, prin utilizarea în-

delungată, un exemplu clasic de subprodus industrial.

Acelaşi caracter poate fi atribuit tot mai multor deşeuri industri-

ale care pot constitui alternative pentru resursele naturale epuizate

sau în curs de epuizare în procesele tehnologice din industria mate-

rialelor de construcţii realizându-se totodată un echilibru benefic între

factorul economic şi cel ecologic.

Reciclarea materialelor este o componentă fundamentală a mo-

delului ecopolitic impus de necesitatea dezvoltării durabile cu referire

la transmiterea nealterată a factorilor de mediu către generaţiile vii-

toare. Pentru realizarea unei dezvoltări durabile este necesară coope-

rarea între ramurile economiei pentru menţinerea materialelor în

procesare tehnologică pe o durată cât mai mare.

Valorificarea sub-produselor şi a deşeurilor industriale se bazează

şi pe formarea şi dezvoltarea unor tradiţii ale mentalităţilor comuni-

tăţilor administraţiilor centrale şi locale. |n acest context se înscrie

şi aplicarea unor tehnologii eficiente de utilizare a cenuşilor de ter-

mocentrală în sisteme stabilizate, care să nu permită transferul polu-

anţilor în mediu (ciment, beton, construcţii rutiere etc). Aceste teh-

nologii experimentate în industria materialelor de construcţii şi

construcţii civile şi rutiere vor trebui corelate şi cu:

- abordarea interdisciplinară a noului complex pe care îl prezintă
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procesul de reciclare în corelaţie cu competitivitatea produsului ca

material de construcţie sau a construcţiei însăşi;

- reglementarea prin legislaţie şi norme tehnice de aplicare privind

evaluarea impactului asupra mediului şi pentru definirea importanţei

economice;

- revizuirea şi elaborarea standardelor şi instrucţiunilor de utilizare

a deşeurilor industriale în raport cu parametrii mediilor de expunere.

Utilizarea cenuşilor de termocentrale în construcţiile rutiere, cu o

istorie de succes de peste 60 de ani, a fost practicată pe scară ex-

tinsă, la început, în SUA, în deceniul al patrulea al secolului XX, apoi

începând din deceniul al cincilea şi în Europa de Vest având ca prin-

cipali protagonişti Franţa, Belgia, Germania, Marea Britanie.

Nivelul de experienţă şi varietatea aplicaţiilor sunt foarte diferite de

la o ţară la alta. Următoarele două exemple recente pot fi edificatoare:

În Anglia - Drumul A 52 Froghall din Staffordshire a fost rea-

lizat prin înlocuirea vechii structuri rutiere pe grosimea de 40 cm cu

un material nou constituit din agregatele granulare (5 – 20 mm) pre-

existente, reciclate cu adăugare de 12% cenuşă volantă, 3% var în-

deplinind rolul de liant şi 27% nisip.

În Franţa - Drumul RN 47 Lens La - Basse din departamentul

Pas-de-Calais a fost supralărgit, pe lungimea de 7,5 km, utilizându-se

circa 50.000 de tone de cenuşă volantă pentru stabilizarea agregatelor

naturale din straturile de fundaţie (stratul superior de fundaţie - 28 cm

grosime cu 13% cenuşă şi un strat de bază - 22 cm cu 19% cenuşă).

În concluzie, construcţiile rutiere pot consuma cantităţi apreciabile

de produse de ardere a cărbunilor în termocentrale.

CCPs (zgura şi/sau cenuşa de focar, cenuşa volantă) sunt uti-

lizate curent la realizarea diverselor straturi ale structurilor rutiere

(ramblee, patul drumului, straturi inferioare specializate – drenante,

izolante etc., straturi de fundaţie şi de bază).

Modul clasicizat deja de utilizare a cenuşilor volante în con-

strucţiile rutiere este acela al amestecurilor stabilizate.

Un amestec stabilizat este constituit dintr-un agregat granular

natural (balast) cu adaos de cenuşă volantă, var şi apă, amestecul

celor două pulberi având rolul unui liant puzzolanic. Proprietăţile op-

time între constituenţi, cenuşă volantă – 15...30% şi var – 3...5%,

sunt stabilite prin încercări de laborator. Amestecurile pot fi realizate

„in-situ“ sau \n instalaţii speciale, similare celor pentru betoane. Pu-

nerea în operă (răspândire, nivelare, compactare) se realizează cu

grosimi variabile, \n general între 15…40 cm, stabilite prin calculele de

dimensionare a structurii rutiere adoptate.

Un program de reabilitare/dezvoltare a reţelei de drumuri rurale,

drumuri comunale şi judeţene, din judeţul Vâlcea, ar putea consuma

cvasitotalitatea cantităţilor de cenuşă produse anual pe o perioadă

semnificativă de timp.

CET Govora şi PROEX CONSTRUCT S.R.L. au competen]a nece-

sară (know-how) implementării unui asemenea program în condiţiile

asigurării finanţării necesare.

Prof. Univ. Dr. Ing Mihai DICU

Decanul Facultăţii C.F.D.P.,

UTC Bucureşti

Noua structură a universităţii bazată pe

învăţământul în cicluri de competenţă pro-

fesională reprezint` consecin]a schimb`rilor

intervenite \n sistemul de învăţământ din

ţara noastră. Astfel, studentul parcurge un

traseu modern de pregătire profesională pe

care este dirijat de cadrele didactice în sen-

sul capabilităţii de a răspunde cerinţelor ac-

tuale ale inginerului constructor.

|n acest cadru organizatoric, în CICLUL I

de LICEN}~, studentul care învaţă în dome-

niul INFRASTRUCTURII TRANSPORTULUI

TERESTRU (Drumuri, C`i Ferate, Poduri,

Tuneluri) primeşte cunoştinţe generale în

domeniu, fiind pregătit să recunoască şi să

execute operaţii mai mult cu caracter teh-

nologic care sunt necesare în general exe-

cuţiei lucrărilor pe şantier.

|n CICLUL II MASTER, inginerul absol-

vent al ciclului I are posibilitatea de a-şi

continua studiile în vederea sporirii compe-

tenţelor profesionale conform legii. Această

etapă profesională necesită studii elaborate

de specializare a inginerului masterand, or-

ganizate pe rute de învăţământ de continu-

itate sau de aprofundare a cunoştinţelor din

domeniul infrastructurii de transport teres-

tru. Pentru acest deziderat inginerul mas-

terand parcurge un program complex de

pregătire profesională, dirijat spre analiza

procedurală, modelare experimentală sau

modelare matematică, cercetare de labora-

tor şi studiu documentar al problematicii la

nivel internaţional, astfel încât să i se dez-

volte capabilitatea de conducere şi decizie a

activităţilor specifice domeniului de cons-

trucţii în reţele de drumuri şi căi ferate.

Această nouă orientare solicită şi o

verificare periodică a cunoştinţelor şi a ca-

pabilităţilor de comunicare ale inginerului

masterand. O cale de exprimare a acestor

cunoştinţe şi a capabilităţii de acumulare în

diverse etape de pregătire la ciclul II uni-

versitar, o constituie posibilitatea de dise-

minare prin participare la simpozioane şi

sesiuni ştiinţifice unde există prilejul de ve-

rificare a nivelului ştiinţific.

Forma de exprimare ştiinţifică a stu-

dentului masterand (inginer) o reprezintă

SESIUNEA ŞTIINŢIFICĂ STUDENŢEASCĂ,

coordonată de cadre didactice din Universi-

tatea Tehnică de Construcţii Bucureşti.

A doua ediţie a SESIUNII ŞTIINŢIFICE

STUDENŢEŞTI INGINERIA INFRASTRUC-

TURII TRANSPORTURILOR, „IIT 2012“,

organizată de Universitatea Tehnică de

Construcţii Bucureşti, colectivul de Drumuri

şi Cai Ferate din cadrul Departamentului de

Drumuri, Căi Ferate şi Materiale de Cons-

trucţie, împreună cu Asociaţia Profesională

de Drumuri şi Poduri Filiala Bucureşti, a avut

loc în Bucureşti, pe data de 09 martie 2012,

în sala de seminarii ştiinţifice din cadrul Fa-

cultăţii de Căi Ferate, Drumuri şi Poduri.

Sesiunea „IIT 2012“ a acoperit arii te-

matice în următorele domenii:

- cercetare

• cercetǎri de laborator şi în teren

privind calitatea materialelor şi a execuţiei

lucrǎrilor; • cercetǎri în domeniul infrastruc-

turii de transport; • tehnologii noi în dome-

niul infrastructurii de transport; • urmǎrirea

comportǎrii în exploatare a drumurilor şi a

cǎilor ferate; • administrarea şi gestiona-

rea lucrǎrilor în domeniul infrastructurii de

transport.

- proiectare

• probleme specifice proiectării aero-

porturilor; • probleme specifice proiectǎrii
intersecţiilor; • probleme specifice proiectǎ-
rii autostrǎzilor; • probleme specifice pro-

iectării căilor ferate.

- siguranţa circulaţiei şi a traficului

• sporirea siguranţei circulaţiei pe re-

ţeaua de drumuri; • soluţii tehnice aplicate

în proiectare; • bune practici folosite în do-

meniul siguranţei circulaţiei.

Cele mai bune lucrări şi prezentări au

fost publicate sub form` de CD la Editura

CONSPRESS Bucureşti [i premiate de către

organizatori.

Eveniment: Sesiune științifică studențească
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(continuare din num`rul trecut)

Tipărire automată la diverse scări a planșelor
AutoCAD cu plan situație, profile longitudinale
și transversale curente

Tip`rire Plan de Situa]ie cu num`r piche]i,

ha[uri specifice de rambleu [i debleu

Profil longitudinal curent tipărit de ARD

Profil Transversal curent tipărit de ARD

Vizualizare 3D – Taluz`ri complexe

Vizualizare 3D – Amenajare Sens Giratoriu

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 aplicatiei ARD, la

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

telefon 0729 011 852.

ARD (Advanced Road Design)
și proiectarea drumurilor

Ing Marian BURLACU,

Australian Design Company

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` \n

România de c`tre firma Australian Design Company din Bucure[ti

[i poate fi testat` [i evaluat` adresând un email la office@aus-

traliandc.ro sau prin telefon la ing. Florin BALCU, 0729011852.
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n urmă cu 85 de ani, mai exact la 18 mar-

tie 1927, într-o zonă de legendă, s-a năs-

cut un om de… legendă. Localitatea, aşezată

pe malurile râului Bâsca Roziliei, la poalele

renumitului masiv montan, Penteleul (cu al

s`u vårf care atinge cota 1.774 m), are şi ea

un nume de legendă – Gura Teghii. Fiul sus-

numitei comune, căruia revista noastră îi

consacră paginile de faţă, se numeşte Pamfil

FURTUNĂ.

În anul 1940 a plecat să înveţe la un ves-

tit liceu industrial, în acei ani, din urbea Bu-

zău. Apropo de numele purtat de municipiul

reşedinţă a judeţului cu acelaşi nume: Dom-

nul Inginer Pamfil FURTUNĂ, pasionat de Is-

torie, spune că el vine de la Burebista Zeu,

puternicul rege geto-dac, întemeietorul sta-

tului sclavagist incipient, care se întindea din

Munţii Slovaciei şi Dunărea mijlocie până la

Marea Neagră.

În anul 1948, a devenit studentul Fa-

cultăţii de Drumuri şi Lucrări Edilitare din

Bucureşti, pe care a absolvit-o în anul 1953.

Fireşte, a urmat activitatea în producţie,

adică zece ani la Intreprinderea de Drumuri şi

Poduri Bucureşti. A fost stagiar, şef de şan-

tier, şef de grupuri de şantiere-poduri, şef al

serviciului producţie. Are în memorie lucrările

la Podul Floreasca (consolidare şi finisare),

podul Bordei, din beton armat precomprimat,

cu cabluri Leonhard şi Freyssinet, podul Pan-

telimon, cu structuri din beton armat pre-

comprimat. A ocupat funcţia de şef al Secţiei

asfalt, cu trei fabrici fixe şi cu 12 instalaţii

mobile. În acea perioadă a condus execu-

tarea tuturor îmbrăcăminţilor asfaltice la

şantierele de drumuri din Capitală. A amintit,

într-o recentă discuţie, că pe multe dintre

aceste lucrări are ocazia să le vadă şi astăzi,

în bună stare. Explicaţia constă în faptul că,

în acea perioadă, recepţia lucrărilor era fă-

cută după cinci ani de la execuţie, iar con-

trolul calităţii era reglementat prin normative

de la care nu exista nici cea mai mică aba-

tere! Fabricile de asfalt aveau laboratoare,

pentru analizele materialelor, ale mostrelor

luate din îmbrăcăminţile executate.

A considerat că diploma de inginer în-

seamnă doar un început de drum în per-

fecţionarea profesională. De aceea a fost pre-

ocupat şi de eficienţa economică a lucrărilor

care i-au fost încredinţate. Vizånd acest dezi-

derat, a urmat cursurile post universitare de

ingineri economişti, la Secţia Transporturi a

Institutului Politehnic Bucureşti, Promoţia

1964-1968. Ideile de bază ale acestui demers

sunt: lucrări de cea mai bună calitate, care

să îndeplinească şi condiţia de eficienţă eco-

nomică; în fapt, este urmărit principiul potri-

vit căruia „nimic nu se câştigă pe degeaba!“.

{i \nc` un \ndemn preluat din \n]elepciu-

nea [i practica ]`ranilor de la munte: „S` lu-

crezi astfel \ncåt s` nu fie nevoie s` mai vin`

cineva dup` tine s` fac` ordine.“

Impunându-şi o permanentă autoexigen-

ţă, Domnul Inginer Pamfil FURTUNĂ a ridicat

ştacheta competenţei tehnico-inginereşti. Pe

această cale a ajuns la concluzia că nu este

suficient să fie inginer de drumuri urbane (să

realizeze structuri de rezistenţă la poduri şi

şosele), fără să aibă şi temeinice cunoştin-

ţe de ingineria traficului şi urbanism. Aşa a

ajuns la cursul Profesorului J.W. KORTE,

de la Institutul de Construcţia Oraşelor din

Rhin-Westfalia Achen-Germania „Circulaţia

în oraşe şi landuri“. Un pas următor l-a cons-

tituit studierea literaturii tehnice, concret,

„Studiul, Teoria şi Practica“ al Prof. Colins

BUCHANAN din Londra, respectiv „Trafic în

Tawns“. A abordat

literatura de spe-

cialitate din dome-

niul traficului urban

şi a elementelor

normative din do-

meniul urbanismu-

lui, din Suedia,

precum şi din alte

ţări ale Europei şi

din S.U.A. Preocu-

pările teoretice au

fost admirabil com-

pletate, îmbinate,

cu activitatea prac-

tică, desfăşurată

timp de 23 de ani

(perioada 1967-

1990), când a îndeplinit funcţia de şef de

atelier proiectare şi de consilier în domeniul

circulaţiei urbane la Institutul Proiect Bu-

cureşti. În această perioadă a condus sute de

proiecte în domeniu, pe baza cărora a fost

proiectată cca 60 la sută din structura stra-

dală magistrală, precum şi toate pasajele ru-

tiere şi pietonale existente în prezent în

Bucureşti. A exemplificat: cele două parcaje

subterane a câte 1.000 de locuri, adiacente

Pasajului pietonal din Piaţa Universităţii şi Pa-

sajul rutier Bucur-Obor.

Ca şef de proiect, a condus elaborarea

Planului de trafic al Municipiului Bucureşti

(Master Planul de Trafic) în patru ediţii.

În buletinul informativ al Consiliului Muni-

cipiului Bucureşti (nr. 1/1973) a prevăzut,

pe baza unor modele matematice proprii,

un grad de motorizare pentru anul 2008,

de circa 430 de autoturisme la 1.000 de

locuitori, plus 180. 000 de autoutilitare, adică

un total de 1.040.000 de buc, cifră apropiată

de 1.100.000 de autovehicule existentă în

prezent.

Autoritate în domeniul traficului urban,

a elaborat, ca şef de proiect, primul proiect

al Metroului Bucureşti. Îşi aminteşte că, în

acest caz concret, a avut de dus o luptă

foarte grea, deoarece o firmă condusă de

consilieri sovietici, în anii 1950-1953, con-

cluzionase că în Bucureşti nu pot fi executate

lucrări pentru metrou din cauza terenului

Pasionat de ingineria traficului
și de urbanism

Ion ŞINCA

Foto: Cristina HORHOIANU

|

Domnul Inginer Pamfil FURTUNĂ
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nisipos şi a nivelului apelor subterane la mică

adâncime. Au fost elaborate studii ample şi

temeinice care au fost puse la baza funda-

mentării construcţiei magistralei subterane.

După anul 1991, a înfiinţat Firma „EDIL

TRAFIC S.R.L.“ Sub egida acesteia au fost

elaborate circa 20 de proiecte de semafo-

rizare a diferitelor intersecţii pentru Admi-

nistraţia Străzilor Bucureşti, precum şi pen-

tru municipiile Ploieşti şi Buzău. Referin-

du-se la acest din urmă capitol al activităţii,

Domnul Inginer Pamfil FURTUNĂ a enumerat

proiecte de lucrări pentru reglementarea

circulaţiei în zona Complexului Expoziţional

Bucureşti, al Firmei COCA COLA, la şapte

obiective din Bucureşti şi la Fabrica din

Ploieşti-Vest, proiecte privitoare la circulaţia

exterioară şi interioară la Hotelul Athené

Palace, la circulaţia exterioară şi interioară

la blocul turn BRD din din Piaţa Victoriei, in-

clusiv circulaţia în pasajul subteran pe trei

niveluri; proiectul cu aceleaşi prevederi la

Centrul comercial CARREFOUR-Orhideea –

Bucureşti, cu semaforizarea intersecţiei de

acces, în corelare cu cele două adiacente, in-

clusiv circulaţia interioară şi a 1.500 de locuri

de parcare; acelaşi tip de lucrări la Centrul

comercial Băneasa, cu semaforizare accese şi

1600 locuri de parcare. Un obiectiv complex,

ambi]ios a fost proiectat pentru Centrul co-

mercial Iaşi, cu 1.500 locuri de parcare şi se-

maforizarea corelată pentru trei intersecţii la

Strada Bucium, din care se desprind două ac-

cese.

Activităţile profesionale au îmbrăţişat o

paletă largă de preocupări, cum au fost un

proiect de lotizare locuinţe în Cartierul Florilor

din comuna Dobroeşti-Ilfov, care se întinde

pe 35 ha şi proiecte tehnice pentru 15 străzi

cu circa trei sute de locuinţe.

Legat sentimental de localitatea Gura

Teghii, a început proiectarea, finanţarea

şi construirea bisericii din Furtuneşti, care

este chiar satul natal, a unor lucrări cum

sunt locuinţa preotului, locuri de cazare pen-

tru vizitatori, a unui monument închinat

eroilor căzuţi pe fronturile celor trei războa-

ie, învăţătorilor, preoţilor şi primarilor loca-

lităţii.

În anii 1995-2000, în calitate de profesor

asociat, a susţinut Cursul „Trafic urban şi

suburban“ la Universitatea POLITEHNICA

din Bucureşti. În domeniul Ingineriei Traficu-

lui, a colaborat cu firme cum au fost „CON-

SILIER CONSTRUCT“, „ROM AIR“, „CONSIS

PROIECT S.A.“ Are o prezenţă activă în do-

meniul publicisticii de profil cu trei cărţi edi-

tate, dintre care două despre semaforizare şi

una despre intersecţii rutiere, la sol, iar pe

masa de lucru o lucrare despre urbanism şi

supra-urbanism.

O energie de invidiat, o putere de muncă

proprie… tinereţii îl ţin viaţă cu vigoare, cu

pasiuni profesionale, cu preocupări extrem de

actuale. Consideră că raţiunea de a fi a spe-

cialistului constă în dedicarea, cu toată pu-

terea gândului şi a posibilităţilor fizice, în

slujba societăţii, a comunităţii umane.

Omul este dator fa]` de sine, fa]` de se-

meni s` lase ceva \n urma lui. Un pom s`dit,

o cas` cl`dit`, un pod \n`l]at peste o ap`, un

kilometru de drum pot fi dovezi fericite ale

trecerii omului prin via]`.

Îşi doreşte să vadă statuată la locul meri-

tat în rândul ştiinţelor tehnico-inginereşti –

Ingineria Traficului şi a Urbanismului.

„CONEXPO“ - Rusia

|n perioada 29 mai - 2 iunie 2012, la

Centrul Interna]ional de Expozi]ii din Mos-

cova, va avea loc Tårgul „CONEXPO“.

Evenimentul, considerat a fi cea mai

mare \ntålnire a produc`torilor de utilaje [i

echipamente din industria construc]iilor din

Europa de Est, va atrage, anul acesta, un

num`r record de vizitatori. Nu mai pu]in de

80% din spa]iul expozi]ional a fost våndut

\nc` din anul 2011.

Rusia a alocat, \n ultimii ani, miliarde de

dolari \n proiectele de infrastructur` rutier`.

Numai \n anul 2011, investi]iile str`ine di-

recte \n sectorul construc]iilor au crescut cu

43%, comparativ cu anul 2010. |n condi]iile

\n care importurile de utilaje [i echipamente

au crescut cu 23% \n anul 2011, interesul

marilor companii pentru cele mai noi rea-

liz`ri pe plan mondial este pe deplin justi-

ficat. O prezen]` important` [i exclusivis-

t` este cea a membrilor Asocia]iei Produ-

c`torilor de Echipamente (AEM) din State-

le Unite. Pentru informa]ii suplimentare:

info@conexporussia.com.

India va investi 4,8 mld. dolari

Autoritatea Na]ional` a Autostr`zilor din

India (NHAI) va investi 4,8 miliarde de

dolari \n 15 proiecte de modernizare a in-

frastructurii rutiere. Proiectele vizeaz` mo-

dernizarea a peste 2.000 km de drumuri [i

autostr`zi. Trei dintre proiecte vizeaz` l`r-

girea de la patru la [ase benzi, iar \n alte

zece proiecte, benzile de circula]ie vor fi ex-

tinse de la dou` la patru. Contractele vor fi

acordate \n 2012-2013, pån` \n prezent,

peste 60 de companii fiind interesate de

aceste investi]ii.

Autostrada electrică

Zilele trecute a fost deschis un sector de

autostrad` \n zona de sud a statului Ore-

gon, pe care au fost amplasate opt sta]ii de

\nc`rcare rapid` a ma[inilor alimentate

electric. Sta]iile au fost amplasate pe Au-

tostrada I5, \n zona Pacificului de Nord-

Vest, la o distan]` de 40-60 mile. Durata de

\nc`rcare este de cca. 20 de minute, iar

pån` la finalizarea \ntregului proiect, ali-

mentarea este... gratuit`.

Marea Britanie:
„Utilitățile“ se plătesc

Companiile de utilit`]i care efectueaz`

lucr`ri pe str`zi, drumuri sau \n zonele

acestora, se vor confrunta, \ncepånd din

acest an, cu taxe mai mari dac` nu-[i vor

respecta termenele. |n prezent, tariful ma-

xim de dep`[ire a termenului cu o singur` zi

este de 3.925 dolari S.U.A., \n func]ie de

tipul de lucr`ri sau strada [i drumul ocupat.

De la 1 octombrie 2012, taxele de de-

p`[ire a termenelor vor cre[te de la 7.850

dolari pe zi, pentru primele trei zile supli-

mentare, ridicåndu-se la 15.700 dolari pe

zi, \ncepånd cu cea de-a patra zi.

Consiliile Locale au propus guvernului

posibilitatea \nchirierii anumitor benzi de

circula]ie pe fiecare zi firmelor de utilit`]i,

\n zonele cele mai aglomerate, precum [i

m`suri de reducere a birocra]iei pentru cei

care au nevoie de lucr`ri \n zona drumurilor.

FLASH
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20.1 Revendicările Antreprenorului

Dacă Antreprenorul se consider` îndrep-

tăţit la o prelungire a Duratei de Execuţie

pentru Proiectare şi Execuţie şi/sau la plăţi

suplimentare, conform prevederilor oricărei

Clauze din aceste Condiţii sau conform altor

prevederi în legătură cu Contractul, acesta

trebuie să se conformeze următoarelor pro-

ceduri:

Înştiinţări

Antreprenorul va transmite o În-

ştiinţare Reprezentantului Benefi-

ciarului, descriind evenimentul sau

circumstanţa care a generat revendi-

carea imediat ce este posibil, dar nu

mai târziu de 28 de zile după ce An-

treprenorul a luat cunoştinţă sau ar fi

trebuit s` ia cunoştinţă, despre eveni-

ment sau circumstanţă. Înştiinţarea

va menţiona că este transmisă con-

form prevederilor acestei Sub-Clauze.

Dacă Antreprenorul nu reuşeşte

să transmită Înştiinţarea unei reven-

dicări în termen de 28 de zile, Durata

de Execuţie pentru Proiectare şi Exe-

cuţie nu va fi prelungită, Antrepre-

norul nu va avea dreptul la plata cos-

turilor suplimentare, iar Beneficiarul

va fi descărcat de orice răspundere în

legătură cu acea revendicare. Însă,

dacă Antreprenorul consideră că exis-

tă circumstanţe care justifică trans-

miterea întârziată, acesta poate

transmite justificarea către CAD pen-

tru evaluare. Dacă CAD consideră că,

în circumstanţele date, este corect şi

rezonabil ca transmiterea întârziată să

fie acceptată, CAD va avea autoritatea

să depăşească limita reglementată de

28 de zile şi va informa Părţile în con-

secinţă.

Dacă Antreprenorul a transmis În-

ştiinţarea în cadrul limitei de 28 de

zile sau dacă CAD a decis că Înşti-

inţarea este acceptabilă, atunci Antre-

prenorul va proceda în conformitate

cu prevederile acestei Sub-Clauze.

Înregistrări din perioada de execuţie

După ce va transmite Înştiinţarea,

Antreprenorul va ţine acele înregis-

trări din perioada de execuţie care sunt

necesare pentru fundamentarea orică-

rei revendicări. Înregistrările din pe-

rioada de execuţie vor fi ţinute pe

Şantier, dacă nu este altfel convenit cu

Reprezentantul Beneficiarului. Fără a

admite răspunderea Beneficiarului,

Reprezentantul Beneficiarului poate,

după primirea unei Înştiinţări conform

prevederilor acestei Sub-Clauze, mo-

nitoriza, păstrarea înregistrărilor şi/sau

dispune Antreprenorului să continue

păstrarea înregistrărilor din perioada

de execuţie. Antreprenorul va permite

Reprezentantului Beneficiarului să ve-

rifice toate aceste înregistrări şi va

transmite Reprezentantului Beneficia-

rului (dacă solicită) copii ale acestora.

Detalii şi amănunte

În termen de 42 de zile după ce

Antreprenorul a luat cunoştinţă (sau

ar fi trebuit să ia la cunoştinţă) de

evenimentele sau circumstanţele

care au determinat revendicarea sau

într-un interval de timp permis de

către CAD conform prevederilor para-

grafului (a) de mai sus, sau propus de

Antreprenor şi aprobat de Reprezen-

tantul Beneficiarului, Antreprenorul va

transmite Reprezentantului Benefi-

ciarului o revendicare detaliată co-

respunzător care să conţină toate ele-

mentele justificative care să susţină

suportul contractual sau de altă na-

tură al revendicării respective şi a

prelungirii duratei de execuţie şi/sau

costurilor suplimentare solicitate. An-

treprenorul va pune, de asemenea, la

dispoziţia Reprezentantului Beneficia-

rului orice alte amănunte suplimen-

tare pe care acesta le poate solicita în

mod rezonabil.

Dacă Antreprenorul nu reuşeşte să

furnizeze suportul contractual sau de

alt` natură a revendicării în termenul

menţionat de 42 de zile sau în alt ter-

men permis sau aprobat, Înştiinţarea

transmisă conform prevederilor para-

grafului (a) de mai sus se consideră

infirmată şi nu va mai fi considerată

ca Înştiinţare valabilă. Dacă Antrepre-

norul consideră că există circumstanţe

care justifică transmiterea întârziată,

poate transmite justificările către CAD

pentru evaluare. Dacă CAD consideră

că, în circumstanţele date, este corect

şi rezonabil ca transmiterea întârzia-

tă să fie acceptată, CAD va avea auto-

ritatea să depăşească limita regle-

mentată de 42 de zile şi va informa

Părţile în consecinţă.

Dacă evenimentele sau circum-

stanţele care au determinat revendi-

carea au un efect prelungit, atunci:

revendicarea justificată corespun-

zător va fi considerată interimară;

Antreprenorul va transmite la in-

tervale de 28 de zile alte reven-

dicări interimare, care să prezinte

întârzierile cumulate şi/sau costu-

rile suplimentare solicitate, împre-

ună cu justificările suplimentare pe

care le poate solicita Reprezentan-

tului Beneficiarului în mod rezona-

bil, şi

Antreprenorul va transmite reven-

dicarea finală în termen de 28 de

zile după sfârşitul perioadei în care

s-au înregistrat efecte ca urmare a

evenimentelor sau circumstanţelor

produse, sau într-un interval de

timp propus de către Antreprenor

şi aprobat de către Reprezentantul

Beneficiarului.

Răspunsul Reprezentantului Benefi-

ciarului

În termen de 42 de zile de la pri-

mirea unei revendicări sau a justi-

ficărilor suplimentare solicitate de

Reprezentantul Beneficiarului sau în

termenul convenit de Reprezentantul

Beneficiarului şi Antreprenor, Repre-

zentantul Beneficiarului va proceda

în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de

Soluţionare] pentru a conveni sau sta-

bili (i) prelungirea (dacă e cazul) a

Duratei de Execuţie pentru Proiectare

Revendicări, Dispute şi Arbitraj
Iuliana STOICA DIACONOVICI

Secretar ARIC

(a)

(d)

(b)

(c)

(i)

(ii)

(iii)
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şi Execuţie (înainte sau după expira-

rea ei) în conformitate cu prevederile

Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea Duratei

de Execuţie pentru Proiectare şi Exe-

cuţie] şi/sau (ii) plăţile suplimentare

(dacă e cazul) la care Antreprenorul

este îndreptăţit potrivit prevederilor

Contractului prezentând comentarii

detaliate. Acesta poate, de asemenea,

solicita orice justificări suplimentare,

dar, în orice caz, va prezenta punctul

său de vedere cu privire la baza con-

tractuală sau de altă natură a reven-

dicării în termen de 42 de zile după

primirea justificărilor revendicării de la

Antreprenor.

Dacă Reprezentantul Beneficiaru-

lui nu răspunde în conformitate cu

procedura şi în termenul de mai sus,

oricare din Părţi poate considera că

revendicarea a fost respinsă de către

Reprezentantul Beneficiarului şi ori-

care din Părţi poate înainta problema

către CAD în conformitate cu preve-

derile Sub-Clauzei 20.6 [Obţinerea

Deciziei Comisiei de Adjudecare a Dis-

putelor].

Fiecare Certificat de Plată va inclu-

de acele valori ale revendicărilor care

au fost fundamentate în mod rezona-

bil în conformitate cu prevederile Con-

tractului. Până în momentul în care

justificările furnizate se dovedesc a fi

suficiente pentru fundamentarea în-

tregii revendicări, Antreprenorul va

avea dreptul de a fi plătit numai pen-

tru partea revendicării, care a fost

fundamentată corespunzător.

Dacă oricare din Părţi este nemul-

ţumită de stabilirea modului de so-

luţionare a Reprezentantului Benefi-

ciarului, oricare din Părţi poate, în

termen de 28 de zile de la primirea

acestei stabiliri a modului de solu-

ţionare, să transmită către Reprezen-

tantul Beneficiarului şi către cealaltă

Parte o Înştiinţare de nemulţumire, şi

apoi să procedeze în conformitate cu

prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Obţi-

nerea Deciziei Comisiei de Adjudecare

a Disputelor]. Dacă nici una din Părţi

nu transmite o Înştiinţare de nemulţu-

mire în termenul menţionat de 28 de

zile, stabilirea modului de soluţionare

de către Reprezentantul Beneficiarului

se va considera acceptată de către

ambele Părţi.

Cerinţele acestei Sub-Clauze sunt

complementare la cele ale altor Sub-

Clauze care se pot aplica unei re-

vendicări. Dacă Antreprenorul nu res-

pectă prevederile acestei Sub-Clauze

sau altor Sub-Clauze referitoare la o

revendicare, la stabilirea prelungirii

duratei de execuţie şi/sau plata cos-

turilor suplimentare se va lua în

consideraţie măsura în care neres-

pectarea a împiedicat sau a prejudiciat

(dacă este cazul) procesul de investi-

gare corectă a revendicării, cu condiţia

ca revendicarea să nu fi fost respinsă

conform prevederilor celui de-al doilea

paragraf al acestei Sub-Clauze.

20.2 Revendicările Beneficiarului

Dacă Beneficiarul se consideră îndreptăţit

la o plată conform prevederilor uneia din Cla-

uzele acestor Condiţii sau orice altă plată în

legătură cu prevederile Contractului, Benefi-

ciarul sau Reprezentantul Beneficiarului va

transmite Antreprenorului o Înştiinţare în-

soţită de justificări.

Înştiinţarea va fi transmisă imediat ce

este posibil după ce Beneficiarul ia la cunoş-

tinţă sau ar fi trebuit să ia la cunoştinţă, des-

pre evenimentul sau circumstanţa care a

determinat revendicarea.

Justificările vor specifica Clauza sau su-

portul de altă natură a revendicării şi va

include fundamentarea sumei la care Be-

neficiarul se consideră îndreptăţit în le-

gătură cu prevederile Contractului. Apoi, Re-

prezentantul Beneficiarului va proceda în

conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5

[Stabilirea Modului de Soluţionare] pentru a

conveni sau stabili suma (dacă există) cu ca-

re Beneficiarul are dreptul să fie plătit de că-

tre Antreprenor.

Dacă oricare din Părţi este nemulţumită

de stabilirea modului de soluţionare a Repre-

zentantului Beneficiarului, oricare din Părţi

poate, în termen de 28 de zile de la primirea

acestei stabiliri a modului de soluţionare, s`

transmită către Reprezentantul Beneficia-

rului şi către cealaltă Parte o Înştiinţare de

nemulţumire şi apoi să procedeze în confor-

mitate cu prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Ob-

ţinerea Deciziei Comisiei de Adjudecare a

Disputelor]. Dacă nici una din Părţi nu trans-

mite o Înştiinţare de nemulţumire în ter-

menul menţionat de 28 de zile, stabilirea mo-

dului de soluţionare de către Reprezentantul

Beneficiarului se va considera acceptată de

către ambele Părţi.

Suma stabilită de către CAD poate fi in-

clusă ca o deducere din Preţul Contractului şi

din Certificatele de Plată. Beneficiarul are

dreptul să compenseze sau să facă o dedu-

cere dintr-o sumă certificată într-un Certifi-

cat de Plată sau să depună o revendicare

împotriva Antreprenorului, numai în confor-

mitate cu prevederile acestei Sub-Clauze.

20.3 Numirea Comisei de Adjudecare

a Disputelor (CAD)

Disputele care apar pe durata perioadei

de Proiectare şi Execuţie se vor adjudeca de

către CAD în conformitate cu prevederile

Sub-Clauzei 20.6 [Obţinerea Deciziei Comi-

siei de Adjudecare a Disputelor]. Până la ter-

menul prevăzut în Datele de Contract, Părţile

vor numi de comun acord CAD.

Conform prevederilor din Datele de Con-

tract, CAD va fi formată din una sau din trei

persoane, cu experienţă corespunzătoare

(„membrii“). Dacă nu se specifică numărul

persoanelor şi dacă Părţile nu convin altfel,

CAD va fi formată din trei persoane.

Dacă CAD urmează să fie alcătuită din

trei persoane, fiecare Parte va nominaliza un

membru, pentru a primi aprobarea celeilalte

Părţi. Părţile vor consulta membrii nomina-

lizaţi şi vor conveni asupra celui de-al treilea

membru, care va fi numit în funcţia de pre-

şedinte al CAD.

Dacă în Contract este inclusă o listă cu

membrii potenţiali, membrii CAD vor fi selec-

taţi din cei nominalizaţi pe listă, după elimi-

narea celor care nu doresc sau nu pot să

accepte numirea în CAD.

Acordul dintre Părţi cu singurul membru

(„adjudec`tor“) sau cu fiecare din cei trei

membrii va cuprinde ca referinţă Condiţiile

Generale ale Acordului de Adjudecare a Dis-

putelor din aceste Condiţii Generale, cu

amendamentele convenite de comun acord

de către semnatari.

Condiţiile remunerării membrului unic sau

a fiecăruia dintre cei trei membrii vor fi con-

venite de comun acord de către Părţi la con-

venirea condiţiilor de numire în funcţie. Fiecare

Parte va fi responsabilă de plata unei jumătăţi

din suma stabilită pentru remunerare.

Dacă Părţile convin de comun acord, aces-

tea pot numi oricând o persoană sau mai mul-

te persoane cu experienţa corespunzătoare

care să înlocuiască unul sau mai mulţi din

membrii CAD. Cu excepţia cazului în care Păr-

ţile stabilesc altfel, numirea va intra în vigoare

dacă unul din membrii refuză sau nu mai este

capabil să-şi exercite funcţia ca urmare a dece-

sului, incapacităţii, demisiei sau încheierii pe-

rioadei de exercitare a funcţiei. Înlocuitorul va

fi numit urmând aceeaşi procedură cu care

persoana înlocuită a fost nominalizată sau con-
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venită, descrisă în această Sub-Clauză. În ori-

ce caz, numirea oricărui membru poate fi revo-

cată prin acordul mutual al ambelor Părţi, şi nu

doar de către Beneficiar sau Antreprenor.

Dacă nu este altfel convenit de ambele

Părţi, numirea CAD (inclusiv a fiecărui mem-

bru) va expira la data emiterii Certificatului

de Punere în Funcţiune conform prevederilor

Sub-Clauzei 9.12 [Terminarea Proiectării şi

Execuţiei] sau la 28 de zile după ce CAD a

dat decizia pentru o Dispută conform preve-

derilor Sub-Clauzei 20.6 [Obţinerea Deciziei

Comisiei de Adjudecare a Disputelor], dacă

această dată este ulterioară primei date.

20.4 Eşecul Numirii

Comisiei de Adjudecare a Disputelor

|n cazul aplicării uneia din următoarele

condiţii:

Părţile nu reuşesc să convină asupra

numirii membrului unic al Comisiei de

Adjudecare a Disputelor până la data

specificată în primul paragraf al Sub-

Clauzei 20.3 [Numirea Comisiei de

Adjudecare a Disputelor]

una din Părţi nu reuşeşte să nomina-

lizeze până la acea dată (în vederea

aprobării de către cealaltă parte) un

membru al CAD formată din trei per-

soane,

Părţile nu reuşesc să cadă de acord

până la acea dată asupra numirii celui

de-al treilea membru (care să acţio-

neze ca preşedinte), sau

Părţile nu reuşesc să cadă de acord

asupra numirii unei persoane înlocui-

toare în termen de 42 de zile după

data la care membrul unic sau unul

dintre cei trei membrii renunţă la nu-

mire sau este în incapacitate de a-şi

exercita funcţia ca urmare a decesu-

lui, invalidităţii, demisiei sau încheierii

perioadei de exercitare a funcţiei,

entitatea care face numirea sau ofi-

cialitatea numită în Datele de Contract, la

cererea une-ia sau a ambelor Părţi şi după

consultarea cu Părţile, va numi acel membru

al CAD. Aceas-tă numire va fi finală şi defin-

itivă. Fiecare Parte va fi răspunzătoare pentru

plata a ju-mătate din remuneraţia entităţii

sau a oficia-lităţii care numeşte.

20.5 Evitarea Disputelor

Oricând Părţile convin, acestea pot să su-

pună împreună în scris o problemă către CAD

cu cererea de a se asigura asisten]ă şi/sau

discuţii informale şi încercarea de a soluţiona

un dezacord posibil creat între Părţi pe par-

cursul derulării Contractului. Această asis-

ten]ă informală poate avea loc pe parcursul

unei întâlniri, vizite pe Şantier, sau în alt mod.

În orice caz, dacă Părţile nu convin altfel, am-

bele Părţi trebuie să fie prezente la aceste dis-

cuţii. Părţile nu sunt obligate să acţioneze

conform recomandărilor făcute în cadrul aces-

tor întâlniri informale, iar CAD nu va avea

obligaţia rezolvării ulterioare a unei Dispute şi

luării unei decizii conform punctelor de vedere

exprimate în procesul de asistentă informală,

indiferent dacă au fost orale sau scrise.

Dacă o dispută de orice fel apare intre

Părţi, indiferent dacă au avut loc sau nu dis-

cuţii informale conform prevederilor acestei

Sub-Clauze, oricare din Părţi poate supune

disputa în scris către CAD în conformitate cu

prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Obţinerea De-

ciziei Comisiei de Adjudecare a Disputelor].

20.6 Obţinerea Deciziei Comisiei de

Adjudecare a Disputelor

Dacă între Părţi apare o dispută (de orice

fel) în legătură cu sau care decurge din pre-

vederile Contractului sau execuţia Lucrări-

lor pe parcursul Perioadei de Proiectare şi

Execuţie, inclusiv o dispută referitoare la un

certificat, stabilire a modului de soluţionare,

instrucţiune, opinie sau evaluare a Reprezen-

tantului Beneficiarului, fiecare Parte poate, în

termen de 28 de zile de la emiterea Înştiinţării

de nemulţumire conform prevederilor Sub-

Clauzei 20.1 [Revendicările Antreprenorului]

sau Sub-Clauzei 20.2 [Revendicările Beneficia-

rului], supune în scris atenţiei CAD această

dispută pentru a obţine decizia acesteia, trans-

miţând copii celeilalte Părţi şi Reprezentantului

Beneficiarului. Această Înştiinţare va specifica

faptul că este emisă conform prevederilor

acestei Sub-Clauze. Cealaltă Parte va avea un

termen de 21 de zile pentru a trimite un

răspuns către CAD transmiţând copii către

Partea reclamantă şi către Reprezentantul

Beneficiarului. Dacă Partea nemulţumită nu a

supus în mod formal problema către CAD în

termenul menţionat de 28 de zile, Înştiinţarea

de nemulţumire se va considera anulată şi nu

va mai fi considerată valabilă.

Pentru o CAD compusă din trei persoane,

se va considera că documentul a fost primit

de CAD la data la care a fost primit de către

preşedintele CAD.

Ambele Părţi vor permite accesul pe Şan-

tier şi vor pune la dispoziţia CAD facilităţi

corespunzătoare şi toate informaţiile supli-

mentare solicitate de CAD în scopul luării unei

decizii asupra Disputei. CAD nu va acţiona în

calitate de arbitru (arbitri).

În termen de 84 de zile după răspunsul

celeilalte Părţi, sau, dacă acest răspuns nu

este dat, în termen de 105 zile de la primirea

revendicării sau într-un interval de timp pro-

pus de CAD şi aprobat de ambele Părţi, CAD

va transmite decizia sa în scris către ambele

Părţi şi către Reprezentantul Beneficiarului,

decizie care va fi argumentată şi va menţiona

că este emisă în conformitate cu prevederile

acestei Sub-Clauze. Decizia va fi obligatorie

pentru ambele Părţi şi pentru Reprezentantul

Beneficiarului, care se vor conforma prompt

acesteia, chiar dacă o Parte transmite o În[ti-

inţare de nemulţumire în legătură cu decizia

aşa cum este descris mai jos. În afară de

cazul în care Contractul a fost abandonat,

nerecunoscut sau reziliat, Antreprenorul va

continua să execute Lucrările în conformitate

cu prevederile Contractului.

Dacă una dintre Părţi nu este mulţumită

de decizia CAD, atunci acea Parte poate, în

termen de 28 de zile după primirea deciziei,

să transmită o Înştiinţare celeilalte Părţi re-

feritoare la nemulţumirea sa. Dacă CAD nu

reuşeşte să ia o decizie în perioada stabilită

de prevederile acestei Sub-Clauze, atunci ori-

care Parte poate să transmită celeilalte Părţi,

în termen de 28 de zile după expirarea aces-

tei perioade, o Înştiinţare referitoare la ne-

mulţumirea sa. În oricare din cazuri Partea

nemulţumită va transmite preşedintelui CAD

o copie a Înştiinţării.

În oricare dintre situaţii Înştiinţarea de ne-

mulţumire va menţiona că este emisă conform

prevederilor acestei Sub-Clauze şi va preciza

obiectul Disputei şi motivul (motivele) de ne-

mulţumire. Cu excepţia celor prevăzute în pre-

vederile Sub-Clauzei 20.9 [Nerespectarea

Deciziei Comisiei de Adjudecare a Disputelor]

nici una dintre Părţi nu va fi îndreptăţită să în-

ceapă arbitrajul unei Dispute în afară de cazul

în care a fost transmisă o Înştiinţare de ne-

mulţumire referitoare la acea Dispută, în con-

formitate cu prevederile acestei Sub-Clauze.

Dacă o decizie CAD stabileşte o plată ca-

re trebuie făcută de o Parte către cealaltă

Parte, CAD poate solicita ca primitorul s` asi-

gure o garanţie corespunzătoare în privinţa

acestei plăţi.

În situaţia în care CAD a luat o decizie pri-

vind soluţionarea unei probleme în Dispută şi

o comunică ambelor Părţi şi nici una dintre

Părţi nu transmite o Înştiinţare de nemulţu-

mire în interval de 28 de zile după ce a primit

decizia CAD, decizia va deveni definitivă şi

obligatorie pentru ambele Părţi.

(continuare \n num`rul viitor)

(a)

(b)

(c)

(d)
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Infrastructura pentru drumuri [i aero-

porturi reprezint` unul dintre elementele vi-

tale pentru siguran]a celor care c`l`toresc.

Cånd trebuie s` se construiasc` pe te-

renuri cu capacitate portant` sc`zut`, \n-

locuirea p`måntului necorespunz`tor cu

material granular de bun` calitate nu re-

prezint` \ntotdeauna o metod` eficient` [i

viabil` atåt din punct de vedere tehnico-

economic, cåt [i \n ceea ce prive[te prote-

jarea mediului \nconjur`tor.

|n astfel de cazuri, cea mai bun` ale-

gere o reprezint` materialele geosintetice,

iar Iridex Group Plastic are urm`toarele

solu]ii:

• Geotextile ne]esute pentru separare,

filtrare [i drenaj;

• Geotextile ]esute pentru ranforsare;

• Geogrile bietirate [i triaxiale pentru

stabilizarea p`måntului. Acestea permit re-

alizarea rapid` a construc]iei, accesul sigur

al materialelor [i utilajelor [i reduc stratul

de material granular cu pån` la 40%;

• Geocelule pentru stabilizarea p`mån-

tului, realizarea zonelor de acostament sau

control erozional;

• Sistemul Grasscrette – pavaj verde

pentru zonele adiacente pistelor;

• Saltele biodegradabile \mpotriva ero-

ziunii pe taluz;

• Geocompozite pentru armarea asfal-

tului, care reduc costurile de \ntre]inere,

\ntårzie semnificativ apari]ia fisurilor, pre-

lungind durata de exploatare.

Construirea drumurilor, a parcărilor și a pistelor aeroportuare cu materiale geosintetice
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Dublarea rețelei rutiere TEN
inistrul Transporturilor [i Infrastructurii,

Domnul Alexandru NAZARE, a partici-

pat, recent la Bruxelles, la întrunirea Consi-

liului pentru Transport, Telecomunica]ii [i

Energie al Uniunii Europene. Agenda între-

vederii a cuprins temele cele mai importante

pentru spa]iul de transport european. În

deschidere a fost discutată revizuirea Re]elei

Trans-europene de Transport TEN-T, restul

întrunirii urmând a dezbate aspecte ce pri-

vesc piaţa de servicii aeriene [i aeroportuare

precum [i evenimente recente cu impact asu-

pra siguran]ei naviga]iei maritime.

În continuarea demersurilor Ministerului

Transporturilor [i Infrastructurii de cre[tere a

ariei de acoperire în România a re]elelor cen-

trală [i globală ale TEN-T, a fost convenită

în [edin]a de lucru cu Vicepre[edintele Comi-

siei Europene, comisarul Siim KALLAS, extin-

derea acestora din urmă pentru a acoperi

principalele artere rutiere [i feroviare ce tra-

versează teritoriul României. În spe]ă, a fost

acceptată de către Comisie includerea în

noua re]ea TEN-T a traseului Timi[oara-

Sebe[-Turda-Târgu-Mure[-Ia[i-Ungheni,

a rutei Calafat-Craiova-Alexandria-Bucu-

re[ti, ambele atât în componen]a rutieră

cât [i feroviară. Nu în cele din urmă, s-a

acceptat de către Comisie [i includerea

rutelor Bor[-Turda [i Constan]a-Tulcea-

Brăila-Gala]i în re]eaua globală [i a

Canalului Dunăre-Bucure[ti în re]eaua

centrală.

„Am adus o contribu]ie foarte importantă

la dezvoltarea viitoare a infrastructurii din

România. După negocieri foarte lungi [i

foarte dificile cu Comisia pe perioada ultimu-

lui an [i jumătate am impus în sfâr[it, trasee

ale re]elelor TEN-T care sprjină direct dez-

voltarea noastră economică [i de infrastruc-

tură din perioada următoare. România a

ob]inut dublarea re]elei rutiere TEN-T pe teri-

toriul na]ional [i impunerea unei axe est-vest

de relevan]ă regională. Includerea segmen-

tului de autostradă Târgu-Mure[-Ia[i-Un-

gheni, mai cu seamă, se prefigurează drept

un coridor de dezvoltare pentru zona nordică

a României [i consolidează interconectarea

viitoare a Republicii Moldova la principalele

coridoare europene”, a afirmat ministrul

Alexandru NAZARE.

În sus]inerea unei ini]iative a omologului

lituanian pe subiect, ministrul român a rei-

terat sprijinul ferm al executivului de la Bucu-

re[ti pentru dezvoltarea unei re]ele de trans-

port europeană omogenă, echilibrată, [i a

cărei cre[tere promovează activ interconec-

tarea la statele aflate în vecinătatea estică:

„În calitate de stat membru pe grani]a UE cu

un interes direct în vecinătatea estică, am

promovat prin Târgu-Mure[ - Ia[i un traseu

prin excelen]ă de importan]ă europeană: tra-

versează Carpa]ii, conectează două state

membre, România [i Ungaria, cu doi vecini

importan]i, R. Moldova [i Ucraina, [i scurtea-

ză ruta europeană Est-Vest la nivel de au-

tostradă cu peste 300 de km.”

În urma deciziei luate, lungimea totală a

re]elelor TEN-T din România se dublează în

ceea ce prive[te modul de transport rutier [i

cre[te cu peste 40% pe modul feroviar. În

opinia Ministrului Transporturilor [i Infrastruc-

turii, „accesul la finan]are va fi simplifi-

cat, iar finan]area europeană disponibilă

pentru proiectele acestea, identificate de

acum ca fiind prioritare, va cre[te sub-

stan]ial, la fel interesul [i încrederea

finan]atorilor priva]i [i interna]ionali. In-

vesti]iile pe care astfel le prefigurăm în

infrastructură vor duce la scăderea cos-

turilor pentru transportatori, vor cre[te

poten]ialul de dezvoltare regională prin

costuri mai mici [i o economie mai com-

petitivă”.

Înaintea [edin]ei Consiliului TTE, mi-

nistrul român a condus reuniunea mini[-

trilor transporturilor membri ai Partidului

Popular European. Întrunirea a prilejuit dis-

cutarea elementelor centrale ale agendei TTE

[i consultări pe proiectele de interes mutual;

s-a convenit, printre altele, abordarea coordo-

natorului PPE de resort din Parlamentul Eu-

ropean [i vicepre[edintelui Comisiei TRAN

pentru discutarea priorită]ilor statelor parti-

cipante la această reuniune în dezvoltarea vi-

itoare a re]elei TEN-T, propunerea adoptată în

Consiliu urmând a merge pentru dezbatere în

Parlamentul European.

RE}EAUA GLOBAL~

(Comprehensive Network) 4.928,843

Lungime TEN - T - existent 3.511,076

RE}EAUA CENTRAL~

(Core Network) 2.355,368

Lungime TEN - T - extindere

(extins` cu 40,38% fa]` de 1.417,767

re]eaua TEN - T ini]ial`)

Intermodal

Core Network

Comprehensive
Network

M
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 15 Piatra Neamţ - Bacău, km 358 + 315, pod peste râul Bistricioara, la Gârleni

Salvați podurile României!
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Planeitate perfectă
şi compactare de cea mai înaltă calitate

n finisor VÖGELE SUPER 2100-2 a reînnoit stratul de as-

falt al pistei de încercări dinamice pe circuitul de

testare al companiei Continental din Uvalde, Texas (SUA).

Pentru ca rezultatele măsurătorilor la testarea anvelo-

pe-lor să fie absolut sigure, stratul de asfalt a trebuit să în-

deplinească condiţii riguroase în ceea ce priveşte planei-

tatea. La calitatea de primă clasă a contribuit şi utilizarea

pe utilaj a unei grinzi de aşternere cu capacitate de înaltă

compactare.

Reabilitarea pistei de încercări dinamice de formă pătrată

s-a realizat cu finisorul SUPER 2100-2.

Un grup de şoferi selecţionaţi au apăsat la maximum pedala de

acceleraţie în oraşul texan Uvalde. Aici, la 110 km distanţă de grani-

ţa cu Mexic, se află terenul de testare „Uvalde Proving Grounds”

al producătorului de anvelope Continental Tire the Americas.

Unsprezece piste diferite de testare stau la dispoziţia Conti pe

suprafaţa de 2.023 ha, pentru ca anvelopele sale să fie supuse ce-

lor mai dure teste: un circuit oval pentru viteze ridicate, diferite pis-

te cu asfalt, ciment, pietriş şi noroi, teren stâncos precum şi nu-

meroase piste speciale de testare. Clima din regiune este ideală

pentru aceste scopuri, aici temperaturile fiind moderate, până la

calde, pe întreg parcursul anului.

Anvelopele Conti au trebuit să-şi dovedească aderenţa

pe o pistă acoperită în mod artificial cu o peliculă de apă:

şi această pistă a fost reabilitată de compania Reece Albert

cu ajutorul tehnologiei VÖGELE.

Conti îşi creează singură vremea cu precipitaţii – mai bine zis,

pentru aceasta se utilizează, printre altele, o pistă de încercări di-

namice de circa 60.000 m2, al cărui strat de asfalt tocmai a fost re-

abilitat cu finisorul VÖGELE SUPER 2100-2. Această platformă are

o înclinaţie de 1% şi poate fi inundată cu apă cu grosime între 1,3 şi

2,8 mm. În orice caz, pentru a se obţine rezultate utilizabile referi-

toare la comportamentul anvelopelor pe vreme ploioasă, suprafaţa

trebuie să fie impecabilă şi să îndeplinească cele mai înalte cerinţe în

materie de planeitate şi stabilitate – în final, pelicula de apă trebuie

să aibă peste tot aceeaşi grosime şi nu are voie să producă crăpături

pe suprafaţa de asfalt. O adevărată provocare pentru compania de

construcţii Reece Albert, Inc., căreia i-a făcut faţă fără probleme cu

ajutorul tehnologiei VÖGELE. Serviciile acestei companii cu finisorul

VÖGELE SUPER 2100-2 au fost solicitate de mai multe ori pe supra-

faţa de testare Conti.

Pre-compactare de înaltă calitate
realizată cu ajutorul finisorului

Pentru pregătirea suprafeţei, stratul existent a fost înlăturat până

la o grosime de circa 12,5 cm. După ce s-a realizat impermeabi-

lizarea, finisorul SUPER 2100-2 cu grinda extensibilă AB 600-2 cu o

lăţime de lucru de 4,5 m a realizat un strat de legătură de 4,5 cm iar

apoi, menţinând aceeaşi lăţime, a aplicat stratul de uzură de 2,5 cm.

Pentru obţinerea compactării foarte înalte a amestecului, de 92 până

la 97%, cerută în mod special de Conti, s-au utilizat grinda extensi-

bilă AB 600-2 TP2 în versiunea cu bătător pentru compactare şi două

rigle de presare pentru compactare înaltă. Datorită acestei tehnologii

Finisorul VÖGELE reface pista de încercări dinamice a pneurilor
a companiei Continental Tire The Americas

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

U
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de înaltă compresie - presiune specifică mare realizată de rigle cu

impulsuri hidraulice, VÖGELE obţine cele mai ridicate valori de pre-

compactare ce se pot realiza cu ajutorul unui finisor. Acesta, la rân-

dul său, oferă baza pentru realizarea unor suprafeţe de asfalt solide

şi cu durată de viaţă îndelungată. În Uvalde, gradul de compactare a

fost testat după fiecare 500 t de asfalt compactat şi au fost îndepli-

nite toate cerinţele specificate (92–97%).

Pentru nivelare, finisorul a fost prevăzut cu o grindă

de palpare VÖGELE Big-MultiPlex-Ski.

S-a solicitat o planeitate maximă

Conti a acordat o atenţie sporită şi planeităţii: pe o distanţă

de 3 m longitudinal şi transversal au fost permise abateri de doar

3 mm. Pentru îndeplinirea unor cerinţe atât de stricte, au trebuit

luaţi în calcul într-o manieră foarte exactă şi factorii adiacenţi, pre-

cum temperatura aerului şi temperatura amestecului. Şi în ceea

ce priveşte tehnologia maşinii, echipa de montaj a companiei Reece

Albert, Inc. s-a concentrat pe obţinerea celei mai înalte precizii şi

s-a bazat pe sistemul de nivelare VÖGELE Nivellierautomatik

NIVELTRONIC Plus®. Pentru controlul nivelării şi obţinerea rezul-

tatelor perfecte, finisorul a fost prevăzut în partea dreaptă cu o

grindă de palpare cu trei senzori sonici Big-MultiPlex-Ski, care a

scanat pe o lungime de 11 m suprafaţa ce urma a fi asfaltată. Pe

partea stângă un senzor sonic a scanat suprafaţa deja asfaltată.

Astfel s-a garantat detectarea imediată şi corecţia celor mai mici aba-

teri de la specificaţiile stricte. De asemenea în faţa finisorului pentru

asigurarea calităţii, a unei temperaturi şi a unei structuri absolut

uniforme a mixturii, s-a utilizat un alimentator cu omogenizare

furnizat pe plan local.

Chris CORNELL (d.), manager pentru dezvoltarea afacerilor

la Reece Albert, împreună cu Roland Schug,

manager de marketing VÖGELE.

Tehnica germană a convins

Beneficiarul a fost pe deplin mulţumit de rezultat. Chris CORNELL,

manager pentru dezvoltarea afacerilor la Reece Albert, a fost entu-

ziasmat de tehnica germană: „În special planeitatea pe care am

obţinut-o şi compactarea cu utilajele VÖGELE au fost neegalate până

acum.” Datorită acestei precizii şi Conti a obţinut, la rândul, său rezul-

tate de testare foarte precise.

București:
Expo Trafic 2012

EXPO 24 România organizează, în pe-

rioada 28 - 29 iunie 2012, la Sala Poliva-

lentă Bucureşti, ediţia a treia a Expoziţiei

„Expo Trafic“. Expoziţia va fi deschisa pu-

blicului între orele: 10.00 - 17.00.

„Expo Trafic“ este concepută ca o mani-

festare, formată din două principale secţiuni:

expoziţia adresată administraţiilor publice

din întreaga ţară, precum şi specialiştilor din

domeniu, având ca tematică utilajele şi ma-

terialele pentru construcţia şi întreţinerea in-

frastructurilor de transport, proiectare şi

construcţii de drumuri şi poduri, semnalizare

rutieră, feroviară, maritimă şi aeriană, sigu-

ranţa rutieră - sisteme de securitate rutieră,

sisteme de parcare şi secţiunea de prezentări

şi conferinţe tematice. Evenimentul are ca

scop mijlocirea contactelor dintre firmele

expozante (produc`tori şi distribuitori în

mare parte) şi potenţialii clien]i, printre

aceştia numărându-se primăriile, adminis-

traţiile cu răspundere în domeniul transpor-

turilor, precum şi firmele private.

Maroc:
Modernizarea infrastructurii

Guvernul marocan a anun]at o cre[tere

a investi]iilor \n drumuri [i autostr`zi, \n

anul 2012, cu 21% mai mult decåt \n anul

trecut. Suma care va fi investit` din buget

va dep`[i 6,3 miliarde de dolari, al]i 14,5

miliarde de dolari provenind din surse pri-

vate [i de la alte organisme de finan]are.

|n anul 2012, va \ncepe construc]ia

Autostr`zii El Jadida-Safi (497 milioane

dolari) [i Tit Mellil-Berrechid (152 milioane

dolari).

FLASH
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Mixturi asfaltice stabilizate
cu fibre de celuloză

Rezumat

n prezentul articol sunt \nf`]i[ate rezultatele cercetărilor efectu-

ate la Laboratorul Drumuri al Facultăţii de Construcţii din Iaşi

pentru stabilirea compoziţiei de MASF 16 mixturi asfaltice armat cu

fibre de celuloză.

Acest amestec special de mixtură asfaltică a fost folosit pentru

stratul de uzură pe două poduri în judeţul Bacău. După stabilirea pro-

centului optim de bitum: 5,9% şi de fibre: 0,6%, s-a realizat [i tes-

tul de ornieraj. Rezultatele experimentale au fost în conformitate cu

cerinţele standardului român SR 174/1-2009.

Introducere

Rezistenţa redusă la tracţiune a straturilor din mixturi asfaltice

conduce la apariţia fisurilor [i a făgaşelor în îmbrăcăminţile rutiere,

care sunt supuse la solicitări alternante, sub acţiunea traficului intens

şi greu. Pentru combaterea acestor efecte, începând cu mijlocul anilor

‘60, s-a demarat utilizarea armării disperse a mixturilor asfaltice din

straturile îmbrăcăminţilor bituminoase cu fibre organice naturale (celu-

loză, sisal etc.) sau artificiale (poliester, polipropilenă etc.) [1...3].

Aceste mixturi asfaltice se obţin prin înglobarea în masa mixturii

a unei anumite cantităţi de fibre discontinue. Adaosul de fibre în mix-

turile asfaltice are un dublu efect:

- pe termen scurt, în timpul preparării, al transportului şi al punerii

în operă, fibrele permit creşterea conţinutului de liant cu evitarea

scurgerii bitumului de pe granule şi a segregării mixturii.

- pe termen lung, el ameliorează performanţele mixturii asfaltice,

în corelaţie cu creşterea conţinutului în liant, care asigură o mai bună

comportare la oboseală [2,3].

Studiile efectuate au pus în evidenţă că anumite tipuri de fibre (fi-

bre de celuloză) cresc coeziunea masticului bituminos la tempera-

turile de fabricare a mixturii, însă nu duc la rigidizarea semnificativă

a mixturii la temperaturile de exploatare a îmbrăcămintei rutiere. Ele

joacă un rol esenţial în creşterea modulului de bogăţie cu beneficiile

cunoscute în privinţa performanţelor mixturilor.

Studii de laborator

În laboratorul de Drumuri de la Facultatea de Construcţii şi Ins-

talaţii Iasi, s-a stabilit compoziţia unei mixturi asfaltice de tip MASF

16, pentru realizarea stratului de uzură a îmbr`cămintei la calea a

dou` poduri din judeţul Bacău [4...6].

Criblurile şi nisipul de concasare au fost aprovizionate de la carie-

ra Suseni-Chileni (Judeţul Harghita), filerul de la Delniţa (Exploatarea

minieră Harghita) iar bitumul de la OMV Hungaria Mineraloil GMBH.

Curbele granulometrice ale agregatelor naturale utilizate sunt

prezentate \n tabelul 1 împreună cu compoziţia amestecului de agre-

gate naturale şi curba sa granulometrică.

Caracteristicile filerului sunt prezentate în tabelul 2 iar principalele

caracteristici ale bitumului, utilizat la prepararea mixturii, în tabelul 3.

Cu aceste materiale s-au confec]ionat corpuri de prob`, sub formă

de cilindrii tip Marshall (D = 101,6 mm; H = 63,5 mm) din mixturi as-

faltice preparate cu cinci procente de bitum şi un dozaj de fibre de ce-

luloză ITERFIBRA/C (nebitumate) de 0,6 % din greutatea mixturii

(valorile recomandate de producătorul ITERCHIMICA – Italia, fiind

cuprinse între 0,3 % [i 1,0 %) [5,7].

Tabel 1 – Curbele granulometrice ale agregatelor naturale

şi ale amestecului de agregate naturale

Tabelul 2 – Caracteristicile filerului de Delniţa

|

Prof. dr. ing. Gheorghe GUGIUMAN,

U.T. „Gh.Asachi“ - Ia[i, Facultatea de Construcţii

Drd. ing. Marius-Ionu] DOROFTEI,

U.T. „Gh.Asachi“ - Ia[i, Facultatea de Construcţii
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Tabelul 3 – Caracteristicile bitumului

Valorile caracteristicilor fizice şi mecanice determinate pe aceste

corpuri de probă sunt prezentate în tabelul 4.

Tabelul 4 – Valorile caracteristicilor fizico-mecanice

ale mixturilor preparate în laborator

În urma analizei valorilor acestor caracteristici s-a stabilit că doza-

jul optim de bitum este de 5,90 %, din greutatea mixturii. Cu acest

dozaj s-a preparat mixtura asfaltică armată necesară confecţionării

seturilor de plăci (30,5 x 30,5 x 3,5 cm) necesare încercării la ornieraj

[8,9] efectuată în cadrul Laboratorului Central al Direcţiei Regionale

Drumuri şi Poduri Iaşi. Fiecare set de încercare a fost constituit din [a-

se plăci.

Valorile caracteristicilor determinate în cadrul încercării la ornieraj

(făgăşare):

- rezistenţa la deformaţii permanente ;

- modulul de elasticitate şi deformaţia permanentă la oboseală la

+15°C;

sunt prezentate în tabelul 5.

Tabelul 5 – Rezultatele încercării la ornieraj

*Viteza de deformaţie la ornieraj pe probă.

Experimentări în cale curentă

|n luna septembrie 2008 s-au realizat \mbr`c`min]i bituminoa-

se armate pe carosabilul podurilor peste råul Trotu[, pe D.N. 12A, la

km 70+235 [i km 70+820.

Caracteristicele fizico-mecanice determinate pe probe recoltate la

a[ternerea mixturilor asfaltice, sunt prezentate \n tabelul 6.

Tabelul 6 – Valorile caracteristicilor fizico-mecanice

ale mixturilor asfaltice armate
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Concluzii

Studiile efectuate în laborator au condus la obţinerea unei com-

poziţii de mixtură asfaltică, stabilizată cu fibre celulozice, de tip MASF

16 ale cărei caracteristici prezintă valori care se încadrează în limitele

impuse de standardul de profil : SR 174/1-2002, deşi dozajul optim

de bitum - 5,9% este mai mic faţă de valoarea minimă recoman-

dată de 6,5%. Urmărirea comportării în exploatare a îmbrăcămintei,

din mixtură asfaltică armată, realizată în luna septembrie 2008, va

duce la identificarea avantajelor concrete aduse de adaosul de fibre

din celuloză.
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Podul... „Dinozaur“!
La sfår[itul lunii februarie, anul acesta, a fost inaugurat, \n Ja-

ponia, „Tokio Gate Bridge“, cunoscut [i sub numele de „Podul Dino-

zaur“. Cu o lungime de 2.618 m, pe patru benzi de circula]ie, acest

pod leag` ora[ul Tokio cu una dintre insulele artificiale pe care se

afl` un important depozit de containere de marf`.

Guvernul japonez a cheltuit, pån` \n prezent, pentru aceast` in-

vesti]ie peste 1,5 miliarde de dolari. Construc]ia va continua pån` \n

anul 2014 cu o [osea de centur` [i cåteva rampe de acces impor-

tante. Construc]ia este un hibrid cu o structur` de o]el [i beton [i

este proiectat` s` reziste la cele mai mari cutremure, \n condi]iile

unui trafic de 32.000 de vehicule pe zi.

Dificult`]ile au fost generate de faptul c` \n`l]imea podului a fost

limitat` datorit` vecin`t`]ii cu Aeroportul Haneda, dar \n acela[i

timp, deschiderea principal` a trebuit s` fie suficient de mare pen-

tru a permite trecerea navelor.

|ntre solu]ia construirii unui pod suspendat [i cea a unui pod ho-

banat, s-a optat pentru acest design, \n care cele dou` structuri se

aseam`n` cu doi dinozauri care se confrunt` reciproc. Construc-

]ia cånt`re[te 36.000 de tone [i a fost \nceput` \n anul 2003. Fiecare

dintre grinzile principale cånt`re[te 6.000 de tone [i are, \n lungime,

232 m. Ele au fost construite la cheu [i au fost transportate pe o

barj` de 24.000 de tone, folosindu-se pentru ridicare, simultan, trei

macarale plutitoare.

O important` economie de energie se asigur` prin iluminarea cu

LED-uri, atrac]ia constituind-o [i schimb`rile frecvente ale culorilor

acestora. Dincolo de avantajele economice, podul „Dinozaur“ con-

stituie [i un punct de atrac]ie important pentru turi[ti. (C.M.)
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(continuare din num`rul trecut)

nul 1903 pune la îndemâna specialiştilor primele norme de di-

mensionare a betonului armat elaborate de autorităţile elveţiene.

Franţa pune bazele prescripţiilor generale privind dimensionarea

structurilor de beton armat, în anul 1906, lăsând foarte mare libertate

inginerilor proiectanţi. În anul 1907 apar primele circulări oficiale ger-

mane şi austriece.

Inginerii Ion IONESCU, Cristea NICULESCU, Gh. Em. FILIPESCU,

Albert TOUSSAINT, MIHAILOPOL, Emil PRAGER, Ştefan MIREA,

Cristea MATEESCU sunt cei care prin intervenţiile făcute în literatura

de specialitate, \n conferinţe , în cursuri au adus o contribuţie impor-

tantă la dezvoltarea aspectelor teoretice şi practice ale betonului

armat în teritoriu.

Cred că aportul specialiştilor din teritoriu se relevă cel mai bine

în lucrările în care apare amprenta celor care le-au conceput, a ce-

lor care le-au realizat, alături de masa meseriaşilor şi lucrătorilor ca-

re au participat la finalizarea lor. Să revenim deci la subiectul nostru,

podurile.

Betonul armat începe să-şi facă prezenţa în construcţia poduri-

lor din România după anii 1905 – 1906 amplasând preocupările in-

ginerilor români în primele rânduri ale preocupărilor pe plan mon-

dial. Literatura de specialitate menţionează primele lucrări de be-

ton armat podul Izvor de la Sinaia în soluţia de bolţi cu timpane

realizat în 1899, cu deschideri de (1 x 20,00 + 1 x 24,50 + 1 x 20,00)

iar în soluţia de grindă simplu rezemată, un pod dalat de deschi-

dere modestă, amplasat pe Drumul Naţional nr. 24, cu o deschide-

re de calcul de 4,00 m, realizat în anul 1904-1905. Pentru aceiaşi

ani mai este menţionată o lucrare cu o deschidere mai mare de

6,00 m în soluţia de grindă simplu rezemată pe tipul Vierendel,

pe acelaşi D.N. 24, la km 52 + 200, pod peste pârâul Tutova, realizat

de antrepriza Matteotti.

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Primele lucrări inginerești
de beton armat

Fig. 005 - Elevaţia podului lui Gogu CONSTANTINESCU (Foto S. Florea, 2011)

A
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Anul 1906, alături de betonul armat, aduce în premieră, în terito-

riu, fundaţiile directe pe chesoane coborâte la cotă cu ajutorul aeru-

lui comprimat pentru o suprastructură bolţi continui dublu încastrate

cu timpane, pe trei deschideri, 1 x 25,00 + 1 x 30,00 + 1 x 27,00.

Proiectul este semnat de ing. Tiberiu EREMIE, execuţia fiind realizată

de antrepriza condusă de ing. C. M. VASILESCU.

Fig. 007 - Elevatia podului lui Gogu CONSTANTINESCU

(Foto şi releveu Marian BORODI, 2012). În planul de jos,

elevaţia podului peste Lacul mic din Parcul Carol

Anul 1907 marchează prima Societate de construcţii de beton ar-

mat sub denumirea de Societatea Beton şi Fier avåndu-i ca iniţiatori pe

ing. Tiberiu EREMIE, ing. I. DIMA, la care a aderat în 1908 şi ing. Gogu

CONSTANTINESCU. Lucrările realizate de această societate ridică şta-

cheta deschiderilor pentru soluţia de poduri în bolţi continui dublu în-

castrate la niveluri performante pentru acele timpuri. Mărturie stau

podurile ce le regăsim în cuprinsul spaţiului geografic românesc.

Fig. 008 - Secţiunea transversală a podului lui Gogu

CONSTANTINESCU (Foto şi releveu Marian BORODI, 2012).

Detaliu parapet.

Fig. 006 - Intradosul grinzilor podului lui Gogu CONSTANTINESCU (Foto S FLOREA, 2011)
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Deschiderile acestor bolţi erau de 20,00 m şi 24,50 m. Podurile cu

mai multe deschideri de acest tip s-au realizat în multe amplasamen-

te. Pentru exemplificare ne vom opri numai la câteva dintre cele cu

lungime totală mare:

• pod peste Prahova, la Cocorăşti D = 12 x 20,00 m L = 270,0 m

• pod peste Prahova, la Floreşti D = 12 x 20,00 m L = 275,0 m

• pod peste Siret, la Sascut D = 7 x 24,59 m L = 190,0 m

• pod peste Argeş, la Ioneşti D = 11 x 24,50 m L = 300,0 m

Fig. 009 - Pod peste Siret la Adjudul Vechi

(Foto Mihai HUMA, 2004)

Deschiderea de 24,50 m pentru acelaşi tip de structură este de-

păşită în anii 1908 - 1909 de podurile peste Siret de la Adjudul Vechi

şi Răcătău ajungându-se la deschideri de 37,50 m.

Competiţia nu se opreşte aici pentru această perioadă, ajungân-

du-se în anul 1914 la deschiderea de 60,00 m la podul peste Siret, la

Rogoaza, pod realizat cu şase deschideri de 60,00 m în lungime to-

tală de 395,00 m. Toate aceste lucrări de pe Siret, cu excepţia podu-

lui de la Adjudul Vechi, au fost demolate ca urmare a executării

lucrărilor de acumulări hidroenergetice de pe Siret.

O altă soluţie adoptată în această perioadă ne-o oferă exemplul

podului peste Jiu, la Lainici - 1910. Arce dublu încastrate cu calea la

mijloc pe un tablier suspendat de beton armat cu o deschidere de

60,00 m conform datelor oferite de literatura de specialitate. Rele-

veul podului pune însă în evidenţă alte valori ale geometriei struc-

turii, astfel deschiderea de calcul pentru arcele de beton armat dublu

încastrate este de 55,20 m asigurând o lumină de 53,60 m şi o lun-

gime totală pentru suprastructură de 59,20 m.

Fig. 010 - Pod peste Siret la R`c`tău (Desen S. FLOREA)
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Fig. 011 - Pod peste Jiu, la Lainici

(Desen C. COMAN, foto S. FLOREA)

Fig. 012 - Pod peste râul Jiu, la Lainici, secţiune transversală

(Foto C. COMAN şi Desen S. FLOREA)
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Soluţia o regăsim mai târziu, după primul război mondial, la un

pod peste Bistriţa, la Broşteni, cu o deschidere de 78,00 m.

Deschiderea de 60,00 m în soluţie cu bolţi cale sus este depăşită

de viaductul de pe Drumul Naţional nr. 1, peste Valea Orăţiilor ajun-

gându-se la o deschidere de 64,80 m (reproduc informaţia din cartea

Semicentenarul 1881-1931 (pagina 221) şi podul cu deschidere de

64,80 m peste Valea Orăţiilor (Fig. 26), după proiectul d-lui M. RADU,

lungimea totală fiind de 93,40 m) sau de 66,00 m (reproduc infor-

maţia: „Poduri rutiere – deschideri record pe tipuri de structuri“ de

ing. Toma IVĂNESCU. Deschiderea maximă de 66,00 m între na[te-

rile bolţii a fost realizată la viaductul de pe DN 1, km 114 + 886, peste

Valea Orăţiilor. Viaductul a fost realizat în anul 1925 pentru o parte

carosabilă de 5,00 m şi a fost dublat. Betonul armat nu se opreşte

numai la aceste tipuri de poduri. Au fost executate şi poduri pe grinzi

pe diverse scheme statice de detaliu.

Fig. 014 - Podul peste Valea Orăţiilor;

1, imagine scanat` din cartea Semicentenarul 1881-1931,

2 imagine din cartea 50 de ani de IPTANA.

Pentru această perioadă ne vom opri mai mult asupra a trei

poduri cu structuri realizate pe schema statică de bolţi dublu în-

castrate de beton armat, podul peste râul Siret, la Ion CREANGĂ,

denumirea veche a satului fiind Brăteşti construit în 1907, podul

peste râul Siret la Adjudul Vechi, construit în 1908 şi podul pes-

te râul Bârlad, la Tecuci construit în 1912 şi două structuri pe sche-

ma static` de grinzi cu console de beton armat, podul Decebal,

peste canalul Bega la Timişoara, şi podul Therezia, peste râul Cibin

la Sibiu.

(continuare \n num`rul viitor)

Fig. 013 - Pod peste râul Bistriţa, la Broşteni;

1, 2, 3 - (Foto de pe internet), 4, 5, imagini scanate din cartea Semicentenarul 1881-1931.
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De la Regulamentul Organic,
la combaterea corupției

„Sundial Bridge“
și ceasul solar

Podul „Sundial“ (cunoscut [i sub numele
de „Sundial Bridge al Turttle Bay“) traver-
seaz` råul Sacramento \n Redding, Cali-
fornia - S.U.A. Conceput pentru accesul
pietonilor [i bicicli[tilor, acesta are o lungime
total` de 213 m [i o l`]ime de 27 m. Discu-
]iile pentru construirea acestui pod au \nce-
put \n anul 1990, bugetul estimat atunci fiind
de 3 milioane dolari. |n anul 1996, proiectul
a fost \ncredin]at celebrului arhitect Santiago
Calatrava. |n condi]iile \n care bugetul ini]ial
nu a mai putut fi sus]inut de autorit`]i, cea
mai mare parte din proiect a fost finan]at de
un grup de organiza]ii neguvernamentale [i
funda]ii din care f`ceau parte medici, profe-
sori, avoca]i sau membri simpli ai comu-
nit`]ii. |n anul 2004, podul a fost inaugurat
cu trei ani mai tårziu decåt fusese planificat
la un cost de 23,5 milioane dolari.

Pilonul podului are o \n`l]ime de 66 m [i
este \nclinat, asemeni unui catarg, \ntr-un
unghi de 42 de grade fa]` de orizontal`.
Aceast` pozi]ionare face ca umbra acestuia,
\n zona de nord a podului, s` m`soare timpul
pe un imens cadran solar. Datorit` mi[c`rii
umbrei, la fiecare minut, rotirea P`måntului
\n jurul axei sale devine aproape vizibil`. Fe-
nomenul cel mai interesant de studiat este
modul \n care se comport` acest imens ca-
dran solar, cu ocazia solsti]iului de var`, din
21 iunie. Numai \n anul 2011, veniturile din
turismul local, datorit` acestui pod, au cres-
cut cu 42% fa]` de anul 2010.

La ini]iativa organiza]iei nonprofit Nor-
Cal Think Pink, \ncepånd din anul 2009, \n
data de 2 octombrie, podul este iluminat \n
culoarea roz, marcånd astfel ziua mondial`
a luptei \mpotriva cancerului de sån...

M.C.

NO COMMENT

rima lege romåneasc` a drumurilor este

considerat` a fi Regulamentul Organic

aplicat \n }ara Romåneasc` din 1831 [i \n

Moldova din 1832. Potrivit acestui important

document, se stabileau ni[te responsabilit`]i

clare [i permanente din punct de vedere ad-

ministrativ („Ministerul Treburilor Dinl`un-

tru“, la nivel central [i prim`rii, la nivel local).

Acestea prevedeau, printre altele, „priveghe-

rea ]inerii \n bun` stare a drumurilor mari [i

mici, precum [i siguran]a podurilor de lemn

sau de piatr` de-a pururea \n bun`-stare“.

Tot prin dispozi]iile Regulamentului Organic,

]`ranii erau obliga]i s` munceasc` f`r` plat`

„[ase zile pe an pentru drumurile mari [i câte

sînt de trebuin]` pentru drumurile jude]ene,

vici-nale, comunale [i poduri“.

Patru ani mai tårziu, din cei 4.200 km

de drumuri naturale existente \n Principate,

219 km fuseser` deja „[oseluite“ cu funda]ie

de piatr`, iar pe mul]i al]i kilometri, se exe-

cutaser` lucr`ri de pietruire. |n timp, legile

s-au schimbat, normele de aplicare ale aces-

tora, a[i[derea, ceea ce a r`mas, se pare,

neschimbat fiind, \n continuare, respectarea

acestora. |ntr-un memoriu din 1939, de

exemplu, datorit` \mpropriet`ririi prin Legea

Agrar` din 1921, „drumurile, \n majoritate

cele comunale, [i mai cu deosebire \n interio-

rul satelor, nu-[i mai p`streaz` l`rgimea pe

absolut toat` \ntinderea, acest r`u \nr`d`cinat

\n sate prinzând a se \ntinde [i-n afara satelor,

unde situa]ia a ajuns tot atât de regretabil`“.

Am dat, probabil, unul dintre cele mai simple

exemple \n care, atunci, ca [i acum, „proprie-

tarii“ \mbog`]i]i dup` r`zboi versus Revolu]ie

\[i a[ezau [i \[i mai a[eaz` \nc` ditamai ho-

geacurile pån` \n buza drumului.

Ar fi interesant de realizat o istorie a le-

gisla]iei drumurilor de la Regulamentul Or-

ganic [i pån` \n zilele noastre. Pån` atunci,

\ns`, s` remarc`m faptul c`, \n multe medii,

[i \n special \n cele administrative, politice

[i rutiere, a trecut aproape neobservat un

Raport al B`ncii Mondiale publicat \n 2011

[i intitulat „CURBING FRAUD, CORRUPTION

AND COLLUSION IN THE ROADS SECTOR“

(Combaterea impactului fraudei [i corup]iei

\n sectorul rutier). Dac` timp nu avem s`

ne reamintim de cei 180 de ani de la aplica-

rea Regulamentului Organic, cel pu]in ar

trebui s` r`sfoim acest document.

Document care, chiar dac` este scris, pre-

cum Regulamentul, de al]ii pentru noi, ni se

potrive[te, din p`cate, de minune.

C.M.

P
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