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Un Raport al Băncii Mondiale:
Combaterea fraudei, corupției și a complicității
în sectorul de drumuri

Impactul dezvoltării
asupra drumurilor

n perioada 2000-2010, Banca Mondială a

împrumutat aproape 56 de miliarde de

dolari pentru construcţia şi întreţinerea dru-

murilor, reprezentånd aprox. 20% din împru-

muturile totale ale băncii în ultimul deceniu.

O analiză generală făcută pentru Raportul

privind Dezvoltarea Mondială în 1994, confirmă

importanţa drumurilor pentru dezvoltare, sta-

bilind o relaţie puternică şi consecvent` între

gradul de extindere a unei reţele de drumuri

dintr-o ţară şi nivelul său de dezvoltare. De

exemplu, \n China, Thailanda [i Uganda, inves-

tiţiile rutiere au contribuit semnificativ la creş-

terea productivităţii \n special \n sectoarele

agricole [i nu numai. În Mexic, creşterea inves-

tiţiilor în drumuri a dus la o creştere puternică

şi pozitivă a productivităţii muncii.

O analiză efectuat` recent \n Statele Uni-

te a subliniat faptul c` declinul abrupt \n chel-

tuielile publice pentru infrastructura rutieră a

reprezentat o cauz` principal` a scăderii eco-

nomice.

Constatările investigaţiilor

O revizuire a cazurilor de corup]ie de c`-

tre Departamentul de Integritate al B`ncii

Mondiale, din ultimii zece ani, oferă perspec-

tive decisive în natura problemelor care pot

apărea în proiectele de drumuri, în ceea ce

priveşte diferitele forme de fraudă, corupţie şi

complicitate, precum şi capacitatea acestei

institu]ii de a detecta, investiga şi sancţiona

astfel de abateri.

Mai mult decât atât, multe dintre măsu-

rile de prevenire introduse în proiecte sunt

relativ recente, impactul acestora şi eficienţa

costurilor necesitånd o adaptare şi observare

atentă \n timp.

Într-o perioadă de 10 ani, între 1 iulie

1999 şi 30 iunie 2009, Departamentul de In-

tegritate a demonstrat abateri în 25 de pro-

iecte de drumuri finanţate de Banca Mon-

dială. Sancţiunile au fost impuse în zece ca-

zuri şi procedurile sunt în curs de desfăşurare

în alte cinci. Nu s-a continuat impunerea sanc-

ţiunilor din diverse motive: guvernul a impus

deja sancţiuni eficiente, probele au fost insu-

ficiente sau gravitatea încălcării nu merita

asumarea resurselor necesare pentru a trece

problema prin procesul de sancţionare.

Datele au arătat tipurile de abateri cel

mai des întâlnite în cazul proiectelor de dru-

muri finanţate de Banca Mondială. În 29 de

cazuri, trei dintre formele cel mai des \ntål-

nite au fost:

• COMPLICITATEA - ofertanţii au fost de

acord între ei, cine va câştiga licitaţia (vezi

Nota de mai jos);

• DOCUMENTAŢIA FALSĂ - de obicei,

prezentarea de documente false pentru a se

califica la licitaţie;

• FRAUDA - punerea în aplicare a unui

contract, de obicei prin suprafacturarea sau

subaprovizionarea cu materiale în timpul

executării contractului, de multe ori cu com-

plicitatea supraveghetorilor de proiect (Not`:

Complicitatea se referă la orice combinaţie

sau acord între p`r]i pentru a ridica sau a fixa

preţurile sau de a reduce producţia, în scopul

creşterii profiturilor. Deşi termenul „conven-

ţie” este adesea folosit atunci când aranja-

mentul de complicitate este un acord formal,

efectele economice ale complicităţii şi con-

venţiei sunt aceleaşi).

Definiţiile privind abaterile

Banca Mondială exclude orice antreprenor

care s-a constatat că s-a angajat într-una sau

mai multe dintre următoarele forme de aba-

teri ale unui contract finanţat de Bancă:

Practică coruptă: oferirea, înmânarea,

primirea sau solicitarea, direct sau indirect, a

oricărui lucru de valoare pentru a influenţa în

mod necorespunzător acţiunile unei alte părţi.

Practică frauduloasă: orice act sau

omisiune, inclusiv declaraţii false, care induc

în eroare cu bună ştiinţă sau din neglijenţă,

sau încearcă să inducă în eroare o parte pen-

tru a obţine un beneficiu financiar sau de altă

natură sau pentru a evita o obligaţie.

Practică de complicitate: un acord între

două sau mai multe părţi conceput pentru a

atinge un scop necorespunzător, inclusiv pen-

tru a influenţa în mod incorect acţiunile unei

alte părţi.

Practică de constrângere: afectarea

sau ameninţarea \n mod direct sau indirect

|

Prof. Costel MARIN

Existen]a fraudei [i a corup]iei \n domeniul infrastructurii rutiere nu reprezint` un fenomen unic sau \ntâmpl`tor \n nici o parte a

lumii. Din p`cate, \n ultimii ani, amploarea unor asemenea evenimente a crescut \n mod alarmant, modalit`]ile de eludare a legilor

c`p`tând un caracter generalizat, din ce \n ce mai dificil de controlat. Tenta]ia unor sume imense cheltuite \n investi]ii din domeniul ru-

tier, diversitatea abord`rilor regionale, impactul tehnologic [i informatic, toate acestea fac posibile modalit`]i din ce \n ce mai „elevate“

de fraud`. Este [i unul dintre motivele pentru care Banca Mondial`, unul dintre principalii finan]atori a dat [i d` \n continuare o aten]ie

deosebit` cunoa[terii [i combaterii acestui flagel. Interesant este [i faptul c` asemenea fenomene de corup]ie se \ntâmpl` nu numai \n

]`rile cu economii mai pu]in dezvoltate, ci [i la nivelul marilor competitori geopolitici [i strategici ai lumii. Cel pu]in pentru moment, scopul

declarat este acela al men]inerii sub control a fenomenului \n sine, fie chiar [i prin luarea unor m`suri radicale \n situa]iile dovedite.

Deocamdat`, \n ciuda multor discu]ii, România nu apare \nc` \n mod constant \ntr-un clasament al ]`rilor cu fraude ridicate \n sectorul

rutier. Explica]iile ar putea fi cel pu]in dou`: una dintre ele se refer` la slaba accesare a fondurilor externe [i a doua, u[urin]a cu care

pot fi uneori manevra]i banii din bugetele publice f`r` instituirea unor m`suri recuperatorii [i coercitive serioase. N-am vrea s` credem

c` numai intransigen]a finan]atorilor externi reprezint` cauza principal` a neacces`rii unor fonduri externe. Am descoperit, nu cu mult

timp \n urm`, un Raport al B`ncii Mondiale pentru perioada 2000-2010, care analizeaz` impactul fraudei [i corup]iei \n cazul \mpru-

muturilor pentru infrastructura rutier`. Motiv pentru care am considerat ca fiind oportun, pân` la apari]ia Raportului pe anul 2011, s`

enun]`m câteva dintre datele [i m`surile cuprinse \n studiul amintit:
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pentru a influenţa în mod necorespunzător

acţiunile unei părţi.

Practică obstructivă: distrugerea, falsi-

ficarea, modificarea sau ascunderea de dovezi

materiale, declaraţii false, în mod deliberat, în

faţa anchetatorilor, cu scopul de a împiedica

expertiza Băncii în cazul sesizărilor practicilor

de corupţie. Ac]iuni frauduloase, de constrân-

gere sau de complicitate şi/sau ameninţarea,

hărţuirea sau intimidarea oricărei părţi.

Complicitatea la licitaţii

Mandatul Băncii Mondiale impune să se

acorde "atenţia cuvenită pe considerente de

economie şi eficienţă", atunci când finanţează

un proiect. Ghidul de Achiziţii, prin urmare,

solicită ca în toate cazurile, cu excepţia câ-

torva speciale, contractele pe care le fi-

nanţează să fie competitive.

În proiectele de drumuri, competiţia ia cel

mai adesea forma unei licitaţii.

Agenţia responsabilă pentru proiecte pre-

găteşte o descriere a lucrării cerute şi solicită

oferte din partea firmelor eligibile.

Ofertele sunt confidenţiale până la o zi

specificată, atunci când acestea sunt deschise

în public şi ofertantul care oferă preţul cel

mai scăzut este declarat câştigător.

Când ofertanţii au acces egal la informa-

ţiile despre lucrarea propusă şi concurează

unul cu celălalt pentru a câştiga licitaţia,

această metodă de atribuire a contractelor

produce economie şi eficienţă.

Dovezile adunate de Departamentul de

Integritate sugerează, cu toate acestea, că

atribuirea contractelor de drumuri nu repre-

zintă întotdeauna rezultatul competiţiei.

De exemplu, contractele de drumuri fi-

nanţate de Bancă au nevoie de un ofertant

care să prezinte o factură de cantităţi, un do-

cument pentru materialele, echipamentele şi

forţa de muncă necesare pentru a construi

drumul, împreună cu costurile lor.

Într-o piaţă competitivă, un ofertant cal-

culează preţurile unitare pentru fiecare articol

pe baza structurii costurilor, estimează su-

mele necesare şi ajunge la preţul ofertei sale.

Dar într-o serie de contracte dintr-o ţară

asiatică, Departamentul de Integritate a des-

coperit anomalii şi neconcordanţe la costurile

unitare şi totaluri pentru o serie \ntreag` de

elemente, ceea ce demonstreaz` c` ofertanţii

au lucrat pornind de la un preţ prestabilit.

Într-o anchetă în Bangladesh, evidenţele

au arătat că societăţile au plătit oficialilor de

proiect până la 15% din valoarea contractu-

lui, în schimbul atribuirii de contracte.

O informa]ie din Kenya a eviden]iat faptul

c` „înţelegerile secrete au fost frecvente“, în

sectorul de drumuri, afirmaţie confirmată

ulterior de către Autoritatea de Drumuri

Kenyană şi Comisia Anticorupţie din Kenya.

După intervievarea mai multor firme şi

oficiali guvernamentali, în Cambodgia, an-

chetatorii Departamentului de Integritate au

ajuns la concluzia că există indicii puternice

că „un cartel bine-stabilit“, instigat şi sprijinit

de către oficialii guvernamentali, a controlat

atribuirea contractelor de drumuri.

În Filipine, „numeroşi martori au infor-

mat, în mod independent, anchetatorii De-

partamentului de Integritate, că un cartel

bine organizat, condus de către contractanţi,

cu sprijinul din partea oficialilor guvernamen-

tali, a influenţat în mod necorespunzător atri-

buirea contractelor şi a stabilit preţuri um-

flate cu privire la proiectele finanţate de Ban-

ca Mondială şi altele.“

Un reclamant indonezian a explicat că

„sistemul de complicitate indonezian operea-

ză de 32 de ani, şi mulţi au privit sistemul de

piaţă liberă ca fiind în contradicţie cu normele

culturale de consens şi de cooperare“, o de-

claraţie în conformitate cu rapoartele primite

de către autoritatea Indoneziană pentru

dreptul concurenţei şi de cercetare ştiinţifică.

Într-un proiect în Europa de Est, un spe-

cialist în achiziţii de la Banca Mondială a aver-

tizat Departamentul de Integritate despre un

model în ofertele dintr-un contract de reabili-

tare a străzilor, care sugera fraudarea ofertei.

Cifrele de cost din ofertele depuse de cele

doar două firme concurente au fost practic

identice, până [i \n erorile de scriere!...

Singura diferenţă între cele două oferte

a fost preţul total: unul a fost cu 1% mai jos

faţă de costul tehnic estimat, iar celălalt a

fost cu 1% mai mare.

În timp ce Departamentul de Integritate

nu ar putea proba complicitatea în acest caz,

a descoperit totuşi că firma cu cea mai mare

ofertă a pus la dispoziţie o garanţie falsă a

ofertei.

Atunci când firmele au fost în prealabil de

acord care dintre ele va câştiga contractul,

cei desemnaţi să piardă prezintă frecvent

oferte mai mari „de acoperire” pentru a ca-

mufla acordul.

Mai mult, deoarece băncile percep o taxă

important` pentru eliberarea garanţiei ofer-

tei, ofertanţii „de acoperire” falsifică adesea

garanţia pentru a economisi bani.

Complicitatea a fost, de asemenea, şi

într-un caz în America Latină, în care trei fir-

me care au depus oferte cu preţuri mici la un

contract au fost descalificate, deoarece De-

partamentul de Integritate a suspectat că au

avut drept scop îndepărtarea altor firme, o

strategie comună pentru menţinerea unui

sistem de fraudare a licitaţiilor.

Cât de comună este complicitatea în pro-

iectele de drumuri? Nici datele din fişierele

Departamentului de Integritate, nici informa-

ţiile din orice altă sursă nu pot oferi un răs-

puns definitiv.

Dar concluziile Departamentului de Inte-

gritate, luate în considerare cu rezultatele

altor studii de caz din sectorul drumurilor în

ţările în curs de dezvoltare, experienţa în ţă-

rile dezvoltate, şi teoria convenţiilor, suge-

rează că fenomenul de complicitate în proiec-

tele de drumuri în ţările dezvoltate şi în curs

de dezvoltare este semnificativ.

Zece indicatori
în abordarea corupției

1. Numărul de contracte acordate unei

firme specifice; 2. Tabelele ofertei de pro-

iectare; 3. Firmele care au prezentat o ofertă

mai târziu au devenit subcontractor al acelui

proiect; 4. Rotaţia firmelor care au preţul cel

mai scăzut în ofertă; 5. Un procent important

diferenţiat între ofertele firmelor; 6. Un pro-

cent specific din lucrarea disponibilă într-o

zonă geografică merge la o firmă sau la mai

multe firme pentru o perioadă de timp; 7. Un

procent important diferenţiat între oferta

cu preţul cel mai mic şi costul tehnic estimat;

8. Locul pe care se situeaz` firma cu preţul

cel mai mic faţă de celelalte firme cu preţuri

mici; 9. Variaţii ale preţurilor unitare de lici-

taţie depuse de un ofertant la o serie de pro-

iecte diferite cu aceeaşi poziţie; 10. Numărul

de firme care au solicitat condiţiile de ofertare

faţă de numărul efectiv care au depus oferta.

Cartelurile și teoria convenţiilor

Nu este surprinzător faptul că \n]elegerile

sub forma convenţiilor sunt comune în indus-

tria de construcţii rutiere, în ţările în curs de

dezvoltare.

Pieţele de construcţie şi reparaţie a dru-

murilor tind să fie dominate de aceleaşi fir-

me; „produsul“, un drum, este standardizat;

preţurile sunt relativ indiferente la cerere; in-

trarea este adesea dificilă, iar condiţiile de

piaţă sunt previzibile.
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În plus, presupuşii concurenţi schimbă

adesea informaţii atât despre oportunităţile

trecute cât şi cele viitoare şi dezvoltă legături

prin subcontractare, asociaţii în participaţiune

şi ca membri în asociaţiile profesionale.

Prezenţa oricăruia dintre aceşti factori

creşte probabilitatea de complicitate. Când

toate acestea sunt prezente, probabilitatea

de comportament complice este foarte mare.

Atribuirea contractelor de achiziţii prin li-

citaţii publice agravează tendinţa spre carte-

lizare în sector.

Pentru a se asigura că marea majoritate a

contractelor sunt just atribuite şi riscurile de

corupţie sunt minimalizate, atât guvernele ţă-

rilor care împrumută cât şi normele de achizi-

ţii publice ale Băncii solicită ca ofertele să fie

efectuate în mod transparent. Cu toate aces-

tea, după cum este explicat mai jos, prezen-

tarea unor anumite tipuri de informaţii faci-

litează complicitatea.

Corupția în ţările dezvoltate

Complicitatea în licitaţiile pentru contrac-

tele de drumuri este, de asemenea, o pro-

blemă pentru ţările dezvoltate.

Departamentul de Justiţie al S.U.A. a

depus un efort deosebit la sfârşitul anilor ‘70

pentru a elimina fraudarea ofertelor în cadrul

licitaţiilor pentru contractele de autostrăzi

statale, anchetånd cazuri în 20 de state, ca-

re au condus la 400 de condamnări penale,

amenzi \n valoare de 50 de milioane de dolari

şi 141 de condamnări la închisoare.

În ciuda acestor eforturi, o treime din to-

talul urmăririlor penale ale Departamentului

de Justiţie în următorii patru ani au fost pen-

tru fraudarea ofertelor privind contractele de

construcţie ale autostrăzilor statale.

Abia în anii '90 urmăririle penale pentru

asemenea fapte încep să scadă, tendinţă pe

care oficialii o atribuie atât impunerii de sanc-

ţiuni dure pentru complicitate, cât şi modi-

ficărilor în legislaţia achiziţiilor publice de stat

prin eliminarea publicării unor estimări de

contract, deschiderea publică a ofertelor, pre-

cum şi convocarea de reuniuni la care toţi

ofertanţii pot să participe.

Statele Unite nu reprezintă singura naţi-

une industrializată, unde cartelurile sunt ac-

tive în sectorul drumurilor. Reprezentanţii din

Danemarca, Franţa, Germania, Japonia, Sue-

dia şi Regatul Unit au declarat la un Forum

OCDE din 2008, faptul că şi în industria lor de

construcţii drumuri operează carteluri.

În 1992, Parlamentul Olandez a conclu-

zionat că în întreaga industrie de construcţii,

în Ţările de Jos, există carteluri. |n 2000, Co-

misia de Concurenţă Elveţiană a concluzionat

că piaţa pentru îmbrăcăminţile de drumuri, în

partea de nord-est a ţării, a fost controlată

de către un cartel, şi în 2010 Konkurransetil-

synet, autoritatea de concurenţă a Norvegiei,

a amendat două companii pentru complici-

tate cu privire la ofertele pentru întreţinerea

podurilor pe autostrăzi.

Un alt indiciu care arată că aceast` com-

plicitate continuă să fie o problemă în ţările

dezvoltate este remarcat` de c`tre OCDE. În

ultimul deceniu au avut loc cinci conferinţe şi

au fost emise o serie de lucrări cu privire la

modul de combatere în manipularea depu-

nerilor de oferte şi complicitatea în sectorul

construcţiilor.

Cum cresc prețurile?...

Efectul unei convenţii este de a creşte

preţurile mai sus de ceea ce ele ar putea fi, în

mod normal, într-o piaţă competitivă.

O analiză a ofertelor din statul american

Florida a arătat faptul că fenomenul de com-

plicitate privind contractele de autostrăzi a

crescut preţurile cu 8%, iar un studiu similar

a constatat că preţurile de pe pieţele sud-

coreene în construcţia de autostrăzi ar fi cu

15% mai mare decât ar fi fost fără complici-

tate.

Parlamentul Olandez a estimat că „\n]ele-

gerile oculte“ au adăugat 20 de procente la

preţul plătit de guvernul din Ţările de Jos pe

contracte de construcţii, iar complicitatea

privind contractele de construcţii din Japonia

se crede că ar fi ridicat preţurile de la 30% la

50%.

Analizând studiile eco-

nomice şi deciziile ju-

decătoreşti care conţin

1.040 de estimări privind

suprapreţurile generate

de aceste \n]elegeri, s-a

constatat că valoarea me-

die a suprapreţurilor con-

venţiilor a crescut la 25%.

Aceste estimări sunt

aproape toate realizate pe

carteluri care operează în

ţările dezvoltate. Dovezile

existente în ţările în curs

de dezvoltare sugerează

că impactul este chiar mai

mare.

Folosind informaţii din

proiectele de drumuri finanţate în 29 de ţări \n

curs de dezvoltare, s-a estimat că prin com-

plicitate se poate creşte costul pe kilometru

pentru construirea unui drum cu 40%.

Departamentul de Integritate a comparat

ofertele câştigătoare la proiectele de drumuri

finanţate prin \mprumuturi externe în Filipine

faţă de costurile tehnice estimate şi a cons-

tatat cre[teri de pån` la 30% (estim`rile pre-

liminare variază de la 20-60%).

Preţurile în Tanzania în anii '90 s-au do-

vedit a fi cu 15-60% mai mari faţă de preţu-

rile competitive; o investigaţie din anul

2003 în România a arătat că antrepre-

norii au conspirat pentru a ridica preţul

betonului utilizat în construcţia de dru-

muri cu 30 de procente; iar un studiu rea-

lizat de guvernul turc a arătat că, datorită, în

parte, „convenţiilor secrete“, costurile cons-

trucţiei de drumuri în Turcia au fost de 2,5 ori

mai mari decât în Statele Unite.

„Dacă devii prea lacom...“

Preţurile cartelurilor din ţările în curs de

dezvoltare sunt mai mari decât cele stabilite

de către cartelurile în ţările dezvoltate, pen-

tru două motive:

* Teama de urmărire penală moderează

supraîncărcarea preţurilor în ţările dezvol-

tate. Membrii unei oferte măsluite pentru

centura la o autostradă din statul New York

s-au sfătuit reciproc pentru a limita profiturile

în exces pe oferte la 20-25%, mai degrabă

decât 40-50%. Aşa cum a explicat unul din-

tre conspiratori în timpul unui proces, „dacă

devii prea lacom“ s-ar putea declanşa o an-

chetă. Prin contrast, cartelurile din multe ţări
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în curs de dezvoltare au adesea prea puţine

motive să se teamă de autorităţile care aplică

legea.

Bangladesh, Cambodgia şi Filipine, trei

ţări în care cartelurile din sectorul de drumuri

au operat, nu au nici o legislaţie anti-cartel

cuprinzătoare. Chiar şi atunci când există o

lege efectiv valabilă, multe ţări în curs de

dezvoltare trebuie încă să creeze instituţii

care să o poată aplica.

* Aşa cum a observat personalul din sec-

torul transporturilor al Băncii Mondiale, „func-

ţionarii guvernamentali sunt adesea impli-

caţi" în „înţelegeri“. Anchetatorii Departa-

mentului de Integritate au fost informaţi că

firmele străine care doresc să liciteze pentru

contracte de drumuri din Bangladesh au fost

avertizate de către un înalt oficial al agenţiei

de drumuri, că ar putea fi descalificate, dacă

subminează preţul la care firmele locale au

convenit.

Implicarea politicienilor

În India, un oficial a raportat că „mafia

drumurilor“ de antreprenori, ingineri, poliţia

locală, funcţionari publici, „şi nu în ultimul

rând politicienii locali“, toţi conspiră pentru a

menţine preţurile la contractele de drumuri

deasupra cursurilor de piaţă. |n explicarea

corupţiei din sectorul de drumuri în stat, un

activist al societăţii civile a declarat, pentru

New York Times, că „legătura dintre politi-

cieni, antreprenori şi birocraţi este foarte pu-

ternică“.

Potrivit Raportului, \n Uganda, „procesul

de licitaţie a fost transformat într-o afacere

de politicienii din district, pentru a soluţiona

problemele lor economice efectuånd presiuni

asupra echipelor de evaluare pentru a selecta

anumiţi contractori.“

Pentru ca o „afacere“ să „reuşească“,

membrii săi trebuie să convină cu privire la

cine va „câştiga“ licitaţia şi la ce preţ, să

modereze „înşelăciunea“ sau să submineze

preţul convenit de către membrii individuali

(eventual să-i prevină pe cei care nu sunt

membri să nu perturbe acordul prin depune-

rea unei oferte mai mici).

Cartelurile găsesc foarte rar corecţii per-

manente la aceste probleme. Chiar şi atunci

când cartelul este în măsură să dicteze cine

poate licita şi cât de mult, există de multe ori

perioade de instabilitate în timpul cărora

„preţurile aranjate“ de la unii clienţi sunt

identice cu preţul de piaţă, sau \n zona aces-

tuia.

Dar, atunci când oficialii guvernamentali

participă la înţelegere, trăinicia sa este prac-

tic asigurată. Ei pot dicta care membru va

„câştiga“ oferta şi la ce preţ, pot respinge

ofertele care subminează preţul stabilit şi pot

refuza accesul de a licita celor care nu sunt

membri ai cartelului.

Un studiu publicat \n S.U.A. (1995) a ra-

portat faptul că familiile crimei organizate în-

deplinesc aceleaşi funcţii pentru cartelurile

din Sicilia şi New York. Membrii familiei care

au o înţelegere cu cartelul se impun prin in-

timidare şi violenţă şi iau o parte din profi-

turile cartelului în schimb.

Efectul este acelaşi ca în cazul în care ofi-

cialii guvernamentali impun un acord de car-

tel: stabilitatea pe termen lung a înţelegerii.

Frauda pe şantier

Riscul de abateri în proiectele de drumuri

nu se încheie cu atribuirea contractului. Un

ofertant câştigător poate factura în mod fra-

udulos pentru lucrările neexecutate, mate-

riale care nu au fost furnizate sau ambele.

Dovezile Departamentului de Integritate

adunate într-un proiect din Africa prezintă ce-

reri frauduloase în valoare de până la 15-20

la sută din preţul de ofertare.

O analiză a Departamentului de Integri-

tate privind două contracte din cadrul unui

proiect de drumuri în Asia a constatat că

frauda a umflat preţul final pe fiecare con-

tract cu până la 25%. Departamentul de

Integritate a motivat abaterile în timpul exe-

cutării contractului în nouă din cele 29 de

cazuri şi a suspectat, deşi nu a putut să jus-

tifice, prezenţa abaterilor în mai multe cazuri.

Rapoartele din Zambia sugerează posibili-

tatea unei forme de fraudă - furnizarea de

materiale care nu corespund standardului - în

timpul implementării contractului.

Contractori, ingineri, şi oficiali guverna-

mentali din Zambia intervievaţi în 2008, au

raportat că furnizarea de materiale de calitate

mai scăzută decât se solicită în contract a fost

singura practică „imorală“, iar un audit din

2010 a 18 proiecte de drumuri din Zambia, fi-

nanţate în comun de către guvern şi b`nci, a

confirmat punctul lor de vedere.

După cum relevă datele, a fost furnizat ci-

ment de calitate inferioară în toate proiectele,

în timp ce în jumătate din proiecte, betonul a

fost mai slab calitativ decât era solicitat.

Departamentul de Integritate a desco-

perit niveluri similare de fraudă într-un con-

tract din Indonezia: drumul a fost cu 40%

„mai subţire“ decât specifica contractul, iar

antreprenorul a folosit cu 13% mai puţin as-

falt decât era solicitat.

Pentru construcţia de drumuri şi alte lu-

crări civile, Banca Mondială cere debitorilor să

utilizeze o variaţie a unui formular de con-

tract elaborat de Federaţia Internaţională a

Inginerilor Consultanţi, cunoscută sub acro-

nimul său francez „FIDIC“.

Contractul FIDIC prevede că agenţia gu-

vernamentală emitentă a contractului va an-

gaja un inginer – o persoană fizică sau, pen-

tru proiecte mari, o firmă - pentru a supra-

veghea executarea contractului.

Inginerul trebuie să fie expert în proiec-

tarea şi construcţia de drumuri, deoarece

contractul FIDIC impune ca el să observe lu-

crarea pe măsură ce acesta progresează, să

verifice secţiunile încheiate pentru a se asi-

gura că respectă caietul de sarcini, să certi-

fice facturile antreprenorului, să evalueze şi

să transmită cererile sale de a modifica pla-

nurile originale, precum şi să rezolve conflic-

tele între debitor şi antreprenor. În cazul în

care inginerul constată faptul că un cons-

tructor furnizează materiale care nu cores-

pund sau mai puţine materiale decât este

necesar, umflă facturile, sau încearcă să pro-

fite în alt mod de contract, el trebuie să re-

fuze să certifice solicitările de plată ale an-

treprenorului.

Inginerul este responsabil în mod explicit

pentru calitatea proiectului şi, astfel, devine

apărătorul implicit al integrităţii sale. În ciuda

responsabilităţii inginerului pentru integrita-

tea proiectului, există dovezi că inginerii fie

au eşuat să identifice frauda sau corupţia în

execuţia proiectului, fie au devenit partici-

panţi de bună voie.

Într-un proiect în America Latină, an-

chetatorii Departamentului de Integritate au

descoperit dovezi că inginerul a certificat fac-

turi pentru taxe care nu erau prevăzute de

contract.

În Indonezia, inginerii au admis că au fost

mituiţi pentru a ignora frauda, explicând că,

dacă nu ar fi acceptat acest lucru, oficialii locali

implicaţi în fraudă ar fi refuzat să îi mai anga-

jeze în proiectele guvernamentale viitoare.

Într-un proiect din Africa, Departamentul

de Integritate a primit informaţii că în schim-

bul aprobării unor facturi umflate, inginerul a

primit 15 la sută din suma suprataxată.

Practica este aparent larg răspândită în

această ţară. {i, desigur, exemplele ar mai

putea continua, avånd \n vedere finan]`rile

B`ncii Mondiale, prezente [i viitoare.

(continuare \n num`rul viitor)
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Rezumat

n lucrarea de faţă sunt prezentate sursele de zgomot din mediul

urban, impactul zgomotului asupra populaţiei, precum şi regle-

mentările prevăzute la nivel european în vederea combaterii polu`rii

sonore.

La nivel mondial problema protecţiei popula]iei \mpotriva zgomo-

tului este foarte importantă şi este tratată cu mare responsabilitate de

autorităţi, cea mai eficientă măsur` adoptată fiind aceea de ampla-

sare a unor bariere de zgomot în zonele intens poluate fonic.

Prin performanţele lor, barierele de zgomot reuşesc să satisfacă

cerinţele în materie de reducere a poluării fonice, aducând contribuţii

în acelaşi timp asupra calităţii vieţii în zonele afectate şi sporind sigu-

ranţa circulaţiei prin separarea traficului rutier sau feroviar, de cel

pietonal sau de biciclete.

Cuvinte cheie: trafic urban, bariere de zgomot, siguranţa circu-

laţiei, reglementări europene, poluare.

Introducere

Prin aderarea la Uniunea Europeană, România trebuie să-şi ali-

nieze legislaţia în domeniu impusă de Directiva 2002/49/CE a Par-

lamentului European şi a Consiliului European privind evaluarea şi

gestiunea zgomotului ambiental. Directiva are ca obiective reducerea

zgomotului ambiental prin localizarea zonelor sensibile stabilite după

întocmirea hărţilor strategice de zgomot, dezvoltarea de soluţii pe ter-

men scurt, mediu şi lung şi ulterior aplicarea planurilor de acţiune. [5]

În momentul de faţă există multe zone urbane poluate fonic, să

amintim numai zonele urbane str`bătute de artere mari intens circu-

late, de căi ferate şi cele din vecinătatea depourilor şi procesul de

construcţie de autostrăzi în plină expansiune, considerăm că utilizarea

panourilor fonoabsorbante în scopul diminuării zgomotului va cunoaş-

te o dezvoltare rapidă. De asemenea intrările şi ieşirile din tuneluri,

precum şi zidurile mari din beton sunt considerate zone problemă

deoarece nu permit dispersia sunetului.

Panourile fonoabsorbante sunt menite să protejeze mediul \ncon-

jurător, iar dispunerea acestora este confirmată de un studiu de im-

pact asupra zonei respective pentru constatarea riscului la care este

expusă populaţia din acel mediu, în scopul de a se lua măsurile nece-

sare optime de protejare împotriva zgomotelor şi a vibraţiilor.

Decizia de amplasare aparţine autorităţilor iar panourile fonoizo-

lante sunt proiectate în funcţie de locul de amplasare, pentru că aces-

tea ating performanţe diferite care depind de condiţiile de trafic şi de

amplasament.

Sursele poluării sonore

Sursele principale de zgomot în mediul urban includ transportul

rutier, feroviar, aerian şi activităţiile din zonele industriale din interi-

orul aglomerărilor [Figura 1].

Figura 1. Impactul factorilor care contribuie la

poluarea sonoră [6]

Traficul rutier reprezintă una dintre sursele cele mai importante de

zgomot şi vibraţii din centrele populate. Deteriorarea continuă a me-

diului sonor caracterizează habitatul modern iar zgomotul provenit în

principal din traficul rutier reprezintă o sursă majoră de stres şi dis-

confort, mai ales în zonele urbane.

Pentru combaterea zgomotului generat de trafic există trei mari

direcţii de acţionare: asupra sursei, asupra receptorului sau la nivelul

căii de propagare. Pentru a diminua zgomotul, se interpune un obs-

tacol între sursă şi receptor, care prin absorbţie, reflexie, difracţie re-

duce nivelul zgomotului ajuns la receptor. Zgomotul din trafic se

diminuează prin montarea unor astfel de obstacole denumite în ge-

neral bariere de zgomot.

Protecţie fonică şi siguranţa circulaţiei prin bariere
de zgomot

Din diverse motive (costuri, tehnologie) cea mai avantajoasă me-

todă de diminuare a zgomotului generat de trafic este acţionarea la

nivelul căii de propagare, prin instalarea barierelor de zgomot. Pa-

nourile fonoabsorbante (fonoizolante) sunt elemente ale barierelor de

zgomot, astfel că prin îmbinarea mai multor panouri se obţine o barie-

ră de zgomot. Principalul scop al barierelor de zgomot este acela de a

ecrana zgomotul excesiv generat de trafic, însă contribuie la sporirea

siguranţei în circulaţie, protejează zonele rezidenţiale şi aduc îmbu-

nătăţiri în design-ul stradal sau al zonelor căilor ferate şi industriale.

Protecția împotriva poluării sonore
prin bariere de zgomot - element de siguranță în mediul urban

Ilinca Mirela VĂCARU,

Prep. drd. ing. – U.T. Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii

Rodica CADAR,

Şef lucrări dr. ing. – U.T. Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii
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• Trecerea inteligentă de la stradă la zona de locuit

Figura 2. Separarea circulaţiei pietonale sau de biciclete

de traficul rutier [6]

Zonele pentru recreaţie şi zonele pentru locuit sunt tot mai

aproape de străzi cu trafic intens. Mobilitatea este o cerinţă obligato-

rie iar utilizarea adecvată a sistemelor moderne de protecţie fonică,

permite integrarea omului şi a mediului înconjurător, crescând astfel

calitatea vieţii în aceste zone. Estetica şi utilitatea se contopesc în

proiecte pentru protecţie fonică care sunt valoroase pentru mediul în-

conjurător.

• Protecţie fonică la autostrăzi

Combinaţia de panouri transparente şi de accesorii funcţionale,

creează sisteme de protecţie fonică atractive din punct de vedere

optic. Aceste modalităţi reduc considerabil monotonia pentru partici-

panţii la trafic; consecinţa fiind reducerea accidentelor. Aluminiul este

materia primă de bază pentru sistemele de protecţie fonică. Utilizarea

îndelungată şi faptul că este 100% reciclabil a determinat alegerea

acestui metal ca materie primă, având costuri scăzute pentru ciclul de

viaţă. Rezistenţa la impact este de asemenea o caracteristică extrem

de importantă şi în caz de impact (coliziunea unui autovehicul cu pe-

retele fono-protector) nici un fragment periculos nu se va desprinde

din panou. Astfel, atât conduc`torii auto, cât şi eventualii pasageri

sau pietoni sunt proteja]i.

Un accesoriu important pentru panourile de protecţie fonică, mai

ales în cazul autostrăzilor, îl reprezintă imprimarea digitală. Această

nouă tehnică aduce imagini, dar mai ales informaţii despre traficul

din zonă, direct pe panourile antizgomot.

Figura 3. Tipuri de panouri utilizate în protecţia fonică

la autostrăzi [6]

• Protecţie fonică de-a lungul căilor ferate

Figura 4. Ziduri fonice de-a lungul căilor ferate [6]

Tendinţa pentru căi ferate de viteză impune tot mai multe cerinţe

în ceea ce priveşte protecţia acustică, mai ales pentru zonele urbane

afectate. Panourile fonoizolante trebuie să suporte solicitările vântu-

lui şi sarcinile presiunii, pentru a fi conforme cu standardele noastre

de stabilitate. De asemenea barierele antizgomot de-a lungul căilor

ferate joacă un rol important în siguran]a circulaţiei pietonilor în aces-

te zone împiedicând accesul oamenilor pe calea de rulare şi având ca

efect reducerea accidentelor.

• Performanţele panourilor fonoizolante (exemplu, panouri Forster)

Performanţa unui panou fonoabsorbant (fonoizolant) este dată în

bună măsură de grosimea şi de tipul de material folosit, precum şi de

înălţimea panoului. Barierele sonore trebuie instalate cât mai aproape

de sursă sau de receptor. Barierele de pe marginea drumului trebuie

să fie continue şi să se întindă pe distanţe mari pentru a fi eficiente.

Drumul drept al zgomotului între sursă şi receptor este întrerupt de

barieră. În funcţie de tipul de material şi de suprafaţa acestuia, o

parte din energia zgomotului original este reflectată şi disipată înspre

sursă.

Figura 5. Modul de transmitere a sunetului de la sursă

către receptor [7]

Pe långă proprietăţile de barieră de zgomot, ar mai trebui ur-

mărite şi alte proprietăţi ale panourilor fonoabsorbante încă din sta-

diul de proiect, şi anume: gradul de izolare fonică, durabilitatea

materialului în timp şi la impact, necesităţile de întreţinere, protecţia

PSI şi, nu în ultimul rând, impactul estetic.



MEDIU
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 108 (177)

8 IUNIE 2012

Figura 5. Tipuri de panouri Forster [6]

Panourile fonoizolante contribuie la reducerea zgomotului cu

5 - 12 dB (A) şi numai în mod excepţional se poate ajunge la 25 dB

(A). În Romånia, nivelul de zgomot admisibil este de 50 dB (A) la

2 m de peretele exterior, dar exist` zone mici în care se accept` până

la 90 dB (A). [5]

Panoul este realizat dintr-o casetă de aluminiu vopsit în câmp

electrostatic ce oferă rezistenţă împotriva condiţiilor atmosferice şi a

razelor ultraviolete. În interior prezintă un strat absorbant fonic din

vată minerală bazaltică cu o grosime de 40 mm şi cu densitate stan-

dard de 100 kg/m³, protejat de un strat impermeabil. Lungimea unui

panou Forster poate ajunge până la 5 m, înăl]imea standard este de

0,5 m iar adâncimea de 46,5 mm. [6]

Figura 6. Secţiune panou cu perforaţii Forster [6]

Corp: aluminiu, rezistent la apa mării, vopsire cu poliesteri sin-

tetici tip pulbere.

Parte absorbantă: placă din vată minerală cu înveliş din fibr` de

sticlă, rezistent la intemperii şi raze UV.

Concluzii

Având în vedere că integrarea României în UE impune respectarea

unor reglementări europene referitoare la diminuarea impactului nociv

al factorilor de mediu asupra sănătăţii populaţiei, este obligatorie adop-

tarea urgentă a unor măsuri de diminuare a zgomotului în zonele intens

populate şi unde limita prevăzută de legislaţie este cu mult dep`şită.

Poluarea fonică determinată de trafic este o problemă de mediu

de o importanţă semnificativă şi cu tendinţa de a creşte în intensitate

odată cu dezvoltarea traficului. Planurile de acţiune conţinute de di-

rectivele europene specifică necesitatea aplicării măsurilor pe termen

scurt, mediu şi lung.

În paralel cu acţiunea de întocmire de hărţi strategice de zgomot,

conform directivelor europene referitoare la poluarea fonică, sunt

derulate măsuri pe termen scurt, şi anume instalarea barierelor de

zgomot /ziduri fonice cu grad ridicat de eficienţă.

Instalarea de bariere de zgomot contribuie semnificativ la efectul

de reducere a poluării fonice şi de asemenea aduce îmbunătăţiri asu-

pra calităţii vieţii în mediul urban, mai ales în zonele rezidenţiale în-

vecinate cu zone supuse unui nivel de zgomot ridicat. Putem afirma

de asemenea că prin dispunerea acestor bariere se obţin beneficii în

siguranţa circulaţiei în oraşe prin separarea traficului rutier de cel pie-

tonal sau cu bicicleta, prin reducerea riscurilor unor accidente şi pro-

tejarea zonelor rezidenţiale sau de recreere.
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Ungaria:
Mai puține accidente rutiere

Beneficiile m`surilor privind siguran]a

rutier` au f`cut ca, \n Ungaria, num`rul de-

ceselor consemnate \n accidente s` scad`

cu 49%, \n perioada 2001-2011. Acest

lucru a fost posibil datorit` aplic`rii unor

sanc]iuni severe pentru cei care dep`[esc

limitele legale de vitez` sau \ncalc` alte re-

guli de circula]ie. Cu numai 64 de decese

rutiere la 1 milion de locuitori, Ungaria a f`-

cut progrese majore. Cu toate acestea, la a

VI-a Conferin]` de Siguran]` Rutier`, care

a avut loc la Bruxelles, \n iunie 2012, s-a

constatat c`, la nivel european, num`rul

deceselor a sc`zut cu doar 3% \n 2011. |n

multe ]`ri, \n ciuda m`surilor luate, num`rul

accidentelor a continuat s` creasc` \n loc s`

scad`. Concluzia este aceea c`, al`turi de

alte solu]ii, modelul „dur“ aplicat de Ungaria

dovede[te c` numai astfel se pot salva vie]i

[i importante bunuri materiale. Din p`cate,

\ns`, Romånia nu reu[e[te decåt \n foarte

mic` m`sur` s` reduc` num`rul de acci-

dente rutiere.

FLASH
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Introducere

paţiul verde este un factor esenţial al urbanismului. Urbanismul

şi amenajarea teritoriului fac parte din activităţile care contribuie

la asigurarea condiţiilor necesare creşterii calităţii vieţii. În ansamblul

acestor condiţii spaţiile verzi ocupă un loc deosebit de important.

Spaţiul verde constituie un indicator al gradului de civilizaţie al unui

popor, situându-se în parametrii optimi în societăţile caracterizate de

prosperitate.

Importanţa arhitecturii peisagistice rezidă în funcţiile pe care le în-

deplineşte spaţiul verde şi anume: funcţia socială, economică, edu-

cativă, sanitar-igienică şi recreativ estetică. Arhitectura peisagistică face

parte integrantă din viaţa socială a populaţiei unei zone contribuind

enorm la imaginea socială a comunităţii respective. Gradul în care este

reprezentată arhitectura peisagistică în urbanismul unei aşezări reflectă

statutul de dezvoltare socială şi economică a acesteia [4].

Astăzi în România, arhitectura peisagistic` este în plină dezvol-

tare. Pe plan mondial există o diversitate mare de plante ornamen-

tale, care sunt utilizate în amenajări de zone verzi, atât pentru spaţii

private, cât şi pentru parcuri sau alte zone publice. Producerea de

material vegetal folosit în amenajări este, de asemenea, în creştere,

iar noi specii de plante ornamentale sunt create, specii care au un

aport estetic important, prin frunze, flori, fructe sau port.

Climatul temperat-continental în care este situată ţara noastră

permite alegerea pentru amenajările peisagistice a unui număr limi-

tat de specii care pot supravieţui peste iarnă. Plantele mediteraneene

şi cele originale din zonele tropicale sunt foarte valoroase din punct

de vedere ornamental, în primul rând, însă acestea nu rezistă în con-

diţiile climatice de la noi, sau nu se dezvoltă corespunzător ceea ce

duce la pierderi a valorilor estetice.

Tehnologia din ziua de azi, permite omului să intervină şi să con-

troleze factorii pedo-climatici, prin construcţii horticole moderne, de

tip seră, în care pot fi cultivate tot anul culturi intensive cu rol econo-

mic evident. Acest mijloc de a manipula lumina, umiditatea, tempe-

ratura, aerul sau substratul de cultură după dorinţele omului şi în

funcţie de cerinţele plantelor, poate fi aplicat în utilizarea plantelor

mediteraneene sau tropicale şi în ţara noastră [3].

Cunoştinţele de peisagistică, cele de horticultură şi cele de cons-

trucţii se pot îmbina armonios, creând un parc în care vizitatorii să se

bucure de speciile originare din zone mediteraneene sau tropicale,

care pot fi văzute doar în zone specifice acestor climate.

Tipul de parc propus pentru amenajare prezintă numeroase avan-

taje de o mare importanţă. Astfel parcul va putea fi utilizat pe toată pe-

rioada anului, indiferent de intemperiile meteo, va avea un aport tu-

ristic, social şi economic iar aplicabilitatea lui va ajuta la o dezvoltare

pe verticală şi orizontală în domeniul horticulturii şi al construcţiilor.

Conceptul de “Pillow Dome”

Aspecte generale

Un dom este o structur` aproape sferică, asemănătoare unui solid

platonic multifaţetat, ale cărui elemente sunt reprezentate de o reţea

de diferite poligoane care aproximează suprafaţa unei sfere. Reţeaua

se intersectează în numeroase puncte care sunt, în esenţă, penta-

goane regulate, formate din triunghiuri echilaterale plane sau curbili-

nii, care sunt aproape tangente la suprafaţa sferei circumscrise sau la

cea a celei înscrise. Aceste puncte preiau greutatea ansamblului re-

distribuind-o omogen întregii structuri. Când structura este foarte

aproape de a constitui o sferă, domul geodezic devine o sferă geo-

dezică [14].

Modalitatea tipică de proiectare a unui dom geodezic se bazează

pe selecţionarea unui solid platonic, aşa cum este icosaedrul, care se

înscrie într-o sferă, după care se acoperă fiecare triunghi plan al so-

lidului cu o reţea de triunghiuri mai mici, care sunt ulterior proiectate

pe o sferă devenind triunghiuri curbilinii [14].

Picioarele tuturor perpendicularelor proiecţiilor triunghiurilor vor fi

punctele de pe sferă corespunzând triunghiurilor curbilinii formate pe

aceasta. Dacă operaţia este executată cu precizie, indiferent cât de

mici sunt triunghiurile, va rezulta o diferenţă între fiecare dintre latu-

rile triunghiurilor plane şi ale celor curbilinii. Pentru a minimaliza dife-

renţa dintre laturile geodezice ale triunghiurilor curbilinii şi ale celor

plane se folosesc diferite tipuri de simplificări. Rezultatul este un com-

promis care constă dintr-o reţea de triunghiuri care se găsesc pe su-

prafaţa unei sfere, dar care nu sunt curbilinii. În final, muchiile triun-

ghiurilor curbilinii aproximate la segmente de dreaptă vor forma re-

ţeaua geodezică a domului preluând şi distribuind uniform masa

structurii [14].

Acesta se foloseşte în foarte multe scopuri, variind de la cons-

trucţii comerciale, birouri sau construcţii ornamentale, până la cons-

trucţii horticole, diferenţa făcând-o materialele folosite pentru obţi-

nerea rolului dorit.

Unul din principalele avantaje ale unei astfel de construcţii este re-

prezentat de faptul că se poate executa pe orice fel de teren, datorită

caracterului modular al acestuia. Pe lângă acest aspect foarte impor-

tant, factorul estetic este foarte valoros prin designul inovator.

Istoric

Primul dom a fost construit după Primul Război Mondial, de către

Walther Bauersfeld, pentru un planetarium. După aproximativ 20 de

ani, după experimente de cercetare, R. Buckminster Fuller a numit

domul geodezic. Împreună cu Kenneth Snelson a inventat termenul

de trensegritate, un principiu ingineresc ce presupune tensiune con-

tinuă şi comprimare discontinuă, care permite domului geodezic să

aibă o structură foarte uşoară formată de o reţea icoshaedroane care

pot fi căptuşite cu material. Deşi nu a fost inventatorul domului, Fuller

a dezvoltat matematica intrinsec` a domului, popularizând ideea şi,

ca atare, primind patentul pentru construcţie, în 1954 [5].
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Jay Baldwin, un student a lui Fuller, a continuat dezvoltarea aces-

tui tip de construcţie, prin cercetare experimentală, folosind vinil, la în-

ceput, pentru a căptuşi ochiurile formate de triunghiuri [2]. A numit

această realizare “pillow dome” datorită formei de pernă şi a avut un

real succes, chiar şi Fuller comandând una pentru el. Cu timpul au apă-

rut primele semnale că materialele nu sunt benefice. Jay Baldwin a lu-

crat la un institut în New England, unde a observat că umiditatea din

atmosferă, benefică pentru plante, afecta structura serei, iar sensibili-

tatea pereţilor la fungicid s-a dovedit ca fiind o piedică majoră în com-

baterea dăunătorilor. Baldwin a propus construirea unei sere “Pillow

Dome” (Fig. 1) folosind aluminiu şi Tefzel, un material înrudit cu teflonul

care s-a dovedit foarte rezistent, mai transparent ca sticla, la care nu

aderă praful şi mizeria, fiind un bun conducător de ultraviolete. Cons-

trucţiile au avut o bună performanţă în ceea ce priveşte atât aspectul

fizic, cât şi cel biologic. Jay Baldwin fiind un pionier în construcţiile hor-

ticole de acest gen, lăsând loc dezvoltării în timp a tehnologiei şi mate-

rialelor, astfel să se creeze spaţii artificiale de creştere a plantelor, con-

trolând factorii pedo-climatici şi obţinând rezultate remarcabile şi specii

sănătoase în zone în care nu s-ar putea dezvolta în condiţii normale [2].

Fig. 1. Pillow Dome [2]

Structura de bază este asemănătoare cu cea a staţiei de tren Water-

loo, din Londra. În acel exemplu, arcadele şi panele de metal susţin gea-

murile, însă pentru seră reprezintă o structură prea grea şi ochiurile de

sticlă sunt prea mici pentru lumina naturală necesară plantelor. Astfel

soluţia pentru rezolvarea acestei probleme este reprezentată de o struc-

tură în două starturi, bazate pe o geometrie hexagonală. Această idee are

o sumă de beneficii. Se poate construi pe orice suprafaţă (Fig. 2) şi spa-

ţiile transparente formate create permit mai multă lumină [8].

Fig. 2. Machetă proiect Eden Project, Anglia [8]

Pentru placare s-a ales folia de EFTE. Aceasta are o greutate mult

mai mică decât sticla, permiţând să se reducă din structura metalică

propusă. Această folie permite mult mai mult pătrunderea ultravio-

letelor şi reprezintă o izolaţie termică foarte bună.

Astfel, acest concept are beneficiile unui design atractiv şi inovator,

nu prezintă coloane de susţinere în interior, este benefică din punct de

vedere economic, are caracteristicile necesare pentru valorificarea cât

mai mare a factorilor naturali, esenţiali dezvoltării plantelor [8].

Geometria

Domul mediteranean este alcătuit dintr-o reţea de structuri geo-

dezice. Aspectul sferic este realizat de elementele construite care sunt

proiectate pe o suprafaţă sferică. În domeniul construcţiilor, struc-

turile sferice sunt derivate din poliedrele regulate, icosaedru şi dode-

caedru. Reţeaua structurală a domului este creată din două reţele

sferice, concentrice, cu raza diferită, formând două straturi care sunt

conectate între ele printr-o serie de diagonale. Grilul exterior este ca-

racterizat de o dominantă geometrică de hexagon, numită de arhitec-

ţii care au creat domurile din Cornwall, Anglia, „Hex-Net” (Fig. 3),

adică plasa de hexagoane [7].

Structura internă este un gril format din hexagoane şi triunghiuri

şi este, în consecinţă, numit „Tri-Hex-Net”. Pentru a crea această

structură geodezică, trebuie creată o reţea dodecă-icosaedronică,

care se realizează prin poziţionarea acestor poliedre regulate ca şi

duale, complimentându-se şi luând în considerare centrul sferei care

le circumscriu. Nodurile rezultate din icosaedru pot fi recunoscute, în

această reţea, prin forma pentagonală pe care o descriu şi corespund

cu mijloacele feţelor dodecaedrului. Prin această tehnică se poate di-

viza sfera în 120 de părţi simetrice minimale de formă triunghiulară.

Ochiurile hexagonale formate se obţin prin omiterea elementelor

apropiate din reţeaua triunghiulară [1].

Fig. 3. Reţeaua „tri-hex-net“ [1]

Structura internă „tri-hex-net“ a fost obţinută prin elementele cores-

pondente din triunghiurile caracteristice. Aici, nodurile structurii interne

sunt derivate din punctele mediane de pe linia exterioară care au fost

proiectate, concentric, pe sfera teoretică, care susţine reţeaua internă.

Apoi se obţine reţeaua „tri-hex-net“ prin unirea punctelor corespunză-

toare liniilor adiacente grilei hexagonale. Diagonalele sunt obţinute prin

unirea punctelor interne cu punctele corespondente din exterior. Aceas-

tă reţea este asemănătoare cu cea a moleculelor de silicat (SiO4)

(Fig. 4). Această structură permite o cale redusă energiei electrice, re-

ducând costurile, obţinând un plus economic, dar şi estetic [2].
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Fig. 4. Obţinerea structurii prin intersecţia icosaedrului

şi dodecaedrului [2]

Hexagoanele nu sunt perfect plane. Folia de EFTE necesită o

suprafaţă cât mai plană pentru a construi rama de susţinere şi a nu

forma riduri sau alte neplăceri care să reducă din proprietăţile aces-

teia. Prin rezultatele obţinute de Fuller, Pavlov şi Emde, s-a dezvoltat

un algoritm pentru obţinerea de suprafaţă plană, în limitele tolerabile

ale materialelor de construcţii şi a nu strica efectul vizual prin neuni-

formizarea construcţiei [6,7,8].

Trebuie efectuate calcule statistice privind cantitatea medie de

căderi de zăpadă în zona respectivă, rezistenţa la vânt, folosind tu-

nelul de vânt pe o machetă a structurii. Se calculează cantitatea de

ploaie per hexagon şi posibilitatea ca structura să reziste, chiar şi

atunci când unele din elemente cedează. Diferenţele de temperatură

nu afectează structura, permiţând dilatare şi contractare radială ceea

ce nu necesită articulaţii de dilatare [2].

Elemente ale structurii

Parametrii principali de design pentru coardele superioare sunt

conectarea rigidă a trei tuburi cu diametru de 193 mm, conectarea

a trei diagonale cu balamale, uşoară ridicare, minimă toleranţă, su-

dare laterală inexistentă, posibilitatea de legare a sforii pentru a fa-

cilita montarea dinafara structurii şi a realiza un aspect arhitectural

plăcut [1].

Fig. 5. Nodul „bilă” [1]

Pentru a corespunde acestor parametrii, s-a ales nodul „bil`”

(Fig. 5), folosit de firma MERA la construcţia domurilor Eden Project,

din Anglia, pentru conectarea tuburilor rectangulare, goale pe dinăun-

tru, prin şuruburi [1].

Partea superioară a acestui nod este la nivel cu ţevile, astfel fa-

cilitând montarea foliei de EFTE. Nodul este făcut din fontă şi cân-

tăreşte aproximativ 80 kg. Diametrul este de aproximativ 400 mm şi

pereţii interni sunt de 40 mm.

Grinzile superioare sunt de 193.7 mm (Fig. 6), dimensiune rezul-

tată din necesarul pentru rezistenţa la presiune. Toate coardele sunt

de dimensiune egală pentru conectare uşoară la nod, dar au grosimea

pereţilor interni diferită în funcţie de for]a care o suportă şi lungimea

de flambaj. Pentru a forma aspectul sferic toate elementele sunt co-

nectate în noduri, capetele corzilor sunt tăiate rectangular pentru o

mai uşoară prelucrare [1].

Fig. 6. Secţiune şi detaliu prin grinzi [1]
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La fiecare capăt este sudată o plăcuţă şi în vârful corzii o gaură de

ridicare. S-au folosit şuruburi puternice precomprimate pentru co-

nectarea la nod. Un şurub adiţional fixează coarda şi permite trans-

ferarea mişcării torsionale. Pe partea superioară sunt sudate ramele

care vor susţine pernele de folie EFTE [2].

Corzile inferioare şi diagonalele sunt construite după modelul

MERO, având diametre între 76 mm şi 168 mm (Fig. 7).

Fig. 7. Conectarea grinzilor inferioare [1]

La intersecţiile domurilor, se găseşte o reţea triunghiulară de

fixare de grindă (Fig. 8.). Secţiunile corzilor măsoară 219 mm pentru

cea superioară, 159 mm pentru cele două inferioare şi 101 mm pen-

tru diagonale. Corzile superioare şi inferioare sunt îndoite, iar aces-

tea au fost prelucrate din trei bucăţi sudate, care mai apoi necesită

sudări la faţa locului. Arcadele sunt fixate pe blocuri masive de beton.

Conexiunea arcadelor permite un design unitar şi neîntrerupt a între-

gii structuri.

Fig. 8. Îmbinarea a două domuri [1]

Sistemul de susţinere(Fig. 9.) diferă de la un bloc de beton la al-

tul, dar este alcătuit din ţevi de 193 mm, care sunt sudate între ele.

Plăcile de bază sunt fixate prin şuruburi de ancorare, iar for]ele ori-

zontale sunt transferate prin blocuri de forfecare.

Fig. 9. Sistemul de susţinere [1]

Pentru a obţine climatul dorit, s-a propus un sistem de ventila-

re performant. În partea superioară, fiecare pentagon de pe fie-

care dom este împărţit în 3 triunghiuri, astfel fiecare dom are

30 de deschideri controlate prin telecomandă, iar aceste feres-

tre sunt la fel, acoperite de folie de EFTE. Pentru admisia aerului

sunt instalate pe marginile domurilor ferestre din lamele de sti-

clă. Aer cald poate fi introdus în domuri prin încălzitoare perfor-

mante.

Structura metalică trebuie galvanizată şi poate oferi o garanţie

de până la 30 de ani cu o întreţinere şi revizie, o dată la doi ani.

Placarea s-a făcut cu o folie de EFTE (Fig. 10) care variază

în grosime de la 50 um la 20 um şi care are o lăţime de 1,5 m.

Pernele de folie sunt constituite în trei straturi. Cel superior şi cel

inferior au rolul de a susţine încărcătura, un strat adiţional în-

tre acestea, are rolul de a mări temperatura, izola şi divide spa-

ţiul de aer, în caz de spărtură. În caz de vânt puternic se pot

folosi două straturi de perne de folie. Această placare se face

pe coardele superioare printr-o ramă de aluminiu şi fiecare pernă

este conectată la un sistem de rezervă de aer (Fig. 11) [2].

Materialul de EFTE este folosit de 20 de ani. Este extrem de

uşor şi transparent şi are proprietatea de a fi neadeziv, nelăsând

murdăria şi praful să adere pe suprafaţă, uşurând mentenanţa.

Jgheaburile dintre domuri sunt construite din aluminiu izolat şi

este acoperit la exterior cu o folie. Apa de ploaie este captată şi

folosită pentru irigarea speciilor şi alte servicii în interiorul domu-

lui. Întreţinerea se face cu alpinişti utilitari care îşi leagă corzile de

nodurile „bil`”.

Fundaţia este de 2 metri înaltă şi 1.5 m lăţime. Aceasta este

susţinută de piloni de beton de 12 m lungime, foraţi în pământ.

Pentru ridicarea construcţiei este nevoie de o schelărie şi macarale

care să ridice hexagoanele. După ridicarea structurii metalice, sche-

lăria a fost înlăturată şi pernele de folie au fost montate de către

alpinişti utilitari.

(continuare \n num`rul viitor)
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Fig. 10. Placare cu folie de EFTE [8]

Fig. 11. Sistemul de rezervă de aer [8]
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(continuare din num`rul trecut)

1.2 Titluri [i Note Marginale

Titlurile [i notele marginale nu vor fi luate

\n considerare \n interpretarea [i elaborarea

Subcontractului.

1.3 Interpretarea Subcontractului

Cu excepţia situaţiilor \n care contextul

cere altfel, prevederile Subcontractului se vor

interpreta astfel:

dacă este menţionat că o sub-clauză

sau o prevedere a Contractului Princi-

pal se va aplica atunci acea sub-cla-

uz` sau prevedere a Contractului Prin-

cipal se va citi cu modificările nece-

sare, inclusiv orice referire la Benefi-

ciar şi/sau Inginer se va citi ca referire

la Antreprenor, orice referire la Antre-

prenor se va citi ca referire la Sub-

antreprenor, orice referire la Lucrări

se va citi ca referire la Lucrările Sub-

contractate si orice referire la altă

Clauză a Contractului Principal sau

termen definit \n acesta se va citi ca o

referire la clauza sau sub-clauza echi-

valentă sau la termenul echivalent de-

finit \n aceste Condiţii;

cuvintele care indică un gen includ

toate genurile;

cuvintele care indică singularul includ

[i pluralul [i viceversa acolo unde con-

textul o cere;

cuvintele care indică persoane sau

părţi vor include corporaţii [i alte en-

tit`ţi legale;

prevederile care includ cuvintele „a

conveni”, „convenit”, sau „acord”

necesită înregistrarea în scris a

acordului;

„scris” sau „în scris” înseamnă scris de

mână, dactilografiat, tipărit sau re-

dactat electronic care sunt sau pot de-

veni înregistrări permanente;

orice referire la „Clauza Contractului

Principal” se va citi ca referire la clau-

za sau sub-clauza Condiţiilor Contrac-

tului Principal. Dacă nu este expres

menţionată ca fiind o Clauză a Con-

tractului Principal, orice referire la o

clauză sau o sub-clauză se va citi ca

referire la clauza sau sub-clauza aces-

tor Condiţii.

1.4 Comunicarea în cadrul Subcon-

tractului

Toate comunicările conform Subcontrac-

tului se vor livra, trimite sau transmite la

adresa de destinaţie a comunicărilor aşa cum

este menţionată în Anexa la Oferta Suban-

treprenorului. Cu toate acestea, dacă desti-

natarul transmite o înştiinţare scrisă privind

schimbarea adresei în scopurile acestei Sub-

Clauze, comunicările vor fi ulterior adresate

în consecinţă.

1.5 Prioritatea Documentelor Sub-

contractului

Documentele care alcătuiesc Subcontrac-

tul trebuie considerate ca documente care se

explicitează reciproc. În scopul interpretării,

prioritatea documentelor care alcătuiesc Sub-

contractul va fi aplicată în conformitate cu or-

dinea de mai jos:

Acordul Subcontractual (dacă există),

Scrisoarea de Acceptare a Antrepre-

norului (dacă există),

Scrisoarea de Ofertă a Subantrepre-

norului,

Condiţiile Speciale ale Subcontractu-

lui [i Anexele, exceptând orice parte a

oricărei Anexe la care se face referire

\n altă parte \n prioritatea stabilită a

documentelor Subcontractului;

Condiţiile Generale ale Subcontractului,

Specificaţiile Subcontractului,

Planşele Subcontractului,

Listele de Cantităţi ale Subcontractu-

lui şi alte liste de tarife şi preţuri din

Subcontract, inclusiv liste de lucrări în

regie (dacă există) şi programul plăţi-

lor (dacă există); şi

Orice alte documente care fac parte

din Oferta Subantreprenorului aşa

cum este acceptată de Antreprenor şi

menţionate în Scrisoarea de Accep-

tare a Antreprenorului.

În caz de ambiguitate sau discrepanţe ale

documentelor Subcontractului, Antreprenorul

va emite clarificările necesare sau Instrucţiu-

nile Antreprenorului.

Dacă o Parte ia cunoştinţă despre o

eroare sau defect al unui document care a

fost elaborat pentru a fi utilizat la execuţia

Lucrărilor Subcontractate, Partea va trans-

mite cu promptitudine o înştiinţare celeilalte

Părţi cu privire la eroare sau defect.

1.6 Înştiinţări, Consimţăminte, Apro-

bări, Certificate, Confirmări, Decizii şi

Stabilire a modului de soluţionare

Ori de câte ori în Subcontract există

o prevedere privind darea sau emiterea

unei înştiinţări, consimţămånt, aprobare,

certificat, confirmare, decizie sau stabilire

a modului de soluţionare de către o per-

soană, dacă nu este altfel specificat, o ast-

fel de înştiinţare, consimţămånt, aproba-

re, certificat, confirmare, decizie sau sta-

bilire a modului de soluţionare va fi în scris

iar cuvintele „înştiinţare”, „consimţămånt”,

„aprobare”, „certificat”, „confirmare”, „de-

cizie” sau „stabilire a modului de so-

luţionare” vor fi folosite in mod cores-

punzător.

Orice înştiinţare, consimţămånt, aproba-

re, certificat, confirmare, decizie sau stabilire

a modului de soluţionare conform Subcon-

tractului nu va fi reţinută sau întârziată \n

mod nejustificat.

Condiții Generale de Subcontract
Iuliana STOICA DIACONOVICI

Secretar ARIC

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

(g)

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)
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1.7 Răspunderea Solidară în cadrul

Subcontractului

Dacă vreuna dintre Părţi constituie (con-

form Legilor în vigoare) o asociere, un con-

sorţiu sau o altă grupare de două sau mai

multe persoane:

aceste persoane vor fi considerate ca

având răspundere solidară faţă de

cealaltă Parte pentru executarea Sub-

contractului;

aceste persoane vor notifica cealaltă

Parte cu privire la liderul stabilit care

va avea autoritatea de a reprezenta

fiecare din aceste persoane faţă de

cealaltă Parte; şi

nicio Parte nu îşi va modifica compo-

nenţa sau statutul legal fără apro-

barea prealabilă a celeilalte Părţi.

1.8 Legea [i Limba Subcontractului

Legile ţării (sau altei jurisdicţii) care gu-

vernează Contractul Principal vor guverna şi

Subcontractul.

Limba oficială [i limba folosită pentru co-

municare pentru execuţia Subcontractului va

fi limba oficială [i limba pentru comunicare a

Contractului Principal.

Dacă o parte a unui document al Subcon-

tractului este scrisă \n altă limbă decât limba

oficială conform prevederilor acestei Sub-

Clauze:

acea parte va fi interpretată conform

limbii oficiale; [i

dacă există vreo ambiguitate sau dis-

crepanţă \n interpretare între limba

documentului [i limba oficială, Antre-

prenorul va emite o clarificare nece-

sară sau o Instrucţiune a Antrepre-

norului.

Dacă există versiuni ale oricărei părţi a

Subcontractului care sunt scrise \n mai mult

de o limbă, versiunea care este în limba ofi-

cială va prevala.

1.9 Acordul Subcontractual

Dacă nu s-a convenit altfel, Părţile vor

încheia şi executa un Acord Subcontractual

în termen de 28 de zile după primirea de

către Subantreprenor a Scrisorii de Ac-

ceptare a Antreprenorului. Acordul Subcon-

tractual va avea conţinutul din formula-

rul anexă la Condiţiile Speciale ale Subcon-

tractului. Costurile aferente taxelor de tim-

bru sau altor taxe similare (dacă există)

impuse de lege \n legătură cu încheierea

unui Acord Subcontractual vor fi suportate

de către Antreprenor.

1.10 Lipsa Relaţiilor Contractuale

Directe cu Beneficiarul

Nicio prevedere din Subcontract nu va fi

interpretată ca o relaţie contractuală directă

între Subantreprenor [i Beneficiar.

1.11 Sectoarele Subcontractuale

Acolo unde sunt definite Sectoarele Sub-

contractului în Anexa la Oferta Subantre-

prenorului, orice referire la „Lucrările Sub-

contractate” şi oricare din Clauzele acestor

Condiţii va fi citită ca referindu-se de aseme-

nea la Sectoarele Subcontractului.

(a)

(b)

(c)

(a)

(b)
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Rezumat

n ultimii ani s-a f`cut remarcat` o dezvoltare rapid` [i semnifica-

tiv` a tehnologiilor [i sistemelor de asistare a transporturilor.

Acestea includ sisteme de siguran]`, sisteme de informare a condu-

c`torului auto avansate dar [i sisteme de divertisment. Lucrarea de

fa]` se axeaz` pe sisteme de reducerea accidentelor [i tehnologii de

prevenire, care sunt activate în timp ce un vehicul este în func]iune.

Majoritatea acestor tehnologii sunt aplica]ii inteligente în sistemele

de transport, de[i o serie de noi tehnologii eficiente conven]ionale

sunt [i ele prezentate.

Cuvinte cheie: prevenirea accidentelor, informarea conduc`toru-

lui auto, sisteme inteligente de transport.

Introducere

Sistemele inteligente de transport (ITS), includ aplicarea tehno-

logiilor electronice [i de comunicare atât pentru vehicule cât [i pentru

drumuri pentru cre[terea siguran]ei, reducând congestia, crescând mo-

bilitatea, reducând la minimum impactul asupra mediului, crescând efi-

cien]a energetic` [i promovând productivitatea economic` pentru o

economie s`n`toas`. }`rile UE utilizeaz` [i evaluarea tehnologiilor ITS

în scopul de a îmbun`t`]i siguran]a transportului. În ciuda barierelor la

punerea în aplicare a mai multor tehnologii de siguran]` ITS, majorita-

tea ]`rilor UE sus]ine importan]a evalu`rii impactului tehnologiilor de

siguran]` [i a sistemelor de informare a [oferului pentru a preveni ac-

cidentele. Aceste sisteme includ sisteme autonome instalate pe vehi-

cule, sisteme bazate pe infrastructur` [i sisteme cooperante. În cazul

în care este relevant, se face o distinc]ie între aceste tipuri de sisteme.

Sisteme inteligente de transport

Sisteme integrate în vehicule

Pentru siguran]a vehiculului s-au conceput tehnologii care includ în

primul rând dispunerea de senzori care colecteaz` date de la unit`]ile

de bord [i care emit avertismente sau preiau controlul par]ial al vehicu-

lului. Avantajul acestor sisteme este c` acestea pot s` avertizeze [oferul

asupra pericolelor poten]iale sau pot interveni într-o oarecare m`sur`

asupra controlului pe care îl are conduc`torul auto asupra vehiculului, în

încercarea de a evita coliziunile. Aceste beneficii sunt disponibile numai

vehiculelor echipate cu astfel de echipamente la bord. Unele probleme

nerezolvate cu privire la aceste sisteme includ necesitatea de a asigura

fiabilitatea lor [i de a stabili standarde de baz`, pentru a evita confuzia

conduc`torului auto [i pentru a evita interferen]a sistemelor cu cele

existente pe autovehicul. Mai mult decât atât, este foarte important ca,

\n acela[i timp, conduc`torii auto s` fie con[tien]i de m`sura în care sis-

temul este capabil de a reduce pericolul, pentru a se evita dependen]a

excesiv` pe sistemele aflate la bordul autovehiculului.

Sisteme încastrate în infrastructur`

Sistemele de siguran]` bazate pe infrastructur` sunt în principal

compuse din senzori plasa]i pe suprafa]a drumului, care colecteaz`

informa]ii [i echipamente dispuse la marginea drumului ce emit aver-

tismentele sau anumite mesaje. Avantajele acestor sisteme sunt de-

tectarea de parametri pe care senzorii de la bordul autovehiculelor

nu le pot detecta, cum ar fi condi]iile meteorologice, obstacole, pre-

cum [i traficul în curbe sau în afara ariei de vizibilitate a autovehicu-

lului. O problem` cu sistemele integrate în infrastructurile drumurilor

este standardizarea interfe]ei acestora în ceea ce prive[te impactul

asupra participan]ilor la trafic.

Sisteme cooperative

Sistemele cooperative de siguran]` utilizeaz` ambele sisteme, cele

bazate pe infrastructur` [i cele bazate pe vehicule, creånd leg`turi de

comunicare între ele. Avantajul acestor sisteme este c` informa]iile sunt

primite de la infrastructur` [i furnizate dinamic la momentul oportun

c`tre vehiculele angajate în trafic. De asemenea informa]iile pot fi trans-

mise [i în direc]ia opus`, adic` de la vehicul la infrastructur`, de

exemplu pot fi notificate în mod automat serviciile de urgen]` atunci

când un vehicul este angajat într-o coliziune. Aceste servicii pot fi

furnizate doar la vehiculele în prealabil echipate cu aceste sisteme.

Sisteme avansate de control al vitezei vehiculelor

Viteza excesiv` sau necorespunz`toare sunt factorii principali care

constituie cauza accidentelor de trafic în ]`rile UE. În plus, exist`

dovezi cople[itoare c` riscul de leziuni [i decese cre[te în func]ie de

vitez`. Sistemele de control al vitezei pot sc`dea drastic frecven]a

apari]iei accidentelor [i pot diminua severitatea evenimentelor care

apar din diferite cauze.

Limitatori de vitez`

Limitatorii de vitez`, care impun viteza maxim` a unui vehicul,

sunt necesari la camioane grele în Uniunea European` [i Australia.

Unele companii americane folosesc de asemenea limitatoarele de

vitez`, de[i în dotarea celor mai sofisticate camioane se permite ca

viteza s` fie limitat` sau controlat` electronic folosind sistemele de la

bord. Motivele principale pentru utilizarea limitatorilor de vitez` pe

vehiculele grele sunt siguran]a în trafic, eficien]a consumului de com-

bustibil, [i sc`derea uzurii echipamentelor.

Tehnologii moderne în creșterea
siguranței în circulație

Drd. ing. Ioan RA}IU,

Facultatea de Construc]ii a U.T.C. Cluj-Napoca

|
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Adaptarea inteligent` a vitezei

Adaptarea inteligent` a vitezei (AIV) este un sistem cooperativ de

control al vitezei. AIV solicit` informa]ii exacte cu privire la localizarea

vehiculelor [i limitele de vitez`, ceea ce se poate realiza printr-o com-

bina]ie a unui sistem de pozi]ionare global` (GPS) cu un sistem de

h`r]i rutiere digitale. De asemenea, sistemul necesit` o leg`tur` cu

unele sau toate elementele grupului motopropulsor al vehiculului: ac-

celera]ie, sistemul de pornire, sistemul de alimentare, cutia de viteze

[i frâne. Un aspect critic al AIV este nivelul de interven]ie prev`zut de

c`tre sistem. Sistemul activ intervine direct asupra vitezei vehiculu-

lui printr-o accelera]ie sc`zut` (rezisten]` mai mare la împingerea

pedalei de accelera]ie) sau limitând viteza electronic astfel f`când ca

viteza maxim` s` fie imposibil de dep`[it. Sistemele pasive, cu care

sunt echipate tot mai multe vehicule în ziua de azi, se bazeaz`, în

principal, pe semnale auditive sau vizuale care alerteaz` [oferul în

cazul în care exist` o diferen]` de vitez`. Sistemele de adaptare in-

teligent` a vitezei pot fi clasificate astfel:

- consultativ: limita de vitez` este afi[at` conduc`torului auto,

iar acesta determin` dac` se conformeaz` sau nu;

- op]ional: conduc`torul auto are posibilitatea de a porni sau opri

sistemul AIV, astfel respectarea avertismentelor este voluntar`;

- obligatoriu: sistemul nu permite ca limita de vitez` s` fie dep`-

[it` în nici un moment. Un alt aspect asupra sistemului de adaptare

inteligent` a vitezei este legat de modul în care informa]iile privind

limitele de vitez` sunt colectate [i prelucrate;

- fix: vehiculul este informat cu privire la limitele de vitez` postate;

- variabil: vehiculul este informat cu privire la anumite locuri din

re]ea, în cazul în care o limit` inferioar` de vitez` este pus` în apli-

care la locuri cum ar fi: treceri de pietoni, curbe periculoase sau de-

osebit de periculoase;

- dinamic: vehiculul este informat suplimentar de limite de vitez`

temporare puse în aplicare din cauza condi]iilor meteorologice din

re]ea, fie din condi]ii de cea]` sau drumuri alunecoase, apari]ia unor

incidente majore etc.

Diverse combina]ii din aceste sisteme au fost folosite în teste pe

re]eaua drumurilor din Danemarca, Fran]a, }`rile de Jos, Suedia [i

Marea Britanie. Avantajul principal al AIV este faptul c` se adreseaz`

unuia din factorii-cheie ce cauzeaz` nesiguran]a în comportamentul

rutier [i anume excesul de vitez` sau viteza neadaptat` la condi]iile

de trafic. Rezultatele testelor pe teren arat` un nivel ridicat de efi-

cien]`. Posibilele efecte negative ale AIV sunt diminuarea aten]iei

conduc`torului auto [i o deplasare mai greoaie sau mai lent` în trafic.

Incapacitatea de a accelera dincolo de limita de vitez` pentru a evita

coliziunile este o preocupare ini]ial ridicat` în timpul de testere a sis-

temului, cu toate acestea experimentele pe teren au demonstrat c`

acest lucru nu pare s` fie considerat un pericol. În cel pu]in un studiu

în Olanda, conduc`torii auto care nu aveau autovehiculele echipate

cu AIV aveau un stil de condus mai agresiv [i ini]iau manevre de

dep`[ire mai periculoase fa]` de cei care conduceau vehicule echipate

cu AIV.

Sisteme bazate pe infrastructură

Sisteme de detec]ie a animalelor

Coliziunile dintre animale [i vehicule sunt o problem` actual`,

care se înr`ut`]e[te odat` ce volumul de trafic cre[te iar popula]iile

de animale migreaz` tot mai mult din cauza industrializ`rii tot mai

multor zone „verzi“. Aceast` problem` este larg r`spândit` în întreaga

lume [i genereaz` costuri semnificative în ceea ce prive[te pagube

materiale, v`t`m`ri corporale [i decese. Sunt în prezent în curs de

dezvoltare dou` tipuri de sisteme de detectare a animalelor. Un sis-

tem folose[te un fascicul paralel simplu pe drumul pe care se de-

plaseaz` care ini]iaz` un joc de lumini de avertizare în cazul în care

fasciculul este întrerupt. Un dezavantaj este c` nu exist` o modalitate

de a verifica dac` un animal intr` sau iese de pe suprafa]a drumului

atunci când fasciculul este întrerupt. Ca urmare, [oferii pot ignora

avertismentele date de un asemenea sistem considerându-le inutile.

Ultima genera]ie a tehnologiei de detectare a animalelor este uti-

lizarea camerei cu infraro[u, aceasta detecteaz` animale într-o anu-

mit` zon` [i ini]iaz` semnalizatoare de avertizare.

Indicatoare de vitez`

Indicatorii de vitez` monitorizeaz` viteza unui vehicul de la mar-

ginea drumului [i afi[eaz` viteza vehiculului real de lâng` limita de

vitez` pe un panou cu mesaje variabile. Spre deosebire de AIV, infor-

ma]ia primit` de senzorii \ncastra]i în partea carosabil` nu intervine ca

un dispozitiv de control al vehiculului ci doar se reaminte[te într-un

mod eficient viteza vehiculului în acel moment.

Figura 1. Indicator de vitez`

Sisteme de informare digitale

Sistemele de afi[are a informa]iilor din trafic pe panouri LED vari-

abile folosesc diverse mesaje indicatoare pentru a afi[a diferite infor-

ma]ii legate de trafic, cum ar fi starea suprafe]ei drumului, condi]iile

meteorologice [i blocajele de trafic [i au rolul de a informa partici-

pan]ii la trafic [i de a cre[te siguran]a. În timp ce unele ]`ri consider`

aceste panouri ca fiind primordiale în sistemul de informare a parti-

cipantului la trafic, altele le folosesc doar pentru afi[area restric]iilor

temporare legate de factori meteorologici sau de accidente.

Figura 2. Panou led pentru mesaje trafic
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Evaluarea sistemelor bazate pe infrastructur`

Mai multe studii au evaluat eficacitatea sistemelor bazate pe in-

frastructur`. Potrivit Elvik et.al (2007), se estimeaz` c` folosind sis-

temele de management al vitezei sau alte sisteme de siguran]` se

pot reduce cu 65% accidentele în care sunt implica]i pietoni, cu 41%

v`t`m`rile corporale asociate accidentelor [i cu 16% accidentele

cauzate de p`strarea necorespunz`toare a distan]ei fa]` de vehiculul

din fa]`. Totodat`, în estim`ri am luat în calcul studiul ATEC/ITS-

Fran]a (2009). În Marea Britanie, aceste sisteme au redus cu 28%

v`t`m`rile corporale asociate accidentelor, în Germania s-au redus

cu 30% iar în Elve]ia s-a redus cu 35% rata total` a accidentelor ca

urmare a implement`rii sistemelor de control [i monitorizare a vitezei.

|n mod similar, sistemul PIARC(2000) a prognozat c` rata de re-

ducere a accidentelor cauzate de implementarea sistemelor de infor-

mare a condi]iilor meteo ca fiind în medie de 30-40%. Acest sistem

raporteaz` date primite de la autorit`]ile din domeniul drumurilor [i

autostr`zilor din diferite ]`ri europene, unde sistemele de informare

a condi]iilor meteo sunt implementate.

Tabel 1. Eficacitate sisteme avertizare [i monitorizare

Sisteme de evitare a coliziunilor

Aceast` sec]iune va introduce dou` exemple de sisteme bazate pe

infrastructur` care protejeaz` pietonii [i reu[esc s` furnizeze informa]ii

despre trafic în afara câmpului de vizibilitate al conduc`torilor auto.

Figura3. Sistem de avertizare a conduc`torului auto

Sisteme de protec]ie a pietonilor

Pietonii sunt printre cei mai vulnerabili utilizatori ai drumurilor.

Înaintea introducerii sistemelor de protec]ie a pietonilor pot fi adoptate

m`suri, cum ar fi reducerea num`rului de semafoare care sunt nesi-

gure sau a c`ror func]ionare nu este standard, crescând în mod cores-

punz`tor durata de timp a indicatorului pietonal verde [i de a face ca

semafoarele [i semnele de circula]ie ce implic` treceri de pietoni s` fie

observate de [oferi cåt de timpuriu. Tehnologii concepute pentru a pre-

veni coliziuni în care sunt implicate vehicule [i pietoni includ lumini în-

corporate în trotuar, butoane pentru semaforizare iluminate, semafoare

dedicate traficului pietonal [i senzori pentru pietoni care s` prelun-

geasc` durata semnalului luminos pietonal pentru a satisface nevoile

pietonilor care se deplaseaz` încet. Aceste tehnologii pot fi benefice în

reducerea num`rului de coliziuni cauzate de lipsa de concentrare a con-

duc`torului auto predominant în zonele urbane sau semi-urbane.

Figura 4. Sistem de avertizare pietoni

Sisteme bazate pe infrastructur` care compenseaz` lipsa

de vizibilitate

Sistemele bazate pe infrastructur` sunt concepute pentru a aver-

tiza cu privire la apari]ia anumitor vehicule din sens opus la curbele

cu raz` mic` [i vizibilitate redus`, folosind senzori care detecteaz`

vehiculele rutiere. Informa]iile sunt furnizate c`tre conduc`torii auto

prin intermediul unor panouri de informare. Pe viitor aceste sisteme

se vor dezvolta într-un sistem cooperant infrastructur`-vehicul, in-

forma]iile fiind furnizate direct c`tre conduc`torul auto prin interme-

diul sistemelor autovehiculului.

Figura 5. Sistem de avertizare a prezen]ei vehiculelor aflate

în zone f`r` vizibilitate
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Sisteme de evitare a coliziunilor în intersec]ii

Sistemele de evitare a coliziunilor în intersec]ii folosesc sen-

zori monta]i pe partea carosabil` sau în vecin`tatea acesteia, sis-

teme de procesare, sisteme de avertizare, sisteme de comunica-

re sau transmitere de informa]ii c`tre vehicule, precum [i co-

nexiuni c`tre sistemul de semaforizare sau avertizare existent

la fa]a locului. Sistemul de evitare a coliziunilor în intersec]ii poa-

te fi clasificat în dou` moduri: ca fiind unul de avertizare sau infor-

mare (sistem bazat pe infrastructur` cu rol informativ) sau ca un

sistem cooperativ \ntre sistemele din intersec]ii [i autovehicul.

Sistemele de avertizare folosesc diverse indicatoare sau mesaje

pe panouri led pentru a transmite mesajele rezultate din procesa-

rea datelor primite de la senzori, astfel conduc`torul din trafic s`

fie avertizat vizual de situa]ia din intersec]ie. Sistemele coopera-

tive trimit informa]iile rezultate direct c`tre autovehicul [i con-

duc`torul acestuia. Marele avantaj al acestor sisteme cooperative

este c` mesajul ajunge în cel mai eficient mod la conduc`torul au-

to, iar în unele situa]ii, când circumstan]ele o cer, sistemul poate

interveni în eventualitatea evit`rii unei coliziuni iminente când

se consider` c` conduc`torul nu are suficient timp de reac]ie. Sis-

temele de evitare a coliziunilor pot avertiza participan]ii la trafic

de o poten]ial` coliziune prin monitorizarea vitezei vehiculului

[i monitorizarea permanent` a pozi]iei acestuia în intersec]ie ra-

portat` la viteza [i modul de deplasare ale celorlalte vehicule aflate

în trafic, astfel avertizând [oferul în situa]ia în care se conclude c`

un accident este iminent.

Evaluarea sistemelor de evitare a coliziunilor din intersec]ii:

- În S.U.A., sistemele testate pe un e[antion de intersec]ii în

diferite pozi]ii au rezultat o reducere de 50% a coliziunilor;

- În Japonia, de[i rezultatele testelor sunt finalizate doar în câteva

intersec]ii, sistemele de avertizare în intersec]ii au redus accidentele

cu 46%, iar sistemul de reducere a coliziunilor cauzate de p`strarea

necorespunz`toare a distan]ei fa]` de vehiculul din fa]` a redus acci-

dentele în acest caz cu 76%.

Tabel 2. Eficacitate sistem avertizare în intersec]ii

Concluzii

În concluzie, ]`rile UE testeaz`, evalueaz` [i pun în aplicare

sistemele de siguran]` AIV pentru reducerea coliziunilor [i îm-

bun`t`]irea siguran]ei rutiere. Sistemele încorporate la bordul ve-

hiculelor, cele bazate pe infrastructur` [i cele cooperante au de-

monstrat c` pot preveni apari]ia coliziunilor [i pot minimali-

za avariile ap`rute în urma coliziunilor. Progresele în domeniul

tehnologiilor informatice au stimulat dezvoltarea de tehnologii de

detectare pentru determinarea pericolului poten]ial imediat [i

identificarea exact` a pozi]iei vehiculului. Aceste progrese tehno-

logice au f`cut posibil` introducerea unor noi m`suri de siguran-

]` în trafic care furnizeaz` conduc`torului auto informa]ii des-

pre trafic în timp real. Exemple ale acestor progrese tehnice includ:

sistemul de avertizare în avans [i detectarea rapid` a schimb`-

rilor în starea de trafic transmise prin sistemul cooperativ infra-

structur`-vehicul [i sistemul de afi[are de informa]ii dinamice optime

pe panouri led. Aceast` lucrare a ar`tat c` numeroase tehnolo-

gii de ultim` or` devin disponibile. Unele dintre aceste sisteme

abordeaz` aceea[i problem`, dar folosirea lor depinde strict de

sectoarele de drum folosite precum [i de nevoile autorit`]ilor la ni-

vel local sau de necesit`]ile participan]ilor la trafic.

Ritmul de dezvoltare este rapid [i avansuri suplimentare pot

fi de a[teptat atât timp cåt ritmul de tehnologizare a vehiculelor este

tot mai alert iar necesit`]ile [i a[tept`rile participan]ilor la trafic

cresc iar nevoia de tehnologizare [i asisten]` din partea compu-

terelor este tot mai ridicat`. Sistemele cooperative vor fi extinse

pån` la punctul în care vor putea permite schimbul de informa-

]ii între vehicule în acela[i trafic. În cele mai multe cazuri, sisteme-

le AIV vor fi puse în aplicare prin intermediul guvernelor sau auto-

rit`]ilor din domeniul transporturilor [i produc`torii de autovehi-

cule. Astfel, odat` cu progresul tehnologic, se creeaz` o leg`tur`

tot mai strâns` între autovehicul [i drum prin prezen]a sistemelor

cooperante.
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Rezumat

vând în vedere diferenţele majore între sistemul contravenţional

românesc şi cel aplicat în restul Europei, se propune implemen-

tarea unui nou sistem contravenţional, în trepte, care are ca scop re-

ducerea ratei accidentelor produse de nerespectarea regulilor de

circula]ie şi de a aduce ordine \n desf`şurarea traficului de zi cu zi.

Cuvinte cheie: trafic, siguran]`, accidente, contraven]ii.

Introducere

Prezentul articol îşi propune să expună un sistem nou de aplicare

a contravenţiilor în special în cazul în care conducătorii auto recidi-

vează, cu scopul reducerii numărului de accidente cauzate de neres-

pectarea regulilor de circulaţie. Printre cele mai întâlnite cauze de

producere a accidentelor, pe lângă oboseala la volan sau consumul de

alcool, pe următoarele locuri sunt nerespectarea regulilor de circu-

laţie (depăşiri neregulamentare, neacordare de prioritate etc.) Pro-

punerea vine în urma faptului că majoritatea contravenţiilor sunt

aplicate pentru aceleaşi tipuri de încălcări ale regulilor de circulaţie

pe care mulţi şoferi le încalcă repetat. De asemenea, se doreşte şi

aducerea la nivel european a sistemului contravenţional, avånd în

vedere diferenţele uriaşe între amenzile din Europa occidentală şi cele

de la noi din ţară.

Starea actuală

Num`rul accidentelor de circulaţie, deşi se afl` într-o uşoară scă-

dere, în continuare reprezintă un real motiv de îngrijorare şi cere

g`sirea de soluţii pentru reducerea si mai drastică a acestora. |n

România mor zilnic 3,72 persoane iar 14,70 sunt rănite grav în urma

accidentelor rutiere (conform Centralert)[4].

Iar conform unui sondaj efectuat la cererea Direcţiei Rutiere s-au

obţinut următoarele rezultate [5]:

• 57% dintre români se simt în nesiguranţă în trafic, din cauza

stării precare a drumurilor şi a comportamentului celorlal]i şoferi;

• 25% dintre şoferi spun că depăşesc frecvent limita lega-

lă de viteză pe drumurile din afara localităţii, iar 21,7% au

recunoscut că, ocazional, conduc sub influenţa băuturilor al-

coolice;

• Doar 52,1% dintre şoferi îşi pun centura de siguranţă atunci

când sunt în localităţi, 70,4% în afara localităţii şi 77,4% pe au-

tostrad`;

• La întrebarea „În ultimele şase luni aţi fost victima unor com-

portamente agresive în trafic din partea celorlalţi şoferi?“, 78,7 % au

reclamat flash-urile sau claxoanele, 48,8 % gesturi ameninţătoare

sau obscene, 43,5 % - agresiuni verbale, 39,1 % - blocarea maşinii

în parcare, 6% urmăriri în trafic iar 3,3 % agresiunile fizice.

Fig.1 – Statistici accidente grave din primele 3 luni/2011 [2]

ROMÂNIA - Accidente de circula]ie rutier` dup` cauza pro-

ducerii (6 luni) - 2011

Fig.2 – Statistici cauze accidente în primele 6 luni/2011 [2]

De asemenea, o altă problemă este că aceste evenimente rutie-

re constituie prima cauză a mortalităţii pentru tinerii cu vârste cu-

prinse între 16 şi 24 de ani, iar pierderile economice sunt estimate

la 1,5-2% din PIB, fiecare decedat costând bugetul statului aproxi-

mativ 150.000 euro [3].

Prin aceast` lucrare se urm`reşte eliminarea sau cel puţin dimi-

nuarea frecvenţei cu care se încalcă unele reguli de circulaţie, care

duc la producerea unui mare număr de accidente conform acestor

statistici.

Sistem contravențional în trepte
Asist. Drd. ing. Vladimir MARUSCEAC,

Asist. ing. Carmen OLTEAN,

Facultatea de Construc]ii a U.T.C. Cluj-Napoca

A



VIAȚA ARE PRIORITATE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 108 (177)

23IUNIE 2012

Propunere

Amenzile pentru aceste contravenţii, după cum se poate observa,

în forma actuală, nu par să rezolve problema.

Comparativ cu reglementările din Europa de Vest, amenzile la

noi sunt chiar şi de până de 10 ori mai mici pentru aceeaşi contra-

venţie. Având în vedere acestea, se propune un nou sistem care s`

p`streze valoarea de bază la nivelurile existente, dar care să se

bazeze pe creşterea amenzii \n urma încălcării repetate a aceleiaşi

reguli astfel:

• La fiecare contravenţie primită pe aceeaşi cauză, valoarea

amenzii să crească ;

• La un anumit număr de încălcări repetate să se suspende carne-

tul de şofer cu obligativitatea conducătorului de a repeta cursurile

de legislaţie din cadrul şcolii de şoferi, cumulativ cu creşterea

amenzii;

• Să se folosească mai multe sisteme de creştere pe categorii de

contravenţii în funcţie de gravitate;

Sistemul va utiliza următoarea regulă de creştere conform urmă-

toarelor tabele:

Tab. 3 – prezentarea sistemului în trepte

Ideea acestui sistem este una simplă şi \[i propune ca şoferii să

\şi conştientizeze acţiunile şi s` fie răspunzători pentru ceea ce fac,

prin urmare, conducând mai prudent.

Avantaje

Prin implementarea acestei metode se urm`resc următoarele aspecte:

• Reducerea numărului de accidente;

• Un plus de ordine şi confort în trafic;

• Aducerea unui plus de fonduri din încasarea amenzilor;

• Aducerea la standardele europene în ceea ce priveşte regle-

mentările legate de trafic şi sistemul contravenţional;

• Nu, în ultimul rând, aducerea unui spor la bugetul local;

Concluzii

Această lucrare prezintă o posibilă soluţie, la problemele actuale

din traficul de zi cu zi şi, de asemenea, se urmăreşte reducerea nu-

m`rului de accidente provocate de neglijenţa la volan şi de înc`lcarea

conştientă sau inconştientă a regulilor de circulaţie în vigoare.

De asemenea, se urmăreşte aducerea sistemului contravenţional

din România la standardele europene.
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CONTRAVEN}II GRAVE
Nr.

repetare
contra-
ven]ie

Amenda

1

x

2

2x

3

4x

4

8x

5

16x

6

32x

7

64x

8

128x

9

256x

10

512x

x
valoarea de baz` a

contraven]iei

CONTRAVEN}II MEDII
Nr.

repetare
contra-
ven]ie

Amenda

1

x

2

2x

3

4x

4

8x

5

16x

6

24x

7

32x

8

40x

9

48x

10

56x

x
valoarea de baz` a

contraven]iei

CONTRAVEN}II U{OARE
Nr.

repetare
contra-
ven]ie

Amenda

1

x

2

2x

3

4x

4

6x

5

8x

6

10x

7

12x

8

14x

9

16x

10

18x

x
valoarea de baz` a

contraven]iei

Kuweit:
Pod de 1 miliard de dolari

Ministerul Lucr`rilor Publice din Kuweit

a lansat, recent, solicitarea de oferte pentru

un contract care prevede construc]ia unui

pod care va costa 1 miliard de dolari. Cu o

lungime de 16 km, podul va lega Doha de

Shuwaikch. Un num`r important de con-

sor]ii cunoscute vor fi invitate s` participe

la licita]ia care va avea loc la 27 noiembrie

2012.

China:
Investiții incredibile!...

|n provincia Shanxi, investi]iile \n anul

2012 \n autostr`zi ating aproape limita in-

credibilului. Cei 15,85 miliarde de dolari in-

vesti]i \ntr-un total de 23 de proiecte vor fa-

ce ca \n anul 2012 s` fie construi]i 1.600 km

de autostr`zi. Dac` \n 2011 provincia dis-

punea de 4.000 km de autostr`zi, \n anul

2015, vor fi finaliza]i 6.300 km de auto-

str`zi. Faptul c` \ntr-un singur an [i \ntr-o

singur` provincie se construiesc 1.600 km

de autostrad` face inutil orice alt comen-

tariu.

FLASH
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ineri, 22 iunie 2012, în Bucureşti, la se-

diul AGIR, s-a desfăşurat un eveniment

cu semnificaţii ştiinţifice şi cu profunde în-

cărcături moral-emoţionale. Sub egida Aca-

demiei de Ştiinţe Tehnice din România (Sec-

ţia Construcţii şi Urbanism), a Asociaţiei Ge-

nerale a Inginerilor din România, a S.C.

HIDROCONSTRUCŢIA S.A. şi a S.C. CONSI-

TRANS S.C., a avut loc Simpozionul prilejuit

de sărbătorirea Domnului Dr. Ing. Victor

POPA la împlinirea vârstei de 70 de ani.

În deschidere, Dl. Dr. Ing. Mihai MIHĂ-

IŢĂ, preşedintele AGIR, vicepreşedinte al

Academiei de Ştiinţe Tehnice din România, a

prezentat un succint expozeu despre perso-

nalitatea ştiinţifică şi inginerească a sărbă-

toritului, specialist de referinţă în domeniul

proiectării şi construcţiilor din infrastructura

transporturilor rutiere din România. Pe ace-

leaşi coordonate s-a situat şi luarea de cu-

vânt a Domnului Dr. Ing. Horea SANDI, pre-

şedintele Secţiei Construcţii şi Urbanism a

Academiei de Ştiinţe Tehnice din România.

Emoţionat, Doctorul Inginer Victor POPA,

Vicepreşedinte al CONSITRANS, membru co-

respondent al Academiei de Ştiinţe Tehnice, a

înfăţişat distinsului auditoriu câteva dintre

episoadele şi etapele care i-au caracterizat şi

definit cariera şi personalitatea în importantul

sector al economiei noastre naţionale. Printre

lucr`rile reprezentative care-l desemneaz` pe

Dl. Dr. Ing. Victor POPA, ca pe un inspirat,

talentat [i \ndr`zne] proiectant al lucr`rilor de

art` amplasate pe re]eaua c`ilor rutiere din

Romånia, un loc de \ntåietate \l ocup` Podul

de la Medgidia, peste Canalul Dun`re - Marea

Neagr`, cu o lungime total` de 700 m, a c`rei

deschidere peste Canal m`soar` 130 m. |i

poate fi al`turat, ca o lucrare de art` impre-

sionant` [i original`, Podul suspendat peste

bra]ul Gogo[u, de la Por]ile de Fier II, care,

printre alte performan]e, are [i cea mai mare

deschidere de poduri din ]ar` - 240 m. Asis-

tenţa a urmărit un interesant şi deosebit de

inspirat film, cu titlul „Vorbe din bătrâni“,

conceput şi realizat de către Dl. ing. Sabin

FLOREA, Expert, Verificator Poduri, Membru

fondator al A.P.D.P.

Au rostit alocuţiuni domnii: Prof. univ. dr.

Nicolai ŢOPA; ing. Alexandru DOBRE, Preşe-

dinte de Onoare al ARACO; Ing. Ioan URSU;

Ing. Victor GUCIU; Ing. Nicolae LIŢĂ; Acad.

prof. univ. Panaite MAZILU. Este demnă de

apreciat iniţiativa organizării Simpozionului

dedicat unei remarcabile personalităţi din do-

meniul comunicaţiilor rutiere din România!

Evenimentul a fost „prefaţat” şi de o apa-

riţie editorială: Volumul „HAR ŞI PASIUNE

ÎN PROIECTAREA PODURILOR” - autor Victor

POPA, tipărit la Editura AGIR. Cartea este o

valoroasă „colecţie” de gânduri, concepte şi

episoade dintr-o viaţă dedicată cu pasiune

„lucrărilor de artă” amplasate pe şoselele

naţionale ale României. Prezentarea, un au-

tentic „laudatio” aparţine unor anumite per-

sonalităţi: Prof. Emerit ing. Panaite MAZILU,

membru de onoare al Academiei Române şi

Dr. Ing. Horea SANDI, Membru titular al Aca-

demiei de Ştiinţe Tehnice din România.

Dl. Dr. Ing. Victor POPA - sărbătorit la AGIR
Ion {INCA

Foto: Emil JIPA
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nspirat din activitatea cotidiană, omul a pus

la loc de cinste prevederea şi prevenirea ca

moduri de preîntâmpinare a neajunsurilor, pa-

gubelor sau suferinţelor cauzate chiar de nevo-

ia acestuia de activitate. De aici s-a ajuns la

emiterea unor judecăţi de valoare care au con-

dus la genialele vorbe de duh ale înţelepciunii

populare dintre care amintim câteva:

• „Prevederea este mama înţelepciunii”;

• „Paza bună trece primejdia rea”;

• „Un om avertizat valorează cât doi”

• „Un duşman (pericol, n.a) cunoscut este

pe jumătate învins”.

Accidentele de muncă şi bolile profesio-

nale, cum s-a dovedit, nu vin din senin. Ele

sunt rezultatul unui complex de factori, fie de

natură tehnologică sau managerială, fie cau-

zate de erori umane ale persoanelor implicate

direct în procesul muncii. Un rol însemnat în

evitarea acestora îl are „Planul de securitate

şi sănătate (PSS)”.

PSS este un document scris care cuprinde

ansamblul de măsuri ce trebuie luate în vede-

rea prevenirii riscurilor care pot să apară în

timpul desfăşurării activităţilor pe şantier.

Beneficiarul lucrării sau managerul de proiect

trebuie să ia măsurile de siguranţă pentru a

fi stabilit acest plan de securitate şi sănătate,

înainte de deschiderea şantierului. PSS face

parte din activitatea de prevenire şi protecţie

şi constituie obligaţia angajatorului de a asi-

gura securitatea şi sănătatea lucrătorilor în

toate aspectele legate de muncă la următoa-

rele activităţi:

• organizarea de şantier;

• pregătirea lucrărilor;

• execuţia lucrărilor.

Nerespectarea acestei obligaţii constituie

contravenţie şi se sancţionează cu amendă con-

travenţională de la 4.000 de lei la 8.000 de lei,

potrivit prevederilor H.G. nr. 300/2006 privind

„cerinţele minime de securitate şi sănătate pen-

tru şantierele temporare sau mobile”, cu modi-

ficările şi completările ulterioare.

Activitatea de prevenire şi protecţie se or-

ganizează având la bază o serie de principii:

• obligaţia de a asigura securitatea şi

sănătatea lucrătorilor, în toate aspectele re-

feritoare la muncă, revine angajatorului;

• obligaţiile lucrătorilor în domeniul secu-

rităţii şi sănătaţii în muncă nu trebuie să afec-

teze principiul responsabilităţii angajatorului;

• luarea de măsuri pentru eliminarea sau

evitarea riscurilor, eventual prin combaterea

riscurilor la sursă;

• evaluarea riscurilor care nu pot fi evitate;

• asigurarea aceluiaşi nivel de protecţie a

muncii pentru toţi angajaţii, indiferent de

natura sau durata contractului de muncă etc.

PSS trebuie să facă parte din proiectul lu-

crării şi să fie adaptat conţinutului acestuia.

Acesta constituie un document de lucru de

care trebuie să ţină seama toţi factorii impli-

caţi, pe toată durata desfăşurării fazelor de

realizare a lucrărilor, conform proiectului. El

va fi elaborat de coordonatorul în materie de

securitate şi sănătate pe durata elaborării

proiectului lucrării.

PSS trebuie să conţină elemente specifice:

• precizarea cerinţelor de securitate şi

sănătate aplicabile pe şantier;

• menţionarea riscurilor care pot să apară;

• indicarea măsurilor de prevenire indis-

pensabile pentru reducerea sau eliminarea

riscurilor;

• recomandările privind măsurile specifice

referitoare la lucrările care implică riscuri

pentru securitatea şi sănătatea lucrătorilor.

Lista neexhaustivă a lucrărilor care im-

plică riscuri specifice pentru securitatea şi

sănătatea lucrătorilor este dată în Anexa

nr. 2 la H.G. nr. 300/2006 privind „cerinţele

minime de securitate şi sănătate pentru şan-

tierele temporare sau mobile”, cu modificările

şi completările ulterioare. Dintre lucrările afe-

rente şantierelor de drumuri şi poduri, cu-

prinse în această anexă, se pot menţiona ur-

mătoarele:

• lucrări care expun lucrătorii la riscul de

a fi ingropaţi sub alunecări de teren, înghiţiţi

de terenuri mocirloase/mlăştinoase ori de a

cădea de la înălţime, datorită naturii activi-

tăţii desfăşurate, procedeelor folosite sau

mediului înconjurător al locului de muncă;

• lucrări în care expunerea la substanţe

chimice sau biologice prezintă un risc particu-

lar pentru securitatea şi sănătatea lucrătorilor

ori pentru care supravegherea sănătăţii lu-

crătorilor este o cerinţă legală;

• lucrări în apropierea liniilor electrice de

înaltă tensiune;

• lucrări care expun la risc de înec;

• lucrări de puţuri, terasamente subtera-

ne şi tuneluri;

• lucrări cu tuburi cu aer comprimat;

• lucrări care implică folosirea de explozi-

bili;

• lucrări de montare şi demontare a ele-

mentelor prefabricate grele etc.

La elaborarea PSS, trebuie să se ţină sea-

ma de toate tipurile de activităţi care se desfă-

şoară pe şantier şi să se identifice toate zonele

în care se desfăşoară lucrări care implică ris-

curi specifice pentru securitatea şi sănătatea

Planul de securitate şi sănătate pe
şantierele de drumuri şi poduri

Prof. univ. dr. ing.

Gheorghe Petre ZAFIU

Foto: Emil JIPA
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lucrătorilor. Pentru locurile de muncă respec-

tive, se elaborează instrucţiuni proprii, pe baza

rezultatelor evaluării riscurilor de accidentare

şi îmbolnăvire profesională. Angajatorul are

obligaţia să aducă la cunoştinţa conducătorilor

locurilor de muncă şi lucrătorilor care îşi des-

făşoară activitatea în zonele cu risc ridicat mă-

surile stabilite în urma evaluării riscurilor.

Măsurile stabilite de coordonatorii în ma-

terie de securitate şi sănătate şi obligaţiile ce

decurg din acestea trebuie să se refere, în

special, la:

• căile sau zonele de deplasare ori de cir-

culaţie orizontale şi verticale;

• condiţiile de manipulare a diverselor

materiale, în particular, în ceea ce priveşte

interferenţa instalaţiilor de ridicat aflate pe

şantier sau în vecinătatea acestuia;

• limitarea manipul`rii manuale a sarci-

nilor;

• delimitarea şi amenajarea zonelor de

depozitare a diverselor materiale, în mod de-

osebit dacă se depozitează materiale sau

substanţe periculoase;

• condiţiile de depozitare, eliminare sau

de evacuare a deşeurilor şi a materialelor re-

zultate din dărâmări, demolări şi demontări;

• condiţiile de ridicare a materialelor pe-

riculoase utilizate;

• utilizarea mijloacelor de protecţie colec-

tivă şi a instalaţiei electrice generale;

• măsurile care privesc interacţiunile de

pe şantier.

În general, PSS poate avea următorul

conţinut minimal:

1. Preambul;

2. Obiectul PSS;

3. Terminologie;

4. Măsuri generale de prevenire referi-

toare la organizarea şantierului şi a punctelor

de lucru;

5. Măsuri specifice de prevenire a riscu-

rilor de accidentare şi îmbolnăvire profesională

(De exemplu: măsuri de prevenire specifice lu-

crărilor de săpături; prevederi specifice privind

semnalizarea lucrărilor; zgomot şi vibraţii; lu-

crul cu unelte portabile; lucrul cu instalaţii de

ridicat şi transportat; transportul, manipularea

şi depozitarea materialelor etc.);

6. Măsuri generale de organizare a şan-

tierului (a punctelor de lucru);

7. Măsuri generale pentru asigurarea

menţinerii şantierului (punctelor de lucru) în

ordine şi în stare de curăţenie;

8. Prevenirea şi stingerea incendiilor;

9. Acordarea primului ajutor şi comuni-

carea evenimentelor etc.

Într-o anexă la PSS se vor specifica docu-

mentele de referinţă privind legislaţia de se-

curitate şi sănătate în muncă, de situaţii de

urgenţă şi de protecţie a mediului.

PSS trebuie să fie completat şi adaptat în

funcţie de evoluţia şantierului şi de durata

efectivă a lucrărilor sau a fazelor de lucru.

Acest document trebuie să se afle în perma-

nenţă pe şantier pentru a putea fi consultat,

la cerere, de către inspectorii de muncă, ins-

pectorii sanitari, membrii comitetului de se-

curitate şi sănătate în muncă sau de repre-

zentanţii lucrătorilor, cu răspunderi specifice

în domeniul securităţii şi sănătăţii.

PSS trebuie să fie păstrat de către mana-

gerul de proiect timp de 5 ani de la data re-

cepţiei finale a lucrării.
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a 1 august 1970, a semnat

pentru prima oară în con-

dica de prezenţă. Absolvent

al Institutului Politehnic din

Timişoara, a făcut parte din a

treia promoţie de ingineri de

drumuri şi poduri. A fost

repartizat la Lotul de drumuri

din Livezeni din componenţa

Direcţiei teritoriale Timişoara

a Administraţiei Naţionale a

Drumurilor din România. La

vremea respectivă, directorul

direcţiei regionale era o perso-

nalitate de legendă în dome-

niul infrastructurii rutiere din

ţara noastră – profesorul uni-

versitar Laurenţiu NICOARĂ.

Auspiciile debutului în profesia

de inginer de drumuri au fost

cu totul deosebite: în luna iu-

nie a anului 1970, peste ţara

noastră s-au abătut inundaţii cumplite. Toate râurile şi pâraiele din

bazinul Mureşului au ieşit din matcă făcând prăpăd în calea lor. La fel

s-au petrecut lucrurile şi cu apele din bazinul Jiului.

Inginerul stagiar Gheorghe BRÂNZAN a luat act de atribuţiile lui

chiar în prezenţa directorului

Regionalei de Drumuri şi Po-

duri Timişoara. La km 104 pe

D.N. 7A, care leagă localită-

ţile Brezoi de Petroşani, în

zona Cheilor Jieţului, profe-

sorul Laurenţiu NICOARĂ l-a

întrebat… profesional: „Uite,

vezi drumul acesta?” Sta-

giarul a vrut să-l întrebe la

rându-i: „Care drum?” Fiindcă

în faţa lor se desfăşura un…

peisaj selenar. Patru km de

drum dispăruseră complet.

Acolo, la Cheile Jieţului, între

km 100 şi km 104, reface-

rea D.N. 7 a fost prima probă

practică în profesia de ingi-

ner de drumuri a stagiaru-

lui Gheorghe BRÂNZAN. Fă-

ră pauze, a urmat reface-

rea D.N. 66 A, între Uricani

şi Câmpul lui Neag, km 23 –

km 25 (locul denumit Firizoni). Pe acest sector de drum fuseseră în

exploatare trei poduri de lemn, peste Jiul de Vest. Toate trei au fost

luate de ape. S-a lucrat cu o mobilizare exemplară. Lotul Livezeni a

primit ajutor din partea Districtului de poduri condus de KELEMEN

Francisc. Din august şi până în octombrie 1970, cei patru km de drum

au fost puşi în exploatare. Acolo, în acea zonă a arterelor rutiere se

află şi cele două porţi de intrare \n Parâng şi în Retezat.

Până în vara anului 1973, Domnul Inginer Gheorghe BRÂNZAN a

fost şef de lot. Apoi, începând cu anul 1975, a fost numit inginerul şef

al secţiei. Din primăvara anului 1981 şi până în august 2010 a înde-

plinit funcţia de Şef al Secţiei de Drumuri Naţionale Deva, numă-

rându-se printre cei mai longevivi conducători de secţie din sistem.

A fost şi a rămas un specialist, dedicat drumurilor cu toată pasiunea,

cu toată ştiinţa inginerească, dobândită în patru decenii, consacrate

infrastructurii rutiere. Aplicarea riguroasă a tehnologiilor, a normelor

de lucru, adoptarea soluţiilor optime şi operative, o disciplină exem-

plară, stimularea iniţiativei subordonaţilor, dar mai presus de toate

respectul faţă de domeniul de activitate au caracterizat exercitarea

profesiei de inginer de drumuri şi poduri timp de ani de către Domnul

Gheorghe BRÂNZAN.

La jumătatea lunii mai a acestui an, 2012, am purtat o interesantă

convorbire cu inginerul drumar, care s-a bucurat de respect în rândul

colegilor, de aprecieri frumoase pentru contribuţia la dezvoltarea reţelei

de drumuri naţionale. Precizia datelor aduse în discuţie a dezvăluit o

dominantă a firii dânsului. A coordonat timp de 40 de ani lucrările im-

portante executate la drumurile şi la podurile de pe reţeaua arondată

S.D.N. Deva. Am reţinut câteva date care au desemnat şi dimensionat

lucrări desfăşurate în anii în care a condus secţia. Au fost supuşi rea-

bilitării, modernizării şi întreţinerii: 23 km pe D.N. 7 A, alţi 20 km pe

Pensionarul care mai are ceva de spus!
Ion {INCA

Foto: Emil JIPA [i fototeca personal` Gheorghe BRÂNZAN

L

Domnul Inginer

Gheorghe BRÂNZAN

R`scruce de drumuri na]ionale: D.N. 7 - D.N. 66
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D.N. 66A, Paroşeni – Câmpul lui Neag; 83 km pe D.N. 7, de la Şibot la

Zam, 23 km pe D.N. 74, Brad – Abrud; 100 km pe D.N. 66, între limita

jud. Gorj şi intersecţia cu D.N. 7, la Simeria Veche; 30 km pe D.N 68,

Haţeg – limită jud. Caraş-Severin; 7 km pe fostul D.N. 68B, Sântu-

halm – Hunedoara. Pe teritoriul de activitate a S.D.N. Deva se află

o importantă răscruce de drumuri naţionale: pe direcţiile Est – Vest:

D.N. 7 (E68) şi Nord – Sud, D.N. 76 (E79). Distinsul nostru interlocu-

tor aprecia că zona Simeria – Deva - Hunedoara se constituie într-un

triunghi cu valori de trafic foarte mari: 22.000 de autovehicule în 24 de

ore, numai pe D.N. 7, ca să avem un exemplu.

În administrarea Secţiei de Drumuri Naţionale Deva sunt desfă-

şuraţi 380 km de şosele naţionale. În vederea asigurării normalităţii

circulaţiei pe această „placă turnantă” a arterelor rutiere, Şeful S.D.N.

a folosit o strategie adecvată, ancorată într-o realitate restricţionată

de conceptul: „Fă ceea ce trebuie, cu ce ai!” Este arhicunoscută zicala

potrivit căreia, în practică, şefii unităţilor recurgeau la sloganul „Des-

curcă-te, române!” Dânsul a pornit, întotdeauna, de la necesitatea de

a se dota cu tehnica de lucru, de a se asigura cu materialele şi pro-

dusele absolut necesare. Evident, cheia de boltă a managementului

practicat a constituit-o buna colaborare cu întregul personal din subor-

dine şi stabilirea corectă a priorităţilor şi a urgenţelor rezultate din

starea reţelei din administrare la un moment dat. |n organigrama

S.D.N. Deva au fost statuate şapte districte de drumuri naţionale şi

patru formaţii de mixturi-betoane. Forţa de muncă a fost structurată

după criterii determinante pentru capacitatea profesională, în deplină

concordanţă cu aptitudinile pentru exercitarea, cu maximum de ran-

dament, a profesiei de încadrare în schema funcţională. Conducerea

secţiei a pus un mare accent pe motivarea activităţilor şi a acţiunilor

fiecărui compartiment, formaţie de lucru, ale fiecărui drumar. Cu un

program elaborat atent, în cadrul S.D.N. Deva au fost întreprinse mă-

surile care s-au impus pentru dotarea tehnică în vederea asigurării, pe

plan local, a mai multor resurse de materiale, de materii prime, de pre-

fabricate, care, de regulă, erau deficitare. Din acest punct de vedere se

cuvine să fie apreciată contribuţia personală a şefului secţiei, precum

şi sprijinul competent şi oportun acordat îndeplinirii acestor obiective de

către conducerea D.R.D.P. Timişoara. Au fost organizate şi puse pe

baze moderne cele patru for maţii de mixturi şi betoane, a fost extins

şi reutilat, cu forţe proprii, atelierul de zonă al secţiei. Tot cu forţe pro-

prii a fost proiectată şi dată în exploatare balastiera de la Ilia. De su-

bliniat faptul că toate utilajele şi echipamentele necesare funcţionării

balastierei au fost procurate prin demersuri personale ale şefului sec-

ţiei. Inaugurată în anul 1983, balastiera producea, pe sezon, între

12.000 şi 16.000 mc de nisip, din albia râului Mureş. Cu o mare mâh-

nire, Domnul BRÂNZAN ne-a mărturisit cu ce eforturi a dotat secţia

cu utilaje de mare utilitate. Prin relaţii personale a descoperit într-un

loc „unde şi-a înţărcat dracul copiii” o draglină. A demontat-o şi a trans-

portat-o la locul de exploatare. Tot astfel a fost dotată balastiera cu

echipamentele necesare de ciuruire, de concasare, de alimentare.

„Ne-am utilat pe gratis! Dar tot pe gratis au fost date unor întreprin-

zători apăruţi după 1990!” A fost enumerată şi organizarea şi consti-

tuirea a două noi formaţii de mixturi şi betoane la Brad şi la Haţeg.

Aceasta din urmă a avut toate dotările necesare pentru a executa şi

fabrica atât îmbrăcăminţi rutiere din mixturi asfaltice cât şi din beton

de ciment. Prin diligenţe proprii, Domnul BRÂNZAN a înzestrat patri-

moniul secţiei cu două staţii LPX la formaţia de mixturi betoane Mintia

şi Livezeni.

Talentul de organizator şi de bun conducător a fost demonstrat şi

în asigurarea condiţiilor de muncă şi de viaţă ale salariaţilor. În primii

Drum frumos (D.N. 66) \ntr-un peisaj mirific
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ani, imaginea de ansamblu a secţiei a fost jalnică. Districtele îşi

aveau sediile în clădiri dărăpănate, în case proprietate particulară, cu

totul improprii pentru ansamblul prestaţiilor specifice. O viziune gre-

şită a eşaloanelor superioare de conducere era materializată în de-

viza: „merge şi aşa”! Au fost mobilizaţi şefii de districte şi ai for-

maţiilor de lucru, au fost folosite alocări din cotele de organizări şi

resurse locale, fiind construite de către personalul muncitor al acelor

districte cinci sedii noi la Toteşti, Baru, Ilia, Brad şi Mintia, cu un cli-

mat de muncă normal, corespunzător, civilizat.

Dialogul nostru a intrat pe un făgaş al opiniilor critice personale,

rezultat al experienţei de viaţă trăită, al anilor de muncă efectuaţi în

domeniul drumurilor. Făcând trimitere directă la realitatea prezentă,

dânsul a afirmat, cu multă amărăciune: „O adevărată nenorocire pen-

tru sistemul drumurilor naţionale a fost EXTERNALIZAREA! O minte

neinformată şi o logică bolnavă au distrus tot ce se făcuse bine până

în 1990 şi putea fi valorificat în continuare spre folosul colectiv. Cu o

inconştienţă condamnabilă am dat pe gratis tehnică funcţională şi per-

formantă, am irosit munca de suflet a sute şi a mii de drumari, pen-

tru ca acum să privim la vecini, având în cap întrebarea, evident re-

torică, Doamne, oare unde am greşit? Administraţia drumurilor a fost

dintotdeauna săracă. Nici acum nu e mai bine. Unul dintre motivele

invocate a fost acela că activitatea specifică nu e rentabilă. Între

timp... s-a rentabilizat. Sunt cifre, care puse cap la cap şi comparate,

te ajută şi-ţi formezi o imagine asupra a ceea ce înseamnă rentabi-

lizare, restructurare, organizare, externalizare etc. Care s-au soldat

cu cifre negative. Despre activitatea de deszăpezire spune, cu certitu-

dine, că ea este comparabilă cu cea desfăşurată de către SMURD, cu

oricare altă acţiune întreprinsă pentru salvarea de vieţi omeneşti şi

bunuri materiale. Prin comparaţie, rezultă necesitatea reechipării

unităţii operative de bază, care este DISTRICTUL de drumuri, cu un

minim necesar de scule şi utilaje specializate, pentru a putea face faţă,

în orice moment unor intervenţii rapide dictate de evenimente rutiere.

În momentul de faţă, situaţia este, pe undeva, în afara prevederilor

legale, întrucât responsabilitatea pentru evenimente rutiere se află în

sarcina administratorului de drum, care, atenţie, depinde total de mo-

dul de intervenţie al firmei care a câştigat licitaţia. Aici sunt multe,

multe neajunsuri, care, presupun, sunt cunoscute la toate nivelurile.

Dar să nu uităm că a avea civilizaţie rutieră, printre altele, nu în-

seamnă a avea drumuri multe, CI DRUMURI BINE ÎNTREŢINUTE, SI-

GURE, BINE MARCATE ŞI SEMNALIZATE, lucruri pe care, numai sec-

torul de administraţie le poate face şi în mod firesc, mai ieftin! Deşi

sunt, oficial, un pensionar, rămân cu sufletul alături de distinşii mei şi

colaboratori drumari având convingerea fermă că nu e departe mo-

mentul în care mintea de pe urmă va avea câştig de cauză!”

Ne-am despărţit. Domnul Inginer Gheorghe BRÂNZAN a rămas cu

gândurile şi cu frământările dânsului. La pensie îşi continuă o veche

şi statornică pasiune pentru timpul liber, mecanica fină, ceasornicăria,

orologeria. Copil fiind a fost atras de perfecţiunea mecanismelor de-

licate, ce animă micul univers al utilului cotidian. În familie i se zicea

că are sânge de werkar. La Hunedoara mai toţi aceia cu astfel de în-

clinaţii lucrau la Werk. Adică la fostul Combinat Siderurgic. Hazardul

a făcut ca orientarea profesională de bază a dânsului să fie cu totul

alta. Din fericire, cele mai mari satisfacţii au venit de la meseria de

drumar. Este de admirat, în schimb, practicantul unui astfel de hobby!

Timp de 10-12 ore pe zi, a avut de lucru la arterele rutiere, la şosele

naţionale, operând cu mari volume de materiale, de balast, nisip,

criblură, mixtură asfaltică, betoane de ciment, în cantităţi vagonabile,

cu lucrări de artă impresionante prin volumul şi dimensiunile lor: po-

duri, podeţe, diguri de apărare, ziduri de sprijin şi de protecţie, cu

parapete de tip greu, iar seara, când ajungea acasă, se aşeza la mă-

suţa la care a pus şi pune şi în prezent în mişcare delicatele mecanis-

me. Şi-a găsit o excelentă modalitate de compensare, o fericită al-

ternativă a celor două domenii de activitate: Ingineria de drumuri,

combinată şi „sublimată” în Mecanica fină, ceea ce a însemnat o ex-

traordinară potenţare şi stimulare a creativităţii în viaţa personală!

Utilaj tratamente - concept SDN Deva.

Un drum cum [i-l doresc cei afla]i la volan

FMB Mintia. LPX achizi]ionat prin transfer, reparat [i pus \n

func]iune \n zona SDN Deva
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 11 Bra[ov - Bac`u, km 90 + 450, pod peste râul Oituz la Poiana S`rata

Salvați podurile României!
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ăpada şi gheaţa domină peisajul gheţarului Tiefenbach-

ferner, aflat la o altitudine de peste 3.000 m, în rezervaţia

naturală din Alpii Ötztal. În decursul a două veri, aici s-a cons-

truit un lac de acumulare artificial imens. Începând cu 2011,

acest lac de acumulare va asigura apa pentru producerea ză-

pezii artificiale pe gheţari. Aproximativ 270.000 de metri cubi

de granit au fost dislocaţi, detonând stâncile, pentru a forma

bazinul acestui lac, denumit, pe bună dreptate, „Panorama”.

Circa 120.000 de metri cubi de granit s-au concasat cu conca-

sorul mobil cu f`lci Kleemann MOBICAT MC110R şi compactat

cu ajutorul unui compactor Hamm 3520 HT de 20 t, ambele

m`rci componente Wirtgen Group.

Gheţarii sunt asociaţi cu ideea de „gheaţă veşnică”, însă încălzirea

globală ameninţă gheţarii din Alpii Ötztal: gheţarul Tiefenbachferner

este în continuă topire de 40 de ani, pierzând în fiecare an un metru

din grosimea sa. În încercarea de a opri acest proces, gheţarul va fi

acoperit în viitor cu zăpadă artificială. Apa va proveni din noul lac de

acumulare, care va fi folosit pentru producerea unei cantităţi impor-

tante de zăpadă artificială pentru întreaga regiune de schi Sölden.

Această zăpadă artificială va constitui un strat protector şi va asigura

rezerva de zăpadă pentru gheţar, mai ales pe marginile fragile ale

acestuia. Schiorii din Sölden vor avea şi ei de câştigat, deoarece ză-

pada artificială reprezintă o bază perfectă pentru sporturile de iarnă.

Cel mai mare lac artificial din Austria

are o albie de granit

Noul lac artificial „Panorama” are dimensiuni impresionante: cu

un volum de 405.000 m3, cu o adâncime a apei de 17 m şi o suprafaţă

a apei de 35.000 m2, este cel mai mare lac artificial din Austria. Ba-

zinul de apă a fost creat sub gheţarul Tiefenbachferner, la o altitudine

de 2.900 m. Pe o parte a muntelui s-a pregătit un gol, iar pe partea

cealaltă s-a construit un baraj artificial. Toate acestea au fost realizate

cu tehnologia Hamm si Kleemann. Pentru lucrări de compactare s-a

folosit un compactor din seria 3000, echipat cu sistemul Hammtronic

şi sistemul de măsurare şi documentare grad de compactare „HCQ

GPS Navigator”. Acest utilaj a fost utilizat pentru compactarea în

straturi a granitului concasat, pentru a forma structura barajului în

partea de aval a lacului.

O echipă solidă:

concasoare Kleemann şi cilindri compactori Hamm

Pe partea opusă a barajului din anrocament, bazinul pentru lacul

artificial a fost creat prin detonare în peretele lateral al muntelui.

S-au folosit concasoare pentru a reduce dimensiunile pietrei obţinute

în cadrul acestui proces la o granulaţie de 0/200. Cea mai mare parte

a lucrărilor de concasare s-au efectuat cu ajutorul unui concasor mobil

cu falci Kleemann MC 110 R, amplasat pe fundul noului rezervor.

Imediat după concasarea pietrei, aceasta a fost transportată cu auto-

basculante în partea cealaltă, pe o distanţă de câţiva metri, unde, cu

ajutorului compactorului Hamm, s-a ridicat noul baraj, alcătuit din 45

de straturi, fiecare având o grosime de 50 cm.

Robuste]e, fiabilitate, productivitate - MOBICAT MC110R

Pentru concasarea granitului pu[cat la granula]ia 0/200 mm, s-a

utilizat concasorul mobil cu f`lci MC110R- Kleemann, ma[ina de 46 t,

cu alimentator cu bare grizzy. Concasorul antrenat hidraulic cu falc`

mobil` cu oscila]ie compus` are gura de intrare de 1.100 x 700 mm,

for]a de spargere putåndu-se ajusta „fully hydraulic” de la 60 la

250 mm, a asigurat o productivitate de 200-250 t/h [i un coeficient

de form` excelent, forma pietrei fiind un factor esen]ial la realizarea

barajului din anrocamente.

Construirea unui baraj
pe tărâmul gheţurilor veşnice

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

Z
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Efect de adâncime superior:

Hamm 3520HT _HCQ*GPS Navigator

Pentru lucrările de compactare, constructorul Hilti & Jehle din

Vorarlberg a folosit un compactor 3520 HT. Această maşină are o

greutate de operare de 20 t, pentru a face faţă cu uşurinţă lucrărilor

de compactare. Dirigintele de şantier Alexander Hauser a optat spe-

cial pentru cilindrii compactori Hamm pentru acest proiect. Iată mo-

tivele sale: „Ne face plăcere să lucrăm cu maşinile Hamm. Una din

cerinţe pentru crearea lacului de acumulare a constat în asigurarea

unui «control superior al gradului de compactare». Din acest punct de

vedere, Hamm este singurul producător care oferă o soluţie uşor de

folosit, prin sistemul HCQ GPS Navigator”.

Sistemul HCQ GPS Navigator:

documentare facilă a gradului de compactare

„HCQ” este abrevierea pentru „Hamm Compaction Quality” („Calitate

de compactare Hamm”) şi include o gamă largă de instrumente de mă-

surare şi documentare. Sistemul GPS Navigator a fost folosit în Tirol.

Acesta constă practic din trei module: un receptor captează semnale de

la mai mulţi sateliţi GPS şi un satelit diferenţial şi stabileşte poziţia exac-

tă a cilindrului compactor, independent de staţiile fixe de referinţă. Cel

de-al doilea modul - sistemul de măsurare a gradului de compactare -

este, de asemenea, foarte important. Folosind un senzor de acceleraţie

montat pe cilindru, gradul efectiv de compactare este măsurat şi trans-

mis unui PC robust, instalat în cilindrul compactor. Acest computer re-

prezintă nucleul sistemului. Face legătura între rezultatele măsurătorii

compactării şi datele de poziţionare în momentul măsurătorii şi stochează

toate informaţiile relevante. Apoi, pe PC-ul din cabina operatorului este

afişată o „hartă de compactare”. Această hartă prezintă operatorului

rezultatele măsurătorii, folosind marcaje de culori diferite, pentru ca gra-

dul de compactare şi numărul de treceri complete să fie perfect vizibile.

Evaluarea sistemului GPS Navigator: simplu, rapid şi clar

De fiecare dată când compactarea unui strat este finalizată, in-

ginerul Hauser înregistrează datele folosind o cheie de memorie USB

şi le salvează. Rezultatele sunt sub forma unor valori clare şi precise,

iar procesul de interpretare nu necesită nicio conversie sau software

extern. „Sistemul HCQ GPS navigator oferă date clare, care pot fi

urmărite şi pe care le putem interpreta imediat, împreună cu clientul

nostru. Astfel, procesul de documentare este simplificat considerabil”,

a afirmat dirigintele de şantier lăudând sistemul. Mai mult, utilizarea

cilindrului compactor este la fel de simplă şi practică ca şi procesul de

evaluare. Cu ajutorul unui ecran tactil uşor de folosit, operatorul sau

dirigintele poate introduce datele de bază. Restul procesului se des-

făşoară apoi automat, fără a mai fi nevoie de alţi paşi.

Hammtronic asigură eficienţă şi fiabilitate, chiar şi în con-

diţii extreme de mediu

Compactorul folosit pentru construirea barajului era echipat cu mo-

torul şi sistemul de management al utilajului Hammtronic. Astfel, s-a

asigurat utilizarea eficientă a tuturor posibilităţilor utilajului, monito-

rizând în acelaşi timp funcţiile motorului şi vehiculului, în special tracţi-

unea, vibraţia, oscilaţia şi turaţia motorului. Sistemul electronic de ma-

nagement al motorului asigură adaptarea sistemului de vibraţii şi a

vitezei de avans la condiţiile curente de operare. Desigur, aceasta con-

tribuie la o durată mai lungă de utilizare a utilajului în sine. La o altitu-

dine de 2.900 m, un alt avantaj al maşinii Hammtronic a devenit evi-

dent: din cauza presiunii atmosferice scăzute, multe dintre maşinile de

construcţii au fost afectate în timpul funcţionării îndelungate şi nu au

oferit performanţele necesare. Pe de altă parte, Hammtronic a răspuns

factorilor de mediu şi a ajustat parametrii utilajului în consecinţă. În

acest fel, s-a asigurat funcţionarea fără probleme, chiar şi în aceste con-

diţii neobişnuite de utilizare. Dirigintele de şantier, inginerul Alexander

HAUSER, a confirmat acest lucru: „În timpul construcţiei, câteva utilaje

ne-au dat bătăi de cap din cauza defecţiunilor motorului. Dar echipa-

mentele furnizate de Grupul Wirtgen compactorul 3520HT [i concasorul

MC110R a funcţionat continuu, în ciuda altitudinii mari”.

Construcţia barajului, finalizată după doi ani

După doar doi ani de construcţie, operatorii au putut să înceapă

umplerea rezervorului de acumulare la mijlocul lui septembrie 2010.

Scăzând întârzierile cauzate de vremea uneori capricioasă, a rezultat un

timp efectiv de construcţie a barajului de mai puţin de cinci luni. În acest

timp, compactorul Hamm 3520 HT a procesat aproximativ 120.000 m3

de granit. Această realizare impresionantă a adus o contribuţie consi-

derabilă la darea în exploatare a lacului de acumulare cu un întreg se-

zon mai devreme decât era planificat. Acum, locuitorii din Sölden trebuie

să mai aştepte doar un an până la umplerea completă a rezervorului,

pentru ca apa să poată fi folosită pentru producerea zăpezii.
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Advanced Road Design (ARD)
Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD

(continuare din num`rul trecut)

Tip`rirea automat` a profilelor longitudinale [i a planului

de situa]ie – ARD permite tip`rirea [i afi[area \n AutoCAD a plan[e-

lor de execu]ie ale profilelor longitudinale cu toate elementele carac-

teristice de detaliu afi[ate \n tabel (cote proiect, cote teren, alini-

amente [i curbe, distan]e cumulate, diferen]e \n ax, supra\n`l]`ri, co-

te [an]uri etc.). De asemenea, vom putea marca [i afi[a automat

toate intersec]iile cu alte drumuri, punctele de amplasare ale pode]elor

sau punctele de intrare-ie[ire pentru poduri. Vor fi aplicate automat

cartu[ele specifice proiectului pentru fiecare plan[`. Odat` cu profilul

longitudinal va fi \ncadrat, rotit [i gata pentru plotare [i planul de

situa]ie aferent zonei kilometrice a profilului longitudinal. (Figura 12,

Figura 13). Figura 13 – Plan[a plan de situa]ie

Ing. Nicoleta SCARLAT,

Australian Design Company

Figura 12 – Plan[a profil longitudinal
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Tip`rirea automat` a sec]iunilor transversale curente – toa-

te sec]iunile transversale curente cu toate elementele de detaliu sunt

automat tip`rite \n AutoCAD direct din ARD. Pot fi f`cute automat co-

tarea transversalelor, afi[area blocurilor de reprezentare pentru para-

pete, ziduri de sprijin sau afi[area [i cotarea altor limite sau elemente

decåt cele caracteristice sec]iunii, cum ar fi: ax drum existent cu spe-

cificarea distan]ei

dintre axul proiec-

tat [i cel existent,

limite de proprie-

t`]i, ziduri de spri-

jin etc. Pot fi de

asemenea tip`rite

linia de decapare

[i linia treptelor de

\nfr`]ire. (Fig. 14)

Fi[ierele de

coordonate –

Pentru materiali-

zarea lucr`rilor

proiectate pe te-

ren sunt necesare

fi[iere de trasare

cu coordonatele x,

y, z pentru fieca-

re element proiec-

tat. ARD ofer` po-

sibilitatea gene-

r`rii rapide a fi[ierelor de coordonate pentru orice element proiectat [i

trasat pe planul de situa]ie (ex: ax drumuri, [an]uri, borduri, racord`ri

intersec]ii, sensuri giratorii, insule din sensurile giratorii etc).

Model`ri [i vizualiz`ri 3D ale proiectului – ARD ofer` posibi-

litatea inginerului proiectant de a vizualiza interactiv modelul 3D al

amenaj`rii proiec-

tate. (Figura 15)

ARD se consti-

tuie drept o aplica-

]ie extrem de util`

[i complet` pentru

proiectarea [i ame-

najarea c`ilor de

comunica]ie [i a

sistematiz`rilor ver-

ticale.

Cu func]ii per-

formante [i cu o in-

terfa]` grafic` in-

tuitive, permite in-

ginerului proiectant

s` finalizeze \ntr-un

timp optim plan[e-

le [i listele de can-

tit`]i de lucr`ri pen-

tru proiectul aflat \n

lucru.

Figura 15 – Vizualizare 3D a modelului amenaj`rii

Figura 14 – Tip`rirea sec]iunilor transversale curente
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Rezumat

urba debitelor orare de vârf clasate (C.D.O.V.C.) este propusă a

înlocui curba debitelor orare clasate(C.D.O.C.). Debitele orelor

de vârf se obţin prin prelucrarea înregistrărilor din cele zece zile de re-

censământ general al circulaţiei.

Avantajul prezentat de C.D.O.V.C. constă în prezentarea atât din

punct de vedere al debitelor exprimate în vehicule fizice cât şi a debi-

telor echivalente (folosind coeficienţii de echivalare pentru capaci-

tatea de circulaţie/nivelurile de serviciu).

În articol sunt prezentate corelaţiile C.D.O.V.C. – C.D.O.C. pentru

patru drumuri naţionale din categoriile drumuri europene/drumuri na-

ţionale principale.

Introducere

Curba debitelor orare clasate (C.D.O.C.) asigură cunoaşterea de-

bitelor orelor 30, 50, 100 şi 200, iar curba debitelor orare de vârf cla-

sate (C.D.O.V.C.) reprezintă debitele orare de vârf ordonate des-

crescător.

C.D.O.C. pentru vehicule fizice a fost reprezentativă pentru adop-

tarea judicioasă a „orei de calcul”, când studiile de capacitate de cir-

culaţie nu se bazau pe coeficienţi de exhivalare vehicule grele/ve-

hicule uşoare (autoturisme/u.v.p.).

Studiu de caz

Studiul C.D.O.V.C. în corelare cu C.D.O.C. a fost efectuat pentru

drumuri naţionale din categoriile drumuri europene/D.N. principale,

cu două benzi şi două sensuri de circulaţie.(tabelul 1)

Sectoarele de drum recenzate Tabelul 1

C.D.O.C. se elaborează pentru debitele exprimate în vehicule fi-

zice, la care se aplică coeficienţii de echivalare vehicule grele/auto-

turisme (pentru studii de capacitate de circulaţie) şi, respectiv, coefi-

cienţii de echivalare în osia standard (pentru dimensionarea struc-

turilor rutiere).

Adoptarea „orei 50” pentru debitul exprimat în vehicule fizice şi

echivalarea în vehicule etalon (autoturisme) poate conduce la situaţii

de tipul celor din tabelele 2 şi 3: orele „N” cu debite orare echivalente

rezultând mai mari decât orele „n”: N > n

Comparaţie C.D.O.V.C. / C.D.O.C. (ANUL 2011) Tabelul 2

C.D.O.V.C. - curba debitelor orare de vârf clasate; C.D.O.C. -

curba debitelor orare clasate;

*) - autoturisme

Comparaţie C.D.O.V.C. / C.D.O.C. (anul 2011) Tabelul 3

Studiul curbei debitelor orare de vârf clasate
Drd. ing. Andrei BOBOC,

Universitatea Tehnică „Gh. Asachi” din Iaşi,

Facultatea de Construcţii şi Instalaţii

C
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Curba debitelor orare de vârf clasate, propusă în articolul de

faţă, permite prin compararea cu debitele reprezentative (30 h,

50 h, 100 h, 200 h), adoptarea de soluţii judicioase tehnico - eco-

nomic, în condiţiile în care rezultatele recensământurilor gene-

rale (din care se obţin debitele orelor de vârf) sunt acceptate pen-

tru calculul MZA.

Evitarea situaţiilor din tabelele 2 şi 3 se poate obţine prin adopta-

rea drept debit al orei de calcul a mediei debitelor celor 10 ore de vârf

din zilele de recensământ general ( - din tabelele 4 şi 5).

Debitul de calcul propus diferă în limitele ±5% de debitul orei 50

din C.D.O.C., în condiţiile în care media debitelor orare echivalente

este reprezentativă.

Comparaţia între media D.O.V.

şi debitele C.D.O.C. vehicule fizice (anul 2010) Tabelul 4

D.O.V. – debitele orelor de vârf din C.D.O.C.

Comparaţia între media D.O.V.

şi debitele C.D.O.C. (anul 2011) Tabelul 5

Concluzii

• Debitul de calcul propus pe baza C.D.O.V.C. diferă în limitele

±5% de debitul orei 50 din C.D.O.C., în condiţiile în care media debi-

telor orare echivalente este reprezentativă;

• Stabilirea orelor de vârf din înregistrările recensământului gene-

ral al circulaţiei asigură o valorificare suplimentară a acestei metode

de studiu a traficului rutier.

BIBLIOGRAFIE

[1] Metode de investigare a traficului rutier.Ind.AND 602 – 2012.

[2] ZAROJANU, H., HERMENIUC, L., - Elemente de tehnica trafi-

cului, Ed. Societăţii Academice Matei TEIU BOTEZ, Iaşi, 2002.

OPREMAR = 20 de ani!

Într-o zi de 6 mai a anului 1992, a fost

constituit Patronatul de material rulant –

OPREMAR. În prezent, 90 de firme cu acti-

vităţi în domeniul materialului rulant fac par-

te din organizaţia patronatului de profil. De

subliniat faptul că toate cele 90 de firme sunt

autorizate de către AFER - Autoritatea Fero-

viară Română, ca furnizori feroviari.

Pentru momentul sărbătoresc din acest

an, 2012, staff-ul organizaţiei patronale a

editat „Albumul Aniversar - 20 ani”, lucrare

care prezintă firmele şi unităţile constitutive.

În cuvântul introductiv, domnul Vizante TO-

MONI, Preşedintele OPREMAR, îşi exprimă

convingerea că numai prin cooperare şi cola-

borare şi numai împreună, firmele membre,

managerii şi patronii lor vor reuşi să depă-

şească dificultăţile pe care le întâmpină,

fiindcă industria feroviară se mai confruntă

cu obstacole legate de costurile restructurării

şi ale procesului de modernizare a uzinelor, a

fabricilor, a atelierelor de profil din sistem.

Documentul editorial are menirea de a

prezenta conducerea OPREMAR aflată în

actuala perioadă în activitatea manage-

rială: Vizante TOMONI, Preşedinte, Cătălin

CORNEA şi Valentin BĂRBUCEANU, vice-

preşedinţi, precum şi colectivul operativ

constituit din Mihai JURJ, Secretar general,

Corneliu MĂCIUCĂ, Consilier şi Maria SIMA,

Responsabil financiar.

FLASH
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„Materiale și tehnologii noi în construcția
și întreținerea drumurilor și podurilor“
La Cluj-Napoca s-a desf`[urat cea de-a noua edi]ie a Simpo-

zionului Na]ional „Materiale [i tehnologii noi \n construc]ia [i \ntre-

]inerea drumurilor [i podurilor“. Manifestarea a fost organizat` de

c`tre A.P.D.P. Filiala Transilvania [i Universitatea Tehnic` din Cluj-

Napoca - Facultatea de Construc]ii.

Spre deosebire de al]i ani, Simpozionul a fost onorat cu prezen-

]a unora dintre cele mai importante firme din domeniu, precum [i de

lucr`ri prezentate de speciali[ti din \nv`]`månt, cercetare, mar-

keting etc. Dintre lucr`rile prezentate amintim: „Zece metode pen-

tru reducerea costului proiectelor de infra-

structur`“; „Materiale noi pentru construc-

]ia drumurilor“; „Studiu privind strategiile

europene \n problema zgomotului urban“;

„Agregate sintetice vs agregate de carier`

utilizate la straturile bituminoase sub]iri“;

„Cercet`ri de laborator privind mixturile as-

faltice de tip Warm Mix“ etc.

La acest Simpozion au avut loc [i o serie

de prezent`ri realizate de firme precum S.C.

SYSTEMATIC S.R.L., SIKA ROMÂNIA, GEO-

BRUGG AG - GEOHAZARD SOLUTIONS [i

D.R.D.P. Cluj-Napoca. Asupra lucr`rilor [i

temelor prezentate vom reveni cu informa]ii

[i \n numerele viitoare ale revistei.

De remarcat [i excelenta organizare a

gazdelor, A.P.D.P. Filiala Transilvania [i Uni-

versitatea Tehnic` de Construc]ii Cluj-Na-

poca, precum [i prezen]a numeroas` [i cali-

tatea remarcabil` a lucr`rilor.

Cluj-Napoca

Consiliul Național al A.P.D.P.
La sfår[itul lunii iunie, \n organizarea Filialei A.P.D.P. Dobrogea

[i a A.P.D.P. Romånia, s-a desf`[urat Consiliul Na]ional al Asocia]iei

Profesionale de Drumuri [i Poduri din Romånia.

Ordinea de zi a acestui Consiliu a fost urm`toarea: Analizarea

modific`rilor la statutul A.P.D.P.; Probleme privind organizarea Con-

gresului Na]ional de Drumuri [i Poduri - Cluj-Napoca, septembrie

2014; Diverse.

Consiliul Na]ional al A.P.D.P. a fost precedat de [edin]a Biroului

Permanent. Referitor la temele de pe ordinea de zi, am remarcat

eficien]a dicu]iilor privind analiza modific`rilor \n statutul A.P.D.P.,

modific`ri importante de care vor depinde

activit`]ile viitoare ale A.P.D.P.

Cu privire la organizarea Congresului

Na]ional de Drumuri [i Poduri, din anul

2014, s-a insistat asupra unei mai profun-

de implic`ri a Comitetelor Tehnice, \n spe-

cial \n ceea ce prive[te selectarea [i calita-

tea [tiin]ific` a lucr`rilor ce urmeaz` a fi

prezentate.

La capitolul „Diverse“, cele mai impor-

tante discu]ii s-au referit la o nou` atitudine

privind implicarea \n tot ceea ce \nseamn`

rolul [i importan]a A.P.D.P.

Dezbaterile au abordat teme legate de

Organizarea A.P.D.P. ca institu]ie na]ional`

de utilitate public`, dar [i la modul \n care

unii membri \n]eleg sau nu ce \nseamn` [i

care este rolul, de fapt, al unei asemenea

Asocia]ii profesionale. Asupra acestor su-

biecte vom reveni \n curånd.

Constanța
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(continuare din num`rul trecut)

Părăsim amplasamentul D.J. 207C Horia - Ion Creangă, km 6 + 075,

pod peste râul Siret la Ion Creangă, fosta localitate Brăteşti şi ne propu-

nem să ne oprim, pentru câteva comentarii, la amplasamentul de pe

D.N. 11A Adjudul Vechi - Bârlad, km 44 + 525, pod peste râul Siret la

Adjudul Vechi, unde performanţa pentru acele timpuri împinge creşte-

rea valorii deschiderii de calcul de la 24,50 m la 37,50 m. Informaţiile

privind anul în care a fost realizată lucrarea sunt contradictorii, personal

cred că cei care afirmă că lucrarea a fost executată în perioada 1908-

1910 sunt foarte aproape de realitate. Amprenta pentru proiectarea lu-

crării ne duce la preocupările majore ale celui ce a fost pentru şcoala

noastră Gogu CONSTANTINESCU, asociat cu Tiberiu EREMIE şi I. DIMA

în societatea Beton şi Fier, pentru a-şi vedea proiectele realizate.

Podul cu destinaţie rutieră face parte din categoria podurilor mo-

nolite din beton armat în soluţia de bolţi cale sus cu tablier rigid cu

conlucrare susţinut pe pereţi transversali, bolţi dublu încastrate con-

tinuizate, nouă deschideri de calcul, 37,50 m, intrând în categoria po-

durilor mari. Din punct de vedere al geometriei traseului, podul este

în aliniament şi în palier, normal pe obstacolul traversat, râul Siret. Cu

cele nou` deschideri inclusiv racordarea cu terasamentele podul ajun-

ge la o lungime totală de 366,00 m pentru a asigura curgerea apelor

râului Siret cu asigurare de 1% pentru debitul de calcul şi cu asigu-

rare de 0,30 % pentru debitul de verificare.

În secţiune transversală podul asigura un carosabil de 6,00 m cu do-

uă trotuare de 1,00 m fiecare, conducând la o lăţime totală de 8,00 m.

Racordarea cu terasamentele este asigurată de un tablier cu două des-

chideri inegale susţinute în pereţi încastraţi în fundaţiile culeilor în lun-

gime totală de 5,75 m.

Bolţíle cu o săgeată f = 6,25 m şi deschiderea de 37,50 m asigu-

ră un raport f/l = 1/6, estetica lucrării având de câştigat. Fiind vorba

în fapt de o tipizare a proiectelor, elementele structurale păstrează

aceeaşi modulare ca şi la proiectul podului de la Brăteşti.

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

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Fig. 021 - Elevaţia podului văzută din aval, de pe malul stâng al râului Siret. (Foto S. FLOREA, 2004)
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Fig. 023

Secţiuni transversale

la cheie şi la naşteri.

(desene G. URDEA)

Resturile tablierului rămase

în secţiunea podului

la dinamitarea din timpul

celui de-al doilea război mon-

dial. (Foto, S. FLOREA, 2004)

Fig. 022 - Dispoziţia generală a lucrării realizată în anii 1908-1910. (Desen G. URDEA)

În fotografie, elevaţia podului văzută din amonte de pe malul drept al râului Siret (Foto M. HUMĂ, 2004)
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Probabil că în timpul celui de al dolea război mondial un număr de

deschideri au fost dinamitate, resturile bolţilor şi tablierului regă-

sindu-se în albia minoră a râului Siret în secţiunea podului. Singurul

efect al acestor resturi de blocuri mari de beton armat în secţiunea

podului este de a pune în pericol infrastructurile existente prin creş-

terea riscului de prăbuşire a podului la viituri mici ale râului Siret.

Surprizele oferite de exemplul lucrării de faţă sunt foarte mari.

Din motive de secetă, acumularea din amonte de pe râul Siret a fost

obligată pentru o perioadă mai lungă să dea drumul în aval la debite

de apă mai mici decât normal, dezvelind complet fundaţiile din albia

minoră. Surpriza este şocantă, imaginea vorbeşte singură. Este greu

de presupus ce s-a întâmplat, oricum se pare că ceva s-a întâmplat

la conducerea chesonului la cotă, care a fost probabil corectată cu o

structură suplimentară despre care nu se cunoaşte nimic şi care ar fi

trebuit să se regăsească în cartea construcţiei. Corecţiile de cost im-

puse de astfel de întâmplări sunt foarte mari şi ele ar fi putut să im-

pună de la început realizarea unei structuri noi.

Refacerea acestor trei deschideri a fost realizată cu ocazia con-

solidării făcută în anul 1961, fără a se găsi o soluţie pentru eliminarea

blocurilor de beton din secţiunea podului.

Fig. 024 - Imagini de la refacerea deschiderilor dinamitate

în cel de al doilea război mondial din anul 1961

1. Organizarea de şantier din 1961

2. Elevaţia deschiderilor rămase pe poziţie

În stânga imaginii şeful de proiect din 1961

ing. Ion DUMITRESCU (Giovani)

(Fotografii din 1961, colecţia ing. Ion DUMITRESCU)

Elemente pentru mai multe informaţii au fost oferite, asupra

celor ce s-au întâmplat în anul 1961, de inginerul Dumitru RAVEICA

dirigintele lucrării în acele momente şi de domnul ing. Ion DU-

MITRESCU (Giovani) care a îndeplinit sarcina de şef de proiect

pentru consolidare în cadrul D.S.A.P,C Bacău. Reproduc inte-

gral scrisoarea pe care a avut amabilitatea să o trimită pe data de

25 februarie 2012.

„Am dat rând zilelor în a vă scrie, în ideea de a găsi în arhivele

mele, destul de stufoase, a unor documente referitoare la proiectarea

şi execuţia podului peste râul Siret, la Adjudul Vechi, parţial distrus în

timpul ultimului război mondial. Printre documentele căutate, cea mai

importantă piesă era scrisoarea din Londra a Marelui George CONS-

TANTINESCU, către un prieten al său din Bacău. În scrisoare menţio-

na, la solicitarea mea, împrejurarea în care elevaţia pilei 3 (dinspre

Adjud) fusese ridicată pe dou` fundaţii (chesoane), amplasate nesi-

metric faţă de axul pilei. Explicaţia se referea la împrejurarea unei

mari viituri de primăvară a râului Siret, care a condus la devierea

chesonului în lucru şi necesitatea amplasării alături, a unei a doua

fundaţii, cu ajutorul altui cheson, ambele constituind fundamentul

pilei menţionate. Operă a inginerilor Elie RADU şi George CONSTAN-

TINESCU, podul peste râul Siret la Adjudul Vechi, construit între anii

1908-1912, este din beton armat, cu nou` deschideri boltite, având

o lungime totală de 354,00 m.

Primele trei deschideri (spre Adjud), au fost distruse în 1944,

iar restul de [ase deschideri au rămas în bună stare, fără a cores-

punde din punct de vedere al gabaritului căii. La începutul anilor

‘60, din secolul trecut, atelierul de drumuri şi poduri din D.S.A.P.C.

Bacău a preluat proiectarea lucrărilor podului, concomitent cu alte

numeroase proiecte de refaceri de poduri, de poduri noi şi drumuri,

din regiunea Bacău.

Fig. 025 - Imagini de la refacerea deschiderilor dinamitate

în cel de al doilea război mondial din anul 1961 având ca fun-

dal imaginea podului consolidat în 2005-2006

1. Naşterea bolţii pe pila P03 1961

2. Naşterea bolţii pe culeea C00 1961

(Fotografii din 1961,

colecţia ing. Ion DUMITRESCU)

Proiectul de refacere a podului peste râul Siret la Adjudu Vechi, a

rezolvat mai multe probleme, după cum urmează:

A. Refacerea celor trei deschideri distruse, în lungime de

118,00 m conform normelor existente la acea dată (1961), atât în

ceea ce priveşte calculul de rezistenţă, cât şi al geometriei în secţiu-

nea transversală.

B. Găsirea unei soluţii de legătură a părţii noi (refacerea părţii

distruse), de partea veche, rămasă în bună stare. Această legătură,

a fost facilitată de existenţa celor două fundaţii existente ale pilei P03,

care au permis lăţirea acesteia (elevaţiei) exact cu atât, cât era nece-

sar, pentru încastrarea bolţii a treia (şi ultima) a părţii de pod nou re-

1

2

1

2
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făcută. Această ”lipire” de elevaţia pilei P03, era evident bine anco-

rată în fundaţia reprezentată de cele două chesoane, precum şi de

elevaţia pilei P03 (în picioare), în aşa fel încât să facă corp comun cu

acestea şi să lucreze împreună.

C. Aducerea la profilul transversal adoptat şi al părţii vechi, \n

lungime de 236,00 m, după verificarea rezistenţei acesteia, la noile

încărcări de calcul. Această verificare, de corespondenţă între solici-

tările din normele noi şi capacitatea de preluare a acestora de struc-

tura de rezistenţă a părţii vechi, s-a făcut atât prin calcul, cât şi prin

experimente la faţa locului; s-au folosit încărcări statice şi măsurători

ale deformaţiilor, ce s-au dovedit a fi cu valori în limitele admisibile .

D. Apărările de maluri, în zona podului, au constat în repararea

sau înlocuirea celor vechi degradate, adăugându-se, altele noi, acolo

unde Siretul atacase părţi ale malurilor neprotejate.

Probabil că mai sunt multe de spus, dar mă grăbesc să închei,

ştiind că răspunsul meu îl aşteptaţi cât mai repede. Solicitarea dvs.,

a fost o provocare plăcută pentru mine, deoarece m-am întors în tre-

cut, de care nimeni nu mai are nevoie, dar şi pentru că mi-am amin-

tit de o activitate făcută cu multă abnegaţie şi dăduire. Pentru acest

lucru vă mulţumesc! Sper că pe parcursul căutărilor mele prin docu-

mentele uitate de vreme, să vă furnizez şi alte date, inclusiv fotografii

ale podului, în etapa de proiectare şi de început a execuţiei lucrărilor.

Vă salut cu respect

PS. Doresc să amintesc sprijinul acordat prin consultaţii, vizite şi

măsurători la faţa locului, de c`tre personalităţi din domeniu, cum au

fost inginerii Vasile JUNCU, NEGRUŢIU şi HÂNCU, într-o perioadă di-

ficilă.“

La cele spuse de domnul inginer Ion DUMITRESCU (Giovani) eu

aş sublinia că avem mare nevoie să ne cunoaştem trecutul, să cu-

noaştem istoricul lucrării, numai aşa putem găsi răspunsurile cele mai

corecte la mulţimea de întrebări pe care trebuie să ţi le pui atunci

când porneşti un proiect. Este singura modalitate de a fi eficient pen-

tru comunitatea din care faci parte, în respect cu natura care te \ncon-

joară. În echipă cu domnul ing. Ion DUMITRESCU trebuie amintit

inginerul Aurel CRE}ULESCU. Nu pot să nu amintesc, pentru perioada

anilor 1960, din partea beneficiarului, pe inginerul Dumitru RAVEICA,

dirigintele lucrării, cel care m-a pus in legătură cu şeful de proiect, in-

ginerul Ion DUMITRESCU. Pentru execuţie toată lumea vorbeşte de

inginerul ERCUŢ, dar nimeni nu-şi aminteşte de numele complet.

Din relatările domnului ing. Dumitru RAVEICA, lucrările de refa-

cere a deschiderilor dinamitate s-au bucurat de vizita lordului George

CONSTANTINESCU, şeful de proiect al lucrărilor realizate în 1908-

1912. Execuţia lucrărilor a fost încredinţată ICP Bucureşti, şantier

Focşani, director Gheorghe VASILESCU.

(continuare \n num`rul viitor)

Fig. 026 - Fundaţia pilei P03 dezvelite în vara anului 2006 (Foto O. BARBIER, 2006)
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ucr`rile atåt de \ncercate ale Autostr`zii

Bucure[ti - Constan]a se apropie, dup`

atå]ia ani, de sfår[it. Nu ne vom propune, \n

cele ce urmeaz`, s` discut`m despre virtu]i-

le tehnice ale acestei construc]ii, despre

termene sau despre modul \n care este \n-

tre]inut` por]iunea pe care se circul`. Vom

aminti, \ns`, faptul c` \ntr-o zi de 17 iunie

1925 pleca s` construiasc` un pod la ceruri

genialul inginer Anghel SALIGNY.

Oricåt am vrea [i oricåt am \ncerca, la

marea cea mare nu se va putea ajunge nicio-

dat` f`r` a \ntålni [i a \nfrunta r`zvr`titul

Danubiu. Podarii sunt oameni orgolio[i, \[i

ap`r` cu \ndårjire [i patim` dus` uneori la

extrem lucr`rile de art` pe care le-au ctitorit

[i pe care viseaz` s` le \ntreac` \n m`iestrie

\n alte epoci. Oricåt de benefic` [i grandioas`

va fi noua autostrad`, ea nu poate fi imagi-

nat` altfel decåt \mpreun` cu ctitoriile lui

SALIGNY [i ale urma[ilor s`i.

De cå]iva ani, lans`m \ncontinuu, prin in-

termediul eminentului inginer Sabin FLOREA,

un S.O.S. care sper`m s` fie recep]ionat de

cei care ar trebui s` se \ngrijeasc` de podurile

Romåniei. R`spunsuri, din p`cate, mult prea

pu]ine, decizii a[i[derea!... Un exemplu care

ne vine acum \n minte este cel al podurilor

dun`rene ce vor fi exploatate \n curånd, \n

mod direct sau indirect, \n regim de auto-

strad`. La vremea cånd au fost construite po-

durile dun`rene, traficul era cu totul altul, iar

nevoia oamenilor de a c`l`tori p`rea a fi mai

mult o utopie. E foarte bine c` vom avea o au-

tostrad` care s` ne permit` s` ajungem la

mare \n cel mai scurt timp. |ntrebarea care se

pune este, \ns`, urm`toarea: vor rezista aces-

te poduri \n urm`torii 10-15 ani unui trafic ex-

trem de agresiv? Desigur, cei care le-au pro-

iectat [i construit vor spune, cu måndrie, DA!

E opinia lor, måndria [i orgoliul de a-[i asuma

responsabilitatea a ceea ce au construit. Pri-

vind \ns` \n viitor, orice asemenea structur`

are, ca orice pe planet`, un \nceput [i un sfår-

[it. Dac` lu`m \n calcul [i faptul c` au fost

\ntre]inute a[a cum au fost, \ntreb`rile devin

nu numai retorice, ci chiar alarmante.

Dac` vom dori ca Autostrada s` nu se

termine \ntr-o bun` zi, iremediabil, la Cerna-

vod`, ar trebui s` ne gåndim cum se vor

comporta peste 10-15 ani aceste poduri

exploatate, de data aceasta, \ntr-un regim

intensiv de autostrad`. Exist`, probabil un-

deva, un plan secret pe care nu-l [tim noi, cei

care ne consider`m urma[ii lui SALIGNY. S`

nu-l afl`m \ns`, din p`cate, doar atunci cånd

vor c`dea grinzile cu [i peste noi!...

C.M.

L

SALIGNY și Autostrada

e spune c` \ncepem s` apreciem cu ade-
v`rat valorile abia atunci cånd nu mai

sunt printre noi. Chiar dac` via]a \[i urmea-
z` invariabil cursul, golurile r`mase prin dis-
pari]ia unor oameni deosebi]i sunt greu de
\nlocuit. |n curånd se \mpline[te un an de la
dispari]ia celui care a fost omul [i inginerul
de drumuri Neculai T~UTU.

Cei care l-au cunoscut cu adev`rat au
adunat, recent, \n paginile unui volum me-
morialistic cåteva frånturi din via]a [i opera
domnului ing. Neculai T~UTU. Articole [tiin-
]ifice, \n special cele legate de tratamentele
bituminoase, domeniu pe care l-a \ndr`git [i
cultivat cu patim`; confesiuni [i omagii aduse
de prieteni [i fo[ti colegi; extrase din publi-
ca]ii; fotografii [i imagini de arhiv`. Toate
acestea \ntr-un excelent volum coordonat de
doi oameni de suflet, Prof. univ. dr. ing. Horia
ZAROJANU [i ec. Elena R~ILEANU. Cartea
a ap`rut la Editura Societ`]ii Academice
„Matei - TEIU BOTEZ“, editur` condus` cu
patos [i \n]elepciune de c`tre Prof. univ. dr.
ing. Constantin IONESCU.

Lectura celor peste 300 de pagini \mbin`
]inuta [tiin]ific` cu spiritul viu [i, uneori,
rebel al celui care a fost Neculai T~UTU. Re-
marcabil` aceast` ini]iativ`, care, sper`m,
s` nu r`mån` singular` \n peisajul [i a[a
vitregit al ctitorilor de drumuri.

Lucrarea cuprinde [i cåteva fragmente
din articolele publicate \n Revista „DRUMURI
PODURI“, al c`rui distins colaborator a fost
inginerul Neculai T~UTU. Cei care \[i doresc
acest volum, \l vor putea ob]ine, desigur, din
partea editorilor, ca semn de recuno[tin]`
[i, mai ales, ca reper al operei [i existen]ei
unui om care s-a identificat pån` la ultima
f`råm` de energie cu drumurile pe care
le-a p`storit.

C.M.

Apariții editoriale

S

NO COMMENT



SUMAR
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 108 (177)

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UTC Timi[oara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Ia[i;
Prof. dr. ing. Florin BELC - UTC Timi[oara;
Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucure[ti;
Conf. dr. ing. Carmen R~C~NEL - UTC Bucure[ti;
Ing. Toma IV~NESCU - IPTANA, Bucure[ti;
Ing. Teodor BURILESCU - IPTANA, Bucure[ti.

Director: Prof. Costel MARIN
Redactor [ef: Ion {INCA
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI

Grafic`
[i tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACȚIA: CONTACT:

Editorial � Combaterea fraudei, corup]iei [i a complicită]ii în sectorul de drumuri ................................................................

Mediu � Protec]ia împotriva poluării sonore prin bariere de zgomot - element de siguran]ă în mediul urban ..........................

Solu]ii tehnice � Amenajarea unei sere-parc (“Pillow Dome”) cu plante mediteraneene........................................................

Calendar evenimente � Manifestări interna]ionale............................................................................................................

F.I.D.I.C. � Condi]ii Generale de Subcontract.....................................................................................................................

Via]a are prioritate � Tehnologii moderne în cre[terea siguran]ei în circula]ie.....................................................................

Via]a are prioritate � Sistem contraven]ional în trepte......................................................................................................

Autostr`zi � Autostrada Bucure[ti - Ploie[ti ........................................................................................................................

Eveniment � Dl. Dr. Ing. Victor POPA - sărbătorit la AGIR...................................................................................................

Securitatea şi Sănătatea Muncii � Planul de securitate şi sănătate pe şantierele de drumuri şi poduri............................

Contemporanul nostru � Pensionarul care mai are ceva de spus! ....................................................................................

S.O.S. � Salva]i podurile României! ....................................................................................................................................

Tehnicile Wirtgen Group � Construirea unui baraj pe tărâmul gheţurilor veşnice ...........................................................

Aplica]ii � Advanced Road Design (ARD): Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD.............................................................

Trafic � Studiul curbei debitelor orare de vârf clasate..........................................................................................................

Simpozioane [i Conferin]e � Cluj-Napoca [i Constan]a......................................................................................................

M`rturii � Podurile în spa]iul geografic al României - Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -.................................................

Diverse � SALIGNY [i Autostrada.......................................................................................................................................

41

39

37

9

35

47

18

42

33

30

28

22

15

6

2

26

24

16

COPERTA 1

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,
sector 1, Bucure[ti
Tel./fax redac]ie:
021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

A3 - Autostrada Bucure[ti - Ploie[ti

CONSILIUL ȘTIINȚIFIC:

R`spunderea pentru con]inutul [i calitatea articolelor publicate revine autorilor.
Este interzis` reproducerea articolelor [i fotografiilor f`r` acordul autorilor.





Publica]ie recunoscut` de Consiliul Na]ional al Cercet`rii {tiin]ifice din |nv`]`måntul Superior (C.N.C.S.I.S.),
\nregistrat` la O.S.I.M. cu nr. 6158/2004
Membr` a Cartei Europene a Siguran]ei Rutiere

A3 - AUTOSTRADA
București - Ploiești

MEDIU VIAȚA ARE PRIORITATE SECURITATEA ȘI SĂNĂTATEA MUNCII APLICAȚII MĂRTURII




