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Conferinta Nationala a A.P.D.P.

Ion SINCA

ineri, 30 martie 2012, in sala de intruniri

a Hotelului ,Central® din municipiul Plo-
iesti, s-au desfasurat lucrarile Conferintei
Nationale a Asociatiei Profesionale de Dru-
muri si Poduri din Romania. Ordinea de zi a
cuprins problematica Asociatiei, prin rapoar-
tele prezentate, prin dezbaterile care au avut
loc pe marginea documentelor supuse ana-
lizei Conferintei, conform sistemului si pro-
cedeelor democratice instituite si practicate
in cadrul organizatiei.

Domnul prof. univ. dr. ing. Gheorghe
LUCACI, presedintele A.P.D.P., a prezentat
Raportul Consiliului National privitor la activi-
tatea desfasurata in anul 2011. Au mai fost
sustinute: Raportul activitatii economice a
A.P.D.P. si Raportul Comisiei de Cenzori. Ple-
nului Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri din Romania i-au fost prezentate pentru
analizd si aprobare: Programul activitatilor
pentru anul 2012; Bugetul de venituri si chel-
tuieli al Asociatiei pentru anul in curs, 2012.
Discutiile care au urmat, pe marginea docu-
mentelor supuse dezbaterii conferintei, au
intrunit coordonatele analizei concrete, res-
ponsabile si constructive. Am retinut, pentru
informarea cititorilor revistei noastre: anga-
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jarea de cdtre A.P.D.P. a unui Birou de Avo-
caturd pentru consultanta de specialitate in
vederea rezolvarii, din punct de vedere juridic,
a atestarii tehnice; sustinerea financiara pen-
tru editarea cartii ,Podurile Tn Romania“- vol.
I,Bolti si arce", autor dl. ing. Gheorghe BUZU-
LOIU. Au fost formulate si mai multe propu-
neri si sugestii pentru activitatea viitoare, cum
ar fi: o mai rationald impartire a cotizatiilor
memobrilor colectivi in sensul ca 30 la suta din
volumul incasarilor sa fie destinate A.P.D.P.
Central, iar 70 la sutd sa ramana la dispozitia
filialelor, fixarea cotizatiei pentru membrii in-
dividuali sa fie de 5 (cinci) lei pe luna.

A fost receptatd cu interes propunerea
sd fie nominalizati Membrii de Onoare ai
A.P.D.P. Tot in cadrul rezervat dezbaterilor,
propunerilor si sugestiilor, Domnul Presedinte
al A.P.D.P., prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI a
comunicat cad in sedinta desfdsurata pe data
de 29 martie 2012 a fost aprobata marirea
capitalului social al S.C. MEDIA DRUMURI PO-
DURI S.R.L. cu suma de 100.000 de lei din
partea actionarului majoritar - A.P.D.P. din
Romania. In aceastd ordine de idei Confe-
rinta a fost informatd despre decizia ca Biroul
Permanent al A.P.D.P. sd fie reprezentat
de dl. ing. Anghel TANASESCU la analizarea
structurii cheltuielilor efectuate cu editarea si
tiparirea revistei.

Din ludrile de cuvant, din interventiile fa-
cute in cadrul dezbaterilor au fost retinute:
propunerea Domnului inginer Sabin FLOREA
privitoare la acordarea unei burse anuale
unui tanar merituos, pe aceasta cale fiind
afirmata contributia Asociatiei la stimularea
si incurajarea formarii viitorilor specialisti in
domeniul infrastructurii transporturilor rutie-
re din tara noastra. Dansul a completat pro-
punerea enuntata mai sus cu sugestia ca un
tandr desemnat de cdtre A.P.D.P. sa fie
sustinut sa participe la Congresul Mondial de
Drumuri de la Seul. Un renumit si experimen-
ta drumar, Domnul Inginer Gheorghe ION, a
propus antrenarea filialelor Asociatiei in acti-
unea de strangere a sugestiilor pentru imbu-
natatirea si perfectionarea Statutului A.P.D.P.
Tot dansul a formulat propunerea de im-
bunatdtire a activitatii filialelor cu membrii
individuali. A opinat pentru amplificarea spri-
jinului acordat Revistei ,DRUMURI PODURI",
pentru optimizarea conditiilor in care fisi
desfdgoara activitatea. Domnul ing. Dorel
CRACIUN, directorul S.C. ,DRUMURI” Bihor,
si-a exprimat ingrijorarea fata de reducerea
numarului membrilor colectivi ai Asociatiei.
Dansul a constatat o scadere a interesului
societatilor de profil fata de certificatele de
atestare. In aceastd ordine de idei, Domnul
CRACIUN a sustinut intensificarea demer-
surilor necesare pentru recunoasterea, la ni-
vel national, a atestdrilor tehnice. S-a aratat
preocupat si de modul in care sunt intocmite
documentatiile pentru participarea firmelor
la licitatii. In atari conditii, ,firme de aparta-
ment" castiga licitatii in virtutea practicarii
celor mai mici preturi.

Presedintele Filialei ,Stefan cel Mare" a
A.P.D.P., Domnul inginer Mihai Radu PRICOP,
s-a referit, in cuvantul rostit, la faptul ca pre-
vederile ordonantei nr. 34 sunt in dezavan-
tajul lucratorilor de la drumuri, pentru cd nu
se considerd calitatea lucrarilor. Dansul a fa-
cut unele sugestii privitoare la stilul de munca
al biroului Permanent al Comitetului Executiv
al A.P.D.P.: necesitatea unei intalniri cu pre-
sedintii filialelor pentru discutarea Statutului
Asociatiei; a opinat ca este necesara revede-
rea structurii Biroului Permanent, intrucat,
actualul, este ,calat" pe cercetarea stiintifica;
la Conferinta Filialei ,Stefan cel Mare" nu a
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participat nici un membru al Biroului Perma-
nent. A propus infiintarea unei fundatii pentru
sprijinirea lucratorilor de la drumuri care sunt
in dificultate; cunoaste oameni care dupd o
viata de munca sunt saraci, saraci, nu-si pot
achita facturile pentru utilitdtile locuintei,
pentru nevoi de sanatate, inclusiv pentru
operatii medicale complicate. A mai facut o
constatare: sunt subunitdti ale C.N.A.D.N.R.
care nu-si achitd, de ani de zile, cotizatiile,
dar incearca sa dea ordine unitatilor din
structura A.P.D.P.

Facand o completare la interventia Dom-
nului Mihai Radu PRICOP, Domnul Pregedinte
LUCACI a comunicat ca la Timisoara isi des-
fasoara activitatea o organizatie de intraju-
torare - Fundatia ,Laurentiu NICOARA”

In interventia fécuta in plenul Conferintei,
Domnul Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, prese-
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dintele Filialei ,TRANSILVANIA” a A.P.D.P.,
s-a referit la practica studentilor. S-a realizat
o conventie de colaborare intre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si cele patru
universitati de invatamant superior de profil.
in acelasi timp, a mentionat, faptul c& sunt
putine firme care doresc sa primeasca stu-
denti la practicd, iar nici o firma nu a sprijinit
excursia studentilor din anii III si IV. A opinat
ca este necesard o banca de date cu deta-
lierea specificului si a profilului unor firme.
Domnul Profesor a propus realizarea unui
website in cadrul careia studentii isi pot gasi
slujbe. A sustinut ideea ca Revista ,DRUMURI
PODURI" sa primeasca articole.

Domnul Costel HORGHIDAN, Presedintele
Filialei ,Muntenia™ a A.P.D.P. a formulat opi-
nia ca toti membrii Asociatiei sa activeze in-
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tr-o asemenea maniera incat sa fie ,Membrii
de Onoare” si, totodata, sa fie facuta publici-
tate la televiziune pentru profesia de drumar.

Domnul Inginer Petre DUMITRU, consilier
al Directorului general al C.N.A.D.N.R., a in-
format Conferinta ca exista un parteneriat
intre Companie si A.P.D.P. privitor la aspec-
tele cotizatiei pe directiile regionale. A ti-
nut s3 mentioneze aportul reprezentantilor
A.P.D.P. la sedintele C.T.E. A comunicat ca va
activa intr-un termen foarte scurt propunerea
pentru practica in productie a studentilor in
institutele de profil. Conducerea Companiei,
a spus Domnul consilier, urmareste cu mare
atentie activitatea Asociatiei.

Concluziondnd, Domnul Presedinte al
A.P.D.P., Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI a
declarat: ,Suntem onorati s& avem un ase-
menea mesaj pozitiv din partea Companiei*.
Privitor la impartirea veniturilor din cotizatiile
achitate de catre memobrii colectivi va fi fa-
cutd o analiza detaliatd. La exprimarea votu-
lui, majoritatea a optat: 30 la sutd pentru
A.P.D.P. Central si 70 la sutd pentru filiale.
Cotizatia individuald se propune sa fie 5 lei
pe lund pentru membrii individuali.

Se aproba conferirea Titlului ,Membru de
Onoare" urmatorilor drumari: Viorel BALCAN,
Mihai BOICU, Dumitru CACUCI, Voicu COJO-
CARU, Stelian DOROBANTU, Gheorghe ION,
Mihai Radu PRICOP, Gheorghe RAICU, Sabin
FLOREA, Alexandru PASNICU.

Privitor la modificarea Statutului, se as-
teapta ca in termen de trei luni, filialele sa
facd propuneri. La urmatoarea sedintd a
Biroului Permanent sa fie analizatd modifi-
carea Statutului A.P.D.P. La sedintd vor fi
invitati si presedintii filialelor pentru a-si ex-
prima opiniile.

CONSILIUL DE ONOARE va avea urma-
toarea componenta:

Stelian DOROBANTU Presedinte;

Constantin STOICA Vicepresedinte;

Mihai BOICU Membru;
Sabin FLOREA Membru;
Gheorghe RAICU Membru;
Florin BELC Membru;
Liliana HORGA Membru;
Minerva CRISAN Membru.

Se va angaja un Birou de Avocaturd pen-
tru consultanta de specialitate in vederea re-
zolvarii juridice a atestarii tehnice.

Se va mari capitalul social al S.C.
Media DRUMURI PODURI S.R.L. cu suma de
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100.000 de lei din partea actionarului majori-
tar - A.P.D.P. Romania. Biroul Permanent va
analiza, prin intermediul reprezentantului sau,
Domnul inginer Anghel TANASESCU, struc-
tura cheltuielilor care vor fi efectuate.

Domnul presedinte Gheorghe LUCACI a
supus aprobarii Conferintei Nationale materi-
alele prezentate plenului. Au fost aprobate in
unanimitate:

- Raportul de activitate pe anul 2011;

- Rezultatele eonomico-financiare pe anul
2011;

- Raportul Comisiei de cenzori si descar-
carea de gestiune a Consiliului National;

- Programul de venituri si cheltuieli pe
anul 2012.

Au fost acordate PREMIILE A.P.D.P pentru
anul 2011 aprobate de catre Consiliul Na-
tional al APDP:

PREMIUL ,,ANGHEL SALIGNY" pentru
membri individuali:

- ing. Alexandru ARVINTE - Filiala DO-
BROGEA;

pentru membri colectivi

- nu se acorda;

PREMIUL ,ELIE RADU™
bri individuali:

- ing. Edward PETZEK - Filiala BANAT;

- ing. Ioan GRADINARU - Filiala MOL-
DOVA;

pentru membri colectivi:

- PRO CONS XXI S.R.L. Bucuresti - Filiala
BUCURESTI;

PREMIUL ,,ION IONESCU"”

Pentru membri individuali:

- prof. dr. ing. Cornel JIVA - Filiala Banat;

- ing. Vasilica BEICA - Filiala BUCURESTI

Pentru membri colectivi:

- nu se acorda.

PREMIUL ,, TIBERIU EREMIA™

Pentru membri individuali:

- ing. Alexandru BRANICI - Filiala MOL-
DOVA;

- pentru membri colectivi:

- C.C.C.F. Timigoara - Filiala BANAT;

PREMIUL ,Laurentiu NICOARA"

- pentru membri individuali:

- ing. Vasile IONASCU - Filiala BUCU-
RESTI;

- ing. Adrian BOBALCA - Filiala VALCEA;

- pentru membri colectivi:

nu se acorda.

pentru mem-

* X

in incheierea relatdrii despre lucririle
Conferintei Nationale a Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri din Romania se
cuvin cateva cuvinte despre rolul si strada-
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nia organizatorica ale Filialei ,MUNTENIA"
a A.P.D.P. Presedintele ei, Domnul Costel
HORGHIDAN, a dovedit talent si imaginatie, a
desfasurat evolutia lucrarilor cu precizie ma-
tematicd si cu rigoare... inginereasca. Progra-
mul artistic a excelat prin numere de inaltd
tinutd, prin prezenta unor remarcabile per-
sonalitati din prestigioasa viata cultural-
artistica prahoveana.

Lucrarile Conferintei Nationale a Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Roma-
nia i-au avut ca invitati si pe zece studenti ai
Facultatii de Drumuri si Poduri a Universitatii
Tehnice de Constructii din Bucuresti - admi-
rabil prilej de cunoastere a realitatilor viitoa-
relor lor profesii.

Manifestarea drumarilor romani a fost
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salutata, din partea gazdelor, autoritatile
puterii politice si de stat, de cdtre domnul
Constantin LOVIN, city manager.

Din punct de vedere al discutiilor si al
solutiilor adoptate, Conferinta Nationala
A.P.D.P., desfasuratd anul acesta la Ploiesti,
a fost una deosebit de interesanta. Pe langa
momentele de bilant, n-au lipsit nici criticile si
nici propunerile privind activitatea viitoare.
Si, cum era si firesc, intamplarile si prieteni-
ile drumarilor au reprezentat un bun prilej de
destindere si aduceri aminte.

Prezenta tinerilor studenti nu ne-a facut
fnsa sa uitam faptul c3, la fiecare asemenea
intalnire, sala e mai goala cu cei cativa prie-
teni care pleacd sa construiasca si sa iu-
beascd drumuri in ceruri.
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Teledetectia prin satelit si aerofotografierea la

studiul traseului caii

Conf. dr. ing. Carmen NUTIU,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Prep. drd. ing. Rozalia Melania BOITOR,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Rezumat

rezenta lucrare este un sumar justificativ al aplicarii asistentei

topografice in toate etapele realizarii cdilor de comunicatie, res-
pectiv studiul, proiectarea, executia si urmarirea in timp a acestora.
Asistenta topograficd implica doud categorii mari de lucrari topo-
grafice: preliminare si definitive, fiecare clasa beneficiind de aparatura
si tehnologii noi de colectare si prelucrare a datelor. Ca studiu de caz,
am clasificat si prezentat tehnologiile moderne utilizate la realizarea
studiului traseului caii, respectiv elemente din tehnica teledetectiei
prin satelit si aerofotografierii.

Prezentdm in concluzie rolul si implicarea nemijlocitd a lucrarilor
topografice in domeniul cailor de comunicatie si necesitatea imple-
mentarii tehnologiilor moderne in vederea realizarii studiilor preli-
minare proiectarii si executiei cu precizie ridicatd a cailor.

Cuvinte cheie: cdi de comunicatii, drumuri, lucrari topografice,
tehnologii moderne, teledetectie satelitard, aerofotografiere.

Introducere

Stabilirea traseului cailor de comunicatie terestre, drumuri i cai
ferate, reprezinta o problema de mare complexitate. Aceasta opera-
tiune presupune luarea in considerare a unei multitudini de factori
care o influenteaza si este realizata in faza studiilor tehnico-econo-
mice ale variantelor. Astfel, factorii care determina alegerea unei anu-
mite variante de traseu sunt grupati in doud categorii, si anume,
considerente tehnice, naturale si locale si considerente de natura eco-
nomicd. In cazul proiectelor de drumuri, analiza acestor factori este
efectuatd in cadrul etapelor de proiectare cum sunt: studiul de prefe-
zabilitate, studiul de fezabilitate, proiectul tehnic si detaliile de exe-
cutie.

Dintre considerentele tehnice naturale amintim elemente cum ar
fi: de relief, de vegetatie, climatice, geografice, geologice, geotehnice
si hidrologice. Dintre cele tehnice locale putem mentiona conside-
rente cum sunt: asigurarea unei pozitii corecte fata de localitati si
necesitatea asigurarii legaturilor convenabile cu alte cai de comuni-
catii.

Considerentele de ordin economic se refera cu precddere la cerin-
te legate de dinamica traficului si de volumul acestuia in perioada de
prognoza; cerintele de ordin economic care influenteazd alegerea
unor trasee se refera la servirea unor localitati lipsite de cai de co-
municatii, dublarea cailor de comunicatie suprasolicitate, punerea in
valoare a unor zone sau obiective turistice [1].

Studiul traseului caii

Studiul traseului drumului comportad parcurgerea a doua etape
principale si anume [2]:

a. studiul variantelor de traseu posibile;

b.  alegerea variantei optime de traseu.
a. Ca prima etapa, aceasta consta in elaborarea studiilor
de prefezabilitate si fezabilitate avand la bazd analiza an-
samblului de factori tehnici, economici, sociali, strategici,
ecologici, turistici s.a. Aceasta se finalizeaza cu estimarea
valorii investitiei si determinarea solutiei celei mai avanta-
joase din punct de vedere tehnico-economic.
b. Aceastd etapa se referd la alegerea variantei optime si
totodata la elaborarea documentatiei necesare realizarii lu-
crarilor definitive, adica a proiectului tehnic si a detaliilor de
executie (proiectarea in detaliu a elementelor geometrice
ale traseului). Astfel, se evidentiazd necesitatea materia-
lizarii pe teren a variantei alese paralel cu studiul solutiei
optime de traseu pana la definitivarea acesteia.

Prin tema de proiectare sunt impuse doua sau mai multe puncte
care se cere a fi legate pe baza traseului studiat. Este cunoscut fap-
tul cd acea linie care uneste punctele obligate consecutive ale traseu-
lui, impuse prin tema de proiectare poarta numele de linie calduza
generala. Aceasta linie are, in mod uzual, forma poligonald, unind
puncte intermediare. Studiul traseului va cduta, pe cat posibil, sa ur-
mareasca aceasta linie; mai mult, ar trebui ca intregul traseu sa se
suprapuna peste linia calduza. S-a constatat insa, ca aceasta conto-
pire nu este posibild, deoarece atat relieful, respectiv configuratia te-
renului, cat si conditiile tehnice ale traseului impun de cele mai multe
ori o departare a acestuia de linia calduza.

Din cele prezentate anterior, rezultd ca specificul acestui domeniu
presupune o asistenta topografica de specialitate, in toate etapele re-
alizarii proiectelor de drumuri:

. in faza de studii, respectiv ridicdri topografice la scara mare
in vederea asigurarii bazei topografice pentru etapa de proiectare;

D in faza de proiectare, prin lucrari topografice specifice in
etapa de realizare a proiectului;

o in faza de executie, respectiv materializarea pe teren a vari-
antei optime de proiectare alese, adica a variantei definitive.

Lucrari topografice la proiectarea si executia cailor
de comunicatii

Lucrarile topografice necesare realizarii cdilor de comunicatii te-
restre se impart in doua categorii mari [3]:

1. lucrari topografice preliminare;

2. lucrari topografice definitive.
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1. Faza lucrdrilor preliminare

Aceasta faza cuprinde o serie de etape obligatorii:

a. Documentarea, care reprezinta operatia de culegere a tu-
turor datelor necesare intocmirii studiului. Concret, aceasta inseam-
na colectarea de harti si planuri la scari cuprinse intre 1:100.000 si
1:2.000, iar in cazul in care aceste documente cartografice nu mai
corespund cu realitatea se vor efectua ridicari topografice la scari mari
ale zonei.

b.  Studiul pe harta sau studiul traseului pe harta. Aceasta eta-
pa are drept scop gasirea mai multor variante care, tinand cont de
exigentele prezentate anterior, sd rezolve, in mod ideal, cerintele le-
gate de traseu, impuse prin tema de proiectare. In functie de indicii
de panta pe care i prezinta configuratia terenului, raportat la formele
tip de relief, ridicaturi, sesuri sau adancituri, se impune necesitatea
selectdrii scarilor de reprezentare a documentatiei cartografice culese,
respectiv a hartilor si planurilor topografice de lucru.

Studiul traseului pe hartd utilizeaza in mod frecvent metoda axei
zero. Prin axa zero se intelege linia fictiva de declivitate constanta, care,
asezata in totalitate pe teren, conduce la obtinerea unui volum minim
sau nul de lucrari de terasamente, respectiv, de sapatura si umplutura.
Aceasta linie reprezintd o linie ideald cu cotele de lucru foarte reduse sau
nule. Daca traseul contine totusi mai multe declivitati, acesta se im-
parte in sectoare de studiu. Trasarea axei zero se realizeazd unind
punctele obligatorii ale traseului, prin punctele curbelor de nivel conse-
cutive. Aceasta etapd de proiectare a axei zero ne conduce la obtinerea
mai multor variante de studiu, din care va fi aleasa varianta cea mai
convenabild. In urma acestei operatiuni, rezultd din punct de vedere
planimetric, o linie frantd cu nenumarate inflexiuni, care nu permite
desfdsurarea circulatiei. De aici rezultd necesitatea racordarii alinia-
mentelor si varfurilor de unghi ale acestora, prin intermediul curbelor.

C. Recunoasterea traseului. Consta in verificarea pe teren a
traseelor studiate, dupa care se procedeaza la completarea hartii sau
planului, cu modificarile constatate atat din punct de vedere plani-
metric, cat si altimetric. Totodata, in aceasta etapa, se verifica decli-
vitatile, natura reliefului, nivelul apelor subterane si alte elemente,
care conduc, in mod final, la definitivarea variantei optime.

d.  Elaborarea studiului. Pe baza datelor obtinute, urmand re-
comandarile de la subpunctele anterioare, se trece la elaborarea stu-
diului tehnico-economic de justificare a variantei optime. Astfel, se
stabileste varianta cea mai probabila.

e.  Lucrdri topografice in faza preliminara. Aceste lucrari cons-
tau in: materializarea pe teren a variantelor alese (aproximativ) si
proiectarea/realizarea retelei de sprijin pentru ridicare/trasare, con-
ceputa in vecinatatea celui mai probabil traseu. Reteaua de sprijin
planimetrica va fi realizata din drumuiri poligonometrice, desfasurate,
de preferat, paralele cu traseul, pe ambele parti ale acestuia. Aceste
drumuiri, la randul lor, vor fi incadrate in retele de triangulatie sau
dupa caz, pot fi realizate cu ajutorul tehnologiilor moderne, cum ar fi
Sistemul de Pozitionare Globala (Global Positioning System)
G.P.S. In cazul determindrilor realizate cu ajutorul tehnologiei GPS,
este necesar ca drumuirile sa fie sprijinite pe punctele retelei geo-
dezice nationale, adica a retelei geodezice de stat. Reteaua de sprijin
altimetrica se realizeaza sprijinit pe punctele de referinta cunoscute
ale sistemului altimetric de stat. In vederea eficientizérii lucrrilor,
reteaua de sprijin va fi alcatuita simultan, respectiv punctele retelei
altimetrice vor suprapune peste reteaua planimetricd. in vederea re-
alizarii verificarii lucrarilor si incadrdrii in tolerantele prevazute, se vor
amplasa repere de nivelment de control la intervale cuprinse intre 5
si 10 km. Baza topograficad a proiectdrii va fi reprezentata de ridicarile
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topografice la scari mari, pe fasia traseului. Se vor intocmi, de aseme-
nea, profile longitudinale si transversale ale traseului propus.

2. Faza lucrarilor definitive

Aceste lucrdri au ca scop elaborarea si aplicarea pe teren a proiec-
tului de executie al traseului caii de comunicatie, pentru varianta fi-
nald aleasa.

Aceasta etapa comporta urmatoarele lucrari obligatorii: trasarea
pe teren a elementelor caracteristice ale solutiei definitive proiectate,
realizarea ridicarilor topografice definitive in lungul traseului, efectu-
area lucrarilor topografice in vederea trasarii planimetrice a caii (pi-
chetarea traseului, racordarea aliniamentelor), efectuarea lucrarilor
topografice pentru trasarea nivelitica a acesteia (trasarea profilului
longitudinal proiectat, trasarea declivitatilor, trasarea profilelor trans-
versale proiectate).

Utilizarea tehnologiilor moderne la realizarea stu-
diului traseului caii

Dupa cum rezultd din studiul traseului cdii, prezentat in detaliu la
punctul 2, se poate aprecia ca aceasta etapa de documentare anterioara
proiectarii propriu-zise reprezinta o activitate de mare complexitate in-
fluentatd de o serie de factori tehnici, cum este si configuratia terenului.

Din punct de vedere functional si administrativ [2], drumurile pu-
blice se impart in trei categorii: drumuri publice de interes republican,
drumuri publice de interes judetean si drumuri publice de interes
local. Pentru cdile rutiere din prima categrie, cum sunt autostrazile,
drumurile expres, drumurile nationale europene, studiul traseului caii
se desfasoard de obicei pe un teren sau fasie de teren, relativ intinse
si eterogene din punct de vedere geografic.

Astfel, in cadrul studiilor preliminare, de alegere a culoarului de
desfasurare a variantelor, cat si la studiile de mediu aferente aces-
tora, se pot utiliza produsele unor tehnici sau tehnologii moderne, sub
forma de imagini, furnizate de teledetectia spatiald prin satelit si fo-
tografia aeriand - aerofotografierea.

Teledetectia prin satelit

La modul general, teledetectia reprezinta o tehnologie care per-
mite obtinerea de informatii asupra unor detalii (obiecte) si fenomene
din teren, fard a intra in contact nemijlocit cu acestea [4]. Tehnologi-
ile de teledetectie permit achizitia si analiza datelor specifice. Capta-
rea de la distanta a datelor se face din atmosfera sau din spatiul
cosmic, prin intermediul diverselor mijloace de zbor cum sunt: avioa-
ne, baloane, nave, sateliti si laboratoare cosmice, figura 1 [5].

Figura 1 - Culegerea datelor prin teledetectie satelitara
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in prezent, teledetectia este asociatd cu imaginile digitale prelu-
ate de senzori plasati pe sateliti si prelucrate apoi prin intermediul
calculatorului electronic. Astfel se poate afirma cd, Teledetectia este
stiinta culegerii, prelucrarii si interpretarii imaginilor satelitare care
inregistreaza interactiunea dintre energia undelor electromagnetice
si suprafata Paméantului [4].

Dintre domeniile de utilizare a teledetectiei amintim: geodezia,
sistemele informationale geografice - GIS, cartografia, geologia, geo-
morfologia, meteorologia, hidrologia si oceanografia, cdi de comuni-
catie terestre, silvicultura, agriculturd s.a.

inregistrarea suprafetei terestre din spatiul extraatmosferic se
realizeaza prin intermediul unor programe de teledetectie a Paman-
tului, cum sunt: Programul american LANSDAT, Programul francez
SPOT si Programul european ERS (ERS-1 si ERS-2).

Satelitii LANSDAT sunt in numar de 7 si au fost lansati de catre
NASA (National Aeronautic and Space Administration, SUA), incepand
cu anul 1972.

Satelitii SPOT, lansati de Centrul National de Studii Spatiale din
Franta sunt in numar de 4 si au devenit operationali incepand din 1986.
Acestia contin un canal pancromatic si trei canale multispectrale.

Satelitii ERS (satelitul radar ERS-1/1991 si ERS-2/1995) ai
Agentiei Spatiale Europene evolueaza pe o orbitd heliosincrona (iden-
tifica pozitia satelitului in discutie fata de Ecuator).

In mod frecvent, pentru obtinerea de imagini ale PAmantului sunt
utilizati 3 sateliti: LANSDAT, SPOT, ERS-1 care, cu o frecventa stabi-
litd de 16 pana la 26 de zile, trec deasupra aceluiasi punct (suprafata
de 185 x 185 km sau de 60 x 60 km pentru imaginile tridimension-
ale), acoperind o mare parte din suprafata planetei. Pentru inregis-
trarea imaginilor se folosesc aparate (captori) de tip radiometru,
pentru diverse lungimi de unda (vizibil, infrarosu, radar) si diverse
tehnici: baleiajul multispectral (fotografierea aceleiasi zone geografice
in mai multe benzi spectrale, pentru informatii privind vegetatia,
umiditatea solului, geologia, hidrografia etc.) si modul pancromatic
(o singurad banda cu spectru larg, pentru informatii topografice).

Produsele teledetectiei sunt disponibile sub forma: numeric (benzi
magnetice); filme; seturi de fotografii (alb-negru si color). Scara ima-
ginilor este de 1:500.000 - 1:25.000, ele putand fi folosite la nivelul
studiilor de prefezabilitate si al studiilor de fezabilitate.

Trebuie mentionat ca imaginile din satelit au un cost ridicat in
comparatie cu documentele cartografice [6].

Aerofotografierea

Operatia de inregistrare a radiatiei terestre se realizeazd cu
aeronave special amenajate, la bordul carora se afld aparatura foto-
grammetrica de mare precizie si cu grad ridicat de automatizare.
Conditiile specifice care trebuie sa fie indeplinite de avioanele fo-
togrammetrice sunt urmatoarele: gradul de stabilitate in timpul
zborului, posibilitatile de montare si folosire a aparaturii specifice, au-
tonomia de zbor, un anumit camp de vizibilitate, viteza constanta etc.
Aparatele trebuie sa fie instalate in partea centrald a avionului, iar in
sectorul din spate sa fie amenajatd o camera obscura utilizata pentru
incdrcarea si descdrcarea casetelor pentru filme. Autonomia de zbor
trebuie sa fie de minimum sase ore. Camerele aerofotogrammetrice
regleazad automat timpul de expunere, realizeaza o imagine geome-
trica exacta, reusesc sa redea clar detaliile de dimensiuni mici de la
sol situate la o distantd mare, asigura acoperirea si suprapunerea
necesara intre imaginile fotografice succesive [4].

Fotografiile aeriene, alb-negru si color, preluate din avioanele fo-
togrammetrice, prezentate anterior, sub forma de imagini stereo-
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scopice, au scari care variaza intre 1:10.000 sau mai mare, pentru
studierea unui fenomen local si 1:200.000, pentru studierea unui te-
ritoriu intins. Aceste rezultate permit nu numai completarea la zi a
cartografiei, care se refera la zonele de teren studiate dar pot fi uti-
lizate foarte eficient la elaborarea studiilor de prefezabilitate si fe-
zabilitate ale cailor de comunicatii terestre. Un exemplu grafic de
prelucrare a unei aerofotografii este prezentat in figura 2 [7].

Figura 2 - Imagine reprezentand prelucrarea aerofotografiilor

Concluzii

Studiul traseului pe hartd al unei cai de comunicatie, ca etapd im-
portanta in stabilirea de variante ca punct final in alegerea solutiei
definitive, poate fi efectuat utilizind baza cartografica existent&. In
situatia extinderii acestui studiu pe fasii mari de teren, eterogen din
punct de vedere geografic, se impune utilizarea cuceririlor tehnologi-
ilor moderne privind reprezentarea conventionala (cartograficd) si la
zi a terenurilor studiate.

Astfel, produsele teledetectiei satelitare si fotografiile aeriene, vin in
sprijinul studiului traseului pe hartd, aducand acestuia suportul adecvat,
ca dimensiune planimetrica si nivelitica, si un nivel ridicat de precizie.

Mai mult, aceste tehnologii noi, in comparatie cu metodele clasice
de efectuare a observatiilor directe in teren, realizeaza o considerabila
reducere a cheltuielilor de timp, de energie si de mijloace financiare.

Trebuie s&@ mentiondm faptul ca fotografiile aeriene sunt conclu-
dente dar pot acoperi suprafete de teren limitate (pe baza autoriza-
tiilor de survol) in comparatie cu imaginile oferite de teledetectia
satelitard, care poate acoperi suprafete foarte mari raportate la in-
treaga planetd, independent de limitele administrative.
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Transpunerea modelului mobilitatii durabile

in politica de transport a

Uniunii Europene si strategia Romaniei
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Rezumat

ucrarea prezintd succint elemente referitoare la politicile

europene in transporturi, de la Tratatul de la Roma péna
in prezent, precum si modalitatea de aplicare a acestor politici co-
mune in Romé&nia. In acest sens se face o trecere in revistd a prin-
cipalilor pagi ai evolutiei politicilor europene de transport si
se prezintad aspectele politicii europene de transport in perioa-
da comisiei Barroso II, de la preluarea mandatului din 2010, cu
detalierea actiunilor intreprinse pe fiecare mod de transport in
parte. De asemenea, sunt prezentate repere ale politicii de trans-
port din Roménia postaderare, fiind identificate elementele care
conduc la gradul redus de absorbtie al fondurilor europene pentru
transporturi in perioada 2007-2011 de doar 3,39% in raport cu alo-
carea UE.

Cuvinte cheie: politica europeana de transport, POS Transport,
gestionarea programelor, absorbtia fondurilor, postaderare

Introducere

Importanta unei politici comune a transporturilor, una dintre
primele domenii politice comune ale Comunitatii Europene a existat
incd din cadrul Tratatului de la Roma si avea ca scop principal
instituirea unei piete comune prin transpunerea in plan real a li-
bertdtii de circulatie a serviciilor si deschiderea pietelor de trans-
port. Oscilatiile din politica transporturilor culmineazd cu sfarsi-
tul anilor '70, moment de cotitura in gandirea UE, in intreaga lume
avand loc liberalizarea pietelor de transport si extinderea secto-
rului privat.

Pana in anul 1985, Congresul European al Ministrilor Transpor-
turilor reprezenta principala institutie ce coordona politicile de trans-
port, realizdérile insa la vremea aceea erau foarte putin vizibile
deoarece statele membre aveau ezitari in a ceda controlul lor asupra
politicii de transport.

La putin timp, Comisia Europeana a publicat Cartea Alba privind
finalizarea pietei interne, fapt ce conduce la transformarea politicii de
transport intr-o componentd importantd a strategiei comunitare ge-
nerale. In a doua jumétate a anilor ‘80 si la inceputul anilor ‘90, au
fost inregistrate progrese considerabile in ceea ce priveste liberali-
zarea si armonizarea politicilor de transport. La sfarsitul anilor ‘80 au
intrat in discutie si alte probleme, cum ar fi dezvoltarea infrastruc-
turii si impactul transporturilor asupra mediului.
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Principalii pasi ai evolutiei politicilor europene de
transport

Capitolul Transport din Tratatul Comunitdtii Economice Europene
dadea indicatii asupra obligatiilor nationale referitor la transportul de
marfuri pe cai rutiere, feroviare si cai navigabile interioare. Aparitia
Memorandumului din 1961, care stabileste obiective clare si a Pro-
gramului de Actiune, publicat in 1962, au fost initiative ce au avut
rolul de a cauta mijloacele de eliminare a obstacolelor create de struc-
turile institutionale care reglementeaza transporturile si mijloace de
a incuraja concurenta, prin stabilirea unor conditii de armonizare fis-
cald, sociala si tehnica. Derularea acestui proces timp de aproxima-
tiv patruzeci de ani a condus in final la progrese semnificative catre
aparitia unei Politici Comune a Transporturilor.

O abordare care concorda cu principiile Codului lui Napoleon si ul-
terior aplicarea filozofiei anglo-saxone au fost ideologiile adoptate cu
scopul corelarii politicilor in transporturi ale statelor membre. De-a
lungul timpului a fost depasit orizontul ingust european, trecandu-se
de la abordari interventioniste la abordari liberale, schimbarea ba-
lantei facandu-se la extinderea din 1973. Trecerea din monopolul sta-
telor a anumitor elemente ale sectorului de transport, dupd momentul
de cotitura produs in anii ‘70, precum si introducerea a noi elemente
privind protectia mediului inconjurator la nivel transfrontalier au con-
dus la patrunderea unor schimbdri dramatice in gandirea statelor
membre, dar au facut dificila formularea politicii in domeniul trans-
porturilor.

Liberalizarea pietelor (contrabalansarea raportului monopol-com-
petenta excesiva) si armonizarea procedurilor si metodologiilor
(initierea practicilor comune de operare si introducerea practicilor
contabile standard) au condus la eliminarea barierelor. Interesul rein-
noit dupd formarea in 1973 a UE9, cresterea economica sustinuta,
impulsionarea in domeniul juridic vizand transporturile, a readus in
prim plan necesitatea dezvoltarii politicilor in scopul cresterii capaci-
tatii de transport. De asemenea, reconsiderarea transportului mari-
tim si politica energetica au jucat un rol major. Formularea de politici
coerente a fost dictatd de necesitatea imbunatatirii procesului de-
cizional aferent taxarii infrastructurii si de necesitatea dezvoltarii unor
mecanisme de finantare a acestor investitii. In perioada extinderii
la UE12 si panad la inceputul anilor ‘90 au fost incluse treptat toate
modurile de transport in Politicile Comune in Transporturi. De exem-
plu, initierea unei politici privind transportul maritim a avut drept
catalizator Actul Unic European (SEA) din 1987 si a aparut nece-
sitatea unei politici maritime din ce in ce mai coordonata, care viza
protejarea tarilor in curs de dezvoltare. Desi actiunea Natiunilor Unite
de a limita puterea cartelurilor maritime a fost in conflict cu politicile
nationale ale unor membri ai UE, acest pas a fost primordial pentru
fmbunatdtirea structurii concurentiale a industriei de transport ma-
ritime europene, capacitatea sa de a lupta impotriva concurentei
neloiale si a sabotajului.

Pana in 2000 au aparut ca obiective ale politicii in transpor-
turi modernizarea porturilor din punct de vedere al facilitatilor si al
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informatizarii operatiunilor. Politica referitoare la transportul aerian a
impus aplicarea deciziilor juridice, in principal a celor similare cauzelor
Nouvelles Frontieres si Ahmed Saeed, acest lucru facandu-se treptat,
primele fiind operatiunile interstatale, serviciile intrastatale si servici-
ile pentru tarile din afara UE nefiind acoperite, iar principiul de baza
era ca guvernele sa nu discrimineze companiile aeriene, cu conditia
ca acestea sa indeplineasca criteriile de siguranta.

Cursul politicii de transport a Uniunii Europene a fost schimbat
dinspre o abordare sectoriala catre o politicd integratd bazata pe mo-
bilitate durabild. La finalul anului 1998 s-au stabilit obiectivele pe ter-
men lung pentru perioada 2000-2004 si s-a actualizat programul de
actiune din 1995, iar pentru a implini dezideratul de politica de trans-
port durabild a aparut Cartea Alba din 2001.

Dupa extinderea din 2004 avuta in vedere in conformitate cu Tra-
tatele de la Nisa si Madrid, transportul rutier, feroviar si fluvial au fost
din nou reglementate comunitar prin cerintele incluse in Sectiunea 7
a Constitutiei pentru Europa din 2004 si anume: introducerea unor
reguli comune aplicabile transportului international catre si de pe te-
ritoriul unui stat membru sau traversand teritoriul unuia sau mai
multor state membre, precizarea conditiilor in care transportatori
non-rezidenti pot opera servicii de transport pe teritoriul unui stat
membru si mdsuri de crestere a sigurantei transporturilor.

Tratatul de la Lisabona din 2007 contine la titlul VI (articolele 90
la 100) liniile directoare ale politicilor europene in domeniul trans-
porturilor, politici moderne cu rol de reconciliere a nevoilor crescande
de mobilitate ale cetatenilor cu cerintele dezvoltarii durabile.

Aspecte ale politicii europene de transport in
perioada Comisiei Barroso |l

Incepand cu anul 2010, dupd aprobarea in plenul Parlamentului
European a Comisiei Barroso II, Comisarul European pentru Trans-
porturi si-a inceput misiunea de coordonare a Directoratului General
Transporturi si Mobilitate (MOVE). Acesta are sarcini privind propuneri
legislative si de gestionare a programelor, inclusiv finantarea de pro-
iecte, fiind responsabila de orientarea generald, de programarea si
evaluarea programului Retelei transeuropene de transport (RTE-T).

Prin Cartea Albd a Transporturilor 2011 intitulata ,Harta zonei
unice europene de transport - Catre un sistem de transport eficient si
competitiv”, Comisia Europeana a adoptat un plan de 40 de initiative
concrete pentru urmatorii zece ani pentru a construi un sistem de
transport competitiv, care va creste mobilitatea. In acelasi timp, pro-
punerile vor reduce dramatic dependenta Europei de importurile de
petrol si va reduce emisiile de carbon in transporturi cu 60% pana in
2050.

Obiectivele-cheie includ eliminarea din orase a masinilor alimen-
tate conventional, utilizarea combustibililor cu emisii reduse de car-
bon in domeniul aviatiei in procent de 40%, reducerea cu cel putin
40% a emisiilor de transport pe cdi navigabile, reducerea la jumatate
a distantei medii a deplasarilor efectuate de pasageri si marfa intre
orase, reducand astfel transportul rutier in favoarea transportului fe-
roviar si pe cai navigabile.

Transportul aerian
in 2011 reprezentantii DG MOVE a Comisiei Europene au propus,
prin Flightpath 2050 - Europe’s Vision for Aviation, masuri care sa con-
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tribuie la cresterea capacitatii aeroporturilor din Europa, la reducerea
intarzierilor si la imbunatatirea calitatii serviciilor oferite pasagerilor.

Mdsurile vizeaza calitatea serviciilor de care beneficiaza pasagerii
si companiile aeriene la sol, inainte de decolare si dupa aterizare,
transparenta deciziilor privind zgomotul aeroportuar. Pachetul cu-
prinde un document de sinteza referitor la aspectele de politica si trei
masuri legislative. Propunerile Comisiei introduc mecanisme de piatd
pentru schimbul transparent de sloturi orare intre companiile aeriene,
precum si masuri care sd asigure utilizarea capacitatii existente de
catre companiile aeriene. Cinci aeroporturi europene functioneaza in
prezent la capacitate maxima, dar conform tendintelor actuale,
aceastd cifra ar putea creste la 19 aeroporturi principale pana in
2030, cu consecinte extrem de importante in ceea ce priveste in-
tarzierile si supraaglomerarea. Aceasta ar putea insemna intarzieri
pentru jumatate din toate zborurile din retea, iar mentinerea situatiei
actuale nu este o optiune viabild pentru aeroporturile europene, con-
curenta globala fiind intensa. Comisia prezinta propuneri pentru im-
bunatatirea calitdtii si a eficientei serviciilor de handling la sol in
aeroporturi. Printre mdsuri se va numara cresterea de la doua la trei
a optiunilor minime disponibile companiilor aeriene in marile aero-
porturi in ceea ce priveste prestatorii de servicii de handling la sol,
pentru servicii esentiale de handling la sol la care exista inca restrictii
in prezent. Propunerile consolideaza rolul aeroporturilor de ,coordo-
nator la sol* cu responsabilitatea generald pentru coordonarea ser-
viciilor de handling la sol in cadrul unui aeroport si ofera acestuia un
set de instrumente ca de exemplu impunerea unor standarde minime
de calitate care trebuie respectate de toti prestatorii de servicii de
handling la sol.

Propunerile Comisiei vizeazd cresterea transparentei in ceea ce
priveste procesul stabilirii unor restrictii privind zgomotul in aeroporturi,
inclusiv un rol de supraveghere si control pentru Comisie, care nu in-
locuieste decizia finala a unui stat membru. De asemenea, propune-
rile actualizeazd legislatia existenta in functie de evolutiile tehnologi-
ce, pentru a facilita eliminarea treptata de catre autoritdti a avioanelor
cu cel mai ridicat nivel de zgomot. Deciziile privind reducerea nivelurilor
de zgomot trebuie sa realizeze un echilibru intre protectia cetatenilor
care traiesc in apropierea aeroporturilor si satisfacerea nevoilor celor
care doresc sd calatoreasca.

Transportul maritim si fluvial

Pachetul legislativ menit sa asigure mentinerea competitivitatii
porturilor si sustinerea potentialului de crestere al acestui sector va fi
prezentat in 2013. Importanta ,cruciald" pe care o are adaptarea por-
turilor maritime la noile cerinte economice, industriale si sociale se
va oglindi in noile masuri legislative ce vor asigura un mediu com-
petitiv si deschis pentru furnizarea de servicii portuare.

Masurile avute in vedere sunt gandite sa contribuie la reducerea
poverii administrative in porturi si la cresterea transparentei finantarii
portuare, fapt ce va incuraja investitiile din sectorul privat, acestea
fiind un element foarte important in procesul de dezvoltare a sec-
torului portuar. Scopul pachetului legislativ anuntat pentru 2013 este
acela de a asigura buna functionare a pietei pentru furnizarea de ser-
vicii portuare si de a crea conditiile astfel incat, in 2020-2030, Re-
teaua Europeana de Transporturi sa poatd face fatd cresterii asteptate
a cererii.

De asemenea, porturile pot avea o contributie semnificativa la re-
ducerea emisiilor de CO, rezultate din transporturi. Propunerile cu
privire la viitorul porturilor europene se vor dezbate in cadrul unei
conferinte n 2012.
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Transportul rutier

Pentru imbunatatirea retelelor de transport, energie si digitale din
Europa, in 2011 Comisia Europeand a prezentat un plan de finantare
a unor investitii care vizeaza infrastructurile cheie ce vor stimula com-
petitivitatea Europei intr-un moment in care Europa are foarte mare
nevoie de acestea. Mecanismul ,Conectarea Europei* va finanta
proiecte care vor elimina verigile lipsa din retelele de transport,
energetice si digitale ale Europei. De asemenea, datorita acestui me-
canism, economia Europei va deveni mai ecologica prin promovarea
unor moduri de transport mai curate, a conexiunilor in banda larga de
mare viteza si prin facilitarea utilizarii energiei regenerabile, in con-
formitate cu Strategia ,Europa 2020". Pentru a sprijini finantarea
Mecanismului ,Conectarea Europei* (MCE), Comisia a adoptat, de
asemenea, termenii Initiativei ,Project Bonds" Europa 2020, care va
reprezenta unul dintre instrumentele de partajare a riscului, in scopul
de a atrage capital privat pentru finantarea proiectelor. Faza pilot va
incepe chiar de anul acesta.

Prin concentrarea pe retelele de transport sustenabile si pe deplin
interconectate, Mecanismul ,Conectarea Europei" va contribui la re-
alizarea pietei unice europene. Comisia a identificat proiectele care
pot avea cel mai mare impact datorita investitiilor suplimentare alo-
cate de UE. In special, Comisia urméreste ca investitiile realizate prin
Mecanismul ,Conectarea Europei* sa actioneze ca un catalizator pen-
tru atragerea unor fonduri suplimentare din sectorul privat si public,
conferind credibilitate proiectelor de infrastructura si reducand profi-
lurile de risc ale acestora.

Mecanismul ,,Connecting Europe” si Initiativa ,Project Bonds" sunt
dovada perfectd a valorii addugate pe care Europa o poate oferi.
Aceste propuneri vor contribui la construirea de drumuri si cai ferate
care sunt atat de importante pentru cetatenii si mediul de afaceri din
UE. In acest fel, se elimina verigile lips& din retelele europene de in-
frastructura care, in caz contrar, nu ar putea fi construite. Mecanis-
mul ,Conectarea Europei® va mobiliza mai bine finantarea privata si
va permite instrumentelor financiare inovatoare sa obtina rezultate
maxime din infuzia de fonduri de la UE. In cadrul Mecanismului ,Co-
nectarea Europei® se vor investi 31,7 miliarde EUR pentru moderni-
zarea infrastructurii de transport in Europa, construirea legaturilor
inexistente si eliminarea blocajelor. Aceasta investitie include 10 mi-
liarde de euro din Fondul de coeziune, rezervate proiectelor in dome-
niul transportului in tarile de coeziune, restul de 21,7 miliarde de euro
fiind pus la dispozitia tuturor statelor membre pentru investitii in in-
frastructura de transport. Ideea este de a imbunatati conexiunile intre
diferite parti ale UE pentru a inlesni schimbul de marfuri si de per-
soane intre tari.

Concentrandu-se pe acele moduri de transport care sunt mai pu-
tin poluante, Mecanismul de conectare a Europei va contribui la cres-
terea sustenabilitatii sistemului de transport. De asemenea, acest
mecanism va oferi consumatorilor mai multe optiuni cu privire la
modul in care doresc s& célitoreasc. In mod traditional, sistemele de
transport din Europa s-au dezvoltat de-a lungul liniilor nationale de
transport. UE are un rol esential in coordonarea dintre statele mem-
bre in ceea ce priveste planificarea, gestionarea si finantarea pro-
iectelor transfrontaliere. O retea performantd este esentiald pentru
buna functionare a pietei unice si va stimula competitivitatea. Comisia
a propus crearea de coridoare pentru a acoperi cele mai importante
proiecte transfrontaliere, estimand ca pana in 2020 vor fi necesare
500 de miliarde de euro pentru realizarea unei retele cu adevarat eu-
ropene, inclusiv 250 de miliarde de euro pentru eliminarea blocajelor
si pentru eliminarea verigilor lipsa din reteaua principala.
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Transportul feroviar

O imagine de ansamblu cuprinzdtoare a situatiei actuale a refor-
melor in sectorul feroviar in diferite tari, in si din afara Europei, este
oferita de catre Comunitatea Companiilor Europene de Cale Ferata si
Infrastructurd (CER) in cartea ,Reforma Cdilor Ferate - dobandirea
cunostintelor din experienta". Cartea, lansata in 2011, este o actua-
lizare a celei intitulate ,Reforma Cailor Ferate Europene - o evaluare
a progreselor®, realizata de CER in 2005 si are o importanta majora
pentru strategia politica europeana actuald. Ea demonstreaza nu nu-
mai cd piata feroviard europeana a facut obiectul unei reforme majore
in ultimele doua decenii, dar explica, de asemenea, ca exista diferente
majore in intreaga Europa. Unele tari au inceput in procesul de re-
forma cu aproape 20 de ani in urma in timp ce, in altele, reformele
au inceput doar recent. in Europa, datele arat3 diferente in ceea ce
priveste situatiile politice si economice intre statele membre - in spe-
cial intre Est si Vest. Acestea au condus la o varietate de solutii si
rezultate. Acceptarea acestor diferente este primul pas in directia rea-
lizarii de reforme potrivite tuturor situatiilor, nu doar celor din Europa
de Vest. In privinta introducerii concurentei in piata europeand a
transportului feroviar de marfa au fost realizate multe progrese, dar
in ceea ce priveste introducerea unui sistem de tarifare, eficient din
punct de vedere social, pentru toate modurile de transport progre-
sele realizate sunt minore. De asemenea, in multe state membre,
exista investitii insuficiente in infrastructura feroviara. Viitorul indus-
triei feroviare europene ramane totusi acela de a asigura un mod de
transport mai durabil.

Transport inter-modal

Unul dintre obiectivele principale ale politicii actuale a Comisiei
Europene in domeniul transporturilor este modificarea ponderii mo-
durilor de transport prin intermediul unei politici proactive de pro-
movare a transportului intermodal si a transportului feroviar, maritim
si fluvial. In acest sens, una dintre initiativele majore este programul
»Marco Polo", ce inlocuieste programul Actiuni Pilot pentru Transport
Combinat.

Repere ale politicii de transport din Romania
postaderare

Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport in Roma-
nia reprezinta prioritati esentiale pe termen mediu si lung, fiind men-
tionate in Planul National de Dezvoltare (PND) pentru perioada
2007-2013.

Obiectivele, prioritdtile si principiile de actiune pentru politica de
transport din Romania, pentru strategia PND privind sectorul trans-
porturi sunt specificate in Legea 203/2003 privind constructia, dez-
voltarea si modernizarea retelei de transport de interes national si
european din Romania.

fn calitate de stat membru al Uniunii Europene, Romania a bene-
ficiat de sprijin financiar acordat prin fondurile de preaderare ISPA si
PHARE, pentru proiecte de investitii in infrastructura de transport si
asistenta tehnica, iar din anul 2007, de finantare nerambursabila
acordata prin intermediul instrumentelor structurale. Tinand seama
de necesitatea Romaniei de a reduce disparitatile de dezvoltare eco-
nomica si sociala comparativ cu celelalte state membre ale Uniunii
Europene, precum si de faptul ca un sistem de transport eficient, du-
rabil, flexibil si sigur poate fi considerat o preconditie esentiald
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pentru dezvoltarea economica, coroborat cu angajamentul de a dez-
volta reteaua TEN-T si proiectele prioritare TEN-T, obiectivul global
al Programului Operational Sectorial Transport (POST) este de a pro-
mova un sistem de transport durabil in Romania, care va facilita
transportul in conditii de sigurantd, rapid si eficient, pentru persoane
si marfuri cu un nivel de servicii la standarde europene, la nivel
national, european, intre si in cadrul regiunilor din Romania.

Pe baza obiectivelor Cadrului Strategic National de Referinta
(CSNR), stabilind prioritatile, obiectivele si alocarea fondurilor pentru
dezvoltarea sectorului de transporturi din Romania s-a elaborat ins-
trumentul Programul Operational Sectorial Transport (POST). Pro-
gramul Operational Sectorial Transport a fost aprobat prin decizia CE
nr. C(2007) 3469/12.07.2007. POST are la baza legislatia Uniunii Eu-
ropene (Regulamentele (CE) Nr. 1080/2006, (CE) Nr. 1083/2006,
(CE) Nr. 1084/2006) ce stabileste prevederile aplicabile pentru Fon-
dul de Coeziune, Fondul European de Dezvoltare Regionald si Fondul
Social European pentru perioada de programare 2007-2013. In plus,
POST este in coerenta cu Orientarile Strategice Comunitare pentru
Coeziune (Decizia Consiliului Nr. 2006/702/CE), precum si cu legis-
latia nationala relevanta in domeniul politicii de transport, achizitiei de
terenuri, achizitiilor publice, finantdrilor publice etc. Bugetul total al
POST pentru perioada de programare 2007-2013 este de aproxima-
tiv 5,7 de miliarde de euro, reprezentand aproximativ 23% din to-
talul fondurilor alocate Romaniei pe baza CSNR, pentru perioada mai
sus amintita. Din aceasta suma, 4,57 de miliarde de euro reprezinta
contributia financiara din partea Comunitatii, in timp ce co-finantarea
nationala va totaliza aproximativ 1,09 miliarde de euro. Finantarea
comunitara va proveni din Fondul de Coeziune si Fondul European de
Dezvoltare Regionald. Crearea sistemului institutional de manage-
ment al fondurilor structurale a inceput in Romania in anul 2004 si
s-a definitivat in 2008, fapt ce s-a concretizat in rate scazute de ab-
sorbtie a fondurilor. Modelul de coordonare strategica a fost reluat de
la zero de fiecare datd si a culminat cu momentul crearii unei entitati
ministeriale distincte in 2009. Avand in vedere faptul ca pana la data
de 30 septembrie 2010 procentul de absorbtie a fondurilor alocate
pentru cele 7 programe operationale sectoriale era de 13,48%, iar
pentru POS Transport era de 1,85% se dorea cresterea acesteia.
Daca pe POS Transporturi aceasta a crescut la 31 decembrie 2011
pana la 3,39%, pe ansamblu aceasta a scazut la 5,55%, joc ce poate
fi facut din cresterea preturilor proiectelor sau includerea unor
proiecte noi.

Stadiul absorbtiei Fondurilor Structurale si de Coeziune pe POS
Transport si total Programe Operationale ale Romaniei la 31 decem-
brie 2011 sunt date in tabelul urmator:

Tabelul 1

Total valoare
proiecte (Lei)

Numar
proiecte

Program

POS 30.09.2010 58 4.850.544.786

Transport 31.12.2011 55 15.159.259.174
Total 31.12.2011 9985 627.790.000.000
programe

Romania

(Surse: Bibliografie 12, 13, 14)

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXI
DE DRUMURI I PODURI
DIN ROMANIA’ NR. 106 (175)

in ceea ce priveste interoperabilitatea infrastructurii de transport
din Romania se remarca faptul ca transportul intern are o capacitate
insuficienta de transport a marfurilor si a pasagerilor, in special in
unele zone si in anumite perioade ale anului (sezonul de vara, sfarsi-
tul de sdptamana), infrastructurile de transport nu sunt suficient
dezvoltate si necesita investitii importante pentru a fi la nivelul stan-
dardelor europene si accesul la reteaua de infrastructurd de trans-
port vest-europeand, ca si la cea din Europa de Est si de Sud-Est,
este limitat si dificil, din cauza capacitatii reduse de transport si a cali-
tatii infrastructurii fizice specifice (numai 312,166 km de autostrazi,
drumuri nationale nemodernizate etc.).

in ciuda diferentelor privind prevederile regulamentelor comunitare
care guverneaza fondurile de preaderare si postaderare dedicate sec-
torului transporturi, pentru eficientizarea implementarii proiectelor si
implicit ameliorarea absorbtiei fondurilor alocate, este necesard capi-
talizarea la nivelul institutiilor implicate in gestionarea fondurilor post-
aderare a experientei acumulate in cei noud ani in implementarea
proiectelor de transport si mediu finantate din fonduri ISPA in Romania.

Principalele dificultati intdmpinate in implementarea proiectelor
ISPA n sectorul transporturi au fost cauzate, in general, de urmatorii
factori:

1. Proiectare de slaba calitate (pe parcursul executiei lucrarilor
au fost necesare modificari repetate ale solutiei tehnice, conducénd la
suprafete suplimentare de expropriat);

2. Intarzieri majore in procesul de licitare si contractare (da-
torate si termenelor lungi pentru solutionarea contestatiilor);

3. Exproprierea greoaie a suprafetelor de teren necesare (lipsa
unor evidente clare a titlurilor de proprietate);

4.  Lucrari suplimentare de relocare a utilitatilor fatd de cele in-
cluse in documentatia de atribuire;

5.  Expertizari suplimentare ale lucrarilor de arta (poduri,
podete, pasaje);

6.  Dificultati birocratice (obtinerea cu intarziere a certificatelor
pentru scutirea platii TVA);

7.  Atitudine neprofesionald din partea anumitor Constructori
reflectata in numarul mare de lucrdri neconforme, progresul fizic si fi-
nanciar scazut, intretinerea precara a infrastructurii existente, ori-
entarea vadita spre notificarea de revendicdri (speculdnd hibele
sistemului administrativ constructorii au reusit obtinerea unor sume
suplimentare fata de valoarea de contract acceptata, fundamentate
pe decizii ale comisiei de arbitraj - Dispute Adjudication Board - DAB,
situatie ce a generat un efort suplimentar considerabil de la bugetul
de stat pentru acoperirea acestor sume).

8. Management insuficient de riguros la nivelul Beneficiarilor
Finali si lipsa unei comunicari eficiente si capabilitdtii juridice pentru
solutionarea favorabila a claimurilor.

Procent
de
absorbtie

Alocari UE 2007-2010 (cumulat),
respectiv 2007-2013

in raport
cu
alocarea UE

1,85% 2.037.270.940 8.626.620.068
3,39% 4.560.000.000 19.870.000.000
5,55% 191.880.300.000 836.110.000.000
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Concluzii

O rata a mobilitatii in crestere constantd, un teritoriu destul de
vast de acoperit (a noua tara din Uniunea Europeand) si o populatie
cu o densitate ridicatd recomandd Romania ca o piata fertild pentru
transporturi. Modernizarea infrastructurii si cresterea vitezelor, pre-
cum si identificarea unor planuri centrate pe eficienta, vor conduce la
inregistrarea unei efervescente a investitiilor in transporturi, dupa
modelul inregistrat deja pe pietele occidentale.

Pe baza cregsterii semnificative a segmentului de transport, a libe-
ralizarii transportului, a finantdrii corespunzatoare a numeroaselor
proiecte ce vizeaza cresterea mobilitatii in sud-estul Europei sunt es-
timate transformari majore in procesul de atingere a statutului de
durabilitate.

Dezvoltarea infrastructurii de transport, integrarea eficientd a
modurilor de transport, cresterea calitatii serviciilor, sigurantei si con-
fortului, implementarea unor solutii de transport inteligent, pro-
movarea tehnologiilor cu emisii reduse de carbon reprezinta linii de
actiune principale pentru autoritati si operatorii de transport. Pentru
a valorifica si pentru a dezvolta si in Romania un sistem de transport
care si-a dovedit eficienta in alte tari europene sunt asteptate cola-
borari intre operatori, companiile de transport si autoritati care pot
aduce imbunatatiri semnificative ale situatiei actuale.

Implementarea corecta a politicilor in transporturi joacd un rol
cheie pe agenda mobilitatii durabile a Uniunii Europene, iar Romania
nu se poate pozitiona altfel, situarea in zona de intersectie a magis-
tralelor europene nord-sud si vest-est si denumirea de ,inima a vechii
civilizatii europene" nepermitandu-i o alta alternativa.
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Factori care influenteaza

Drd. ing. Andrei-Florin CLITAN,
Facultatea de Constructii U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

roducerea unui accident are loc din mai multe cauze. Aceste

cauze sunt strans legate de mai multi factori care pot favoriza
acest lucru. Prezentul articol prezinta factorii componenti ai sistemu-
lui de siguranta circulatiei, facand si o analiza a acestora.

Cuvinte cheie: siguranta circulatiei, factori, cauze accident, ve-
hicul, drum, factor uman.

Siguranta circulatiei

Siguranta traficului rutier reprezintd un indicator care se refera la
gradul de securitate pe care il au utilizatorii pe un anumit drum. Unul
dintre principalele pericole ale utilizatorilor de drumuri este probabi-
litatea unei coliziuni in trafic. Astfel de pericole pot fi reduse de catre
utilizatorii cdilor de circulatie prin construirea de drumuri in aliniere cu
cerintele ingineriei de trafic, prin aplicarea unor metode rationale de
control al traficului si prin conceperea vehiculelor rutiere astfel incat
acestea sa fie capabile sa reziste accidentelor si sa ii protejeze pe
pasagerii acestora.

Figura 1 - Cauzele accidentelor rutiere produse in Romania,
in primele sase luni ale anului 2011

in Roménia in primele 6 luni ale anului 2011 s-au petrecut 3.951
accidente grave, in urma acestora rezultand 849 de mori [1]. Con-

siguranta circulatie

form IGPR, cauza principald de producere a accidentelor a avut la ba-
za viteza excesiva, urmatd de traversarea neregulamentara a pieto-
nilor, neacordarea de prioritate pietonilor, neacordarea de prioritate
vehiculelor. Procentele in care au avut loc fiecare, precum si celelalte
cauze sunt prezentate in figura 1.

Factorii care influenteaza siguranta circulatiei

Siguranta circulatiei depinde de o multitudine de factori. De obi-
cei accidentele se produc printr-o combinatie de mai multi factori. Im-
prejurarile in care s-a produs un accident de circulatie se deduc cu
dificultate, si nu se poate afirma cu exactitate ca deductiile sunt com-
plete sau corecte in proportie de 100%. Factorii implicati in sistemul
de siguranta al circulatiei se impart in patru mari categorii [2]: dru-
mul (strada), vehiculul, mediul si factorul uman (figura 2).

SISTEMUL DE SIGURANTA A CIRCULATIEI
iN TRANSPORTURI

: \ ! !
‘ VEHICUL ‘ ‘ STRADA ‘ ‘ MEDIU ‘ ‘ UTILIZATOR ‘
\ \ y \
EDUCATIE
INGINERIA INGINERIA | 1\ GINERIA  INFORMARE
SIGURANTEL  SIGURANTEL | \eryry 1 ELEMENTE DE
VEHICULELOR  DRUMULUI s el

Figura 2 - Factorii componenti ai sistemului de
siguranta circulatiei

Figura 3 — Factorii care contribuie la producerea accidentelor
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Statistic, majoritatea accidentelor au loc datorita factorilor legati
de comportamentul uman [3]. In diagrama 3 avem prezentat rapor-
tul si modul in care factorii enumerati mai sus contribuie la produce-
rea unui accident.

Influenta drumului asupra sigurantei traficului rutier

Actiunea drumului asupra sigurantei traficului este la randul sau
influentata de o serie de elemente ale drumului:
marimea fluxurilor de circulatie;
Iatimea unei benzi;
numarul de benzi pentru fiecare sens;
separarea benzilor de circulatie pe directii;
Iatimea acostamentelor;
declivitatile longitudinale;
distanta de vizibilitate;
elementele curbelor in plan;
vizibilitatea n curbe;
rugozitatea partii carosabile;
starea carosabilului;
intersectiile de drumuri, la acelasi nivel, sau denivelate;
- gradul de trecere al drumurilor prin localitati.
La proiectare, pentru studiul sigurantei circulatiei trebuie sa
se tind seama de toate aceste elemente. Si chiar in acest caz, da-

VIA'[A ARE PRIORITATE

ca avem un drum corespunzator amenajat din toate punctele de
vedere enumerate mai sus, se pot produce in continuare acciden-
te din cauza celorlalti factori. Una dintre problemele de rezolvat
cat mai repede este cea a ,punctelor negre" (figura 4), zone in ca-
re au loc frecvent accidente cu caracteristici similare. Aceste zo-
ne necesitd o analiza amanuntita pentru identificarea cauzelor
si eliminarea lor cat mai rapid, chiar daca acest lucru inseamna
reproiectarea zonei respective.

La modernizarea sau reabilitarea drumurilor, in urma analiza-
rii datelor statistice privind siguranta circulatiei pe drumuri publice si
pe retelele de strazi, inginerii proiectanti vor trebui sd gaseasca solu-
tii de eliminare si prevenire a accidentelor rutiere, incd din faza de
proiectare a acestora.

Influenta factorului uman asupra sigurantei circulatiei

Comportamentul, atat al conductorilor auto, cat si al pietonilor
este unul din principalii factori de producere a accidentelor. Un con-
ducator auto reactioneaza diferit de un altul, la o situatie din trafic.
ins& chiar si in imprejuréri identice, acelasi conducdtor auto réspunde,
in functie de diversi factori: starea de oboseald, stres, preocupare,
atentie etc. Principalii factori umani, care influenteaza reactiile con-
ducatorului auto sunt:

Figura 4 - Harta punctelor negre din Romania
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- stresul;

- viteza de reactie;

- perceptia;

- starea psihicd momentana;
- aprecierea directiei;

- alegerea vitezei optime;

- orientarea;

- anticiparea sau prevenirea;
- experienta.

Influenta mediului asupra sigurantei circulatiei

Mediul influenteaza siguranta circulatiei printr-o serie de factori
fmpartiti in 5 mari categorii:

- localizare geografica: campie, deal, munte;

- starea vremii;

- clima;

- zona de radiatie ultravioleta;

- agresivitatea mediului.

Influenta autovehiculului asupra sigurantei circulatiei

Parcul de autovehicule este din ce in ce mai mare si mai variat.
Legislatia reglementeaza cerintele pe care trebuie sa le respecte un
autovehicul pentru a putea circula in sigurantd pe drumurile publice.
Siguranta circulatiei este direct afectatd de caracteristicile autove-
hiculelor: vechimea, performantele acestuia la sistemul de franare,
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directie, stabilitate, iluminare, starea de functionare, pneuri, masa si
dimensiunile autovehiculelor.

Concluzii

Siguranta circulatiei, este influentata de o multitudine de factori,
cu o legdtura intre ei, Insa toti acesti factori sunt subordonati fac-
torului uman. Factorul uman este cel care ia decizia in cazul conduce-
rii preventive, al intretinerii autovehiculului si al intuirii situatiilor
neprevazute sau dificile.

NOTA: Aceasta lucrare a beneficiat de suport financiar prin proiectul ,Studii
doctorale in stiinte ingineresti in scopul dezvoltarii societatii bazate pe cunoas-
tere - SIDOC", contract: POSDRU/88/1.5/S/60078, proiect cofinantat din
Fondul Social European prin Programul Operational Sectorial Dezvoltarea
Resurselor Umane 2007-2013.
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Managementul sigurantei circulatiei
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Drd. ing. Remus CIOCAN,
Facultatea de Constructii U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

iguranta circulatiei rutiere impune o participare responsabild si
lucidd a partilor implicate in traficul rutier. Proiectarea a trans-
format simple drumuri in cai de comunicatie performante care asigura
participantilor traficului o cdlatorie rapida si confortabild. Cresterea
rapida a traficului din ultimii ani a dus la o crestere direct proportionala
a numérului de victime din accidentele rutiere. In fata acestei pro-
bleme s-a dezvoltat stiinta care se ocupa cu studiul sigurantei par-
ticipantilor la trafic. Lucrarile de siguranta circulatiei se referd la re-
alizarea elementelor ce impun o viteza decenta si la corelarea tabloului
spatial al drumului cu necesitatile traficului rutier.
Cuvinte cheie: Siguranta circulatiei, Managementul traficului,
Confort optic.

Introducere

3. Selectarea contramasurilor;

4. Evaluarea economica;

5. Prioritatea proiectelor;

6. Evaluarea efectiva a sigurantei.

Fig. 1. Schema procesului de management al circulatiei [1]

Supravegherea retelei

Scopul si utilitatea managementului sigurantei circulatiei sunt ex-
plicate prin interactiunea directd cu operatiunile de planificare, pro-
iectare, executie si de intretinere pentru siguranta circulatiei.

Conceptul de management al
sigurantei circulatiei

Managementul sigurantei circulatiei constituie un proces complex,
care presupune masurarea si identificarea mai multor parametri, cum
ar fi: metode de diagnoza si imbunatatire a zonelor de interes, evalu-
area economicad, prioritatea proiectelor, proiectele pilot si evaluarea
efectiva a rezultatelor.

Procesul de management al
sigurantei circulatiei

Acest proces sugereaza pasii de monitorizare continud si reduce-
rea frecventei si gravitatii accidentelor de pe retelele de drumuri exis-
tente. Managementul sigurantei circulatiei include o serie de metode
utile pentru imbunatatirea punctelor negre, diagnoze, selectarea con-
tramasurilor, evaluarea economica, prioritatea proiectelor si evalu-
area efectiva a sigurantei:

1. Supravegherea retelei;

2. Diagnoza;
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Supravegherea retelei de drumuri se face cu ajutorul a patru
tipuri de camere video care monitorizeaza traficul, masoara viteza
de deplasare, inregistreaza numarul de autovehicule ce tranzitea-
za zona si care recunoaste si inregistreaza numarul de inmatriculare
al autovehiculelor. Datele se inregistreaza si se inmagazineaza de
catre operatori pe calculatoare, intr-un dispecerat care functioneaza
non-stop.

Fig. 2. Camere video pentru supravegherea traficului [6]
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Diagnoza

Analiza sigurantei circulatiei se face pe baza inregistrarilor incal-
carilor regulilor de circulatie si a accidentelor soldate cu victime in ba-
za de date a Inspectoratului General al Politiei Romane , Traffic and
Accidents Database" (TRADB).

»~Punctele negre" sunt tronsoanele de drum cu o lungime de 1.000 m
unde se produc pe perioadd continud de cinci ani un numar de minim

zece accidente rutiere in urma cdrora cel putin zece oameni sunt decla-
rati decedati sau grav raniti.

Fig. 3. Puncte de conflict int-o intersectie in cruce [4]

Selectarea contramsurilor

Selectarea contramsurilor pentru siguranta rutiera se face pe baza
diagnozei evenimentelor rutiere, a traficului de autovehicule, a pie-
tonilor care traverseaza sectorul de drum si nu in ultimul rénd a for-
melor de relief si a tabloului spatial al drumului.

in Romania, pentru asigurarea unui trafic sigur si fluent s-au folo-
sit diferite elemente precum:

1. sensuri giratorii cu o singura banda;

. insule de trafic la intrarile in localitati;

. separatoare de sens din parapete sau balize;

. refugii centrale pentru trecerile de pietoni;

. alveole pentru autobuze cu treceri pentru pietoni;

. drumuri cu patru benzi cu posibilitate de intoarcere in U;
. reamenajarea elementelor geometrice;

. dispozitive de calmare a traficului;

9. semnalizare si marcaj;

10. piste pentru biciclisti.

0 NO U WN

O atentie deosebita se acordd tronsoanelor de drum care pre-
zintd suprapuneri dezavantajoase ale elementelor geometrice
din plan cu cele din profil longitudinal. Se folosesc iluzii stereos-
copice care modifica tabloul perspectiv perceput de conducatorul
auto Tngustand partea carosabild prin marcaje rutiere special pro-
iectate.
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Fig. 4. Marcaje rutiere special proiectate [2]

Evaluarea economica

Evaluarea economica se face in baza unui buget alocat si a unei
solutii care va fi cea mai eficienta din punct de vedere financiar si va
avea cel mai mare impact asupra evenimentelor rutiere pentru care
a fost proiectat drumul. Cu ajutorul analizelor tehnice a mai multor
variante alese de specialisti in domeniu, va fi ales proiectul cel mai vi-
abil si cel mai potrivit pentru zona vizata.

Prioritatea proiectelor

Proiectele de modelare a tronsoanelor periculoase precum si a
celor care sunt depdsite de numarul de autovehicule si pietoni care il
tranziteaza sunt clasificate si apoi organizate intr-un program national
strategic pentru siguranta rutierd. Accentul se pune pe asigurarea
pietonilor care este partea cea mai vulnerabila a traficului si care poa-
te avea efecte letale la viteze ale autovehiculelor de peste 30 km/h si
scade sansele de supravietuire la peste 70 km/h.

Fig. 5. Facilitati de traversare pentru pietoni [5]

Evaluarea efectiva a sigurantei

Evaluarea efectiva a sigurantei circulatiei se face pe baza supra-
vegherii si a rezultatelor referitoare la accidentele rutiere dupa ce
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proiectul cu masurile specifice a fost implementat. Rezultatele finale
obtinute de inginerul de trafic si de reprezentanti ai Politiei Roméane
se vor compara cu rezultatele obtinute prin supravegherea retelei
inainte de a implementa masurile pentru imbunatatirea sigurantei
rutiere si se intocmesc tabele si rapoarte de evaluare care prezinta
proportia cu care un drum a devenit mai sigur.

Fig. 6. Reamenajarea elementelor drumului

VIA'[A ARE PRIORITATE

mand pasi si metode care au fost optimizate si adaptate la timp si
spatiu. Aceastd lucrare ofera o privire de ansamblu asupra modalitatii
de administrare, de efectuare a studiilor si de alegere a solutiilor care
oferd pietonilor, pasagerilor si conducatorilor auto un grad ridicat de
siguranta.

Bibliografie

[1] A.A.S.H.T.O. , “Highway safety manual”, 1st Edition,
Volume 1, Washington D.C., ©2010;

[2] Global Road Safety Partnership, "Speed management: a
road safety manual for decision-makers and practitioners”,
Geneva, ©2008;

[3] Mihai ILIESCU, ,Curs trafic si autostrazi®, Cluj-Napoca,
1993;

[4] Sorin Iovu RUS, ,Identificarea si gestionarea “punctelor
negre" (BLACK SPOTS) in judetul Cluj - Romania - Solutii de
eliminare/diminuare a zonelor rutiere unde exista un risc
sporit de producere a accidentelor grave de circulatie rutiera";

Concluzii

[5] C.N.A.D.N.R. , ,Catalog de masuri pentru siguranta cir-

Managementul sigurantei circulatiei este un proces complex care
se deruleaza de catre specialisti ingineri si reprezentanti ai Politiei ur-

IN MEMORIAM - ing. Sima UNGUREANU

L-am intalnit, pentru ultima oar3d, la sfar-
situl lunii martie, la Ploiesti, la Conferinta
Nationala a AP.D.P.

Aproape neschimbat, debordand de ace-
lagi optimism si revolta impotriva impostorilor
care nu-si fac bine meseria. Un OM care-si
facea simtitd prezenta oriunde se afla, co-
mentand curajos si zgomotos, in acelasi timp,
ceea ce i se parea nedrept.

A infruntat pana in ultima clipd destinul
nemilos, fard sa se planga sau sa-i deranjeze
pe cei din jurul sau. Si, n-a fost nici macar un
om bogat, asa cum sunt multi dintre cei care
au lucrat in sectorul de drumuri. Locuia in-
tr-un sat in apropierea municipiului Targo-
viste, iar singura lui avere autenticd o re-
prezentau copiii si stolurile de porumbei pe
care-i cregtea si-i dresa cu patima.

Nascut in ianuarie 1943, a absolvit Facul-
tatea de Cai Ferate Drumuri si Poduri in anul
1969, absolvind si studii postuniversitare in
domeniul proiectarii si realizarii cdilor de co-
municatii. A fost, rand pe rand, inginer, sef de
lot, sef de grupa proiectare, sef de santier, sef
de serviciu productie si Director general al
S.C.L.D.P. Dambovita S.A.

in cei 40 de ani de inginerie de drumuri, a
participat la executarea si intretinerea unor im-
portante obiective de infrastructura rutiera din
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culatiei in localitatile lineare", 2007;

[6] XXX, http://gabrieldima2000.blogspot.com/2009/02/atentie-

judetul Dambovita. A
proiectat si
drumul cdtre Manasti-

rea Dealul, peste 800 m

ziduri de sprijin si pra-

guri de fund n zone

extrem de dificile, a

intretinut o retea ru-

tiera de 750 km prin

reparatii si  terasa-

mente. A proiectat si

coordonat executia a

peste 150 km de dru-

muri in judetul Dam-

bovita. A coordonat si

executat, de aseme-

nea, si lucrdri de inginerie civila, precum
Banca Agricold Targoviste, lucrdri la Casa Po-
porului din Bucuresti, statia ,Aviatorilor" - Me-
trou, Bucuresti, precum si lucrari la C.O.S.
Targoviste, ARCTIC Gaesti, ROMLUX etc. A
fost si Presedinte al Filialei A.P.D.P. Munte-
nia, calitate in care a contribuit, in mod exem-
plar, la dezvoltarea si perfectionarea activi-
tatii Asociatiei Profesionale a Drumarilor din
Romania. El este cel care, cu mari eforturi, reu-
sise sa amenajeze la Pucioasa ,Casa Dru-
marului®, loc in care puteau veni la odihnd
si tratament colegi din toata tara.

executat

soferi-de-aici-ne-urmareste.html;
[7] XXX, http://www.cnadnr.ro/pagina.php?idg=62.

Am stat impreund la aceeasi masa, la
ultima Conferinta a A.P.D.P. Scérbit de po-
liticd, ipocrizie si imposturd, a crezut pa-
na in ultima clipa in respectul pe care socie-
tatea ar trebui sa-1 acorde meseriei de dru-
mar. Ca intr-o premonitie, am discutat ultima
oara despre porumbeii voiajori de care era
realmente indragostit. Probabil ca acum,
»Simache", cum fi spuneau prietenii, calato-
reste zambind, in inaltul cerului, insotit de un
porumbel alb...

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!



SOLUTII TEHNICE

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXI
DE DRUMURI SI PODURI NR. 106 (175)
DIN ROMANIA

Avantajele bitumului modificat cu polimeri

Ing. Eugen TUCA,
Directorul Serviciului Tehnic, Constructii si Industrie
OMV PETROM Marketing S.R.L.

VAN
I n zilele noastre, carosabilul este supus unor agresiuni din ce in ce

mai puternice. Aceste agresiuni provin atat din sporirea numaru-
lui de participanti la trafic cat si din depdsirea gabaritului, a noilor
modele de anvelope si a schimbarilor de clima din ultimii ani.

Datorita celor mentionate mai sus, apar deformatii permanente
premature.

Performanta unei imbracaminti asfaltice este influentata de doi
factori majori :

- compozitia scheletului mineral, granulometria, bitumul utilizat

si continutul de goluri;
- conditiile climatice, cantitatea si calitatea traficului.

Acesti factori dau nastere la trei tipuri majore de deformari per-
manente ale imbracamintilor asfaltice :

1 2 3

1. Faiantarea datorata oboselii (imaginea 1);

2. Fenomenul de fagdsuire, datorat temperaturilor ridicate (ima-
ginea 2);

3. Fisuri datorate temperaturilor scazute (imaginea 3).

Comportamentul imbracamintilor asfaltice la deformarile perma-
nente este influentat de urmatoarele:

e Componentele folosite (agregatele - granulometrie, duritate,
bitum - penetratie, valorile SHRP si volumetria acestor doua com-
ponente) joaca un rol esential;

¢ Clima (temperatura si radiatiile solare);

o Traficul (in special traficul greu) - sarcinile pe osie, tipul an-
velopelor si presiunea din ele, viteza traficului,...);

e Geometria drumului (latimea benzilor pe sens si eventualele fa-
gasuri).

Deformarile permanente apar in fiecare dintre straturi si cele mai
cunoscute motive sunt:

e Recompactarea in timp;

o Insuficienta stabilitate a mixturii;

e Deformarile vasco-plastice ale straturilor bituminoase.

Performanta mixturilor asfaltice se determina in laborator pe baza
interpretarii rezultatelor obtinute la teste privind comportamentul la
deformarile permanente, ale rigiditatii, la oboseala sau la temperaturi
scazute. Datorita factorilor de mediu si de trafic enumerati mai sus,
precum si a degradarilor tot mai numeroase ale carosabilului (cu con-
secinte economice si perturbatoare ale traficului), s-a impus gasirea
unor solutii eficiente acestor probleme. Una dintre aceste solutii o
reprezinta bitumul modificat cu polimeri.

Elastomerul din compozitia bitumului confera un comportament
vasco-elastic pronuntat, revenire elastica superioara si comportament
exceptional la oboseala si temperaturi scazute.

Pentru evidentierea comportamentului superior al bitumurilor
modificate cu polimeri fata de cele traditionale, au fost efectuate nu-
meroase studii si cercetari.

in continuare vom prezenta cateva dintre rezultatele unui studiu
efectuat pe mixturi asfaltice realizate atat cu bitumuri modificate cat
si cu bitumuri traditionale. Mixturile au avut la bazad aceeasi reteta
dar cu diverse tipuri de bitum

Graficul de mai sus prezinta curbele de fluaj a sase mixturi. Se
poate observa cu usurintd comportamentul diferit.
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AC 22 AC 22 AC 22 AC 22 AC 22 AC 22
binder binder binder binder binder trag
PmB PmB PmB 50/70 160/220 |50/70
10/40-60 | 25/55-65 | 45/80-65
fc 0.11 0.26 0.37 0.46 0.49 0.60
category | fcmax 0.2 | fcmax 0.4 | fcmax 0.4 | fcmax 0.6 | fcmax 0.6 | fcmax 0.8

Dupa cum se vede din tabelul de mai sus, diversele tipuri de bitum
influenteaza in mod evident fluajul. Cu cat factorul fc este mai mic, cu
atat mixtura are un comportament foarte bun la deformarile perma-
nente. O valoare mare denotd un comportament neadecvat la defor-
mari, fapt ce va duce la aparitia de fagase adanci in timp relativ scurt.

Mai departe vom vedea cum evolueaza valorile modulului de rigi-
ditate dinamica E*.

AC 22 AC 22 AC 22 AC 22 AC 32 AC 32 AC 22 AC 22
binder binder trag binder binder trag binder binder
PmB 160/220 | 50/70 PmB 50/70 50/70 50/70 PmB
45/80-65 25/55-65 10/40-60

E*

[MPa] 3932 4302 6147 7891 9972 10331 11220 11709

category | Smin3600 | Smin3600| Smin5500 | Smin7000 | Smin9000 | Smin9000 | Smin11000| Smin11000

Ultimele rezultate pe care le vom prezenta sunt de la testele efec-
tuate pe aceleasi mixturi, dar la temperaturi scazute.

Graficul A - temperatura de fisurare

Graficul B - efortul la fisurare
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Ac22 |Ac22 AC32 |Ac32 AC22 |Ac22 AC22 |Ac22
binder binder trag binder trag binder binder binder
mB PmB 50/70 |mB50/70 |50/70 |PmB mB PmB
50/70 | 10/40-60 25/55-65 | 160/220 | 45/80-65
fracture
E5E3 3.96 2.95 3.61 3.68 3.83 4.10 4.06 3.78
[MPa]
fracture
temp. -24.6 -24.6 265 | -27.2 -29.8 -31.0 -34.0 -36.0
[°C]

Parametrii de performanta din aceste grafice sunt temperatura de
fisurare (graficul A) si efortul la fisurare ( graficul B). Ambii parametrii
sunt evidentiati in tabel. Se poate observa foarte clar influenta tipu-
lui de bitum nu asupra efortului la fisurare, cat si asupra temperaturii
de fisurare.

in urma acestor teste putem desprinde o concluzie foarte
clara: bitumurile modificate cu polimeri sporesc performanta
mixturilor asfaltice.

Mixturile produse cu bitum modificat cu polimeri sunt caracteri-
zate de:

e Longevitate sporitd;

e Stabilitate indelungata;

¢ Foarte buna stabilitate la deformarile permanente;

e Foarte buna stabilitate la fisurile cauzate de temperaturi scazute

si oboseald;
e Ameliorarea adezivitatii datoritd prezentei polimerului.

Considerand evolutia tehnologiei in domeniu, OMV Petrom
Marketing S.R.L. a dezvoltat si comercializarea Bitumului modificat
cu polimeri, pe langa celelalte produse petroliere traditionale.

In prezent, compania noastré pune la dispozitie clientilor bitumul
modificat cu polimeri: OMV Starfalt PmB.

OMV Starfalt® PmB demonstreaza:

e Interval de plasticitate marit;

e Comportament vasco-elastic pronuntat;

e Foarte buna revenire elastica;

¢ Adezivitate excelentd indiferent de conditiile de clima.

Lucrari de referinta, executate pe teritoriul Romaniei:

Aeroportul International Baneasa - ,,Aurel VLAICU"

Reabilitarea pistei principale si a spatiilor auxiliare in perioada 11
mai 2007 - 12 octombrie 2008.

S-au folosit aprox 7.000 t de bitum modificat cu polimeri Starfalt
PMB 50-90S (noua denumire Starfalt PMB 45/80-65, conform SR EN
14023:2010).

Varianta ocolitoare Ploiesti-Vest

Reabilitarea si ldrgirea la doud benzi pe sens a 19 km din Centura
ocolitoare a Ploiestiului. Redata integral traficului in decembrie 2009.

Atat stratul de legdtura cat si stratul de uzura au fost produse cu
bitum modificat cu polimeri Starfalt PMB 25/55-65 si Starfalt PMB
45/80-65. 10kt.

Reabilitarea D.N. 2D Focsani - Ojdula

La reabilitarea celor 95 km s-au utilizat si 13.000 t de Starfalt
PMB 25/55-65 si Starfalt PMB 45/80-65 pentru straturile de legatura
si uzura.

Orice informatii suplimentare referitoare la comercializarea pro-
duselor OMV Petrom SA prin OMV Petrom Marketing SRL, puteti
obtine de la dI. Eugen TUCA - 0727.227.424 sau accesand site-urile:
WWW.Omv.ro si www.petrom.com
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Un tel - ,,Calitatea constructiilor’!

Ton SINCA
Foto: Emil JIPA

D oamna Inginer Elvira DUMITRESCU este

0 persoana interesanta! Chiar foarte in-
teresantd. Aceastd apreciere are la baza
urmatoarele coordonate: 1. Parcursul profe-
sional. Adica pregatirea pentru actualul loc
ocupat in ansamblul functiilor din domeniul
Infrastructurii Transporturilor din Romania;
2. Etapele vietii, pana la frumoasa varsta im-
plinita la 11 februarie 2012; 3. Aria preocu-
parilor extraprofesionale.

La scurta vreme dupa venirea pe lume, in
Chisinaul vestit pentru frumusetea lui, familia
intelectualilor roméani cu traditii si radacini
adanci in cinul preotilor ortodocsi a luat
drumul bejeniei, plecand din calea armatei
sovietice cotropitoare a Basarabiei in urma
odiosului pact Ribentrop-Molotov. Elvira
FAUR a facut primele patru clase primare in
comuna Cadar-Timis. Clasele a V-a si a VI-a,
intr-o altd comuna banateana - Liebling. A
fost nevoita sa incheie, in anul 1951, scoala
generald, iar in anii 1952 - 1955, a fost eleva
Liceului teoretic nr.1 din Banie. Doi ani, 1955
si 1956, a frecventat cursurile Institutului de
Mine din Bucuresti. Si-a continuat studiile
universitare la Institutul de Mine Petrosani,
iar in anul 1960 a sustinut Examenul de Stat,
cu nota maxima 10 (zece).

Rezultatele de exceptie in procesul de
invatamant au recomandat-o pe ténara in-
giner pentru postul de asistent universitar la
Catedra de Exploatdri miniere. Cu un stagiu
de sapte ani de cariera didactica, s-a trans-
ferat la Institutul de Proiectdri Miniere din
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Bucuresti si apoi la
Institutul de Studii
si Proiectari Hidro-
energetice, unde a
facut studii si cer-
cetari pentru bara-
jul de pe Dunare,
de la Drobeta-Tur-
nu Severin si pen-
tru barajul Oasa
Mica - Sebes.
Evaluandu-si
cu maturitate, cu

luciditate capaci-
tatea tehnico-ingi-
nereasca, nivelul

cunostintelor pro-
fesionale, in anul
1969 a luat o decizie care s-a dovedit a fi fost
deosebit de inteleapta: incadrarea la o insti-
tutie cu un binemeritat prestigiu, in acei ani si
pana la inceputul ultimului deceniu al Se-
colului al XX-lea, C.C.F. Bucuresti, unde a in-
fiintat Laboratorul de constructii C.C.F.
Asadar, de 43 de ani, Doamna Inginer
Elvira DUMITRESCU indeplineste functia de
Director al Laboratorului Central C.C.F.
Bucuresti. Ocuparea ,fotoliului” de director
nu a fnsemnat, nicidecum, punct pus capi-
tolului de studiu, de insusire a cunostintelor.
Activitatea de conducere a laboratorului s-a
impletit, armonios, cu frecventarea unor
cursuri de specializare, cu stadii de pregatire,
de perfectionare, pentru domeniile carora le
este arondatd competenta unitdtii, autoritate
incontestabild si legal statuatd pentru cons-
tructiile din infrastructura transporturilor din
Romania. Cateva
dintre formele de
studiu frecventate
ar putea fi enume-
rate astfel: Instru-
ire C.T.C. (in anul
1979); Programul
Calitatii lucrarilor
de montaj (1964);
Organizarea si con-
ducerea labora-
toarelor de analiza
si control (1987);
Cursul de per-
fectionare C.C.F.

Doamna Inginer Elvira DUMITRESCU

(1990); Cursul de perfectionare CEPROCIM
(1996);. Autorizatie ICLPUAT Bucuresti -
pentru sefi de laborator (1998); Autorizatie
CATC - MLPAT coordonator grupe speciali-
zate Agremente Tehnice (1999).

Acestor participari le pot fi addugate ex-
perientele in domeniu acumulate in perioade
scurte de cate sapte zile in Germania in anul
1999; in Franta in anul 2000; in Grecia in
anul 2001; in Austria, in cadrul carora a facut
studii si instruire specifica laboratoarelor de
mixturi asfaltice; agremente tehnice pentru
produse noi, in strdindtate si in Romania.

Alte forme practicate in scopul perfec-
tionarii profesionale au fost SELC-urile la care
a fost prezentatd cu studii si cu referate pe
teme de strictd specialitate, unele dintre aces-
tea fiind publicate in reviste de profil, in ma-
nuale, fie in calitate de autor sau de coautor.
Are inscrise referate si comunicdri in cadrul
unor conferinte internationale; Conferinte-
le STRABAG - Viena, in anii 2002 si 2005,
STRABAG TPA Gyzor Budapesta in 2004 s.a.

Competenta Laboratorului Central Cons-
tructii C.C.F. este exercitata in domeniul
incercarilor de laborator in constructii, in veri-
ficarea calitatii lucrarilor si a materialelor de
constructii, atat in laborator, cat si pe teren.
Intr-un registru al lucrérilor efectuate de-a
lungul anilor sunt evidentiate probele, in-
cercarile si expertizele pe importantele
santiere ale ,Transfagardasanului”; ,Metro-
ului” Bucuresti; Pasajul Suprateran Basa-
rab;Pasajul superior peste calea ferata la
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Otopeni; Autostrazii Bucuresti - Brasov;
Autostrazii Medgidia - Constanta; Aeroportu-
lui International ,Henri Coandd” si Aeropor-
tului din Sibiu; Reabilitarea Statiei de epura-
re a apei - Bucuresti; lucrari Petrom si pen-
tru toate tipurile de constructii civile, indus-
triale, edilitare, de drumuri si poduri din
intreaga tara.

Au fost efectuate incercari nedistructive
(carotaj sonic si impedanta mecanicd) la Po-
dul de la Cernavoda, la Podul de la Medgidia,
la Centura ocolitoare a municipiilor Sibiu si
Craiova, la pasajele de la Otopeni, Bdneasa,
Basarab; zona eoliana Tulcea.

Autoritatea si competenta Laboratorului
Central Constructii C.C.F. sunt atestate de ur-
matoarele: Certificatul de Acreditare RENAR
pentru incercari in domeniul materialelor si al
produselor pentru constructii; Autorizatie
ISC, ca laborator de gradul I, pentru efectu-
area de incercari si determindri; Autorizatie
AFER ca laborator pentru incercari si verificari
specifice produselor feroviare; Notificare la
Comisia Europeand Bruxelles; Autorizatie
pentru A.T.

O discutie cu Doamna Inginer Elvira DU-
MITRESCU despre managementul labora-
torului Central C.C.F. Bucuresti ne-a reliefat
cateva probleme absolut specifice si demne
de luat in seama. Mai intéi in relatiile interne
ale institutiei. De la bun inceput se impune
precizarea ca sunt cateva probleme de prin-
cipiu, care necesita o clarificare pe linie de
conducere, pe linie conceptuald. Este ade-
varat ca activitatea unitatii se circumscrie
economiei de piata. Dar, existd deci un dar:
productia laboratorului ,nu poate fi comen-
surata cu unitati de masurd specifice uni-
tatilor productive. Analizele, expertizele, ex-
perientele de laborator NU INTOTDEAUNA
POT FI INCADRATE IN UNITATI DE TIMP RI-
GUROS STABILITE! Studiile, incercarile, ex-
pertizele, in laborator, pe teren, au timpi bine
precizati, de la care nu pot exista si nu pot fi
acceptate abateri! Transferarea unor coman-
damente potrivite altor unitati nu poate fi
decat paguboasd. O anumita conceptie ,pro-
ductivista”: sa produci bine, rapid si ieftin,
adicd pe bani putini, iar dacd se poate
fara investitii, nu poate fi aplicata la persona-
lul laboratorului. Un om de laborator, un
specialist se formeaza in timp. Competenta
se dobandeste cu greu. Probabil ca la un nivel
de coordonare, problematica specifica labo-
ratorului se cere sd fie perceputa conform
exigentelor si calitdtii activitatii proprii. Mai
este si aspectul de care e necesar sd se tina
seama: nivelul de salarizare. Tinerii laboranti
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desfasoara activitati complexe din punct de
vedere tehnic si profesional, in unitati de timp
relativ scurte, cu o retributie... cu sperante de
mai bine!

intreaga activitate a fost consacrata an-
trendrii colectivului laboratorului in procesul
indeplinirii in conditiile ireprosabile a tuturor
obligatiilor pe linie profesionala. Normativele
si standardele in vigoare au fost pozitionate
permanent la importanta lor capitald. Pentru
toata lumea, de la cel cu experienta unanim
recunoscuta si pana la tanarul laborant nou
venit in colectiv, comportamentul profesional
si atitudinea fata de munca, fata de obiec-
tivele revenite au constituit conditia sine qua
non a calitdtii de angajat al Laboratorului
Central Constructii C.C.F. Pentru ca, sustine
Doamna Inginer Elvira DUMITRESCU, totali-
tatea calitatilor omului de laborator se evi-
dentiazd dupa o experienta si o educatie
dobandite in timp. In ultim3 instant, pres-
tigiul Laboratorului de Constructii C.C.F.
Bucuresti se afirma prin activitatea oamenilor
specializati pe timpul a mai mult de 20-25 de
ani. Ii enumer3, cu toatd consideratia, pe in-
ginerul Carolin NAVRAPESCU, pe tehnicie-
nii Mihai PETRESCU, Niculina DUCA, Puiu
CAMUI, Constantin ION, Madona SZABO.
Apreciaza implicarea responsabila a ingineri-
lor Gabriela SPANOCHE, Gabriela ANDRIES,
Ileana PASCU, a tehnicienilor Adina NITU,
Gigi NICOLAE, Flori CONSTANTIN.

Evident, performantele laboratorului se
datoresc oamenilor si dotarii unitatii cu apa-
ratura si cu instalatiile intrate in ,zestrea
tehnic3,. In limitele acceptate de ,dimen-
sionarea financiara” a existat o preocupare
pentru nivelul tehnic al aparaturii, la criterii
de performanta, pentru achizitionarea apara-
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turii necesara incercarilor impuse de normele
europene. Managementul laboratorului are
in vedere si extinderea domeniului de activi-
tate, local si in tara, prin infiintarea unor la-
boratoare mobile. Patronatul unitatii, prin
Adrian COSTIN si Horia GALATEANU, sustine
coordonatele de viitor ale laboratorului. In
aceasta ordine de idei se inscriu si cursurile
de perfectionare, la nivelul laboratoarelor eu-
ropene, precum si schimburile de experienta
cu laboratoarele cu traditii din tard. Este
avuta in vedere colaborarea cu universitatile
de Constructii, Geologie. Un ambitios pro-
gram de perspectiva este preconizat pentru
venirea in intdmpinarea celor aproape 200 de
societati de constructii, al caror obiectiv, in
actualele conditii, este constituit de ,masu-
rarea calitatii”! In aceastd ordine de idei,
Doamna Director Inginer Elvira DUMITRESCU
are opinia ca politica manageriala trebuie sa
fie cunoscuta si bine inteleasa de catre toti
angajatii care indeplinesc servicii de labora-
tor. Atributiile de conducere a laboratorului
devin, in timp, tot mai complexe. Acestea Ti
ocupa aproape intreaga disponibilitate profe-
sionald si inginereasca. O experienta de viata
i-a creat deprinderi si pentru pasiuni extra-
profesionale. Are un hobby: automobilismul.
A fost rasplétitd cu o ,DIPLOMA” a A.C.R.,
pentru ,merite deosebite in dezvoltarea mis-
carii automobilistice”. Ii plac excursiile, c3l3-
toriile, timpul petrecut in mijlocul naturii,
dansul latino si tangoul argentinian.

Merita toata admiratia Doamna Inginer
Elvira DUMITRESCU pentru ceea ce a reusit
pe plan profesional, pentru energia pe care o
dovedeste zi de zi, pentru frumosul si exce-
lentul exemplu pe care il ofera tinerilor colegi,
generatiei care ,bate la portile consacrarii!”
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Noutati in activitatea de

intretinere drumuri

Ing. Cristian ANDREI,

Directorul Directiei Intretinere si Siguranta Circulatiei
Ing. Demis IONITA,

Serviciul fntre;inere Drumuri - C.N.A.D.N.R.

ctivitatea de transport se desfasoara avand la baza doua ele-

mente esentiale importante si anume calea de transport (in cazul
C.N.A.D.N.R. S.A. - drumul national), care reprezintd elementul fix si
mijlocul de transport cu rol de element mobil, cu ajutorul caruia se
asigura deplasarea marfurilor si a persoanelor.

Corelarea celor doud elemente a fost si va ramane de mare im-
portantd pentru realizarea unui sistem de transport eficient, durabil
si in conditii de siguranta si confort.

C.N.A.D.N.R. S.A. a fost infiintata prin Ordonanta de Urgenta a
Guvernului nr. 84/2003, cu modificarile si completarile ulterioare, prin
reorganizarea Regiei Autonome Administratia Drumurilor Nationale.

Drumurile Nationale si Autostrazile sunt concesionate C.N.A.D.N.R.
S.A. pe o perioada de 49 de ani, in baza unui contract de concesiune
incheiat cu Ministerul Transporturilor si Infrastructurii.

Administrarea acestora intrd in sarcina Companiei Nationale de
Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania S.A. din cadrul Ministe-
rului Transporturilor si Infrastructurii care desfdsoard activitdti de
interes public national in domeniul managementului, intretinerii si
operdrii retelei nationale de transport, in conformitate cu Ordonanta
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, cu modificarile si
completarile ulterioare.

in acest context, C.N.A.D.N.R. S.A. administreaz3 prin interme-
diul celor sapte Directii Regionale de Drumuri si Poduri (Bucuresti,
Craiova, Timisoara, Cluj, Brasov, lasi si Constanta) o retea de aproxi-
mativ 15.753 km de Drumuri Nationale.

Pentru gestionarea activitatii de intretinere pe timp de iarnd Com-
pania are reglementat modul de organizare a interventiilor pentru
combaterea poleiului si a inzapezirii drumurilor si asigurarea viabi-
litatii acestora prin ,Normativul privind prevenirea si combaterea

inzapezirii drumurilor publice® Indicativ 525/2005, revizuit in anul
2011.

Pana in anul 1997, in fosta Regie Autonoma Administratia Na-
tionald a Drumurilor toate activitatile de intretinere vard/iarna se
executau in regie proprie, cu peste 16.000 de angajati, fata de aproxi-
mativ 6.000 de angajati in prezent.

fncepand cu 1997, activitatea de intretinere pe timp de vard a fost
externalizata prin infiintarea, pe aceleasi regiuni ale D.R.D.P. 1-7 a unor
societdti comerciale prin preluarea de personal si dotari din cadrul
D.R.D.P. 1-7, respectiv formatiile de mixturi asfaltice si statii de betoane.

fn anul 2001 a fost externalizatd si activitatea de mecanizare prin
infiintarea pe acelasi principiu de societdti comerciale prin preluarea
de personal si utilaje din cadrul D.R.D.P. 1-7.

in concluzie, din cauza faptului cd activitatea de intretinere va-
ré/iarnd a fost externalizata s-a ajuns la disfunctionalitdti ale activi-
tatii de intretinere vard/iarnd, data fiind imposibilitatea asigurarii in
totalitate a bugetului necesar si imposibilitatea asigurarii lucrarilor
programate la un nivel care sa asigure conditiile optime de siguranta
si confort ale utilizatorului drumului.

Putinele utilaje proprii folosite la activitatea de deszdpezire au o
durata de viata expiratd si necesita costuri mari de intretinere (spre
exemplificare - autofreze cu an de fabricatie 1960).

Ca urmare a experientei din iarna 2011-2012, cand din cauza ca-
derilor abundente de zapada, asociat cu fenomenul de viscol, mai mult
de 3.000 km de drumuri nationale au fost inchise datoritd dotarilor cu
utilaje invechite a C.N.A.D.N.R. S.A. si posibilitatilor limitate ale fir-
melor angajate prin contract. Aceasta iarnd a dovedit ca este necesara
o retehnologizare si o redimensionare a parcului propriu de utilaje spe-
cializate pentru deszdpezire in vederea optimizarii acestei activitdti care
pe termen mediu si lung conduce si la reducerea costurilor.

Criteriile care au stat la baza analizei in vederea dotarii cu utilaje
de deszdpezire a C.N.A.D.N.R.-S.A. au fost urmatoarele:

e realizarea in procent de 60% a activitatii de deszapezire in regie

proprie;
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o utilizarea utilajelor in proportie de 88% si pentru activitatile de

intretinere curentd pe timp de vara;

o reducerea costurilor cu 35-40% prin desfasurarea activitatii de

deszapezire in regie proprie;

e incadrarea drumurilor pe niveluri de viabilitate pentru iarna

2011-2012, calculul fiind efectuat pentru nivelul 1, nivelul 2 si

nivelul 3 de viabilitate pe timp de iarng;

e numarul de utilaje a fost stabilit in conformitate cu prevederile

»~Normativului privind prevenirea si combaterea inzdpezirii dru-

murilor publice, Ind. AND 525/2011", tabelul 2 - formatia de uti-

laje si echipamente corespunzatoare nivelului de interventie
pentru valoarea minima de kilometri echivalenti;

o utilaje proprii invechite, achizitionate in perioada 1960-1994, cu

durata de viata depasite.

Un mijloc eficient pentru apararea sectoarelor de drum grav inza-
pezibile il constituie perdelele de protectie si panourile parazdpezi.

Perdelele forestiere de protectie sunt formatiuni cu vegetatie
forestierd, infiintate prin plantare, cu lungimi diferite si Iatimi relativ
inguste, amplasate la 0 anumita distantd unele fata de altele sau fata
de un obiectiv, cu scopul de a-I proteja impotriva efectelor unor fac-
tori naturali.

Infiintarea perdelelor de protectie are loc pe baza unor studii de
fezabilitate iar necesitatea infiintarii lor a fost stabilitd pe baza crite-
riului eficientei economice fata de solutia amplasarii de panouri pa-
razapezi, avand in vedere durata intreruperilor de circulatie in timpul
iernii si costul ridicat al lucrdrilor de deszapezire. Prin Hotararile de
Guvern nr. 994/2004 si 699/2006 s-au programat 2.738 ha de per-
dele de protectie amplasate paralel cu drumul national pe o lungime
de 870 km.
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fniarna 2011-2012, pe drumurile nationale s-au montat pe o dis-
tanta de 162.780 m panourile parazdpezi. Un necesar de panouri
parazdpezi pentru apararea drumurilor nationale de inzapeziri ar fi de
1.376.291 ml, din care pe autostrazi 142.802 ml si 1.233.489 ml pe
drumurile nationale deschise traficului international.

fn cadrul C.N.A.D.N.R. S.A., la data prezent4 sunt in desfsurare
contracte de intretinere multianuald vard/iarnd. In cadrul acestor con-
tracte este cuprinsa activitatea de deszapezire pe timp de iarna iar pe
timp de vara activitatea de intretinere periodicd (lucrdri de covoare bi-
tuminoase, straturi rutiere foarte subtiri cat si tratamente bitumi-
noase) si activitatea de intretinere curenta.
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in prezent sunt in procedura de achizitie incheierea unor contracte
pentru achizitia de automaturdtoare stradale precum si a unor auto-
speciale cu nacela.

Automaturatoarele stradale sunt folosite pentru executarea si
mentinerea curateniei pe autostrazi in dreptul parapetului axial acolo
unde se depoziteazd materialul antiderapant imprdstiat de catre
autoutilajele de deszapezire. Aceste auto-
maturdtori sunt dotate cu echipament de
aspirare pentru recuperarea materialului
antiderapant.

O altd procedura in curs de desfasurare
consta in incheierea unui contract de achi-
zitie a 256 automixte in leasing.

Aceste automixte sunt folosite pentru
deplasarea personalului, a materialelor cat
si a uneltelor folosite la activitatea de in-
tretinere pe timp de iarna si intretinerea pe
timp de vara.

in cazul in care autoutilitarele sunt pro-
prietatea C.N.A.D.N.R. S.A., din punct de
vedere al eficientei si al timpului de inter-
ventie in caz de accidente sau calamitdti
naturale, consideram ca se asigura un con-
trol eficient la nivel de sectii si D.R.D.P.
datorita faptului cd, soferii auto sunt anga-
jati ai sectiilor, respectiv D.R.D.P.-urilor,
eliminandu-se timpul de solicitare si ras-
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punsul unui eventual furnizor de servicii de inchiriere.

Tinem sa precizam faptul ca aceste masuri sunt prinse in strate-
gia de intretinere a C.N.A.D.N.R. pe termen mediu si lung, urmand ca
ele sa conduca atat la reducerea costurilor privind activitatea de in-
tretinere curentd, cat si la asigurarea unor conditii sporite de confort
si siguranta pe drumurile nationale aflate in administrare.
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Programul de activitate
al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri
din Romania pe anul 2012

A. Activitati organizatorice

1. Atragerea de noi membri individuali si
colectivi in cadrul filialelor, atat in tara cat si
din strainatate, pastrand criteriul de calitate
profesionald.

Termen: permanent

2. Atragerea de noi membri individuali si

B. Activitati tehnice si stiintifice

Luna mai 2012

1. Simpozionul “Tehnologii si materiale noi in constructia si intretinerea dru-

murilor si a podurilor”, editia a IX-a

Luna iunie 2012

colectivi pentru a se inscrie in Asociatia Mon-
diald de Drumuri (AIPCR).

Termen: permanent

3. Organizarea de cursuri de calificare in
diverse meserii — curs postliceal pentru tehni-
cieni in constructii si administrarea drumu-
rilor, laboranti si maistri. Continuarea cursului

Nivel national

A.P.D.P.

EUROHOT pentru tehnicienii de drumuri.
Termen: permanent
4, Extinderea formei de pregatire continua.
Termen: permanent
5. Informare asupra activitatii comitetelor
tehnice A.P.D.P.
Termen: trim. III 2012

1. Simpozion stiintific ,Cercetare, administrare rutiera - C.A.R. 2012” in organi-
zarea U.T.C.B. Colectivul de Drumuri si Filiala BUCURESTI a A.P.D.P.

Luna iulie 2012

1. Realizarea unui sector experimental cu filer activ chimic Bitucal produs de so-
cietatea Carmeuse

Luna octombrie 2012

1. Intalnirea de lucru a Comitetului Tehnic AIPCR de Terminologie

2. Organizarea cu sprijinul D.R.D.P. Timisoara si al Facultdtii de Constructii a
Conferintei Nationale ,Strategie si realizari pentru crearea retelei de autostrazi
din Romania” cu prezentarea aspectelor semnificative semnalate in perioada
constructiei tronsonului Arad - Timisoara al Autostrazii Al.

3. Masa rotunda cu tema ,Utilizarea bitumului modificat la lucrdrile de drumuri”

Luna noiembrie 2012

1. Organizarea in colaborare cu AGIR - Filiala Timis, Facultatea de Constructii si
D.R.D.P. Timisoara a unei dezbateri in cadrul manifestarilor prilejuite de Sap-
tamana Calitatii

2. A VIII-a editie a simpozionului ,Siguranta circulatiei in actualitate - Participam
la trafic, suntem responsabili”, in colaborare cu U.T.C.N. sectia C.F.D.P.

Nivel teritorial

Nivel teritorial

Cluj-Napoca - Filiala TRANSILVANIA mai 2012

Bucuresti - Filiala BUCURESTI

Brasov - Filiala BRASOV iunie 2012
julie 2012

Timisoara - Filiala BANAT
Nivel international
Timisoara - Filiala BANAT
Nivel national

Iasi - Filiala MOLDOVA
Nivel teritorial

Timigoara - Filiala BANAT
Nivel teritorial
Cluj-Napoca

- Filiala TRANSILVANIA
Nivel national

octombrie 2012

noiembrie 2012

C. Activitatea publicistica si de docu-
mentare

1. Sprijinirea de catre A.P.D.P. a aparitiei
lunare a Revistei ,Drumuri Poduri”.

2. Accesul tuturor membrilor la con-
sultarea revistelor de specialitate din strai-
natate, la care A.P.D.P. este abonata (Routes
- Roads, World Highways, Revue Generale,
Route Actualite, Bridge, Transportation Re-
search Record).
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D. Activitati economice

1. Urmarirea de catre toate filialele a in-
casarii cotizatiilor, sursd financiara impor-
tanta pentru activitatea asociatiei.

Termen: lunar

2. Verificarea activitatii economico - fi-
nanciare la toate filialele A.P.D.P.

Termen: sem. I 2012

E. Activitati sociale
1. Organizarea de vizite tehnice si excur-

sii de catre filialele cu centre universitare
pentru membri si studenti.

Termen: trim. III 2012

2. Organizarea de activitdti sportive
in cadrul filialelor si a unor concursuri pe
tara (sah, fotbal, tenis de masa) etc. Loc de
desfdsurare: Suceava - Filiala SUCEAVA.

Termen: trim. II i III 2012

3. Sarbatorirea Zilei Drumarului la toate
filialele, in 5 august 2012.
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Va prezentam A3:

Autostrada Bucuresti - Brasov

Ing. Vasile CHIUARU
Director, Directia Investitii
C.N.A.D.N.R. S.A.

ezvoltarea infrastructurii de transport

reprezinta o conditie necesara pentru
implementarea cu succes a prioritatilor de
dezvoltare a Romaniei pentru perioada 2007-
2013, contribuind la cresterea mobilitatii
persoanelor si a marfurilor, la integrarea po-
lilor regionali cu reteaua transeuropeana de
transport, la dezvoltarea infrastructurii de
transport regionale si locale.

Autostrada Bucuresti - Brasov face
parte din strategia de dezvoltare si se in-
cadreazd in Programul National de moder-
nizare a drumurilor si de construire a unei
retele de autostrazi si drumuri expres apro-
bat prin Hotdrdrea Guvernului cu nr.947 din
14 august 1990, precum si din obiectivele
Planului de Amenajare a Teritoriului National,

aprobat prin Legea 363 din 21 septembrie
2006 (anterior prin Legea nr.71 din 1996).
Autostrada Bucuresti-Brasov se desfasoa-
ra pe lungimea a 173,3 km si este impartita
in urmatoarele sectiuni:
Sectiunea 1A, Bucuresti - Moara Vlasiei
(km 0+000 - km 19+500);
Sectiunea 1B, Moara Vlasiei - Ploiesti
(km 194500 - km 62+4000) ;
Sectiunea 2, Ploiesti - Comarnic (km
62+000 - km 110+600) ;
Sectiunea 3, Comarnic - Predeal (km
1104600 - km 146+800) ;
Sectiunea 4, Predeal - Cristian - Codlea
(km 1464800 - km 173+300).

Obiectivul de investitii Autostrada Bucu-
resti - Brasov are urmatorii indicatori tehni-
co-economici, aprobati prin Hotardrea Gu-
vernului Romaniei nr.507 din 19 aprilie 2006,
modificata ulterior prin Hotararea Guvernului
cu nr.737, din 9 iulie 2008:

Tronsonul Bucuresti - Ploiesti

Tronsonul Bucuresti - Ploiesti al Autostra-
zii Bucuresti - Brasov traverseazad localitatile:
Municipiul Bucuresti (sectorul 2), orasul Vo-
luntari, comunele Stefanestii de Jos, Dascalu,
Moara Vlasiei, Snagov, Gruiu care apartin de
judetul Ilfov, precum si comunele: Nuci, Balta
Doamnei, Gherghita, Olari, Draganesti, Dum-
brava, Rafov, Berceni si Barcanesti, din
judetul Prahova.

Pentru executia lucrarilor de proiectare si
construire a Tronsonului Bucuresti-Ploiesti au
fost incheiate contractele:

e Sectiunea 1A Bucuresti - Moara

Vlasiei, km 0+000 - km 19+500

1. Date generale:

Contract nr.93/11990/18 iunie 2007,
incheiat cu JV Impresa Pizzarotti & Tirrena
Scavi.
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Amplasament: Bucuresti - Judetul Iifov;

Consultant: Asocierea CONSITRANS &
CONSULGAL, supervizare lucrdri si perioada
de garantie de buna executie pentru tot Tron-
sonul Bucuresti - Ploiesti.

2. Date tehnice:

e Lungime totald = 19,5 km;

e Sectorul: Soseaua Petricani - Centura
Bucuresti (km 04000 - km 6+550) Autostra-
da urbana;

Platforma drumului = 28,00 m;

Parte carosabila = 2 x 10,50 m (trei benzi
de circulatie pe sens).

Sectorul: Centura Bucuresti - Moara Vla-
siei (km 6+550 - km 19+500) / Autostrada
extraurbana;

Platforma drumului = 35,00m;

Parte carosabild = 2x11,25m (trei benzi
de circulatie pe sens).

e Lucrari de arta:

Poduri: trei bucati - Lungime totald 416 m;

Pasaje pe autostrada: trei bucdti - Lungi-

me totald 1.326 m;

Pasaje peste autostrada: patru bucati -

Lungime totala 480 m;

Sistem rutier proiectat:

e 5 cm beton asfaltic MASF 16;

e 6 cm binder BAD 25;

e 7 cm mixtura asfalticd AB2;
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e 25 cm balast sta-
bilizat cu ciment;
e 30 cm balast;
e 15 cm strat de
forma.
Pe sectorul Auto-
strazii, podurile sunt
alcdtuite din supra-
structuri separate (una
pentru fiecare sens de
mers), fiecare cu Iati-
mea egald cu 12,1 m
(pentru sectiunea de
la km 04000 la km
6+4500) sau 15,75 m
(pentru sectiunea de la km 6+500 la km 19+
500). Pentru pasaje latimea a fost stabilita
la 11,30 m in mediul urban si 10,50 metri in
mediul extraurban).

1. Sistemul de iluminat

Va fi asigurat iluminatul public la nodurile
rutiere si la intersectiile amenajate in sens gi-
ratoriu, inclusiv pe sectorul de autostrada cu
profil urban.

2. Date privitoare la stadiul realizarii
investitiei:
e Sectiunea 1A - Bucuresti - Moara

AUTOSTRAZI

Vlasiei, km 0+000 - km 19+500
Valoare contract (initiala):
612.403.134,89 de lei (inclusiv TVA);
Valoare Contract + Acte Aditionale:
823.147.933.37 de lei (inclusiv TVA);
Durata de executie finala:

94 de luni, dintre care 36 de luni perioa-
da de Garantie;

Ordin de incepere a lucrérilor (data):

21 mai 2008;

Termen PIF:

5 Octombrie 2012, conform contractului;
Sursa de Finantare:

Bugetul de Stat.



AUTOSTRAZI

3. Stadiu Fizic:

Defalcarea stadiului fizic pe sub-sectiuni:

- km 04000 - km 64550 - 2 %, termen
de finalizare: 5 octombrie 2012;

- km 6+550- km 19+500 - 95 %, termen
de finalizare: 15 mai 2012.

e Sectiunea 1B: Moara Vlasiei - Plo-

iesti, km 19+500 - km 62+000

1. Date generale:

Contract nr.93/17731/26 octombrie 2006
incheiat cu Asocierea dintre firmele: S.C.
Spedition UMB S.R.L., S.C. PA & CO Interna-
tional S.R.L., S.C. Euroconstruct Trading 98
S.R.L. si S.C. Tehnostrade S.R.L.

Amplasament: Judetele IIfov si Prahova.

Consultant: Asocierea CONSITRANS &
CONSULGAL, supervizare executie lucrari si
perioada de garantie de buna executie pentru
tot tronsonul Bucuresti - Ploiesti.

2. Date tehnice:

e Lungime totala = 42,50 km;

e amenajare intersectii:

- km 24+100 - Nod rutier Snagov;

- km 624000 Amenajarea intersectiei cu
Centura Ploiesti-Vest;

Platforma drumului = 26,00 m;

Partea carosabild = 2 x 7,50 m (2 benzi
de circulatie pe fiecare sens).

e Lucrari de arta;

Poduri: 11 bucati - lungime totala 1.267 m;

Pasaje: 17 bucati - lungime totald 1.000 m.

Sistem rutier:

e 5 cm beton asfaltic MASF 16;

e 6 cm binder BAD 25;

e 7 cm mixtura asfalticd AB2;

e 25 cm balast stabilizat cu ciment;

¢ 30 cm balast;

e 15 cm strat de forma;

3. Date privitoare la stadiul realiza-
rii investitiei:

Valoare Contract (initiald):
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836.074.988,77 de lei
(inclusiv TVA);
Valoare Contract+Acte
Aditionale:
1.073.386.946,74 de
lei (inclusiv TVA);
Durata de executie:
90 de luni, din care 36
de luni - Perioada de
Garantie;
Ordin de incepere a
lucrarilor:
26 iunie 2007;
Data limita pentru fi-
nalizarea lucrarilor:

15 mai 2012;

Sursa de Finantare:

Bugetul de Stat;

4. Stadiul fizic general: 85,00 %
Defalcarea stadiului fizic pe sectoare:

- Km 194500 - km 314775 - 75% - Eu-
roconstruct Trading 98 S.R.L.;

- Km 31+775 - km 464500 - 92% - PA &
CO International S.R.L;

- Km 46+500 - km 48+200 - 60% - Eu-
roconstruct Trading 98 S.R.L.;

- Km 484200 - km 62+000 - 100% -
Spedition UMB S.R.L.;

Pe toata lungimea ei, adica pe cei 173,3 km,
Autostrada Bucuresti-Brasov poate fi apreciata
ca un original sirag de lucrari de arta: tuneluri,
pasaje, poduri, podete, cu spatii de servicii, cu
parcdri de scurtd durata.

Din documentatiile existente la Departa-
mentul Autostrazi, am extras cateva cifre ca-
re pot oferi o imagine a celei mai noi artere
moderne din tara noastra. Pentru tronsonul
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Bucuresti - Ploiesti, pe sectiunea Moara VIa-
siei - Ploiesti, au fost proiectate 45 de podete
si un numar de 19 subtraversari.

Vor fi in exploatare opt poduri: peste
balta Cociovalistea, peste Valea Vidsiei, Valea
Teiului, peste paradul Gruiu, peste paraul
Ghighiu, precum si peste cele trei rauri pe ca-
re le intdlneste in traseul desfasurat: Ialo-
mita, Prahova, Teleajen.

Pentru detaliere, enumeram lucrarile
de arta si constructiile de pe Sectiunea 1A,
Bucuresti - Moara Vlasiei: Nodul rutier pe
Soseaua Petricani, la debutul autostrazii,
(km 0+000), Podul peste Balta Saulei
(km 0+630), Nodul rutier la str. Gherghitei
(km 0+875), Pasajul superior peste Magis-
trala feroviara 800, Bucuresti - Constanta;
Nodul rutier Popasului (km 2+775), Nodul
rutier Centura Bucuresti (km 6+550), Pasa-
jul peste calea ferata si Centura Bucuresti
(km 6+550), Podul Cretuleasca (km 8+350),
Podul peste Valea Mostistea (km 15+650),
Pasajul peste Magistrala feroviara 700, Bu-
curesti - Galati (km 18+570); Nodul rutier
Moara Vlasiei (km 19+500), inca alte pasaje
peste autostrada la pozitiile km 84950,
114300, 11+700 si 16+580. Pe acelasi tron-
son se vor afla in exploatare spatii de ser-
viciu, parcari de scurta duratd, puncte de
sprijin si intretinere.

Autostrada a fost proiectata fiind avute in
vedere si prevederile de mediu, de ecologie.
In aceastd ordine de idei amintim si amena-
jarea, prin constructie, a pasajelor inferioare
la dispozitia animalelor pentru traversare
(poz. km 43+825; km 48+167).
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Revendicari, Dispute si Arbitraj

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

(continuare din numarul trecut)

20.7 Solutionare pe Cale Amiabila

In cazul in care se transmite o Tnstiintare
de nemultumire, conform prevederilor Sub-
Clauzei 20.6 [Obtinerea Deciziei Comisiei de
Adjudecare a Disputelor], ambele Parti vor in-
cerca sa solutioneze Disputa pe cale amiabild
inainte de inceperea arbitrajului. Cu exceptia
cazurilor in care Partile stabilesc altfel, arbi-
trajul poate incepe la sau dupad 28 de zile de la
data la care a fost trimis3 Instiintarea de ne-
multumire, chiar daca nu s-a facut nici un efort
de solutionare a disputelor pe cale amiabild.

20.8 Arbitrajul

Exceptand cazurile in care disputele se
solutioneaza pe cale amiabild si cu conditia
neaplicarii prevederilor Sub-Clauzei 20.9
[Nerespectarea Deciziei Comisiei de Adjude-
care a Disputelor], orice disputd pentru care
decizia CAD (daca exista) nu a devenit finald
si obligatorie va fi solutionata prin arbitraj in-
ternational. Dacd nu se stabileste altfel de
catre ambele Parti:

(a) disputa va fi solutionatd potrivit Re-
gulamentului de Arbitrare al Camerei
Internationale de Comert,

(b) disputa va fi solutionata de catre trei
arbitri numiti in conformitate cu pre-
vederile acestui Regulament, si

(c) arbitrajul va fi condus in limba de co-
municare definita de prevederile Sub-
Clauzei 1.4 [Legea si Limba].

Arbitrul (arbitrii) va avea autoritate de-
plind de a accesa, analiza si revizui orice cer-
tificat, stabilire a modului de solutionare,
instructiune, opinie sau evaluare facuta de
Reprezentantul Beneficiarului, si orice decizie
a CAD, relevantd pentru solutionarea dispu-
tei. Reprezentantul Beneficiarului nu va putea
fi impiedicat de a fi convocat drept martor si
a prezenta arbitrului (arbitrilor) dovezi refe-
ritoare la orice problema care sa aiba rele-
vanta in disputa.

Nici una dintre Parti nu va fi limitata in acti-
unile sale de prezentare in fata arbitrului (arbi-
trilor) a dovezilor sau argumentelor prezentate
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anterior CAD in vederea obtinerii unei decizii,
sau a motivelor prezentate in instiintarea de
nemultumire. Orice decizie luata de CAD va fi
acceptatd ca proba in procesul de arbitraj.
Arbitrajul poate incepe fnainte sau dupa
terminarea Lucrarilor. Obligatiile Partilor, ale
Reprezentantului Beneficiarului si ale CAD nu
vor putea fi modificate datoritd derularii unui
proces de arbitraj in timpul executiei Lucrarilor.

20.9 Nerespectarea Deciziei Comisiei
de Adjudecare a Disputelor

In cazul in care o Parte nu respectd de-
cizia CAD, indiferent daca este obligatorie sau
finala si obligatorie, atunci cealalta Parte, fara
a fi prejudiciatd de orice alt drept pe care-I
poate avea, se poate adresa arbitrajului con-
form prevederilor Sub-Clauzei 20.8 [Arbitra-
Jjul] pentru o rezolvare sau reparare prompta,
dupa cum este cazul. Acestei situatii nu i se
vor aplica prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Ob-
tinerea Deciziei Comisiei de Adjudecare a Dis-
putelor] si Sub-Clauzei 20.7 [Solutionarea pe
Cale Amiabilad].

20.10 Dispute care Apar pe Parcursul
Perioadei Serviciilor de Exploatare

Disputele care apar pe parcursul Perioa-
dei Serviciilor de Exploatare si care nu pot fi
rezolvate intre Parti vor fi solutionate de CAD
formata dintr-o singura persoana (,,CAD pen-
tru Servicii de Exploatare"). Aceasta persoa-
na va fi convenitd si numita de comun acord
de cdtre Parti la data emiterii Certificatului de
Punere in Functiune.

Daca Partile nu pot conveni asupra per-
soanei care va reprezenta CAD pentru Ser-
vicii de Exploatare, atunci persoana va fi
numitd conform prevederilor Sub-Clauzei
20.4 [Esecul Numirii Comisiei de Adjudecare
a Disputelor].

Aceasta persoand va fi numitd pentru un
termen de cinci ani. La sfarsitul fiecarei perioa-
de de cinci ani, o noua persoana care sa repre-
zinte CAD pentru Servicii de Exploatare va fi
convenita si numita. Daca ambele Parti si per-
soana numita anterior convin, persoana poate fi
reconfirmata pentru un al doilea (sau al treilea
sau al patrulea, dupa caz) termen de cinci ani.

Acordul dintre Parti si CAD pentru Servicii

de Exploatare va incorpora ca referintd Con-
ditiile Generale ale Acordului de Adjudecare
a Disputelor continut in aceste Conditii Ge-
nerale, cu amendamentele convenite de co-
mun acord de catre semnatari.

Conditiile remunerarii CAD pentru Servicii
de Exploatare vor fi convenite de comun
acord de catre Parti la negocierea conditiilor
de numire in functie. Fiecare Parte va fi res-
ponsabild de plata unei jumatati din suma
stabilita pentru remuneratie.

Procedura obtinerii deciziei CAD pentru
Servicii de Exploatare va fi in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Obtinerea
Deciziei Comisiei de Adjudecare a Dispute-
lor], iar CAD va da decizia sa in termen de 84
de zile dupa primirea raspunsului celeilalte
Parti sau, daca un astfel de raspuns nu este
primit, in termen de 105 zile dupa primirea
revendicarii si a documentatiei justificative de
la Partea care inainteaza Disputa.

Numirea CAD pentru Servicii de Exploa-
tare va expira la cinci ani dupa data numirii
sale cu exceptia cazului in care numirea nu
este prelungita pentru o noua perioadad de
cinci ani, asa cum este mentionat mai sus.

Daca oricare dintre Parti este nemultu-
mitd de decizia CAD pentru Servicii de Ex-
ploatare, se vor aplica prevederile Sub-
Clauzei 20.6 [Obtinerea Deciziei Comisiei de
Adjudecare a Disputelor], 20.7 [Solutionare
pe Cale Amiabild], 20.8 [Arbitrajul] si 20.9
[Nerespectarea Deciziei Comisiei de Adjude-
carea Disputelor].

20.11 Expirarea Numirii Comisiei de
Adjudecare a Disputelor

Daca intre Parti apare o disputa referi-
toare la sau in legatura cu Contractul sau cu
executia Lucrarilor si nu exista o CAD, din
cauza ca numirea CAD a expirat, sau din alte
cauze:

(a) prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Obtine-
rea Deciziei Comisiei de Adjudecare a
Disputelor] si Sub-Clauzei 20.10 [Dis-
pute care Apar pe Parcursul Perioadei
Serviciilor de Exploatare] nu se vor
aplica, si

(b) disputa poate fi prezentatd direct la
arbitraj conform prevederilor Sub-
Clauzei 20.8 [Arbitrajul].
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 12, km 41+342 - Pod peste paraul Toc, la Bixad
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Frezari in pante abrupte si in stanci pentru
energie electrica ecologica obtinuta din puterea apei

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Kutter realizeaza lucrari de constructii la centrala
hidroelectrica cu acumulare prin pompare Vianden

E nergia electrica ecologica obtinutd din puterea apei este o com-
ponenta ce nu poate fi eliminata din sursele moderne de obtinere
a energiei. Cu ajutorul unor utilaje ultramoderne de frezare la rece,
compania Kutter GmbH & Co. KG din Memmingen a netezit drumul
obtinerii de energie electrica ecologica, in cadrul extinderii centralei
hidroelectrice cu acumulare prin pompare de la Vianden, in Marele
Ducat al Luxemburgului. Frezele pentru pante abrupte si pentru
minerit au indeplinit sarcini importante la izolatia Lacului de acumu-
lare si la extinderea galeriei de aductiune.

Centrala hidroelectrica cu acumulare prin pompare de la Vianden
este cea mai mare de acest tip din Europa. Intre bazinul artificial su-
perior si lacul de acumulare de pe paraul Our, apa este dirijatd in in-
teriorul muntelui printr-un coridor tip cavernd. Acolo, niste turbine
uriase cu o putere nominala de 1.100 MW genereaza energie elec-
trica nca din anii 1960. Ca urmare a nevoii crescande de energii re-
generabile, centrala este acum extinsa in cadrul unui proiect estimat
la 155 milioane de euro. Din 2013, 0 a unsprezecea statie de pompare
va produce alti 200 MW de energie electricd ecologicd. In fata decoru-
lui idilic al Muntilor Ardeni, in vara anului 2010, doua freze pentru
pante abrupte au asigurat reabilitarea rapida a uriasului bazin supe-
rior. La inceputul anului 2011, in cadrul constructiei galeriei-tunel
pentru turbina nr. 11, au fost utilizate in subteran freze speciale pen-
tru stanci.

Comanda speciala in panta abrupta

La extinderea centralei de la Vianden, vechea izolatie din asfalt-
beton care intre timp a atins o vechime de 50 de ani, a fost reabilita-
td. Pentru aceasta, doud freze speciale WIRTGEN au inldturat in panta
diferite zone ale izolatiei. S-au utilizat o frezd WIRTGEN tip W 130 FK
cu o latime de frezare de 1,30 m precum si o frezd micd WIRTGEN W
50 cu o |dtime de lucru de 50 cm. Panta bazinului de acumulare de pe
paraul Our este de 1:1,75, ceea ce inseamn& aproximativ 30%. In
aceste conditii, pentru realizarea unei frezari sigure, ambele masini au
fost asigurate prin cablu cu ajutorul a cate unui carucior de troliu.
Astfel, atat freza cu banda frontald de 22 t cat si freza de dimensiuni
mici au putut lucra pe panta.

In timp ce freza W 130 F a inl&turat bucaté cu bucata stratul de
acoperire de 37.000 m?, freza W 50 s-a ocupat de zonele deterio-
rate de dimensiuni mai mici din intregul bazin. In decursul proiectu-

lui, ea a frezat o suprafata totala de 3.500 m2. Ambele utilaje au
frezat invelisul la 0 adancime de 4 pana la 7 cm. Materialul frezat a
ajuns prin intermediul unei benzi frontale pivotante de incarcare di-
rect intr-un container de preluare situat paralel cu utilajul.

JIn cazul unor sarcini atét de complexe, o bund comunicare intre
oamenii din echipé este decisiva pentru calitatea suprafetei frezate si
pentru progresul rapid al lucrarilor”, stie Roland SCHMIDT, seful de-
partamentului de frezare al companiei Kutter. Echipele sale experi-
mentate au executat numeroase lucrdri speciale de acest gen. De
aceea, lucrarile executate de ele in Vianden nu au indeplinit doar para-
metrii de precizie specificati, ci au respectat si termenele-limita foarte
stranse de finalizare. La constructia galeriilor au fost necesare cu totul
alte echipamente pentru galeria-tunel necesar celei de-a unsprezecea
turbine, utilizdndu-se o freza de minerit WIRTGEN - W 2200 Sur-
face Miner. Intre bazinul suprateran si cel subteran se va produce ul-
terior energia electrica ecologica obtinuta din puterea apei.

Putere maxima in tunel: cu o adancime de frezare de pana

la 25 cm la fiecare trecere, freza pentru minerit WIRTGEN

W 2200 SM a demolat stanca cu succes. Masina a facut fata

cu brio pantelor ascendente de maximum 13% cu o latime
de frezare de 2,20 m.

Taierea stancii in interiorul muntelui

Pentru intrarea si evacuarea apei precum si pentru intretinerea in-
stalatiei s-a sdpat in subteran o retea de galerii cu o lungime totala de
1,5 km. Aceste galerii au fost create in prima faza prin dinamitarea
stancii. Utilajele de frezare la rece au asigurat apoi o fundatie neteda si
bine definitd. Aceastd sarcina a fost indeplinitéd de o freza WIRTGEN
pentru minerit cu o latime de frezare impresionantd de 2,20 m. Utilajul
special cu o putere a motorului de 700 kW are o greutate de 47 t, su-
ficient pentru a inldtura materialul frezat si masele desprinse cu o rezis-
tentd maxima la compresiune de 100 MPa in straturi groase de 25 cm.

in inima masinii se roteste un rotor de frezare, prevazut cu cutite
extra dure pentru minerit. Aceste unelte speciale au un corp din metal
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dur si sparg piatra in bucati mici. Materialul frezat rezultat este incar-
cat direct in autocamion, printr-un sistem de transport integrat.

In cadrul proiectului in valoare de 115 milioane de euro
desfasurat la Vianden, Kutter a utilizat doua freze pentru
pante abrupte. Cea mai mare parte a lucrarilor de frezare a
fost executata cu freza WIRTGEN W 130 F cu latime de
frezare de 1,3 m si banda de incdrcare frontala.

Freza de dimensiuni mici WIRTGEN - W 50 cu dotari spe-
ciale pentru frezarea in panta abrupta a indepartat rapid
si eficient zonele deteriorate de mici dimensiuni.

Colosul WIRTGEN W 2200 SM isi desfasoara forta
intr-o maniera foarte precisa

in ciuda mé&rimii sale, colosul isi desfdsoara forta intr-o manierd
foarte precisa. Adancimea de frezare se poate regla la milimetru. ,Uti-
lizam diferite sisteme de nivelare, in functie de sarcina pe care o avem
de indeplinit. Putem copia profilul existent cu ajutorul unor senzori
mecanici sau cu ultrasunete. Alternativ, cu ajutorul unor sisteme fara
contact cu laser sau 3D, cream un profil complet nou”, povesteste
specialistul in frezare la rece, SCHMIDT, explicand posibilitatile.

in tunelul de la Vianden, echipa a nivelat cu ajutorul utilajului de
inalta performanta circa 7.800 m? de suprafata a fundatiei la o adan-
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cime de frezare de maxim 25 cm. in plus: fundatiile din toate tu-
nelurile au avut pante ascendente intre 9 si 13%.

Insg pentru utilajul bine motorizat de frezare la rece, aceasta nu
a constituit o provocare.

O altd tema sensibila cand vine vorba de lucrari miniere de cons-
tructii o constituie ventilatia. Aici calitatea a fost asiguratd tot de freza
speciala WIRTGEN W 2200 SM. Pentru ca aerul din subteran sa fie
cat mai putin afectat, freza pentru minerit este dotata cu o instalatie
speciald de aspirare a prafului de frezare. Iar gazele de esapament ale
motorului Diesel sunt filtrate cu ajutorul unui filtru de particule.

fnsd au mai existat si alte sarcini speciale: un alt proiect partial
a fost crearea de sisteme de evacuare a apei in subteran. Aici Kutter
si-a aratat din nou valoarea printr-o constructie proprie: o freza de
mari dimensiuni, prevdzutd cu o roata de frezare situata la exterior
si-a facut loc direct de-a lungul peretelui tunelului la fiecare pas ope-
rational, penetrand piatra pana la o adancime de 25 cm pentru ca-
nalul de scurgere.

O constructie proprie pentru aplicatii speciale

»Cu ajutorul acestei constructii putem lucra direct pana la pereti
sau alte constructii inalte si producem santuri cu o adéncime maxima
de 50 cm. Ulterior nu mai este necesara absolut nici o operatiune su-
plimentara”, declara seful de departament SCHMIDT, explicand modul
de lucru.

Prin aceste aplicatii complet diferite din cadrul proiectului de an-
vergura de la Vianden, compania a aratat incd o data ca utilizarea
unor utilaje moderne de frezare la rece si cu echipe experimentate de
operatori pot fi indeplinite cu precizie, rapid si eficient pana si cele
mai complexe sarcini.

Constructie speciala: pe aceasta freza a fost montat un
echipament special. Pentru a se putea freza in piatra
direct de-a lungul zidurilor, santuri cu o adancime de pana
la 50 cm.
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Un nou inceput

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU

otrivit statisticilor Ministerului Muncii,

sectoarele economiei nationale in care au
fost cele mai multe accidente mortale de
munca sunt constructiile si transporturile.

In fiecare an, 5 720 de persoane isi pierd
viata in Uniunea Europeana ca urmare a ac-
cidentelor legate de locul de munca, potrivit
cifrelor EUROSTAT. In plus, Organizatia In-
ternationald a Muncii estimeaza ca alti 159
500 de lucratori din UE mor in fiecare an ca
urmare a bolilor profesionale. Tindnd cont de
ambele cifre, se estimeaza ca, la fiecare trei
minute si treizeci de secunde, o persoana
decedeazs in UE din cauze profesionale. In
constructii, circa 1.300 de lucratori isi pierd
viata in fiecare an, echivalentul a 13 lucratori
la 100.000, mai mult decét dublul mediei din
celelalte sectoare. Statisticile nu spun intrea-
ga poveste, dar sunt o parte esentiala a ori-
carei analize a problemelor de securitate si
sanatate [2]".

Legea 319/2006 privind protectia si secu-
ritatea muncii, stabileste principii generale
referitoare la prevenirea riscurilor profesio-
nale, protectia sanatatii si securitatea lu-
cratorilor, eliminarea factorilor de risc si acci-
dentare, informarea, consultarea, partici-
parea echilibratd potrivit legii instruirea lu-
cratorilor si a reprezentantilor lor, precum
si directiile generale pentru implementarea
acestor principii.

Codul muncii actual, are titlul V denumit:
Sanatatea si securitatea in munca. Angaja-
torul, n cadrul propriilor responsabilitati, are
obligatia de a lua masurile necesare pentru
protejarea securitatii si sanatatii salariatilor
(n.r. vezi standardul ISO pentru sanatate si
securitate OHSAS 18001 ocupationald), in-
clusiv pentru activitatile de prevenire a riscu-
rilor profesionale, de informare si pregatire,
precum si pentru punerea in aplicare a orga-
nizarii protectiei muncii si mijloacelor nece-
sare acesteia, stipulata explicit in art. 177,
aliniatul (1).

in plus, dacé se au in vedere costurile pe
care le poate implica un accident de munca:
libertatea timp de mai multi ani, mii de lei
amenda, alte mii de lei cheltuieli post-acci-
dent (cheltuieli de spitalizare, plata salaria-

tului care il inlocuieste pe accidentat) sau
diminuarea profitului, problematica privind
protectia si securitatea muncii isi dezvaluie
adevarata dimensiune.

Tinand cont de aceste aspecte si nu nu-
mai, incepand cu acest numar, la paleta larga
de tematici, abordatd de Revista DRUMURI
PODURI, se mai adauga unele noi, sustinute
de rubrica SSM (Securitatea si Sanatatea
Muncii).

in cadrul acestei rubrici, vor fi promovate
articole ale caror continuturi vor face referire
la o diversitate mare de subiecte, inspirate
din aspectele legate de problematicile speci-
fice domeniului SSM, reprezentate prin:

e informatii si comentarii concrete, referi-
toare la prevederile legislative si normative,
privind siguranta si securitatea muncii pe
santierele de constructii, in general, si pen-
tru drumuri si poduri, in special;

e evaluarea riscurilor de accidentare si
fmbolndvire profesionala a lucratorilor din
santierele de drumuri si poduri;

e aspecte legate de managementul acti-
vitatilor de asigurare a SSM;

e prezentarea unor fise practice de securi-
tate, referitoare la folosirea in siguranta a echi-
pamentelor tehnologice pentru constructii;

o informatii despre produsele de ultima
ora din domeniul echipamentelor de protectie
pentru lucratorii din constructii;

e articole cu noutatile referitoare la tehni-
cile de asigurare a sigurantei constructiilor,
pe parcursul executarii lucrarilor;

e reportaje de santier despre echipamente
de protectie pentru lucratorii din constructjii;

e reportaje referitoare la unele accidente
de munca si cauzele care le-au provocat;

e stiri nationale si internationale, infor-
matii referitoare la evenimente si targuri de
profil etc.

.In Europa, tinerii cu vérste intre 18 si 24
de ani au sanse cu cel putin 50% mai mari
de a fi raniti la locul de munca decét lucra-
torii mai experimentati [2]".

Iata de ce aceasta rubrica, poate constitui
ABC-ul securitatii, sanatatii si preventiei in
munca, fiind adresata cu prioritate specificului
santierelor de drumuri si poduri. Se va acorda
o atentie speciald, atat masurilor organiza-
torice necesare in vederea reducerii riscurilor
de accidentare, care pot apdrea in timpul des-
fasurarii activitatilor pe santier, cat si posibi-
litatilor aplicarii acestor masuri, parti compo-
nente ale planului de securitate si sanatate.
Se are in vedere ca planul de securitate si
sanatate trebuie sa faca parte din proiectul lu-
crarii si sa fie adaptat continutului acestuia.

Se vor preciza masurile necesare pentru
ca echipamentele tehnologice puse la dispo-
zitia lucratorilor sa corespunda activitatilor
prestate ori sa fie adaptate acestui scop si sa
poata fi utilizate de catre acestia fard a le
pune in pericol securitatea sau san&tatea. in
felul acesta se va incerca sa se faca cunos-
cute principalele mijloace de stopare a ori-
caror surse de accidente. Se vor avea in
vedere particularitatile santierelor mobile,
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specifice lucrdrilor de drumuri. Corespunzator
acestor conditii, atunci cand nu se pot evita
sau reduce riscurile profesionale prin mijloace
tehnice de protectie colectiva sau prin masuri
de organizare a muncii, se vor preciza obliga-
tiile legale de a asigura semnalizarea de se-
curitate si sdnatate la locul de munca.

Prin continutul lor, articolele vor face o
prezentare a masurilor concrete ce trebuiesc
luate, in plus fata de obligatiile generale ce
ne revin pe toatd durata realizarii unei lucrari
de constructii, in calitate de angajator sau lu-
crator independent, referitoare la [1]:

e mentinerea santierului in ordine si in-
tr-o stare de curatenie corespunzatoare;

¢ alegerea amplasamentului posturilor de
lucru, tinand seama de conditiile de acces la
aceste posturi;

o stabilirea cailor si zonelor de acces sau
de circulatie;

e manipularea in conditii de sigurantd a
diverselor materiale;

e intretinerea, controlul inainte de pune-
rea in functiune si controlul periodic al echi-
pamentelor tehnologice utilizate, cu prioritate
a uneltelor portabile, in scopul eliminarii de-
fectiunilor care ar putea sa afecteze securi-
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tatea si sdnatatea lucratorilor;

¢ delimitarea si amenajarea zonelor de
depozitare si inmagazinare a diverselor ma-
teriale, in special a materialelor sau substan-
telor periculoase;

o conditiile de deplasare a materiilor si
materialelor periculoase utilizate;

e stocarea, eliminarea sau evacuarea
deseurilor si a materialelor rezultate din de-
molari si demontari;

e adaptarea, in functie de evolutia san-
tierului, a duratei de executie efectiva stabi-
litd pentru diferite tipuri de lucrari sau faze
de lucru;

e cooperarea dintre angajatori si lucratorii
independent;i;

e interactiunile cu orice alt tip de activi-
tate care se realizeaza in cadrul sau in apro-
pierea santierului.

»Politica si practicile privind securitatea si
sanatatea trebuie adaptate. Mediile de lucru
se afla intr-o continua schimbare, ca urmare
a introducerii de noi tehnologii, schimbén-
du-se si modul in care este organizatda mun-
ca, dar si conditiile economice, sociale si
demografice [2]". Prin urmare, punctele de
vedere exprimate in articole, vor fi subordo-

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

nate realitatilor actuale tehnice, tehnologice,
juridice si economice.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Primele lucrari ingineresti
de beton armat

(continuare din numarul trecut)

Fig. 001 Pod peste raul Siret,

la Ion CREANGA (Brétesti),

scanare din cartea editata de

Societatea Politecnica din Romania,
Semicentenarul 1881-1931,

Istoricul desvoltarii tecnice in Romania,
Volumul I Istoricul Societatii Politecnice,
stiinte pure si aplicatii,

Arhitectura, Lucrari Publice.

Drumul judetean D.J. 207C Horia - lon CREANGA, km 6 + 075, pod peste
raul Siret la lon CREANGA (Bratesti, denumirea veche)

onstructorii si proiectantii podului au fost doua personalitati de re-
zonanta din lumea tehnicii romanesti, inginerii Tiberiu EREMIE si
Gogu CONSTANTINESCU, cei care au dat viata primei societati roma-
nesti de constructii de beton armat intitulatd ,Beton si fier". In cartea
Domnului ing. Emil PRAGER ,,Betonul Armat in Romania"“ apare o con-

tradictie, banuiesc ca este o greseald de tipar pentru ca podul peste
raul Siret de la Bratesti este prezentat, la pagina 105, ca citez: ,cu
platelaj pe pereti cu 4 deschideri peste réul Siret in localitatea Bratesti.
Proiect ing. Elie Radu - 1908", iar la pagina 102, ,Podul peste raul
Siret la Bratesti cu 7 deschideri in lungime totalad de 190,00 m".

Fig. 002 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA (Briétesti),
1. reconstituire elevatia podului (desen S Florea); 2. Ce a mai ramas din elevatia Culeeii C07, dupa dinamitare, mal sting
vazuta din aval (Foto S Florea 1970); 3. Albia minora a raului Siret in anul 2003, se vad pilotii de lemn aferenti
paleilor podului de lemn ce a functionat intre anii 1950 - 1970
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Folosindu-ma de doua fotografii din anul 1973, fotografii care pun
in evidentd ceea ce a ramas din vechiul pod pe bolti dublu incastrate
si descrierile altor lucrari, inclusiv studiile geotehnice din amplasa-
ment care au fost efectuate in anul 1973, am facut o reconstituire la
care am retinut numai informatiile sigure.

Fig. 003 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA (Brétesti),
1. Reconstituire sectiune transversala A-A (desen S. FLOREA)
2. Elevatia Culeeii C07, mal stang vazuta din axul vechiului
pod (Foto S. FLOREA 1973)

In premierd pentru epocs, se aplica tehnologia de executie a fun-
datiilor directe cu ajutorul aerului comprimat concomitent cu utilizarea
ca material de constructie a betonului armat. Performanta inceputu-
lui este data de o lumina a deschiderilor de 24,50 m cu o sdgeatd
f=4,90 m, asigurind un raport f/l = 1/5, conferind lucrarii o estetica
deosebita.
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Fig. 004 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA (Brétesti),
1. Reconstituire sectiune longitudinala (desen S. FLOREA)
2. Reconstituire sectiune longitudinala detaliu
(desen S. FLOREA)

Dimensiunile adoptate conduc la o lungime totald de 191,05 m, cu
distante interax pentru deschiderile curente de 7 x 25,95 m. Racordarea
cu terasamentele este asigurata de doud deschideri inegale sustinute de
pereti incastrati in fundatiile culeilor in lungime totala de 4,70 m.

Fig. 005 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA (Briétesti),
1. Reconstituire sectiune B — B (desen S. FLOREA)
2. Configuratia albiei minore a raului Siret pentru perioada
1907-1940

Moduarea porneste de la principiul in care verticala stalpilor para-
petului se regdsesc pe aceeasi linie cu a peretilor care sustin tablierul
de beton armat ajungandu-se la panouri cu o lungime de 2,05 m.
Grosimea peretilor este variabild, pornind de la 0,20 m de la indltimea
cea mai micd, ajungand la grosimea de 0,35 m la indltimea cea mai
mare. Zona de nastere este rezolvata de un perete boltit in sectiune,
de 1,00 m grosime, placat cu piatra de talie, conferind lucrarii un anu-
mit grad de monumentalitate.
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Fig. 006 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA (Brétesti),
podul de lemn care a functionat in perioada 1950 - 1970

In sectiune transversal& bolta are 5,00 m, cu o grosime la nasteri
de 1,30 m si o grosime la cheie de 0,75 m, tablierul fiind realizat cu
doua grinzi in sectiune de inaltime constanta de 0,75 m cu |atimea de
0,40 m, asigurand o inaltime de constructie de 1,05 m.

Viata podului boltit de peste Siret de la Ion CREANGA (Britesti)
s-a limitat la numai 32 de ani, teatrul de rdzboi deruldndu-se in acel
amplasament el a fost supus distrugeriii din cerinte strategice mili-
tare. Nu am reusit sa gdsesc in arhivele judetului Neamt si al admi-
nistratiei judetene de drumuri si poduri Neamt nici un document
despre acest pod si nici despre podul de lemn ce s-a construit in aval
pentru restabilirea circulatiei, pod de lemn care a fost distrus de furia
apelor raului Siret in jurul anului 1970.

Podurile au viata lor proprie, ele se nasc, traiesc, se miscd, raspund
in fapt la incdrcérile date de convoaie, de factorii de mediu etc. Cu tim-
pul ele imbatranesc, raspunsul lor la solicitari sldbeste, iar uneori factorii
de incarcare si de mediu asociat si cu nepasarea societatii, conduc la dis-
paritia lor prematura. Pentru ca in acest amplasament viata ne-a oferit
cateva exemple punand in evidenta cateva fenomene importante pentru
comportarea in timp a structurilor ingineresti, s urmdrim impreuna ce
s-a intdmplat in acest amplasament pe intervalul de timp 1907-2012.

Fig. 007 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA; elevatia pilei
P04 vazuta din amonte; sectiuni transversale
(Desen si foto S. FLOREA, 2011)

APRILIE 2012

MARTURII

Proiectul noului pod realizat de IPTANA, in anul 1973, poarta sem-
nitura unei echipe de exceptie, ing. Stefan GRAMESCU, ing. Sebas-
tian STANCIU, ing. Vasile JUNCU, ing. Viorica RACANEL, care conform
traditiei de a folosi la maxim potentialul existent, au pus in valoare
fundatiile vechiului pod, bolti continui dublu incastrate distrus in anul
1940. Din conditiile de respectare a noilor norme de calcul hidraulic,
lungimea noului pod a crescut de la 191,05 m la 311,75 m.

Astfel culeea Cyg a vechiului pod a devenit pila Py3 pentru noul
pod pe grinzi simplu rezemate, iar culeea Cy; a vechiului pod a de-
venit pila P1o pentru noul pod. Pentru a pastra aceeasi inaltime de
constructie in toate deschiderile, pornind de la deschideri diferite dic-
tate de pozitia infrastructurilor vechiului pod, numarul de grinzi in
sectiune a variat de la doua la trei grinzi in sectiune.

Fig. 008 Pod peste raul Siret la Ion CREANGA, realizarea
noului pod in solutia de grinzi simplu rezemate de beton
armat precomprimat 3 x 27,00 + 1 x 31,00 + 5 x 25,95 + 1 x
31,00 + 1 x 27,00 (11 deschideri)(Desen si foto S. FLOREA).
Podul realizat in anul 1974-1978, fotografiat in anul 2007,
care pune in evidenta fenomenul de deplasare a albiei
minore, atat in plan orizontal cat si in plan vertical.

1. Sectiune cu albia minoré in 1907; 2. Sectiune cu albia
minora in 1973; 3. Sectiune cu albia minora in 1997, anul in
care a fost afuiata pila P;o; 4. Albia minora in plan orizontal
amplasaté in deschiderile 4 — 10 in anul 1907; 5. Albia
minoré in plan orizontal amplasata in deschiderile 1 - 6 in
anul 1974-1978; 6. Albia minora in plan orizontal amplasata
in deschiderile 6 - 11, in anul 1997 la cote de nivel coborate
cu cel putin 5,00 m comparativ cu nivelele din anul 1978.

Toate grinzile au fost executate pe santier in solutia de grinzi pre-
turnate de beton armat precomprimat monobloc. Conducerea executiei
a fost asigurata de ing. Ion PLUTASU, ing. Gheorghe UNGUREANU sef
de lot, maistru Pavel BRANCO. Nu poti sa nu amintesti meseriasii care
au investit dragoste in ceea ce au facut, dulgherii Leon GROSU, Mihai
MAHU, Constantin PODARU, fierar betonist Gheorghe MAFTEL. Executia
a fost urmarita indeaproape de inginerul Jenica CONSTANTINESCU din
partea Directiei Judetene de Drumuri si Poduri Neamt.

Fotografia din fig. 22 pune in evidenta fenomenul de modificare in
timp a regimului de curgere a raului Siret. Pe scurt, se constatad pe o
perioada relativ scurta, 19 ani, o cddere generald a talvegului raului
cu 5,00 m si o deplasare in plan orizontal de ordinul sutelor de metri.
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Fig. 009 Configuratia albiei minore a rdului Siret si a plantatii-
lor existente in 1973 pe sectorul de urmérire in timp pe o
lungime de 7,00 km amonte de podul existent de pe D.J. 207 C.
1. Limita albiei minore mal drept; 2. Talvegul raului Siret;

3. Limita albiei minore mal stang; 4. Dig de dirijare mal drept;
5. Amplasamentul noului pod; 6. Dispozitia generala a lucrarii
realizate in perioada 1974-1978.

Sa ne readucem aminte:

Cu privire la regulile de proiectare

¢ Din punct de vedere al calculelor elementelor structurale, aces-
tea aveau la baza metoda rezistentelor admisibile din anul 1932.

e Din punct de vedere al calculului hidraulic, pana in anii 1980, cal-
culul se efectua pentru un debit corespunzator unui nivel de asigurare
de 1% si se efectua verificarea pentru un debit corespunzator unui nivel
de asigurare de 0,3%. Printr-o decizie politica cu justificdri false din
punct de vedere al criteriilor economice, in care specialistii au facut opo-
zitie, se decide modificarea nivelelor de asigurare dupda cum urmeaza:
debitul de calcul de 1% devine 2% si cel de verificare 0,3% devine 1%,
valori care isi pastreaza valabilitatea si in normativele de azi, 2012.

Pe langa aceasta trebuie sa amintim alte doua reguli de bazd care
s-au avut in vedere la proiectare si anume:

1. Rostul elevatie fundatie era si este impus conform nor-
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melor de proiectare la 0,50 m fata de cota talvegului la data
proiectarii.

2. Cota de fundare trebuie sa asigure minim 2,50 m sub
cota afuierilor maxime locale pentru podurile de marime me-
die (majoritatea podurilor din teritoriul ROMANIEI).

Cu privire la modificari ale regimului de curgere libera a
raurilor din bazinul Dunarii in intervalul de timp 1900 - 2012

1. Ca o particularitate cu totul deosebitd, in tot acest interval de
timp se constatd pentru bazinul Dunarii o cadere generala a talvegu-
rilor cursurilor de apa care variaza intre valori cuprinse intre 3,00 m
si 9,00 m in functie de particularitatile fiecarui amplasament in parte.
Cu foarte mici exceptii se mai gasesc in teritoriu amplasamente de
poduri la care cota talvegului sa creasca.

2. Aceasta cddere generala a talvegului a avut ca efect asupra tu-
turor podurilor din teritoriu, dezvelirea fundatiilor (afirmam ca 80%
din numarul total de poduri din teritoriu au fundatiile dezvelite).

3. Efectele acestei caderi a fundului albiei (talvegului) cu conse-
cinta dezvelirii fundatiilor are influente directe asupra capacitatii
structurii de a-si pastra conditiile de functionalitate. Riscul de prabu-
sire creste, fara a exista posibilitatea practica de a stabili cu exacti-
tate momentul in care se poate prabusi podul.

Fig. 011 Sectiune prin deschiderea 10, privind spre elevatia pilei
P10. Evolutia talvegului in perioada 1978-1997 (20 de ani).
1. Cota talvegului la data elaborarii proiectului 1973; 2. Cota
talvegului in momentul producerii afuierii locale care a condus la
ruperea pilei P10 - 1997 - la un debit de numai 799,00 m?/sec.

Fig. 010 DJ 207 C Horia - Ton CREANGA, km 6 + 075 Pod peste Siret la Ion CREANGA. In prim plan, pe dreapta, digul de dirijare a
apelor la viitura construit conform avizului de gospodarire a apelor din 1973, iar pe stanga, plantatia care acopera 70 % din sectiu-
nea de curgere la viitura si care pune in pericol de prabusire podul existent, plantatie creata de oameni in intervalul 1978-2005.
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4. Acest fenomen poate fi controlat in conditiile in care se executa
la fiecare lucrare in parte lucrdri de protejare si de amenajare a albiei
raurilor (praguri de fund rigide, semirigide sau praguri de fund elas-
tice submersate avand ca baza studii hidraulice, studii geotehnice si
studii de solutii).

5. Aparitia acestui fenomen complex a fost si este generat in pri-
mul rénd de actiuni umane care au avut darul de a schimba regimul
natural al cursurilor de apa si au avut ca efect modificari ale vitezelor
de curgere, modificari in regimul transportului si depunerilor de solid
etc. Cauzele principale care au generat aceste modificari esentiale pot
fi enuntate astfel:

e Constructia marilor baraje;

e Constructia lacurilor de acumulare;

e Constructia canalelor de navigatie si irigatii;

e Extinderea plantatiilor de padure in deschiderile podu-
rilor care acopera la raurile mari portiuni din albia majora cu
diminuarea sectiunii de curgere in regim de viitura si produce-
rea afuierilor;

e Exploatarile de balast din bazinele cursurilor de apa fara
reguli stricte care sa defineaca tehnologia de exploatare;

e Defrisarea masiva a padurilor din platourile inalte;

e Modificarile geomorfologice proprii intregii planete.

Analizand cu obiectivitate datele care tin de arhiva, de istorie,
atunci putem afirma cd tot ce s-a intdmplat la podul peste raul Siret
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de pe D.J. 207 C, km 6 + 075, la Ion Creanga in anul 1997, era nor-
mal sa se intample din urmdtoarele motive.

1. Cota talvegului raului Siret in momentul afuierii pilei P10 era cu
circa 5,00 m mai jos decat cota rostului elevatie fundatie de la pilele
podului existent.

2. Afuierea maxima locala a crescut foarte mult si datorita fap-
tului cd obstruarea curgerii este facuta de elemente structurale,
fundatii, ale caror dimensiuni sunt mult mai mari decét ale elemen-
telor structurale din elevatie. Afuierea maxima locald crescand la
valori care au depdsit cota de fundare poate produce deplasari ale
pilei, deplasdri care au caracter aleatoriu. Cu cat valoarea aces-
tor deplasari este mai mare cu atat riscul ca podul sa-si piarda func-
tionalitatea este mai mare. Acest lucru este confirmat de faptul ca
afuierea maxima locala ce s-a produs in anul 1997 la valori ale
debitului de apd de numai 799,00 m3/sec fata de 2.320,00 m3/sec
debitul de calcul corespunzator unui nivel de asigurare ce poate
aparea odata la o suta de ani, 2700,00 m3/sec debitul de verificare
corespunzatoare unui nivel de asigurare ce poate aparea odata la
300 de ani.

Ruperea pilei P10 este confirmatd de calculele teoretice, motiv
pentru care foarte multi specialisti din domeniu au atras atentia
asupra acestui fenomen cu mult inainte de evenimentele din ultima
perioada, fard ca acestia sa fie luati in considerare.

(continuare in numarul viitor)

Fig. 12 Sectiunea longitudinala prin talvegul raului Siret pe 7,00 km, in anul 1997.
Nivelele de apa pentru debitele de calcul si debitele de verificare in: 1. Regim liber fara pod; 2. Regim obstruat cu pod; 3. Regim
obstruat cu pod si prag de fund elastic submersat; 4. Planul de amplasare a reperilor de urmarire in timp; 5. Detaliu cu modul in
care a fost rupta pila P10 la afuierea locala inregistrata pentru un debit de numai 799,00 m3/sec; 6. Borna de reper din reteaua
exterioard nr. 3 amplasata pe digul de dirijare si protectie executat in anii 1974-1978.
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Aparitii editoriale

»Dispozitive moderne pentru
acoperirea rosturilor de
dilatatie la podurile din beton“

Am primit la redactie cartea intitulata
,Dispozitive moderne pentru acoperirea ros-
turilor de dilatatie la podurile din beton™ ai
carei autori sunt Prof. univ. dr. ing. Cornel
JIVA, ing. Petre ZGLIMBEA si ing. Albert
ORDODI, aparuta la Editura BRUMAR, din
Timisoara. In prefatd, autorii considera ca
lucrarea se adreseaza, studentilor de la
Sectia Cai Ferate, Drumuri si Poduri, precum
si inginerilor proiectanti, specialistilor din
domeniu, in scopul furnizarii unor informatii
utile, sa redea o deductie si o concluzie lo-
gica privind dispozitivele moderne pentru
acoperirea rosturilor de dilatatie la podurile
din beton. De asemenea, autorii isi propun
sa ofere o perspectiva cat mai completa
asupra problemelor privitoare la calculul de
dimensionare si la tehnologia de executie a
dispozitivelor moderne utilizate pentru aco-
perirea rosturilor de dilatatie la podurile din
beton, nou construite precum si la cele
aflate n exploatare. Cartea este structurata
n cinci capitole, consacrate prezentarii lu-
crarilor de arta; principiilor de calcul privi-
toare la rosturile la podurile din beton,
prezentarii dispozitivelor pentru acoperirea
rosturilor de dilatatie, a metodelor de con-
tinuizare a suprastructurilor podurilor din
beton, a unor realizari de suprastructuri
continuizate in Romania. Capitolele teoreti-
ce sunt ilustrate cu imagini foto, cu scheme
si desene detaliate, cu tabele, grafice si cu
exemple de calcul. Bibliografia contine titluri
de lucrari consacrate, apartinand unor spe-
cialisti din tara noastra si din strdindtate.
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... De grija altora!

P e vremea Rdposatului, circula zvonul
cum ca, printr-un ordin, cineva dorea ca
toate cozile de lopata sau cazma sa fie scur-
tate, pentru ca cei de la capatul lor sa nu le
mai poata sprijini. Cat mit si cat adevar
exista in aceasta halucinanta istorie, raméane
de vazut. Cert este insa faptul ca vremurile
au evoluat si nici lopetile si nici cazmalele nu
prea mai au clienti care sa le manuiasca cu
asa odor. Locul bezmeticilor care mor insa de
grija odihnei altora n-a disparut inca.

Mai nou, a devenit o adevarata moda ca
televiziunile sa-i filmeze pe muncitorii cons-
tructori de drumuri in momentele in care
acestia, In loc sa stea in pozitie de drepti,
cuteazd ca, in rarele momente de pauza,
sd-si aseze capul pentru cateva minute pe
volan sau pe cate un pietroi de pajiste. Le
amintim acestor vajnici cdutatori de inedit ca
nu ,lenea" acestor amarati este cea care ne
face sa nu avem drumuri si autostrazi. Ba,
mai mult, se pot face si de ras ca intr-o situa-
tie in care, un reporteras jubiland de ferici-
re ca l-a prins pe impricinat odihnindu-se pe
jiarbd, a primit urmatorul raspuns: ,Ne odih-
nim pentru cd suntem in pauzad de masa si nu
afectam programul cu absolut nimic." Deza-
magire mai mare nici ca se putea. Parca il si
vedeam pe reporterul respectiv trudind zece
ore pe zi, fard sa se aseze pe scaun sau fu-

mand in closet de teama de a nu fi surprins
irosind timpul de lucru.

Desigur, nu le ludm apararea celor care,
cu bunad stiintd, trag chiulul. Dar pentru a
exista cat de cat o minima decenta deonto-
logica, 1i invitdm pe cei care filmeaza s-o faca
si atunci cand acestor oameni (parintii sau
chiar rudele noastre apropiate) le crapa mai-
nile pe fierul-beton, sau cad pur si simplu din
picioare la 40-45°C in camp deschis, in pra-
ful de balast sau mirosul intepator al bitumu-
lui incins.

Oamenilor acestora, in marea lor majori-
tate fosti tarani, nu le ofera nimeni canapele
de plus, sauna sau sali de recuperare la locul
de munca. Ei au la dispozitie doar pamantul
reavan pe care, cand si cand, odihnindu-se is-
toviti, il simt ca pe un dor de casa. E nedrept
ce li se intdmpla acestor ilustri anonimi si prin
ideea care se inoculeaza ca toti muncitorii de la
drumuri sunt niste lenesi care-si castiga ama-
ratii banuti stand doar cu burta la soare. Ei
sunt oare ,acarii pauni* din cauza cdrora, in
viziunea unor subiecte care se doresc senza-
tionale, noi nu avem infrastructura si drumuri
terminate la timp? Dar cum moda rdmane
modd, drumul de la taiatul cozilor de cazma si
pana la filmatul oamenilor care se mai si odih-
nesc in pauza de masa trece tot prin ochiul si
mintea acelorasi cozi de topor. C.M.

NO COMMENT
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