MEepiu VIATA ARE PRIORITATE SECURITATEA $I SANATATEA MUNCII ‘ APLICATII ‘ MARTURII









ASOCIATIA

ANUL XXI PROFESIONALA
NR. 108 (177) DE DRUMURI $1 PODURI EDITORIAL

DIN ROMANIA

Un Raport al Bancii Mondiale_: o
Combaterea fraudei, coruptiei si

in sectorul de drumuri

Prof. Costel MARIN

a complicitatii

Existenta fraudei si a coruptiei in domeniul infrastructurii rutiere nu reprezinta un fenomen unic sau intamplator in nici o parte a
lumii. Din pacate, in ultimii ani, amploarea unor asemenea evenimente a crescut in mod alarmant, modalitatile de eludare a legilor
capatédnd un caracter generalizat, din ce in ce mai dificil de controlat. Tentatia unor sume imense cheltuite in investitii din domeniul ru-
tier, diversitatea abordarilor regionale, impactul tehnologic si informatic, toate acestea fac posibile modalitati din ce in ce mai ,elevate"
de frauda. Este si unul dintre motivele pentru care Banca Mondiala, unul dintre principalii finantatori a dat si da in continuare o atentie
deosebita cunoasterii si combaterii acestui flagel. Interesant este si faptul cd asemenea fenomene de coruptie se intdmpla nu numai in
tarile cu economii mai putin dezvoltate, ci si la nivelul marilor competitori geopolitici si strategici ai lumii. Cel putin pentru moment, scopul
declarat este acela al mentinerii sub control a fenomenului in sine, fie chiar si prin luarea unor masuri radicale in situatiile dovedite.
Deocamdata, in ciuda multor discutii, Roménia nu apare inca in mod constant intr-un clasament al tarilor cu fraude ridicate in sectorul
rutier. Explicatiile ar putea fi cel putin doua: una dintre ele se refera la slaba accesare a fondurilor externe si a doua, usurinta cu care
pot fi uneori manevrati banii din bugetele publice fara instituirea unor masuri recuperatorii si coercitive serioase. N-am vrea sa credem
ca numai intransigenta finantatorilor externi reprezinta cauza principala a neaccesarii unor fonduri externe. Am descoperit, nu cu mult
timp in urmd, un Raport al Bancii Mondiale pentru perioada 2000-2010, care analizeaza impactul fraudei si coruptiei in cazul impru-
muturilor pentru infrastructura rutiera. Motiv pentru care am considerat ca fiind oportun, pana la aparitia Raportului pe anul 2011, sa

enuntam céateva dintre datele si masurile cuprinse in studiul amintit:

Impactul dezvoltarii
asupra drumurilor

T n perioada 2000-2010, Banca Mondiala a
imprumutat aproape 56 de miliarde de
dolari pentru constructia si intretinerea dru-
murilor, reprezentand aprox. 20% din impru-
muturile totale ale bancii in ultimul deceniu.

O analizd generala facuta pentru Raportul
privind Dezvoltarea Mondiala in 1994, confirma
importanta drumurilor pentru dezvoltare, sta-
bilind o relatie puternica si consecventa intre
gradul de extindere a unei retele de drumuri
dintr-o tara si nivelul sdu de dezvoltare. De
exemplu, in China, Thailanda si Uganda, inves-
titiile rutiere au contribuit semnificativ la cres-
terea productivitatii in special in sectoarele
agricole si nu numai. in Mexic, cresterea inves-
titiilor in drumuri a dus la o crestere puternica
si pozitiva a productivitatii muncii.

O analiza efectuata recent in Statele Uni-
te a subliniat faptul ca declinul abrupt in chel-
tuielile publice pentru infrastructura rutiera a
reprezentat o cauza principald a scaderii eco-
nomice.

Constatarile investigatiilor

O revizuire a cazurilor de coruptie de ca-
tre Departamentul de Integritate al Bancii
Mondiale, din ultimii zece ani, oferd perspec-
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tive decisive In natura problemelor care pot
aparea in proiectele de drumuri, in ceea ce
priveste diferitele forme de frauda, coruptie si
complicitate, precum si capacitatea acestei
institutii de a detecta, investiga si sanctiona
astfel de abateri.

Mai mult decat atat, multe dintre masu-
rile de prevenire introduse in proiecte sunt
relativ recente, impactul acestora si eficienta
costurilor necesitand o adaptare si observare
atentd in timp.

intr-o perioadd de 10 ani, intre 1 iulie
1999 si 30 iunie 2009, Departamentul de In-
tegritate a demonstrat abateri in 25 de pro-
iecte de drumuri finantate de Banca Mon-
diald. Sanctiunile au fost impuse in zece ca-
zuri si procedurile sunt in curs de desfasurare
in alte cinci. Nu s-a continuat impunerea sanc-
tiunilor din diverse motive: guvernul a impus
deja sanctiuni eficiente, probele au fost insu-
ficiente sau gravitatea incdlcdrii nu merita
asumarea resurselor necesare pentru a trece
problema prin procesul de sanctionare.

Datele au aratat tipurile de abateri cel
mai des intalnite in cazul proiectelor de dru-
muri finantate de Banca Mondiald. In 29 de
cazuri, trei dintre formele cel mai des intal-
nite au fost:

o COMPLICITATEA - ofertantii au fost de
acord intre ei, cine va castiga licitatia (vezi
Nota de mai jos);

o DOCUMENTATIA FALSA - de obicei,
prezentarea de documente false pentru a se
califica la licitatie;

e FRAUDA - punerea in aplicare a unui

contract, de obicei prin suprafacturarea sau
subaprovizionarea cu materiale in timpul
executarii contractului, de multe ori cu com-
plicitatea supraveghetorilor de proiect (Nota:
Complicitatea se referd la orice combinatie
sau acord intre parti pentru a ridica sau a fixa
preturile sau de a reduce productia, in scopul
cresterii profiturilor. Desi termenul ,,conven-
tie” este adesea folosit atunci cdnd aranja-
mentul de complicitate este un acord formal,
efectele economice ale complicitatii si con-
ventiei sunt aceleasi).

Definitiile privind abaterile

Banca Mondiald exclude orice antreprenor
care s-a constatat ca s-a angajat intr-una sau
mai multe dintre urmatoarele forme de aba-
teri ale unui contract finantat de Banca:

Practica corupta: oferirea, inmanarea,
primirea sau solicitarea, direct sau indirect, a
oricarui lucru de valoare pentru a influenta in
mod necorespunzator actiunile unei alte parti.

Practica frauduloasa: orice act sau
omisiune, inclusiv declaratii false, care induc
in eroare cu buna stiintd sau din neglijenta,
sau incearcd sa induca in eroare o parte pen-
tru a obtine un beneficiu financiar sau de alta
naturd sau pentru a evita o obligatie.

Practica de complicitate: un acord intre
doud sau mai multe parti conceput pentru a
atinge un scop necorespunzator, inclusiv pen-
tru a influenta in mod incorect actiunile unei
alte parti.

Practica de constrangere: afectarea
sau amenintarea in mod direct sau indirect
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pentru a influenta in mod necorespunzator
actiunile unei parti.

Practica obstructiva: distrugerea, falsi-
ficarea, modificarea sau ascunderea de dovezi
materiale, declaratii false, in mod deliberat, in
fata anchetatorilor, cu scopul de a impiedica
expertiza Bancii in cazul sesizarilor practicilor
de coruptie. Actiuni frauduloase, de constran-
gere sau de complicitate si/sau amenintarea,
hartuirea sau intimidarea oricarei parti.

Complicitatea la licitatii

Mandatul Bancii Mondiale impune sa se
acorde "atentia cuvenita pe considerente de
economie si eficientd", atunci cand finanteaza
un proiect. Ghidul de Achizitii, prin urmare,
solicitd ca in toate cazurile, cu exceptia ca-
torva speciale, contractele pe care le fi-
nanteaza sa fie competitive.

in proiectele de drumuri, competitia ia cel
mai adesea forma unei licitatii.

Agentia responsabila pentru proiecte pre-
gateste o descriere a lucrarii cerute si solicita
oferte din partea firmelor eligibile.

Ofertele sunt confidentiale pand la o zi
specificata, atunci cand acestea sunt deschise
in public si ofertantul care ofera pretul cel
mai scazut este declarat castigator.

Cand ofertantii au acces egal la informa-
tiile despre lucrarea propusa si concureaza
unul cu celdlalt pentru a castiga licitatia,
aceasta metoda de atribuire a contractelor
produce economie si eficienta.

Dovezile adunate de Departamentul de
Integritate sugereaza, cu toate acestea, ca
atribuirea contractelor de drumuri nu repre-
zinta intotdeauna rezultatul competitiei.

De exemplu, contractele de drumuri fi-
nantate de Banca au nevoie de un ofertant
care sa prezinte o factura de cantitati, un do-
cument pentru materialele, echipamentele si
forta de munca necesare pentru a construi
drumul, impreuna cu costurile lor.

Intr-o piatd competitivd, un ofertant cal-
culeaza preturile unitare pentru fiecare articol
pe baza structurii costurilor, estimeaza su-
mele necesare si ajunge la pretul ofertei sale.

Dar intr-o serie de contracte dintr-o tara
asiaticd, Departamentul de Integritate a des-
coperit anomalii si neconcordante la costurile
unitare si totaluri pentru o serie intreagd de
elemente, ceea ce demonstreaza cd ofertantjii
au lucrat pornind de la un pret prestabilit.

Intr-o anchetd in Bangladesh, evidentele
au ardtat ca societdtile au platit oficialilor de
proiect pana la 15% din valoarea contractu-
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lui, In schimbul atribuirii de contracte.

O informatie din Kenya a evidentiat faptul
ca ,intelegerile secrete au fost frecvente", in
sectorul de drumuri, afirmatie confirmata
ulterior de catre Autoritatea de Drumuri
Kenyana si Comisia Anticoruptie din Kenya.

Dupa intervievarea mai multor firme si
oficiali guvernamentali, in Cambodgia, an-
chetatorii Departamentului de Integritate au
ajuns la concluzia ca exista indicii puternice
ca ,un cartel bine-stabilit", instigat si sprijinit
de catre oficialii guvernamentali, a controlat
atribuirea contractelor de drumuri.

in Filipine, ,numerosi martori au infor-
mat, in mod independent, anchetatorii De-
partamentului de Integritate, ca un cartel
bine organizat, condus de catre contractant;i,
cu sprijinul din partea oficialilor guvernamen-
tali, a influentat in mod necorespunzator atri-
buirea contractelor si a stabilit preturi um-
flate cu privire la proiectele finantate de Ban-
ca Mondiald si altele.®

Un reclamant indonezian a explicat ca
,Sistemul de complicitate indonezian operea-
za de 32 de ani, si multi au privit sistemul de
piata libera ca fiind in contradictie cu normele
culturale de consens si de cooperare®, o de-
claratie in conformitate cu rapoartele primite
de cdtre autoritatea Indoneziand pentru
dreptul concurentei si de cercetare stiintifica.

intr-un proiect in Europa de Est, un spe-
cialist in achizitii de la Banca Mondiala a aver-
tizat Departamentul de Integritate despre un
model in ofertele dintr-un contract de reabili-
tare a strazilor, care sugera fraudarea ofertei.

Cifrele de cost din ofertele depuse de cele
doar doua firme concurente au fost practic
identice, pana si in erorile de scriere!...

Singura diferenta intre cele doud oferte
a fost pretul total: unul a fost cu 1% mai jos
fatd de costul tehnic estimat, iar celdlalt a
fost cu 1% mai mare.

in timp ce Departamentul de Integritate
nu ar putea proba complicitatea in acest caz,
a descoperit totusi ca firma cu cea mai mare
ofertd a pus la dispozitie o garantie falsa a
ofertei.

Atunci cand firmele au fost in prealabil de
acord care dintre ele va castiga contractul,
cei desemnati sa piarda prezinta frecvent
oferte mai mari ,de acoperire” pentru a ca-
mufla acordul.

Mai mult, deoarece bancile percep o taxa
importanta pentru eliberarea garantiei ofer-
tei, ofertantii ,de acoperire” falsifica adesea
garantia pentru a economisi bani.

Complicitatea a fost, de asemenea, si
intr-un caz in America Latina, in care trei fir-
me care au depus oferte cu preturi mici la un
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contract au fost descalificate, deoarece De-
partamentul de Integritate a suspectat cd au
avut drept scop indepartarea altor firme, o
strategie comuna pentru mentinerea unui
sistem de fraudare a licitatiilor.

Cat de comuna este complicitatea in pro-
iectele de drumuri? Nici datele din fisierele
Departamentului de Integritate, nici informa-
tiile din orice alta sursa nu pot oferi un ras-
puns definitiv.

Dar concluziile Departamentului de Inte-
gritate, luate in considerare cu rezultatele
altor studii de caz din sectorul drumurilor in
tarile in curs de dezvoltare, experienta in ta-
rile dezvoltate, si teoria conventiilor, suge-
reaza ca fenomenul de complicitate in proiec-
tele de drumuri in tdrile dezvoltate si in curs
de dezvoltare este semnificativ.

Zece indicatori
in abordarea coruptiei

1. Numarul de contracte acordate unei
firme specifice; 2. Tabelele ofertei de pro-
iectare; 3. Firmele care au prezentat o oferta
mai tarziu au devenit subcontractor al acelui
proiect; 4. Rotatia firmelor care au pretul cel
mai scazut in oferta; 5. Un procent important
diferentiat intre ofertele firmelor; 6. Un pro-
cent specific din lucrarea disponibild intr-o
zona geografica merge la o firma sau la mai
multe firme pentru o perioada de timp; 7. Un
procent important diferentiat intre oferta
cu pretul cel mai mic si costul tehnic estimat;
8. Locul pe care se situeaza firma cu pretul
cel mai mic fata de celelalte firme cu preturi
mici; 9. Variatii ale preturilor unitare de lici-
tatie depuse de un ofertant la o serie de pro-
iecte diferite cu aceeasi pozitie; 10. Numarul
de firme care au solicitat conditiile de ofertare
fata de numarul efectiv care au depus oferta.

Cartelurile si teoria conventiilor

Nu este surprinzator faptul ca intelegerile
sub forma conventiilor sunt comune in indus-
tria de constructii rutiere, in tarile in curs de
dezvoltare.

Pietele de constructie si reparatie a dru-
murilor tind sa fie dominate de aceleasi fir-
me; ,produsul®, un drum, este standardizat;
preturile sunt relativ indiferente la cerere; in-
trarea este adesea dificila, iar conditiile de
piata sunt previzibile.
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in plus, presupusii concurenti schimb3
adesea informatii atat despre oportunitatile
trecute cat si cele viitoare si dezvoltd legaturi
prin subcontractare, asociatii in participatiune
si ca membri in asociatiile profesionale.

Prezenta oricdruia dintre acesti factori
creste probabilitatea de complicitate. Cand
toate acestea sunt prezente, probabilitatea
de comportament complice este foarte mare.

Atribuirea contractelor de achizitii prin li-
citatii publice agraveaza tendinta spre carte-
lizare n sector.

Pentru a se asigura ca marea majoritate a
contractelor sunt just atribuite si riscurile de
coruptie sunt minimalizate, atat guvernele ta-
rilor care imprumutd cat si normele de achizi-
tii publice ale Bancii solicitd ca ofertele sa fie
efectuate in mod transparent. Cu toate aces-
tea, dupd cum este explicat mai jos, prezen-
tarea unor anumite tipuri de informatii faci-
liteazé complicitatea.

Coruptia in tarile dezvoltate

Complicitatea in licitatiile pentru contrac-
tele de drumuri este, de asemenea, 0 pro-
blema pentru tarile dezvoltate.

Departamentul de Justitie al S.U.A. a
depus un efort deosebit la sfarsitul anilor ‘70
pentru a elimina fraudarea ofertelor in cadrul
licitatiilor pentru contractele de autostrazi
statale, anchetand cazuri in 20 de state, ca-
re au condus la 400 de condamnari penale,
amenzi in valoare de 50 de milioane de dolari
si 141 de condamnari la inchisoare.

in ciuda acestor eforturi, o treime din to-
talul urmaririlor penale ale Departamentului
de Justitie in urmatorii patru ani au fost pen-
tru fraudarea ofertelor privind contractele de
constructie ale autostrazilor statale.

Abia in anii '90 urmaririle penale pentru
asemenea fapte incep sa scadad, tendinta pe
care oficialii o atribuie atat impunerii de sanc-
tiuni dure pentru complicitate, cat si modi-
ficarilor in legislatia achizitiilor publice de stat
prin eliminarea publicarii unor estimari de
contract, deschiderea publica a ofertelor, pre-
cum si convocarea de reuniuni la care toti
ofertantii pot sa participe.

Statele Unite nu reprezinta singura nati-
une industrializata, unde cartelurile sunt ac-
tive in sectorul drumurilor. Reprezentantii din
Danemarca, Franta, Germania, Japonia, Sue-
dia si Regatul Unit au declarat la un Forum
OCDE din 2008, faptul ca si in industria lor de
constructii drumuri opereaza carteluri.

in 1992, Parlamentul Olandez a conclu-
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zionat ca in intreaga industrie de constructii,
in Tarile de Jos, exist& carteluri. In 2000, Co-
misia de Concurenta Elvetiana a concluzionat
ca piata pentru imbracamintile de drumuri, in
partea de nord-est a tarii, a fost controlata
de catre un cartel, si in 2010 Konkurransetil-
synet, autoritatea de concurenta a Norvegiei,
a amendat doua companii pentru complici-
tate cu privire la ofertele pentru intretinerea
podurilor pe autostrazi.

Un alt indiciu care arata ca aceasta com-
plicitate continud sa fie o problema in tarile
dezvoltate este remarcatd de catre OCDE. In
ultimul deceniu au avut loc cinci conferinte si
au fost emise o serie de lucrari cu privire la
modul de combatere in manipularea depu-
nerilor de oferte si complicitatea in sectorul
constructiilor.

Cum cresc preturile?...

Efectul unei conventii este de a creste
preturile mai sus de ceea ce ele ar putea fi, in
mod normal, intr-o piatda competitiva.

O analiza a ofertelor din statul american
Florida a aratat faptul ca fenomenul de com-
plicitate privind contractele de autostrazi a
crescut preturile cu 8%, iar un studiu similar
a constatat cd preturile de pe pietele sud-
coreene in constructia de autostrazi ar fi cu
15% mai mare decat ar fi fost fara complici-
tate.

Parlamentul Olandez a estimat ca ,intele-
gerile oculte" au addugat 20 de procente la
pretul platit de guvernul din Tarile de Jos pe
contracte de constructii, iar complicitatea
privind contractele de constructii din Japonia
se crede ca ar fi ridicat preturile de la 30% la
50%.

Analizand studiile eco-
nomice si deciziile ju-
decatoresti care contin
1.040 de estimari privind
suprapreturile generate
de aceste intelegeri, s-a
constatat cd valoarea me-
die a suprapreturilor con-
ventiilor a crescut la 25%.

Aceste estimari sunt
aproape toate realizate pe
carteluri care opereaza in
tarile dezvoltate. Dovezile
existente in tdrile in curs
de dezvoltare sugereaza
ca impactul este chiar mai
mare.

Folosind informatii din
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proiectele de drumuri finantate in 29 de tari in
curs de dezvoltare, s-a estimat ca prin com-
plicitate se poate creste costul pe kilometru
pentru construirea unui drum cu 40%.

Departamentul de Integritate a comparat
ofertele castigdtoare la proiectele de drumuri
finantate prin imprumuturi externe in Filipine
fata de costurile tehnice estimate si a cons-
tatat cresteri de pana la 30% (estimarile pre-
liminare variaza de la 20-60%).

Preturile in Tanzania in anii '90 s-au do-
vedit a fi cu 15-60% mai mari fata de pretu-
rile competitive; o investigatie din anul
2003 in Romania a aratat ca antrepre-
norii au conspirat pentru a ridica pretul
betonului utilizat in constructia de dru-
muri cu 30 de procente; iar un studiu rea-
lizat de guvernul turc a ardtat ca, datoritd, in
parte, ,conventiilor secrete®, costurile cons-
tructiei de drumuri in Turcia au fost de 2,5 ori
mai mari decat in Statele Unite.

»Daca devii prea lacom...”

Preturile cartelurilor din tarile in curs de
dezvoltare sunt mai mari decat cele stabilite
de catre cartelurile in tarile dezvoltate, pen-
tru doud motive:

* Teama de urmarire penald modereaza
supraincdrcarea preturilor in tdrile dezvol-
tate. Membrii unei oferte masluite pentru
centura la o autostrada din statul New York
s-au sfatuit reciproc pentru a limita profiturile
in exces pe oferte la 20-25%, mai degraba
decat 40-50%. Asa cum a explicat unul din-
tre conspiratori in timpul unui proces, ,daca
devii prea lacom" s-ar putea declansa o an-
chetd. Prin contrast, cartelurile din multe tari
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in curs de dezvoltare au adesea prea putine
motive sd se teama de autoritatile care aplicd
legea.

Bangladesh, Cambodgia si Filipine, trei
tari in care cartelurile din sectorul de drumuri
au operat, nu au nici o legislatie anti-cartel
cuprinzatoare. Chiar si atunci cand exista o
lege efectiv valabild, multe tari in curs de
dezvoltare trebuie incd sa creeze institutii
care sa o poata aplica.

* Asa cum a observat personalul din sec-
torul transporturilor al Bancii Mondiale, ,func-
tionarii guvernamentali sunt adesea impli-
cati" in ,intelegeri®. Anchetatorii Departa-
mentului de Integritate au fost informati ca
firmele straine care doresc sa liciteze pentru
contracte de drumuri din Bangladesh au fost
avertizate de cdtre un inalt oficial al agentiei
de drumuri, ca ar putea fi descalificate, daca
submineaza pretul la care firmele locale au
convenit.

Implicarea politicienilor

in India, un oficial a raportat ca ,mafia
drumurilor® de antreprenori, ingineri, politia
locald, functionari publici, ,si nu in ultimul
rand politicienii locali®, toti conspira pentru a
mentine preturile la contractele de drumuri
deasupra cursurilor de piata. in explicarea
coruptiei din sectorul de drumuri in stat, un
activist al societatii civile a declarat, pentru
New York Times, ca ,legdtura dintre politi-
cieni, antreprenori si birocrati este foarte pu-
ternica®.

Potrivit Raportului, in Uganda, ,procesul
de licitatie a fost transformat intr-o afacere
de politicienii din district, pentru a solutiona
problemele lor economice efectuand presiuni
asupra echipelor de evaluare pentru a selecta
anumiti contractori.”

Pentru ca o ,afacere" sd ,reuseascd“,
membrii sdi trebuie sd convind cu privire la
cine va ,castiga" licitatia si la ce pret, sa
modereze ,inselaciunea® sau sa submineze
pretul convenit de cdatre membrii individuali
(eventual sd-i previna pe cei care nu sunt
membri s& nu perturbe acordul prin depune-
rea unei oferte mai mici).

Cartelurile gasesc foarte rar corectii per-
manente la aceste probleme. Chiar si atunci
cand cartelul este in masura sa dicteze cine
poate licita si cat de mult, exista de multe ori
perioade de instabilitate in timpul carora
,preturile aranjate™ de la unii clienti sunt
identice cu pretul de piata, sau in zona aces-
tuia.
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Dar, atunci cand oficialii guvernamentali
participa la intelegere, trdinicia sa este prac-
tic asiguratd. Ei pot dicta care membru va
.Castiga" oferta si la ce pret, pot respinge
ofertele care submineaza pretul stabilit si pot
refuza accesul de a licita celor care nu sunt
membri ai cartelului.

Un studiu publicat in S.U.A. (1995) a ra-
portat faptul ca familiile crimei organizate in-
deplinesc aceleasi functii pentru cartelurile
din Sicilia si New York. Membrii familiei care
au o intelegere cu cartelul se impun prin in-
timidare si violenta si iau o parte din profi-
turile cartelului in schimb.

Efectul este acelasi ca in cazul in care ofi-
cialii guvernamentali impun un acord de car-
tel: stabilitatea pe termen lung a intelegerii.

Frauda pe santier

Riscul de abateri in proiectele de drumuri
nu se incheie cu atribuirea contractului. Un
ofertant castigator poate factura in mod fra-
udulos pentru lucrarile neexecutate, mate-
riale care nu au fost furnizate sau ambele.

Dovezile Departamentului de Integritate
adunate intr-un proiect din Africa prezinta ce-
reri frauduloase in valoare de pana la 15-20
la sutd din pretul de ofertare.

O analizé a Departamentului de Integri-
tate privind doua contracte din cadrul unui
proiect de drumuri in Asia a constatat ca
frauda a umflat pretul final pe fiecare con-
tract cu pana la 25%. Departamentul de
Integritate a motivat abaterile in timpul exe-
cutdrii contractului in noua din cele 29 de
cazuri si a suspectat, desi nu a putut sa jus-
tifice, prezenta abaterilor in mai multe cazuri.
Rapoartele din Zambia sugereazad posibili-
tatea unei forme de frauda - furnizarea de
materiale care nu corespund standardului - in
timpul implementarii contractului.

Contractori, ingineri, si oficiali guverna-
mentali din Zambia intervievati in 2008, au
raportat ca furnizarea de materiale de calitate
mai scazutd decat se solicita in contract a fost
singura practica ,imorald", iar un audit din
2010 a 18 proiecte de drumuri din Zambia, fi-
nantate in comun de catre guvern si banci, a
confirmat punctul lor de vedere.

Dupa cum releva datele, a fost furnizat ci-
ment de calitate inferioara in toate proiectele,
in timp ce in jumatate din proiecte, betonul a
fost mai slab calitativ decat era solicitat.

Departamentul de Integritate a desco-
perit niveluri similare de frauda intr-un con-
tract din Indonezia: drumul a fost cu 40%
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»~mai subtire" decat specifica contractul, iar
antreprenorul a folosit cu 13% mai putin as-
falt decat era solicitat.

Pentru constructia de drumuri si alte lu-
crari civile, Banca Mondiala cere debitorilor sa
utilizeze o variatie a unui formular de con-
tract elaborat de Federatia Internationala a
Inginerilor Consultanti, cunoscutd sub acro-
nimul sdu francez ,FIDIC".

Contractul FIDIC prevede ca agentia gu-
vernamentald emitenta a contractului va an-
gaja un inginer - o persoana fizica sau, pen-
tru proiecte mari, o firma - pentru a supra-
veghea executarea contractului.

Inginerul trebuie sa fie expert in proiec-
tarea si constructia de drumuri, deoarece
contractul FIDIC impune ca el sa observe lu-
crarea pe masura ce acesta progreseazad, sa
verifice sectiunile incheiate pentru a se asi-
gura ca respecta caietul de sarcini, sa certi-
fice facturile antreprenorului, sa evalueze si
sa transmitd cererile sale de a modifica pla-
nurile originale, precum si sa rezolve conflic-
tele intre debitor si antreprenor. In cazul in
care inginerul constata faptul ca un cons-
tructor furnizeaza materiale care nu cores-
pund sau mai putine materiale decat este
necesar, umfla facturile, sau incearca sa pro-
fite In alt mod de contract, el trebuie sa re-
fuze sa certifice solicitarile de plata ale an-
treprenorului.

Inginerul este responsabil in mod explicit
pentru calitatea proiectului si, astfel, devine
apératorul implicit al integritatii sale. In ciuda
responsabilitatii inginerului pentru integrita-
tea proiectului, exista dovezi ca inginerii fie
au esuat sa identifice frauda sau coruptia in
executia proiectului, fie au devenit partici-
panti de buna voie.

Intr-un proiect in America Lating, an-
chetatorii Departamentului de Integritate au
descoperit dovezi ca inginerul a certificat fac-
turi pentru taxe care nu erau prevazute de
contract.

in Indonezia, inginerii au admis c3 au fost
mituiti pentru a ignora frauda, explicand c3,
daca nu ar fi acceptat acest lucru, oficialii locali
implicati in frauda ar fi refuzat sa ii mai anga-
jeze in proiectele guvernamentale viitoare.

Intr-un proiect din Africa, Departamentul
de Integritate a primit informatii ca in schim-
bul aprobarii unor facturi umflate, inginerul a
primit 15 la suta din suma suprataxata.

Practica este aparent larg rdspandita in
aceasta tard. Si, desigur, exemplele ar mai
putea continua, avand in vedere finantarile
Bancii Mondiale, prezente si viitoare.

(continuare in numarul viitor)
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Protectia impotriva poluarii sonore
prin bariere de zgomot - element de siguranta in mediul urban

Ilinca Mirela VACARU,

Prep. drd. ing. - U.T. Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Rodica CADAR,

Sef lucrari dr. ing. — U.T. Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Rezumat

T n lucrarea de fata sunt prezentate sursele de zgomot din mediul

urban, impactul zgomotului asupra populatiei, precum si regle-

mentarile prevazute la nivel european in vederea combaterii poluarii
sonore.

La nivel mondial problema protectiei populatiei impotriva zgomo-
tului este foarte importantd si este tratatd cu mare responsabilitate de
autoritati, cea mai eficientd mdsura adoptata fiind aceea de ampla-
sare a unor bariere de zgomot in zonele intens poluate fonic.

Prin performantele lor, barierele de zgomot reusesc sa satisfaca
cerintele in materie de reducere a poluarii fonice, aducand contributii
in acelasi timp asupra calitatii vietii in zonele afectate si sporind sigu-
ranta circulatiei prin separarea traficului rutier sau feroviar, de cel
pietonal sau de biciclete.

Cuvinte cheie: trafic urban, bariere de zgomot, siguranta circu-
latiei, reglementari europene, poluare.

Introducere

Prin aderarea la Uniunea Europeand, Romania trebuie sa-si ali-
nieze legislatia in domeniu impusa de Directiva 2002/49/CE a Par-
lamentului European si a Consiliului European privind evaluarea si
gestiunea zgomotului ambiental. Directiva are ca obiective reducerea
zgomotului ambiental prin localizarea zonelor sensibile stabilite dupa
intocmirea hartilor strategice de zgomot, dezvoltarea de solutii pe ter-
men scurt, mediu si lung si ulterior aplicarea planurilor de actiune. [5]

In momentul de fatd existd multe zone urbane poluate fonic, s3
amintim numai zonele urbane strabatute de artere mari intens circu-
late, de cai ferate si cele din vecindtatea depourilor si procesul de
constructie de autostrazi in plina expansiune, consideram ca utilizarea
panourilor fonoabsorbante in scopul diminudrii zgomotului va cunoas-
te o dezvoltare rapida. De asemenea intrarile si iesirile din tuneluri,
precum si zidurile mari din beton sunt considerate zone problema
deoarece nu permit dispersia sunetului.

Panourile fonoabsorbante sunt menite sa protejeze mediul incon-
jurdtor, iar dispunerea acestora este confirmatd de un studiu de im-
pact asupra zonei respective pentru constatarea riscului la care este
expusa populatia din acel mediu, in scopul de a se lua masurile nece-
sare optime de protejare impotriva zgomotelor si a vibratiilor.

Decizia de amplasare apartine autoritatilor iar panourile fonoizo-
lante sunt proiectate in functie de locul de amplasare, pentru ca aces-
tea ating performante diferite care depind de conditiile de trafic si de
amplasament.
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Sursele poluarii sonore

Sursele principale de zgomot in mediul urban includ transportul
rutier, feroviar, aerian si activitatiile din zonele industriale din interi-
orul aglomerarilor [Figura 1].

Figura 1. Impactul factorilor care contribuie Ia
poluarea sonora [6]

Traficul rutier reprezintd una dintre sursele cele mai importante de
zgomot si vibratii din centrele populate. Deteriorarea continua a me-
diului sonor caracterizeaza habitatul modern iar zgomotul provenit in
principal din traficul rutier reprezintd o sursa majora de stres si dis-
confort, mai ales in zonele urbane.

Pentru combaterea zgomotului generat de trafic exista trei mari
directii de actionare: asupra sursei, asupra receptorului sau la nivelul
caii de propagare. Pentru a diminua zgomotul, se interpune un obs-
tacol intre sursa si receptor, care prin absorbtie, reflexie, difractie re-
duce nivelul zgomotului ajuns la receptor. Zgomotul din trafic se
diminueaza prin montarea unor astfel de obstacole denumite in ge-
neral bariere de zgomot.

Protectie fonica si siguranta circulatiei prin bariere
de zgomot

Din diverse motive (costuri, tehnologie) cea mai avantajoasa me-
todad de diminuare a zgomotului generat de trafic este actionarea la
nivelul cdii de propagare, prin instalarea barierelor de zgomot. Pa-
nourile fonoabsorbante (fonoizolante) sunt elemente ale barierelor de
zgomot, astfel cd prin imbinarea mai multor panouri se obtine o barie-
ra de zgomot. Principalul scop al barierelor de zgomot este acela de a
ecrana zgomotul excesiv generat de trafic, insa contribuie la sporirea
sigurantei in circulatie, protejeaza zonele rezidentiale si aduc imbu-
natatiri in design-ul stradal sau al zonelor cdilor ferate si industriale.



e Trecerea inteligenta de la strada la zona de locuit

Figura 2. Separarea circulatiei pietonale sau de biciclete
de traficul rutier [6]

Zonele pentru recreatie si zonele pentru locuit sunt tot mai
aproape de strazi cu trafic intens. Mobilitatea este o cerinta obligato-
rie iar utilizarea adecvata a sistemelor moderne de protectie fonica,
permite integrarea omului si a mediului inconjurdtor, crescand astfel
calitatea vietii in aceste zone. Estetica si utilitatea se contopesc in
proiecte pentru protectie fonica care sunt valoroase pentru mediul in-
conjurator.

e Protectie fonicd la autostrazi

Combinatia de panouri transparente si de accesorii functionale,
creeaza sisteme de protectie fonica atractive din punct de vedere
optic. Aceste modalitdti reduc considerabil monotonia pentru partici-
pantii la trafic; consecinta fiind reducerea accidentelor. Aluminiul este
materia prima de bazd pentru sistemele de protectie fonica. Utilizarea
indelungata si faptul ca este 100% reciclabil a determinat alegerea
acestui metal ca materie primad, avand costuri scazute pentru ciclul de
viata. Rezistenta la impact este de asemenea o caracteristicd extrem
de importanta si in caz de impact (coliziunea unui autovehicul cu pe-
retele fono-protector) nici un fragment periculos nu se va desprinde
din panou. Astfel, atat conducatorii auto, cat si eventualii pasageri
sau pietoni sunt protejati.

Un accesoriu important pentru panourile de protectie fonicd, mai
ales in cazul autostrazilor, il reprezinta imprimarea digitala. Aceasta
noud tehnica aduce imagini, dar mai ales informatii despre traficul
din zona, direct pe panourile antizgomot.

Figura 3. Tipuri de panouri utilizate in protectia fonica
la autostrazi [6]
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¢ Protectie fonica de-a lungul cailor ferate

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

Tendinta pentru cdi ferate de vitezd impune tot mai multe cerinte
in ceea ce priveste protectia acusticd, mai ales pentru zonele urbane
afectate. Panourile fonoizolante trebuie s3 suporte solicitarile vantu-
lui si sarcinile presiunii, pentru a fi conforme cu standardele noastre
de stabilitate. De asemenea barierele antizgomot de-a lungul cdilor
ferate joaca un rol important in siguranta circulatiei pietonilor in aces-
te zone impiedicand accesul oamenilor pe calea de rulare si avand ca
efect reducerea accidentelor.

* Performantele panourilor fonoizolante (exemplu, panouri Forster)

Performanta unui panou fonoabsorbant (fonoizolant) este datd in
bund mdsura de grosimea si de tipul de material folosit, precum si de
indltimea panoului. Barierele sonore trebuie instalate cat mai aproape
de sursa sau de receptor. Barierele de pe marginea drumului trebuie
sa fie continue si sa se intinda pe distante mari pentru a fi eficiente.
Drumul drept al zgomotului intre sursa si receptor este intrerupt de
barierd. In functie de tipul de material si de suprafata acestuia, o
parte din energia zgomotului original este reflectata si disipata inspre
sursa.

Figura 5. Modul de transmitere a sunetului de la sursa
catre receptor [7]

Pe langa proprietatile de bariera de zgomot, ar mai trebui ur-
marite si alte proprietati ale panourilor fonoabsorbante inca din sta-
diul de proiect, si anume: gradul de izolare fonica, durabilitatea
materialului n timp si la impact, necesitatile de intretinere, protectia
PSI si, nu in ultimul rand, impactul estetic.
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Figura 5. Tipuri de panouri Forster [6]

Panourile fonoizolante contribuie la reducerea zgomotului cu
5-12 dB (A) si numai in mod exceptional se poate ajunge la 25 dB
(A). In Romaénia, nivelul de zgomot admisibil este de 50 dB (A) la
2 m de peretele exterior, dar exista zone mici in care se accepta pana
la 90 dB (A). [5]

Panoul este realizat dintr-o caseta de aluminiu vopsit in camp
electrostatic ce ofera rezistenta impotriva conditiilor atmosferice si a
razelor ultraviolete. In interior prezint& un strat absorbant fonic din
vata minerald bazaltica cu o grosime de 40 mm si cu densitate stan-
dard de 100 kg/m3, protejat de un strat impermeabil. Lungimea unui
panou Forster poate ajunge pana la 5 m, inaltimea standard este de
0,5 m iar adancimea de 46,5 mm. [6]

Figura 6. Sectiune panou cu perforatii Forster [6]

Corp: aluminiu, rezistent la apa marii, vopsire cu poliesteri sin-
tetici tip pulbere.

Parte absorbanta: placa din vata minerala cu invelis din fibra de
sticla, rezistent la intemperii si raze UV.

flash o

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Concluzii

Avand in vedere ca integrarea Romaniei in UE impune respectarea
unor reglementari europene referitoare la diminuarea impactului nociv
al factorilor de mediu asupra sanatatii populatiei, este obligatorie adop-
tarea urgenta a unor masuri de diminuare a zgomotului in zonele intens
populate si unde limita prevazuta de legislatie este cu mult depasita.

Poluarea fonica determinatd de trafic este o problema de mediu
de o importanta semnificativa si cu tendinta de a creste in intensitate
odatd cu dezvoltarea traficului. Planurile de actiune continute de di-
rectivele europene specificd necesitatea aplicarii masurilor pe termen
scurt, mediu si lung.

In paralel cu actiunea de intocmire de harti strategice de zgomot,
conform directivelor europene referitoare la poluarea fonica, sunt
derulate mésuri pe termen scurt, si anume instalarea barierelor de
zgomot /ziduri fonice cu grad ridicat de eficienta.

Instalarea de bariere de zgomot contribuie semnificativ la efectul
de reducere a poluarii fonice si de asemenea aduce imbunatatiri asu-
pra calitdtii vietii in mediul urban, mai ales in zonele rezidentiale in-
vecinate cu zone supuse unui nivel de zgomot ridicat. Putem afirma
de asemenea ca prin dispunerea acestor bariere se obtin beneficii in
siguranta circulatiei in orage prin separarea traficului rutier de cel pie-
tonal sau cu bicicleta, prin reducerea riscurilor unor accidente si pro-
tejarea zonelor rezidentiale sau de recreere.
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Ungaria: ; ;
Mai putine accidente rutiere

Beneficiile masurilor privind siguranta
rutierd au facut ca, in Ungaria, numarul de-
ceselor consemnate in accidente sa scada
cu 49%, in perioada 2001-2011. Acest
lucru a fost posibil datorita aplicarii unor
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sanctiuni severe pentru cei care depasesc
limitele legale de vitezd sau incalca alte re-
guli de circulatie. Cu numai 64 de decese
rutiere la 1 milion de locuitori, Ungaria a fa-
cut progrese majore. Cu toate acestea, la a
VI-a Conferinta de Siguranta Rutiera, care
a avut loc la Bruxelles, in iunie 2012, s-a
constatat cd, la nivel european, numarul
deceselor a scazut cu doar 3% in 2011. in

multe tari, in ciuda masurilor luate, numarul
accidentelor a continuat sa creasca in loc sa
scadd. Concluzia este aceea ca, alaturi de
alte solutii, modelul ,,dur" aplicat de Ungaria
dovedeste ca numai astfel se pot salva vieti
si importante bunuri materiale. Din pdacate,
insd, Romania nu reuseste decat in foarte
mica mdsura sa reduca numarul de acci-
dente rutiere.
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Introducere

patiul verde este un factor esential al urbanismului. Urbanismul

si amenajarea teritoriului fac parte din activitatile care contribuie
la asigurarea conditiilor necesare cresterii calitatii vietii. In ansamblul
acestor conditii spatiile verzi ocupa un loc deosebit de important.
Spatiul verde constituie un indicator al gradului de civilizatie al unui
popor, situandu-se in parametrii optimi in societdtile caracterizate de
prosperitate.

Importanta arhitecturii peisagistice rezidd in functiile pe care le in-
deplineste spatiul verde si anume: functia sociala, economica, edu-
cativa, sanitar-igienica si recreativ estetica. Arhitectura peisagistica face
parte integrantd din viata sociald a populatiei unei zone contribuind
enorm la imaginea sociald a comunitatii respective. Gradul in care este
reprezentata arhitectura peisagistica in urbanismul unei asezari reflectd
statutul de dezvoltare sociald si economica a acesteia [4].

Astazi in Romania, arhitectura peisagistica este in plind dezvol-
tare. Pe plan mondial exista o diversitate mare de plante ornamen-
tale, care sunt utilizate in amenajari de zone verzi, atat pentru spatii
private, cat si pentru parcuri sau alte zone publice. Producerea de
material vegetal folosit in amenajari este, de asemenea, in crestere,
iar noi specii de plante ornamentale sunt create, specii care au un
aport estetic important, prin frunze, flori, fructe sau port.

Climatul temperat-continental in care este situatd tara noastra
permite alegerea pentru amenajarile peisagistice a unui numar limi-
tat de specii care pot supravietui peste iarna. Plantele mediteraneene
si cele originale din zonele tropicale sunt foarte valoroase din punct
de vedere ornamental, in primul rand, insa acestea nu rezista in con-
ditiile climatice de la noi, sau nu se dezvolta corespunzator ceea ce
duce la pierderi a valorilor estetice.

Tehnologia din ziua de azi, permite omului sa intervind si sa con-
troleze factorii pedo-climatici, prin constructii horticole moderne, de
tip serd, in 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 cultura dupa dorintele omului si in
functie de cerintele plantelor, poate fi aplicat in utilizarea plantelor
mediteraneene sau tropicale si in tara noastra [3].

Cunostintele de peisagistica, cele de horticultura si cele de cons-
tructii se pot imbina armonios, creand un parc in care vizitatorii s3 se
bucure de speciile originare din zone mediteraneene sau tropicale,
care pot fi vazute doar in zone specifice acestor climate.

Tipul de parc propus pentru amenajare prezintd numeroase avan-
taje de o mare importanta. Astfel parcul va putea fi utilizat pe toata pe-
rioada anului, indiferent de intemperiile meteo, va avea un aport tu-
ristic, social si economic iar aplicabilitatea lui va ajuta la o dezvoltare
pe verticald si orizontala in domeniul horticulturii si al constructiilor.

Conceptul de “Pillow Dome”

Aspecte generale

Un dom este o structurd aproape sfericd, asemanatoare unui solid
platonic multifatetat, ale carui elemente sunt reprezentate de o retea
de diferite poligoane care aproximeaza suprafata unei sfere. Reteaua
se intersecteaza in numeroase puncte care sunt, in esentd, penta-
goane regulate, formate din triunghiuri echilaterale plane sau curbili-
nii, care sunt aproape tangente la suprafata sferei circumscrise sau la
cea a celei inscrise. Aceste puncte preiau greutatea ansamblului re-
distribuind-o omogen intregii structuri. Cand structura este foarte
aproape de a constitui o sferd, domul geodezic devine o sferd geo-
dezica [14].

Modalitatea tipica de proiectare a unui dom geodezic se bazeaza
pe selectionarea unui solid platonic, asa cum este icosaedrul, care se
inscrie intr-o sferd, dupa care se acopera fiecare triunghi plan al so-
lidului cu o retea de triunghiuri mai mici, care sunt ulterior proiectate
pe o sferd devenind triunghiuri curbilinii [14].

Picioarele tuturor perpendicularelor proiectiilor triunghiurilor vor fi
punctele de pe sferd corespunzand triunghiurilor curbilinii formate pe
aceasta. Dacd operatia este executata cu precizie, indiferent cat de
mici sunt triunghiurile, va rezulta o diferenta intre fiecare dintre latu-
rile triunghiurilor plane si ale celor curbilinii. Pentru a minimaliza dife-
renta dintre laturile geodezice ale triunghiurilor curbilinii si ale celor
plane se folosesc diferite tipuri de simplificari. Rezultatul este un com-
promis care consta dintr-o retea de triunghiuri care se gasesc pe su-
prafata unei sfere, dar care nu sunt curbilinii. In final, muchiile triun-
ghiurilor curbilinii aproximate la segmente de dreapta vor forma re-
teaua geodezica a domului preluand si distribuind uniform masa
structurii [14].

Acesta se foloseste in foarte multe scopuri, variind de la cons-
tructii comerciale, birouri sau constructii ornamentale, pana la cons-
tructii horticole, diferenta facand-o materialele folosite pentru obti-
nerea rolului dorit.

Unul din principalele avantaje ale unei astfel de constructii este re-
prezentat de faptul ca se poate executa pe orice fel de teren, datorita
caracterului modular al acestuia. Pe langa acest aspect foarte impor-
tant, factorul estetic este foarte valoros prin designul inovator.

Istoric

Primul dom a fost construit dupa Primul Razboi Mondial, de catre
Walther Bauersfeld, pentru un planetarium. Dupa aproximativ 20 de
ani, dupd experimente de cercetare, R. Buckminster Fuller a numit
domul geodezic. Impreund cu Kenneth Snelson a inventat termenul
de trensegritate, un principiu ingineresc ce presupune tensiune con-
tinua si comprimare discontinud, care permite domului geodezic sa
aiba o structurad foarte usoara formata de o retea icoshaedroane care
pot fi captusite cu material. Desi nu a fost inventatorul domului, Fuller
a dezvoltat matematica intrinseca a domului, popularizand ideea si,
ca atare, primind patentul pentru constructie, in 1954 [5].
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Jay Baldwin, un student a lui Fuller, a continuat dezvoltarea aces-
tui tip de constructie, prin cercetare experimentald, folosind vinil, la in-
ceput, pentru a cdptusi ochiurile formate de triunghiuri [2]. A numit
aceastd realizare “pillow dome” datorita formei de perna si a avut un
real succes, chiar si Fuller comandand una pentru el. Cu timpul au apa-
rut primele semnale cd materialele nu sunt benefice. Jay Baldwin a lu-
crat la un institut in New England, unde a observat ca umiditatea din
atmosfera, beneficd pentru plante, afecta structura serei, iar sensibili-
tatea peretilor la fungicid s-a dovedit ca fiind o piedicd majora in com-
baterea daunatorilor. Baldwin a propus construirea unei sere “Pillow
Dome” (Fig. 1) folosind aluminiu si Tefzel, un material inrudit cu teflonul
care s-a dovedit foarte rezistent, mai transparent ca sticla, la care nu
adera praful si mizeria, fiind un bun conducator de ultraviolete. Cons-
tructiile au avut o buna performanta in ceea ce priveste atat aspectul
fizic, cat si cel biologic. Jay Baldwin fiind un pionier in constructiile hor-
ticole de acest gen, lasand loc dezvoltarii in timp a tehnologiei si mate-
rialelor, astfel sa se creeze spatii artificiale de crestere a plantelor, con-
troland factorii pedo-climatici si obtinand rezultate remarcabile si specii
sandtoase in zone in care nu s-ar putea dezvolta in conditii normale [2].

Fig. 1. Pillow Dome [2]

Structura de baza este asemandtoare cu cea a statiei de tren Water-
loo, din Londra. In acel exemplu, arcadele si panele de metal sustin gea-
murile, Insa pentru sera reprezinta o structura prea grea si ochiurile de
sticla sunt prea mici pentru lumina naturala necesara plantelor. Astfel
solutia pentru rezolvarea acestei probleme este reprezentata de o struc-
tura in doua starturi, bazate pe o geometrie hexagonald. Aceastd idee are
0 suma de beneficii. Se poate construi pe orice suprafata (Fig. 2) si spa-
tiile transparente formate create permit mai multd lumina [8].

Fig. 2. Macheta proiect Eden Project, Anglia [8]
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Pentru placare s-a ales folia de EFTE. Aceasta are o greutate mult
mai mica decat sticla, permitéand sa se reduca din structura metalica
propusad. Aceasta folie permite mult mai mult patrunderea ultravio-
letelor si reprezinta o izolatie termica foarte buna.

Astfel, acest concept are beneficiile unui design atractiv si inovator,
nu prezinta coloane de sustinere in interior, este benefica din punct de
vedere economic, are caracteristicile necesare pentru valorificarea cat
mai mare a factorilor naturali, esentiali dezvoltarii plantelor [8].

Geometria

Domul mediteranean este alcatuit dintr-o retea de structuri geo-
dezice. Aspectul sferic este realizat de elementele construite care sunt
proiectate pe o suprafata sferica. in domeniul constructiilor, struc-
turile sferice sunt derivate din poliedrele regulate, icosaedru si dode-
caedru. Reteaua structurald a domului este creata din doud retele
sferice, concentrice, cu raza diferita, formand doua straturi care sunt
conectate intre ele printr-o serie de diagonale. Grilul exterior este ca-
racterizat de o dominanta geometrica de hexagon, numita de arhitec-
tii care au creat domurile din Cornwall, Anglia, ,Hex-Net” (Fig. 3),
adica plasa de hexagoane [7].

Structura interna este un gril format din hexagoane si triunghiuri
si este, In consecinta, numit ,Tri-Hex-Net”. Pentru a crea aceasta
structurd geodezica, trebuie creatd o retea dodeca-icosaedronica,
care se realizeaza prin pozitionarea acestor poliedre regulate ca si
duale, complimentandu-se si luand in considerare centrul sferei care
le circumscriu. Nodurile rezultate din icosaedru pot fi recunoscute, in
aceasta retea, prin forma pentagonala pe care o descriu si corespund
cu mijloacele fetelor dodecaedrului. Prin aceastd tehnica se poate di-
viza sfera in 120 de parti simetrice minimale de forma triunghiulara.
Ochiurile hexagonale formate se obtin prin omiterea elementelor
apropiate din reteaua triunghiulara [1].

Fig. 3. Reteaua , tri-hex-net" [1]

Structura interna ,tri-hex-net" a fost obtinuta prin elementele cores-
pondente din triunghiurile caracteristice. Aici, nodurile structurii interne
sunt derivate din punctele mediane de pe linia exterioara care au fost
proiectate, concentric, pe sfera teoretica, care sustine reteaua interna.
Apoi se obtine reteaua ,tri-hex-net" prin unirea punctelor corespunza-
toare liniilor adiacente grilei hexagonale. Diagonalele sunt obtinute prin
unirea punctelor interne cu punctele corespondente din exterior. Aceas-
ta retea este asemanatoare cu cea a moleculelor de silicat (SiO4)
(Fig. 4). Aceasta structura permite o cale redusa energiei electrice, re-
ducand costurile, obtinand un plus economic, dar si estetic [2].
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Fig. 4. Obtinerea structurii prin intersectia icosaedrului
si dodecaedrului [2]

Hexagoanele nu sunt perfect plane. Folia de EFTE necesitd o
suprafata cat mai plana pentru a construi rama de sustinere si a nu
forma riduri sau alte nepldceri care sa reduca din proprietdtile aces-
teia. Prin rezultatele obtinute de Fuller, Pavlov si Emde, s-a dezvoltat
un algoritm pentru obtinerea de suprafata plana, in limitele tolerabile
ale materialelor de constructii si a nu strica efectul vizual prin neuni-
formizarea constructiei [6,7,8].

Trebuie efectuate calcule statistice privind cantitatea medie de
caderi de zdpada in zona respectiva, rezistenta la vant, folosind tu-
nelul de vant pe o machetd a structurii. Se calculeaza cantitatea de
ploaie per hexagon si posibilitatea ca structura sa reziste, chiar si
atunci cand unele din elemente cedeaza. Diferentele de temperatura
nu afecteaza structura, permitand dilatare si contractare radiala ceea
ce nu necesita articulatii de dilatare [2].

Elemente ale structurii

Parametrii principali de design pentru coardele superioare sunt
conectarea rigida a trei tuburi cu diametru de 193 mm, conectarea
a trei diagonale cu balamale, usoara ridicare, minima toleranta, su-
dare laterala inexistenta, posibilitatea de legare a sforii pentru a fa-
cilita montarea dinafara structurii si a realiza un aspect arhitectural
placut [1].
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Fig. 5. Nodul ,bila” [1]

Pentru a corespunde acestor parametrii, s-a ales nodul ,bild”
(Fig. 5), folosit de firma MERA la constructia domurilor Eden Project,
din Anglia, pentru conectarea tuburilor rectangulare, goale pe dinaun-
tru, prin suruburi [1].

Partea superioard a acestui nod este la nivel cu tevile, astfel fa-
cilitand montarea foliei de EFTE. Nodul este facut din fonta si can-
tareste aproximativ 80 kg. Diametrul este de aproximativ 400 mm si
peretii interni sunt de 40 mm.

Grinzile superioare sunt de 193.7 mm (Fig. 6), dimensiune rezul-
tatd din necesarul pentru rezistenta la presiune. Toate coardele sunt
de dimensiune egala pentru conectare usoara la nod, dar au grosimea
peretilor interni diferita in functie de forta care o suporta si lungimea
de flambaj. Pentru a forma aspectul sferic toate elementele sunt co-
nectate in noduri, capetele corzilor sunt tdiate rectangular pentru o
mai usoara prelucrare [1].

Fig. 6. Sectiune si detaliu prin grinzi [1]
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La fiecare capdt este sudata o placuta si in varful corzii o gaurd de
ridicare. S-au folosit suruburi puternice precomprimate pentru co-
nectarea la nod. Un surub aditional fixeaza coarda si permite trans-
ferarea miscarii torsionale. Pe partea superioard sunt sudate ramele
care vor sustine pernele de folie EFTE [2].

Corzile inferioare si diagonalele sunt construite dupa modelul
MERO, avand diametre intre 76 mm si 168 mm (Fig. 7).

Fig. 7. Conectarea grinzilor inferioare [1]

La intersectiile domurilor, se gdseste o retea triunghiulard de
fixare de grinda (Fig. 8.). Sectiunile corzilor masoard 219 mm pentru
cea superioard, 159 mm pentru cele doua inferioare si 101 mm pen-
tru diagonale. Corzile superioare si inferioare sunt indoite, iar aces-
tea au fost prelucrate din trei bucati sudate, care mai apoi necesita
sudari la fata locului. Arcadele sunt fixate pe blocuri masive de beton.
Conexiunea arcadelor permite un design unitar si neintrerupt a intre-
gii structuri.

Fig. 8. Imbinarea a dou& domuri [1]

Sistemul de sustinere(Fig. 9.) difera de la un bloc de beton la al-
tul, dar este alcatuit din tevi de 193 mm, care sunt sudate intre ele.
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Placile de baza sunt fixate prin suruburi de ancorare, iar fortele ori-
zontale sunt transferate prin blocuri de forfecare.

Fig. 9. Sistemul de sustinere [1]

Pentru a obtine climatul dorit, s-a propus un sistem de ventila-
re performant. In partea superioard, fiecare pentagon de pe fie-
care dom este impartit in 3 triunghiuri, astfel fiecare dom are
30 de deschideri controlate prin telecomanda, 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-
cld. Aer cald poate fi introdus in domuri prin incalzitoare perfor-
mante.

Structura metalica trebuie galvanizata si poate oferi o garantie
de pana la 30 de ani cu o intretinere si revizie, o data la doi ani.

Placarea s-a facut cu o folie de EFTE (Fig. 10) care variaza
in grosime de la 50 um la 20 um si care are o latime de 1,5 m.
Pernele de folie sunt constituite in trei straturi. Cel superior si cel
inferior au rolul de a sustine incarcatura, un strat aditional in-
tre acestea, are rolul de a mari temperatura, izola si divide spa-
tiul de aer, in caz de sparturd. In caz de vant puternic se pot
folosi doua straturi de perne de folie. Aceastd placare se face
pe coardele superioare printr-o rama de aluminiu si fiecare perna
este conectatd la un sistem de rezerva de aer (Fig. 11) [2].

Materialul de EFTE este folosit de 20 de ani. Este extrem de
usor si transparent si are proprietatea de a fi neadeziv, neldsand
murdaria si praful sa adere pe suprafatd, usurdand mentenanta.
Jgheaburile dintre domuri sunt construite din aluminiu izolat si
este acoperit la exterior cu o folie. Apa de ploaie este captatd si
folosita pentru irigarea speciilor si alte servicii in interiorul domu-
lui. Intretinerea se face cu alpinisti utilitari care isi leaga corzile de
nodurile ,bila”.

Fundatia este de 2 metri inaltd si 1.5 m I3time. Aceasta este
sustinuta de piloni de beton de 12 m lungime, forati in pamant.
Pentru ridicarea constructiei este nevoie de o schelarie si macarale
care sa ridice hexagoanele. Dupa ridicarea structurii metalice, sche-
laria a fost inlaturata si pernele de folie au fost montate de catre
alpinisti utilitari.

(continuare in numarul viitor)
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Fig. 10. Placare cu folie de EFTE [8]

Fig. 11. Sistemul de rezerva de aer [8]
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Generale de Subcontract

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

(continuare din numaérul trecut)

1.2 Titluri si Note Marginale

Titlurile si notele marginale nu vor fi luate
in considerare in interpretarea si elaborarea
Subcontractului.

1.3 Interpretarea Subcontractului

Cu exceptia situatiilor in care contextul
cere altfel, prevederile Subcontractului se vor
interpreta astfel:

(a) daca este mentionat cd o sub-clauza
sau o prevedere a Contractului Princi-
pal se va aplica atunci acea sub-cla-
uza sau prevedere a Contractului Prin-
cipal se va citi cu modificdrile nece-
sare, inclusiv orice referire la Benefi-
ciar si/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 Lucrari
se va citi ca referire la Lucrarile Sub-
contractate si orice referire la alta
Clauza a Contractului Principal sau
termen definit in acesta se va citi ca o
referire la clauza sau sub-clauza echi-
valentd sau la termenul echivalent de-
finit in aceste Conditii;

(b) cuvintele care indica un gen includ
toate genurile;

(c) cuvintele care indica singularul includ
si pluralul si viceversa acolo unde con-
textul o cere;

(d) cuvintele care indicd persoane sau
parti vor include corporatii si alte en-

titati legale;

(e) prevederile care includ cuvintele ,a

conveni”, ,convenit”, sau ,acord”
necesita finregistrarea in scris a
acordului;

(f) ,,scris” sau ,,in scris” inseamna scris de
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mana, dactilografiat, tipdrit sau re-
dactat electronic care sunt sau pot de-
veni inregistrari permanente;

~

orice referire la ,Clauza Contractului
Principal” se va citi ca referire la clau-
za sau sub-clauza Conditiilor Contrac-
tului Principal. Dacd nu este expres
mentionata ca fiind o Clauza a Con-
tractului Principal, orice referire la o
clauza sau o sub-clauza se va citi ca
referire la clauza sau sub-clauza aces-
tor Conditii.

(9

1.4 Comunicarea in cadrul Subcon-
tractului

Toate comunicarile conform Subcontrac-
tului se vor livra, trimite sau transmite la
adresa de destinatie a comunicarilor asa cum
este mentionata in Anexa la Oferta Suban-
treprenorului. Cu toate acestea, daca desti-
natarul transmite o instiintare scrisa privind
schimbarea adresei in scopurile acestei Sub-
Clauze, comunicarile vor fi ulterior adresate
in consecinta.

1.5 Prioritatea Documentelor Sub-
contractului

Documentele care alcatuiesc Subcontrac-
tul trebuie considerate ca documente care se
expliciteaza reciproc. in scopul interpretarii,
prioritatea documentelor care alcatuiesc Sub-
contractul va fi aplicata in conformitate cu or-
dinea de mai jos:

(i) Acordul Subcontractual (daca existd),

(ii) Scrisoarea de Acceptare a Antrepre-
norului (daca exista),

(iii) Scrisoarea de Ofertd a Subantrepre-
norului,

(iv) Conditiile Speciale ale Subcontractu-
lui si Anexele, exceptand orice parte a
oricarei Anexe la care se face referire
in altd parte in prioritatea stabilitd a
documentelor Subcontractului;

(v) Conditiile Generale ale Subcontractului,

(vi) Specificatiile Subcontractului,
(vii) Plansele Subcontractului,

(viii) Listele de Cantitati ale Subcontractu-
lui si alte liste de tarife si preturi din
Subcontract, inclusiv liste de lucrari in
regie (dacd existd) si programul plati-
lor (dacd exista); si

(ix) Orice alte documente care fac parte
din Oferta Subantreprenorului asa
cum este acceptatd de Antreprenor si
mentionate in Scrisoarea de Accep-
tare a Antreprenorului.

In caz de ambiguitate sau discrepante ale
documentelor Subcontractului, Antreprenorul
va emite clarificarile necesare sau Instructiu-
nile Antreprenorului.

Daca o Parte ia cunostinta despre o
eroare sau defect al unui document care a
fost elaborat pentru a fi utilizat la executia
Lucrarilor Subcontractate, Partea va trans-
mite cu promptitudine o ingtiintare celeilalte
Parti cu privire la eroare sau defect.

1.6 Instiintari, Consimtaminte, Apro-
bari, Certificate, Confirmari, Decizii si
Stabilire a modului de solutionare

Ori de cate ori in Subcontract exista
o prevedere privind darea sau emiterea
unei instiintari, consimtamant, aprobare,
certificat, confirmare, decizie sau stabilire
a modului de solutionare de catre o per-
soand, daca nu este altfel specificat, o ast-
fel de finstiintare, consimtamant, aproba-
re, certificat, confirmare, decizie sau sta-
bilire @ modului de solutionare va fi in scris
iar cuvintele ,instiintare”, ,consimtamant”,
.aprobare”, ,certificat”, ,confirmare”, ,de-
cizie” sau ,stabilire a modului de so-
lutionare” vor fi folosite in mod cores-
punzator.

Orice instiintare, consimtamant, aproba-
re, certificat, confirmare, decizie sau stabilire
a modului de solutionare conform Subcon-
tractului nu va fi retinuta sau intarziata in
mod nejustificat.
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1.7 Raspunderea Solidara in cadrul
Subcontractului

Daca vreuna dintre Parti constituie (con-
form Legilor in vigoare) o asociere, un con-
sortiu sau o altd grupare de doud sau mai
multe persoane:

(a) aceste persoane vor fi considerate ca
avand raspundere solidard fata de
cealaltd Parte pentru executarea Sub-
contractului;

(b) aceste persoane vor notifica cealalta

Parte cu privire la liderul stabilit care

va avea autoritatea de a reprezenta

fiecare din aceste persoane fatd de
cealaltd Parte; si

nicio Parte nu isi va modifica compo-

nenta sau statutul legal fara apro-

barea prealabild a celeilalte Parti.

(c

~—

1.8 Legea si Limba Subcontractului

Legile tarii (sau altei jurisdictii) care gu-
verneaza Contractul Principal vor guverna si
Subcontractul.
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Limba oficiald si limba folosita pentru co-
municare pentru executia Subcontractului va
fi limba oficiala si limba pentru comunicare a
Contractului Principal.

Daca o parte a unui document al Subcon-
tractului este scrisa in alta limba decét limba
oficiala conform prevederilor acestei Sub-
Clauze:

(a) acea parte va fi interpretata conform
limbii oficiale; si

(b) daca exista vreo ambiguitate sau dis-
crepanta in interpretare intre limba
documentului si limba oficiala, Antre-
prenorul va emite o clarificare nece-
sara sau o Instructiune a Antrepre-
norului.

Daca exista versiuni ale oricarei parti a
Subcontractului care sunt scrise in mai mult
de o limba, versiunea care este in limba ofi-
ciald va prevala.

1.9 Acordul Subcontractual

Dacd nu s-a convenit altfel, Partile vor

ANUL XXI
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incheia si executa un Acord Subcontractual
in termen de 28 de zile dupa primirea de
catre Subantreprenor a Scrisorii de Ac-
ceptare a Antreprenorului. Acordul Subcon-
tractual va avea continutul din formula-
rul anexd la Conditiile Speciale ale Subcon-
tractului. Costurile aferente taxelor de tim-
bru sau altor taxe similare (daca existd)
impuse de lege in legatura cu incheierea
unui Acord Subcontractual vor fi suportate
de catre Antreprenor.

1.10 Lipsa Relatiilor Contractuale
Directe cu Beneficiarul

Nicio prevedere din Subcontract nu va fi
interpretatd ca o relatie contractuald directa
intre Subantreprenor si Beneficiar.

1.11 Sectoarele Subcontractuale

Acolo unde sunt definite Sectoarele Sub-
contractului in Anexa la Oferta Subantre-
prenorului, orice referire la ,Lucrarile Sub-
contractate” si oricare din Clauzele acestor
Conditii va fi cititd ca referindu-se de aseme-
nea la Sectoarele Subcontractului.
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VIA'[A ARE PRIORITATE

Tehnologii moderne in cresterea
sigurantei in circulatie

Drd. ing. Ioan RATIU,
Facultatea de Constructii a U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

N
n ultimii ani s-a facut remarcatd o dezvoltare rapida si semnifica-

tivé a tehnologiilor si sistemelor de asistare a transporturilor.
Acestea includ sisteme de siguranta, sisteme de informare a condu-
catorului auto avansate dar si sisteme de divertisment. Lucrarea de
fata se axeaza pe sisteme de reducerea accidentelor si tehnologii de
prevenire, care sunt activate in timp ce un vehicul este in functiune.
Majoritatea acestor tehnologii sunt aplicatii inteligente in sistemele
de transport, desi o serie de noi tehnologii eficiente conventionale
sunt si ele prezentate.

Cuvinte cheie: prevenirea accidentelor, informarea conducatoru-
lui auto, sisteme inteligente de transport.

Introducere

Sistemele inteligente de transport (ITS), includ aplicarea tehno-
logiilor electronice si de comunicare atat pentru vehicule cat si pentru
drumuri pentru cresterea sigurantei, reducand congestia, crescand mo-
bilitatea, reducand la minimum impactul asupra mediului, crescand efi-
cienta energetica si promovand productivitatea economica pentru o
economie sandtoasa. Tarile UE utilizeaza si evaluarea tehnologiilor ITS
in scopul de a imbuné&tati siguranta transportului. In ciuda barierelor la
punerea in aplicare a mai multor tehnologii de siguranta ITS, majorita-
tea tarilor UE sustine importanta evaluarii impactului tehnologiilor de
siguranta si a sistemelor de informare a soferului pentru a preveni ac-
cidentele. Aceste sisteme includ sisteme autonome instalate pe vehi-
cule, sisteme bazate pe infrastructurd si sisteme cooperante. in cazul
in care este relevant, se face o distinctie intre aceste tipuri de sisteme.

Sisteme inteligente de transport

Sisteme integrate in vehicule

Pentru siguranta vehiculului s-au conceput tehnologii care includ in
primul rand dispunerea de senzori care colecteazad date de la unitatile
de bord si care emit avertismente sau preiau controlul partial al vehicu-
lului. Avantajul acestor sisteme este cd acestea pot sa avertizeze soferul
asupra pericolelor potentiale sau pot interveni intr-o oarecare mdsura
asupra controlului pe care il are conducatorul auto asupra vehiculului, in
incercarea 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 si de a stabili standarde de bazd, pentru a evita confuzia
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conducatorului auto si pentru a evita interferenta sistemelor cu cele
existente pe autovehicul. Mai mult decat atét, este foarte important ca,
in acelasi timp, conducatorii auto sa fie constienti de mdsura in care sis-
temul este capabil de a reduce pericolul, pentru a se evita dependenta
excesiva pe sistemele aflate la bordul autovehiculului.

Sisteme incastrate in infrastructura

Sistemele de sigurantd bazate pe infrastructurd sunt in principal
compuse din senzori plasati pe suprafata drumului, care colecteaza
informatii si 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 conditiile meteorologice, obstacole, pre-
cum si traficul in curbe sau in afara ariei de vizibilitate a autovehicu-
lului. O problema cu sistemele integrate in infrastructurile drumurilor
este standardizarea interfetei acestora in ceea ce priveste impactul
asupra participantilor la trafic.

Sisteme cooperative

Sistemele cooperative de siguranta utilizeaza ambele sisteme, cele
bazate pe infrastructura si cele bazate pe vehicule, creand legaturi de
comunicare intre ele. Avantajul acestor sisteme este cd informatiile sunt
primite de la infrastructurd si furnizate dinamic la momentul oportun
catre vehiculele angajate in trafic. De asemenea informatiile pot fi trans-
mise si in directia opusd, adicd de la vehicul la infrastructurd, de
exemplu pot fi notificate in mod automat serviciile de urgenta atunci
cand un vehicul este angajat intr-o coliziune. Aceste servicii pot fi
furnizate doar la vehiculele in prealabil echipate cu aceste sisteme.

Sisteme avansate de control al vitezei vehiculelor

Viteza excesiva sau necorespunzatoare sunt factorii principali care
constituie cauza accidentelor de trafic in tarile UE. In plus, exist3
dovezi coplesitoare ca riscul de leziuni si decese creste in functie de
viteza. Sistemele de control al vitezei pot scadea drastic frecventa
aparitiei accidentelor si pot diminua severitatea evenimentelor care
apar din diferite cauze.

Limitatori de viteza

Limitatorii de viteza, care impun viteza maxima a unui vehicul,
sunt necesari la camioane grele in Uniunea Europeana si Australia.
Unele companii americane folosesc de asemenea limitatoarele de
vitezd, desi in dotarea celor mai sofisticate camioane se permite ca
viteza sa fie limitata sau controlata electronic folosind sistemele de la
bord. Motivele principale pentru utilizarea limitatorilor de viteza pe
vehiculele grele sunt siguranta in trafic, eficienta consumului de com-
bustibil, si scaderea uzurii echipamentelor.
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Adaptarea inteligenta a vitezei

Adaptarea inteligenta a vitezei (AIV) este un sistem cooperativ de
control al vitezei. AIV solicita informatii exacte cu privire la localizarea
vehiculelor si limitele de viteza, ceea ce se poate realiza printr-o com-
binatie a unui sistem de pozitionare globald (GPS) cu un sistem de
harti rutiere digitale. De asemenea, sistemul necesitd o legatura cu
unele sau toate elementele grupului motopropulsor al vehiculului: ac-
celeratie, sistemul de pornire, sistemul de alimentare, cutia de viteze
si fréne. Un aspect critic al AIV este nivelul de interventie prevazut de
catre sistem. Sistemul activ intervine direct asupra vitezei vehiculu-
lui printr-o acceleratie scazuta (rezistentd mai mare la impingerea
pedalei de acceleratie) sau limitand viteza electronic astfel facand ca
viteza maxima sa fie imposibil de depasit. Sistemele pasive, cu care
sunt echipate tot mai multe vehicule in ziua de azi, se bazeaza, in
principal, pe semnale auditive sau vizuale care alerteaza soferul in
cazul in care existd o diferentd de vitezd. Sistemele de adaptare in-
teligenta a vitezei pot fi clasificate astfel:

- consultativ: limita de vitezd este afisata conducatorului auto,
iar acesta determina daca se conformeaza sau nu;

- optional: conducdtorul auto are posibilitatea de a porni sau opri
sistemul AIV, astfel respectarea avertismentelor este voluntarg;

- obligatoriu: sistemul nu permite ca limita de viteza sa fie depa-
sitd Tn nici un moment. Un alt aspect asupra sistemului de adaptare
inteligenta a vitezei este legat de modul in care informatiile privind
limitele de vitezd sunt colectate si prelucrate;

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

- variabil: vehiculul este informat cu privire la anumite locuri din
retea, in cazul in care o limita inferioara de viteza este pusa in 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 viteza
temporare puse in aplicare din cauza conditiilor meteorologice din
retea, fie din conditii de ceatd sau drumuri alunecoase, aparitia unor
incidente majore etc.

Diverse combinatii din aceste sisteme au fost folosite in teste pe
reteaua drumurilor din Danemarca, Franta, Tarile de Jos, Suedia si
Marea Britanie. Avantajul principal al AIV este faptul ca se adreseaza
unuia din factorii-cheie ce cauzeaza nesiguranta in comportamentul
rutier si anume excesul de vitezd sau viteza neadaptatd la conditiile
de trafic. Rezultatele testelor pe teren aratd un nivel ridicat de efi-
cientd. Posibilele efecte negative ale AIV sunt diminuarea atentiei
conducatorului auto si o deplasare mai greoaie sau mai lenta in trafic.
Incapacitatea de a accelera dincolo de limita de viteza pentru a evita
coliziunile este o preocupare initial ridicatd in timpul de testere a sis-
temului, cu toate acestea experimentele pe teren au demonstrat ca
acest lucru nu pare s fie considerat un pericol. in cel putin un studiu
in Olanda, conducatorii auto care nu aveau autovehiculele echipate
cu AIV aveau un stil de condus mai agresiv si initiau manevre de
depdsire mai periculoase fata de cei care conduceau vehicule echipate
cu AlV.

Sisteme bazate pe infrastructura

Sisteme de detectie a animalelor

Coliziunile dintre animale si vehicule sunt o problema actuala,
care se inrautateste odatd ce volumul de trafic creste iar populatiile
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de animale migreaza tot mai mult din cauza industrializarii tot mai
multor zone ,verzi®. Aceasta problema este larg raspandita in intreaga
lume si genereaza costuri semnificative in ceea ce priveste pagube
materiale, vatamari corporale si decese. Sunt in prezent in curs de
dezvoltare doua tipuri de sisteme de detectare a animalelor. Un sis-
tem foloseste un fascicul paralel simplu pe drumul pe care se de-
plaseaza care initiaza un joc de lumini de avertizare in cazul in care
fasciculul este intrerupt. Un dezavantaj este ca nu exista o modalitate
de a verifica daca un animal intrd sau iese de pe suprafata drumului
atunci cand fasciculul este intrerupt. Ca urmare, soferii pot ignora
avertismentele date de un asemenea sistem considerandu-le inutile.
Ultima generatie a tehnologiei de detectare a animalelor este uti-
lizarea camerei cu infrarosu, aceasta detecteaza animale intr-o anu-
mitd zona si initiaza semnalizatoare de avertizare.

Indicatoare de viteza

Indicatorii de viteza monitorizeaza viteza unui vehicul de la mar-
ginea drumului si afiseaza viteza vehiculului real de langa limita de
vitezd pe un panou cu mesaje variabile. Spre deosebire de ALV, infor-
matia primitd de senzorii incastrati in partea carosabila nu intervine ca
un dispozitiv de control al vehiculului ci doar se reaminteste intr-un
mod eficient viteza vehiculului in acel moment.

Figura 1. Indicator de viteza

Sisteme de informare digitale

Sistemele de afisare a informatiilor din trafic pe panouri LED vari-
abile folosesc diverse mesaje indicatoare pentru a afisa diferite infor-
matii legate de trafic, cum ar fi starea suprafetei drumului, conditiile
meteorologice si blocajele de trafic si au rolul de a informa partici-
pantii la trafic si de a creste siguranta. In timp ce unele téri considers
aceste panouri ca fiind primordiale in sistemul de informare a parti-
cipantului la trafic, altele le folosesc doar pentru afisarea restrictiilor
temporare legate de factori meteorologici sau de accidente.

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

Mai multe studii au evaluat eficacitatea sistemelor bazate pe in-
frastructura. Potrivit Elvik et.al (2007), se estimeaza ca folosind sis-
temele de management al vitezei sau alte sisteme de siguranta se
pot reduce cu 65% accidentele in care sunt implicati pietoni, cu 41%
vatamarile corporale asociate accidentelor si cu 16% accidentele
cauzate de pastrarea necorespunzatoare a distantei fatd de vehiculul
din fatd. Totodatd, in estimari am luat in calcul studiul ATEC/ITS-
Franta (2009). In Marea Britanie, aceste sisteme au redus cu 28%
vatadmadrile corporale asociate accidentelor, in Germania s-au redus
cu 30% iar in Elvetia s-a redus cu 35% rata totald a accidentelor ca
urmare a implementarii sistemelor de control si monitorizare a vitezei.

In mod similar, sistemul PIARC(2000) a prognozat c3 rata de re-
ducere a accidentelor cauzate de implementarea sistemelor de infor-
mare a conditiilor meteo ca fiind in medie de 30-40%. Acest sistem
raporteaza date primite de la autoritatile din domeniul drumurilor si
autostrazilor din diferite tari europene, unde sistemele de informare
a conditiilor meteo sunt implementate.

Tabel 1. Eficacitate sisteme avertizare si monitorizare

Sisteme de evitare a coliziunilor

Aceasta sectiune va introduce doud exemple de sisteme bazate pe
infrastructura care protejeaza pietonii si reusesc sa furnizeze informatii
despre trafic in afara cdmpului de vizibilitate al conducatorilor auto.

Figura3. Sistem de avertizare a conducatorului auto
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Sisteme de protectie a pietonilor

Pietonii sunt printre cei mai vulnerabili utilizatori ai drumurilor.
Inaintea introducerii sistemelor de protectie a pietonilor pot fi adoptate
masuri, cum ar fi reducerea numarului de semafoare care sunt nesi-
gure sau a caror functionare nu este standard, crescand in mod cores-
punzdtor durata de timp a indicatorului pietonal verde si de a face ca
semafoarele si semnele de circulatie ce implica treceri de pietoni sa fie
observate de soferi cat de timpuriu. Tehnologii concepute pentru a pre-
veni coliziuni in care sunt implicate vehicule si pietoni includ lumini in-
corporate in trotuar, butoane pentru semaforizare iluminate, semafoare
dedicate traficului pietonal si senzori pentru pietoni care sa prelun-
geasca durata semnalului luminos pietonal pentru a satisface nevoile
pietonilor care se deplaseaza incet. Aceste tehnologii pot fi benefice in
reducerea numarului de coliziuni cauzate de lipsa de concentrare a con-
ducatorului auto predominant in zonele urbane sau semi-urbane.

Figura 4. Sistem de avertizare pietoni

Sisteme bazate pe infrastructura care compenseaza lipsa
de vizibilitate

Sistemele bazate pe infrastructurd sunt concepute pentru a aver-
tiza cu privire la aparitia anumitor vehicule din sens opus la curbele
cu raza mica si vizibilitate redusda, folosind senzori care detecteaza
vehiculele rutiere. Informatiile sunt furnizate catre conducatorii auto
prin intermediul unor panouri de informare. Pe viitor aceste sisteme
se vor dezvolta intr-un sistem cooperant infrastructura-vehicul, in-
formatiile fiind furnizate direct catre conducatorul auto prin interme-
diul sistemelor autovehiculului.

Figura 5. Sistem de avertizare a prezentei vehiculelor aflate
in zone fara vizibilitate
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Sisteme de evitare a coliziunilor in intersectii

Sistemele de evitare a coliziunilor in intersectii folosesc sen-
zori montati pe partea carosabila sau in vecindtatea acesteia, sis-
teme de procesare, sisteme de avertizare, sisteme de comunica-
re sau transmitere de informatii catre vehicule, precum si co-
nexiuni catre sistemul de semaforizare sau avertizare existent
la fata locului. Sistemul de evitare a coliziunilor in intersectii poa-
te fi clasificat in doud moduri: ca fiind unul de avertizare sau infor-
mare (sistem bazat pe infrastructura cu rol informativ) sau ca un
sistem cooperativ intre sistemele din intersectii si 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 conducatorul din trafic sa
fie avertizat vizual de situatia din intersectie. Sistemele coopera-
tive trimit informatiile rezultate direct catre autovehicul si con-
ducdtorul acestuia. Marele avantaj al acestor sisteme cooperative
este ca mesajul ajunge in cel mai eficient mod la conducatorul au-
to, iar in unele situatii, cand circumstantele o cer, sistemul poate
interveni In eventualitatea evitdrii unei coliziuni iminente cand
se considera ca conducdtorul nu are suficient timp de reactie. Sis-
temele de evitare a coliziunilor pot avertiza participantii la trafic
de o potentialda coliziune prin monitorizarea vitezei vehiculului
si monitorizarea permanenta a pozitiei acestuia in intersectie ra-
portatd la viteza si modul de deplasare ale celorlalte vehicule aflate
in trafic, astfel avertizand soferul in situatia in care se conclude ca
un accident este iminent.

Evaluarea sistemelor de evitare a coliziunilor din intersectii:

- In S.U.A., sistemele testate pe un esantion de intersectii in
diferite pozitii au rezultat o reducere de 50% a coliziunilor;

- In Japonia, desi rezultatele testelor sunt finalizate doar in cateva
intersectii, sistemele de avertizare in intersectii au redus accidentele
cu 46%, iar sistemul de reducere a coliziunilor cauzate de pastrarea
necorespunzatoare a distantei fata de vehiculul din fata a redus acci-
dentele in acest caz cu 76%.

Tabel 2. Eficacitate sistem avertizare in intersectii

Tara Nivelul de Nivelul de
reducere proiectat | reducere efectiv

Coliziuni in S.U.A. | 40-60% 50%
intersectii Japonia | - 46%
Coliziuni S.U.A. - 17% in
cauzate de vecinatatea
pastrarea intersectiilor
necorespun-

zatoare a Japonia | 50-80% 76%
distantei fata

de vehiculul

din fata

Concluzii

in concluzie, tarile UE testeazd, evalueazd si pun in aplicare
sistemele de siguranta AIV pentru reducerea coliziunilor si im-
bunatatirea sigurantei rutiere. Sistemele incorporate la bordul ve-
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hiculelor, cele bazate pe infrastructura si cele cooperante au de-
monstrat ca pot preveni aparitia coliziunilor si pot minimali-
za avariile aparute in urma coliziunilor. Progresele in domeniul
tehnologiilor informatice au stimulat dezvoltarea de tehnologii de
detectare pentru determinarea pericolului potential imediat si
identificarea exacta a pozitiei vehiculului. Aceste progrese tehno-
logice au facut posibila introducerea unor noi masuri de siguran-
ta in trafic care furnizeaza conducatorului auto informatii des-
pre trafic in timp real. Exemple ale acestor progrese tehnice includ:
sistemul de avertizare in avans si detectarea rapida a schimba-
rilor in starea de trafic transmise prin sistemul cooperativ infra-
structura-vehicul si sistemul de afisare de informatii dinamice optime
pe panouri led. Aceastd lucrare a aratat cd numeroase tehnolo-
gii de ultima ora devin disponibile. Unele dintre aceste sisteme
abordeazd aceeasi problemd, dar folosirea lor depinde strict de
sectoarele de drum folosite precum si de nevoile autoritatilor la ni-
vel local sau de necesitatile participantilor la trafic.

Ritmul de dezvoltare este rapid si avansuri suplimentare pot
fi de agteptat atat timp cat ritmul de tehnologizare a vehiculelor este
tot mai alert iar necesitdtile si asteptarile participantilor la trafic
cresc iar nevoia de tehnologizare si asistenta din partea compu-
terelor este tot mai ridicata. Sistemele cooperative vor fi extinse
pana la punctul in care vor putea permite schimbul de informa-
tii intre vehicule in acelasi trafic. In cele mai multe cazuri, sisteme-
le AIV vor fi puse in aplicare prin intermediul guvernelor sau auto-
ritatilor din domeniul transporturilor si producatorii de autovehi-
cule. Astfel, odata cu progresul tehnologic, se creeaza o legatura
tot mai stransa intre autovehicul si drum prin prezenta sistemelor
cooperante.
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Sistem contraventional in trepte

Asist. Drd. ing. Vladimir MARUSCEAC,
Asist. ing. Carmen OLTEAN,
Facultatea de Constructii a U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

vand in vedere diferentele majore intre sistemul contraventional

romanesc si cel aplicat in restul Europei, se propune implemen-
tarea unui nou sistem contraventional, in trepte, care are ca scop re-
ducerea ratei accidentelor produse de nerespectarea regulilor de
circulatie si de a aduce ordine in desfasurarea traficului de zi cu zi.

Cuvinte cheie: trafic, sigurantd, accidente, contraventii.

Introducere

Prezentul articol isi propune sa expuna un sistem nou de aplicare
a contraventiilor in special in cazul in care conducatorii auto recidi-
veaza, cu scopul reducerii numarului de accidente cauzate de neres-
pectarea regulilor de circulatie. Printre cele mai intalnite cauze de
producere a accidentelor, pe langa oboseala la volan sau consumul de
alcool, pe urmatoarele locuri sunt nerespectarea regulilor de circu-
latie (depdsiri neregulamentare, neacordare de prioritate etc.) Pro-
punerea vine in urma faptului cd majoritatea contraventiilor sunt
aplicate pentru aceleasi tipuri de incalcari ale regulilor de circulatie
pe care multi soferi le incalca repetat. De asemenea, se doreste si
aducerea la nivel european a sistemului contraventional, avand in
vedere diferentele uriase intre amenzile din Europa occidentala si cele
de la noi din tara.

Starea actuala

Numarul accidentelor de circulatie, desi se afla intr-o usoara sca-
dere, in continuare reprezinta un real motiv de ingrijorare si cere
gdsirea de solutii pentru reducerea si mai drasticd a acestora. In
Romania mor zilnic 3,72 persoane iar 14,70 sunt ranite grav in urma
accidentelor rutiere (conform Centralert)[4].

Iar conform unui sondaj efectuat la cererea Directiei Rutiere s-au
obtinut urmatoarele rezultate [5]:

e 57% dintre romani se simt in nesiguranta in trafic, din cauza
starii precare a drumurilor si a comportamentului celorlalti soferi;

e 259 dintre soferi spun ca depasesc frecvent limita lega-
1a de viteza pe drumurile din afara localitatii, iar 21,7% au
recunoscut ca, ocazional, conduc sub influenta bauturilor al-
coolice;

e Doar 52,1% dintre soferi isi pun centura de siguranta atunci
cand sunt in localitati, 70,4% in afara localitatii si 77,4% pe au-
tostrada;
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e La intrebarea ,In ultimele sase luni ati fost victima unor com-
portamente agresive in trafic din partea celorlalti soferi?", 78,7 % au
reclamat flash-urile sau claxoanele, 48,8 % gesturi amenintatoare
sau obscene, 43,5 % - agresiuni verbale, 39,1 % - blocarea masinii
in parcare, 6% urmariri in trafic iar 3,3 % agresiunile fizice.

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

ROMANIA - Accidente de circulatie rutierd dupd cauza pro-
ducerii (6 luni) - 2011

Fig.2 - Statistici cauze accidente in primele 6 luni/2011 [2]

De asemenea, o altd problema este ca aceste evenimente rutie-
re constituie prima cauza a mortalitatii pentru tinerii cu varste cu-
prinse intre 16 si 24 de ani, iar pierderile economice sunt estimate
la 1,5-2% din PIB, fiecare decedat costand bugetul statului aproxi-
mativ 150.000 euro [3].

Prin aceastd lucrare se urmareste eliminarea sau cel putin dimi-
nuarea frecventei cu care se incalca unele reguli de circulatie, care
duc la producerea unui mare numar de accidente conform acestor
statistici.
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Propunere

Amenzile pentru aceste contraventii, dupa cum se poate observa,
in forma actuala, nu par sa rezolve problema.

Comparativ cu reglementarile din Europa de Vest, amenzile la
noi sunt chiar si de pana de 10 ori mai mici pentru aceeasi contra-
ventie. Avand in vedere acestea, se propune un nou sistem care sa
pastreze valoarea de baza la nivelurile existente, dar care sa se
bazeze pe cresterea amenzii in urma incdlcarii repetate a aceleiasi
reguli astfel:

e La fiecare contraventie primitd pe aceeasi cauza, valoarea

amenzii sa creasca ;

e La un anumit numar de incalcari repetate sa se suspende carne-

tul de sofer cu obligativitatea conducatorului de a repeta cursurile

de legislatie din cadrul scolii de soferi, cumulativ cu cresterea
amenzii;

e S3 se foloseasca mai multe sisteme de crestere pe categorii de

contraventii in functie de gravitate;

Sistemul va utiliza urmatoarea reguld de crestere conform urma-
toarelor tabele:

Tab. 3 - prezentarea sistemului in trepte

Nr.
repetare 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
contra-

ventie
Amenda X 2x 4x 8x | 16x | 32x | 64x | 128x | 256x | 512x
valoarea de bazd a
X contraventiei
UONTRA IN D

Nr.
repetare 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
contra-

ventie

Amenda X 2Xx 4x 8x 16x | 24x | 32x | 40x | 48x | 56x

valoarea de bazd a
contraventiei
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Nr.

repetare 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
contra-
ventie

Amenda X 2x 4x 6x 8x 10x | 12x | 14x | 16x | 18x

valoarea de bazd a
contraventiei

Ideea acestui sistem este una simpla si isi propune ca soferii sa
isi constientizeze actiunile si sa fie rdspunzatori pentru ceea ce fac,
prin urmare, conducand mai prudent.

Avantaje

Prin implementarea acestei metode se urmdresc urmatoarele aspecte:

e Reducerea numarului de accidente;

e Un plus de ordine si confort in trafic;

e Aducerea unui plus de fonduri din incasarea amenzilor;

e Aducerea la standardele europene in ceea ce priveste regle-
mentarile legate de trafic si sistemul contraventional;

¢ Nu, in ultimul rand, aducerea unui spor la bugetul local;

Concluzii

Aceasta lucrare prezintd o posibilad solutie, la problemele actuale
din traficul de zi cu zi si, de asemenea, se urmareste reducerea nu-
marului de accidente provocate de neglijenta la volan si de incdlcarea
constienta sau inconstienta a regulilor de circulatie in vigoare.

De asemenea, se urmareste aducerea sistemului contraventional
din Romania la standardele europene.
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credibilului. Cei 15,85 miliarde de dolari in-

Kuweit:

Pod de 1 miliard de dolari

Ministerul Lucrarilor Publice din Kuweit
a lansat, recent, solicitarea de oferte pentru
un contract care prevede constructia unui
pod care va costa 1 miliard de dolari. Cu o
lungime de 16 km, podul va lega Doha de

Shuwaikch. Un numar important de con-
sortii cunoscute vor fi invitate sa participe
la licitatia care va avea loc la 27 noiembrie
2012.

China: o
Investitii incredibile!...

in provincia Shanxi, investitiile in anul
2012 in autostrazi ating aproape limita in-

vestiti intr-un total de 23 de proiecte vor fa-
ce ca in anul 2012 s3 fie construiti 1.600 km
de autostrazi. Daca in 2011 provincia dis-
punea de 4.000 km de autostrazi, in anul
2015, vor fi finalizati 6.300 km de auto-
strazi. Faptul ca intr-un singur an si intr-o
singurd provincie se construiesc 1.600 km
de autostrada face inutil orice alt comen-
tariu.
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EVENIMENT

DI. Dr. Ing. Victor POPA - sarbatorit la AGIR

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

V ineri, 22 iunie 2012, in Bucuresti, la se-

diul AGIR, s-a desfasurat un eveniment
cu semnificatii stiintifice si cu profunde in-
carcaturi moral-emotionale. Sub egida Aca-
demiei de Stiinte Tehnice din Romania (Sec-
tia Constructii si Urbanism), a Asociatiei Ge-
nerale a Inginerilor din Romania, a S.C.
HIDROCONSTRUCTIA S.A. si a S.C. CONSI-
TRANS S.C., a avut loc Simpozionul prilejuit
de sarbatorirea Domnului Dr. Ing. Victor
POPA la implinirea varstei de 70 de ani.

in deschidere, DI. Dr. Ing. Mihai MIHA-
ITA, presedintele AGIR, vicepresedinte al
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania, a
prezentat un succint expozeu despre perso-
nalitatea stiintifica si inginereasca a sarba-
toritului, specialist de referintd in domeniul
proiectarii si constructiilor din infrastructura
transporturilor rutiere din Romania. Pe ace-
leasi coordonate s-a situat si luarea de cu-
vant a Domnului Dr. Ing. Horea SANDI, pre-
sedintele Sectiei Constructii si Urbanism a
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania.

Emotionat, Doctorul Inginer Victor POPA,
Vicepresedinte al CONSITRANS, membru co-
respondent al Academiei de Stiinte Tehnice, a
infatisat distinsului auditoriu cateva dintre
episoadele si etapele care i-au caracterizat si
definit cariera si personalitatea in importantul
sector al economiei noastre nationale. Printre
lucrarile reprezentative care-l desemneaza pe
DI. Dr. Ing. Victor POPA, ca pe un inspirat,
talentat si indraznet proiectant al lucrarilor de
arta amplasate pe reteaua cailor rutiere din
Romania, un loc de intdietate il ocupa Podul
de la Medgidia, peste Canalul Dunare - Marea
Neagra, cu o lungime totalda de 700 m, a carei
deschidere peste Canal m&soard 130 m. i
poate fi alaturat, ca o lucrare de artd impre-
sionanta si originald, Podul suspendat peste
bratul Gogosu, de la Portile de Fier 1I, care,
printre alte performante, are si cea mai mare
deschidere de poduri din tard - 240 m. Asis-
tenta a urmarit un interesant si deosebit de
inspirat film, cu titlul ,Vorbe din batrani*,
conceput si realizat de catre DI. ing. Sabin
FLOREA, Expert, Verificator Poduri, Membru
fondator al A.P.D.P.

Au rostit alocutiuni domnii: Prof. univ. dr.
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Nicolai TOPA; ing. Alexandru DOBRE, Prese-
dinte de Onoare al ARACO; Ing. Ioan URSU;
Ing. Victor GUCIU; Ing. Nicolae LITA; Acad.
prof. univ. Panaite MAZILU. Este demna de
apreciat initiativa organizarii Simpozionului
dedicat unei remarcabile personalitati din do-
meniul comunicatiilor rutiere din Romania!
Evenimentul a fost ,prefatat” si de o apa-
ritie editoriala: Volumul ,HAR SI PASIUNE
IN PROIECTAREA PODURILOR” - autor Victor

POPA, tiparit la Editura AGIR. Cartea este o
valoroasa ,colectie” de ganduri, concepte si
episoade dintr-o viata dedicatd cu pasiune
Jlucrdrilor de artd” amplasate pe soselele
nationale ale Romaniei. Prezentarea, un au-
tentic ,laudatio” apartine unor anumite per-
sonalitati: Prof. Emerit ing. Panaite MAZILU,
membru de onoare al Academiei Romane si
Dr. Ing. Horea SANDI, Membru titular al Aca-
demiei de Stiinte Tehnice din Romania.
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Planul de securitate si sanatate pe
santierele de drumuri si poduri

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU
Foto: Emil JIPA

nspirat din activitatea cotidiand, omul a pus

la loc de cinste prevederea si prevenirea ca
moduri de preintdmpinare a neajunsurilor, pa-
gubelor sau suferintelor cauzate chiar de nevo-
ia acestuia de activitate. De aici s-a ajuns la
emiterea unor judecati de valoare care au con-
dus la genialele vorbe de duh ale intelepciunii
populare dintre care amintim cateva:

e ,Prevederea este mama intelepciunii”;

¢ ,Paza buna trece primejdia rea”;

e ,Un om avertizat valoreaza cat doi”

¢ ,Un dusman (pericol, n.a) cunoscut este
pe jumatate invins”.

Accidentele de munca si bolile profesio-
nale, cum s-a dovedit, nu vin din senin. Ele
sunt rezultatul unui complex de factori, fie de
natura tehnologica sau manageriala, fie cau-
zate de erori umane ale persoanelor implicate
direct in procesul muncii. Un rol insemnat in
evitarea acestora il are ,Planul de securitate
si sdndtate (PSS)”.

PSS este un document scris care cuprinde
ansamblul de masuri ce trebuie luate in vede-
rea prevenirii riscurilor care pot sa apara in
timpul desfasurarii activitdtilor pe santier.
Beneficiarul lucrdrii sau managerul de proiect
trebuie sa ia masurile de sigurantad pentru a
fi stabilit acest plan de securitate si sanatate,
inainte de deschiderea santierului. PSS face
parte din activitatea de prevenire si protectie
si constituie obligatia angajatorului de a asi-
gura securitatea si sandtatea lucratorilor in
toate aspectele legate de munca la urmatoa-
rele activitati:

e organizarea de santier;

e pregdtirea lucrarilor;

e executia lucrarilor.

Nerespectarea acestei obligatii constituie
contraventie si se sanctioneaza cu amenda con-
traventionald de la 4.000 de lei la 8.000 de lei,
potrivit prevederilor H.G. nr. 300/2006 privind
»cerintele minime de securitate si sanatate pen-
tru santierele temporare sau mobile”, cu modi-
ficdrile si completarile ulterioare.

Activitatea de prevenire si protectie se or-
ganizeaza avand la baza o serie de principii:

e obligatia de a asigura securitatea si
sanadtatea lucratorilor, in toate aspectele re-
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feritoare la munca, revine angajatorului;

e obligatiile lucratorilor in domeniul secu-
ritatii si sandtatii in munca nu trebuie sa afec-
teze principiul responsabilitatii angajatorului;

e luarea de masuri pentru eliminarea sau
evitarea riscurilor, eventual prin combaterea
riscurilor la sursa;

e evaluarea riscurilor care nu pot fi evitate;

e asigurarea aceluiasi nivel de protectie a
muncii pentru toti angajatii, indiferent de
natura sau durata contractului de munca etc.

PSS trebuie sd facd parte din proiectul lu-
crarii si sa fie adaptat continutului acestuia.
Acesta constituie un document de lucru de
care trebuie sa tind seama toti factorii impli-
cati, pe toatd durata desfasurarii fazelor de
realizare a lucrdrilor, conform proiectului. El
va fi elaborat de coordonatorul in materie de
securitate si sanatate pe durata elaborarii
proiectului lucrarii.

PSS trebuie sa contina elemente specifice:

e precizarea cerintelor de securitate si
sanatate aplicabile pe santier;

e mentionarea riscurilor care pot sa apara;

e indicarea masurilor de prevenire indis-
pensabile pentru reducerea sau eliminarea
riscurilor;

e recomandarile privind mdsurile specifice
referitoare la lucrarile care implica riscuri
pentru securitatea si sanatatea lucratorilor.

Lista neexhaustiva a lucrarilor care im-
plicd riscuri specifice pentru securitatea si
sdndtatea lucratorilor este data in Anexa

nr. 2 la H.G. nr. 300/2006 privind ,cerintele
minime de securitate si sanatate pentru san-
tierele temporare sau mobile”, cu modificarile
si completarile ulterioare. Dintre lucrarile afe-
rente santierelor de drumuri si poduri, cu-
prinse in aceastd anexa, se pot mentiona ur-
matoarele:

e |ucrdri care expun lucratorii la riscul de
a fi ingropati sub alunecari de teren, inghititi
de terenuri mocirloase/mldstinoase ori de a
cddea de la indltime, datoritd naturii activi-
tatii desfasurate, procedeelor folosite sau
mediului inconjurator al locului de muncg;

e |ucrari in care expunerea la substante
chimice sau biologice prezintd un risc particu-
lar pentru securitatea si sanatatea lucratorilor
ori pentru care supravegherea sanatatii lu-
cratorilor este o cerinta legala;

e lucrari in apropierea liniilor electrice de
fnalta tensiune;

e |ucrari care expun la risc de inec;

e |ucrari de puturi, terasamente subtera-
ne si tuneluri;

e |ucrari cu tuburi cu aer comprimat;

e |lucrari care implica folosirea de explozi-
bili;

e lucrdri de montare si demontare a ele-
mentelor prefabricate grele etc.

La elaborarea PSS, trebuie sa se tina sea-
ma de toate tipurile de activitati care se desfa-
soard pe santier si sa se identifice toate zonele
in care se desfagoard lucrari care implica ris-
curi specifice pentru securitatea si sanatatea
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lucrdtorilor. Pentru locurile de muncd respec-
tive, se elaboreaza instructiuni proprii, pe baza
rezultatelor evaludrii riscurilor de accidentare
si imbolnavire profesionald. Angajatorul are
obligatia sd aduca la cunostinta conducatorilor
locurilor de munca si lucratorilor care isi des-
fagoard activitatea in zonele cu risc ridicat ma-
surile stabilite in urma evaluarii riscurilor.

Mdsurile stabilite de coordonatorii in ma-
terie de securitate si sanatate si obligatiile ce
decurg din acestea trebuie sa se refere, in
special, la:

e caile sau zonele de deplasare ori de cir-
culatie orizontale si verticale;

¢ conditiile de manipulare a diverselor
materiale, in particular, in ceea ce priveste
interferenta instalatiilor de ridicat aflate pe
santier sau in vecinatatea acestuia;

e limitarea manipularii manuale a sarci-
nilor;

o delimitarea si amenajarea zonelor de
depozitare a diverselor materiale, in mod de-
osebit dacd se depoziteazd materiale sau
substante periculoase;

e conditiile de depozitare, eliminare sau
de evacuare a deseurilor si a materialelor re-
zultate din darémari, demolari si demontari;

¢ conditiile de ridicare a materialelor pe-
riculoase utilizate;

o ytilizarea mijloacelor de protectie colec-
tiva si a instalatiei electrice generale;

e masurile care privesc interactiunile de
pe santier.

in general, PSS poate avea urmétorul
continut minimal:

1. Preambul;

2. Obiectul PSS;

3. Terminologie;

4. Masuri generale de prevenire referi-
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toare la organizarea santierului si a punctelor
de lucru;

5. Masuri specifice de prevenire a riscu-
rilor de accidentare si imbolnavire profesionala
(De exemplu: masuri de prevenire specifice lu-
crarilor de sapaturi; prevederi specifice privind
semnalizarea lucrdrilor; zgomot si vibratii; lu-
crul cu unelte portabile; lucrul cu instalatii de
ridicat si transportat; transportul, manipularea
si depozitarea materialelor etc.);

6. Masuri generale de organizare a san-
tierului (a punctelor de lucru);

7. Masuri generale pentru asigurarea
mentinerii santierului (punctelor de lucru) in
ordine si in stare de curatenie;

8. Prevenirea si stingerea incendiilor;

9. Acordarea primului ajutor si comuni-
carea evenimentelor etc.

Intr-o anex la PSS se vor specifica docu-
mentele de referinta privind legislatia de se-
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curitate si sanatate in munca, de situatii de
urgentd si de protectie a mediului.

PSS trebuie sa fie completat si adaptat in
functie de evolutia santierului si de durata
efectivd a lucrarilor sau a fazelor de lucru.
Acest document trebuie sa se afle in perma-
nenta pe santier pentru a putea fi consultat,
la cerere, de catre inspectorii de munca, ins-
pectorii sanitari, membrii comitetului de se-
curitate si sandtate in munca sau de repre-
zentantii lucrdtorilor, cu rdspunderi specifice
in domeniul securitatii si sanatatii.

PSS trebuie sa fie pastrat de catre mana-
gerul de proiect timp de 5 ani de la data re-
ceptiei finale a lucrarii.
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Pensionarul care mai are ceva de spus!

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA si fototeca personali Gheorghe BRANZAN

a 1 august 1970, a semnat

pentru prima oara in con-
dica de prezenta. Absolvent
al Institutului Politehnic din
Timisoara, a facut parte din a
treia promotie de ingineri de
drumuri si poduri. A fost
repartizat la Lotul de drumuri
din Livezeni din componenta
Directiei teritoriale Timisoara
a Administratiei Nationale a
Drumurilor din Romania. La
vremea respectiva, directorul
directiei regionale era o perso-
nalitate de legendd in dome-
niul infrastructurii rutiere din
tara noastra - profesorul uni-
versitar Laurentiu NICOARA.
Auspiciile debutului in profesia
de inginer de drumuri au fost
cu totul deosebite: in luna iu-
nie a anului 1970, peste tara
noastra s-au abatut inundatii cumplite. Toate raurile si paraiele din
bazinul Muresului au iesit din matca facand prapad in calea lor. La fel
s-au petrecut lucrurile si cu apele din bazinul Jiului.

Inginerul stagiar Gheorghe BRANZAN a luat act de atributiile lui
chiar in prezenta directorului
Regionalei de Drumuri si Po-
duri Timigoara. La km 104 pe
D.N. 7A, care leagd localita-
tile Brezoi de Petrosani, in
zona Cheilor Jietului, profe-
sorul Laurentiu NICOARA I-a
intrebat... profesional: ,Uite,
vezi drumul acesta?” Sta-
giarul a vrut sa-l intrebe la
randu-i: ,Care drum?” Fiindca
in fata lor se desfasura un...
peisaj selenar. Patru km de
drum disparusera complet.
Acolo, la Cheile Jietului, intre
km 100 si km 104, reface-
rea D.N. 7 a fost prima proba
practicd in profesia de ingi-
ner de drumuri a stagiaru-
lui Gheorghe BRANZAN. F&-
ra pauze, a urmat reface-
rea D.N. 66 A, intre Uricani
si Campul lui Neag, km 23 -

Domnul Inginer
Gheorghe BRANZAN

IUNIE 2012

km 25 (locul denumit Firizoni). Pe acest sector de drum fusesera in
exploatare trei poduri de lemn, peste Jiul de Vest. Toate trei au fost
luate de ape. S-a lucrat cu o mobilizare exemplara. Lotul Livezeni a
primit ajutor din partea Districtului de poduri condus de KELEMEN
Francisc. Din august si pana in octombrie 1970, cei patru km de drum
au fost pusi in exploatare. Acolo, in acea zona a arterelor rutiere se
afla si cele doua porti de intrare in Parang si in Retezat.

Pan3 in vara anului 1973, Domnul Inginer Gheorghe BRANZAN a
fost sef de lot. Apoi, incepand cu anul 1975, a fost numit inginerul sef
al sectiei. Din primdvara anului 1981 si pana in august 2010 a inde-
plinit functia de Sef al Sectiei de Drumuri Nationale Deva, numa-
randu-se printre cei mai longevivi conducatori de sectie din sistem.
A fost si a rdmas un specialist, dedicat drumurilor cu toatd pasiunea,
cu toata stiinta inginereascad, dobanditd in patru decenii, consacrate
infrastructurii rutiere. Aplicarea riguroasa a tehnologiilor, a normelor
de lucru, adoptarea solutiilor optime si operative, o disciplind exem-
plard, stimularea initiativei subordonatilor, dar mai presus de toate
respectul fatd de domeniul de activitate au caracterizat exercitarea
profesiei de inginer de drumuri si poduri timp de ani de catre Domnul
Gheorghe BRANZAN.

La jumatatea lunii mai a acestui an, 2012, am purtat o interesantd
convorbire cu inginerul drumar, care s-a bucurat de respect in réandul
colegilor, de aprecieri frumoase pentru contributia la dezvoltarea retelei
de drumuri nationale. Precizia datelor aduse in discutie a dezvaluit o
dominanta a firii dansului. A coordonat timp de 40 de ani lucrarile im-
portante executate la drumurile si la podurile de pe reteaua arondata
S.D.N. Deva. Am retinut cateva date care au desemnat si dimensionat
lucrari desfagurate in anii in care a condus sectia. Au fost supusi rea-
bilitarii, modernizarii si intretinerii: 23 km pe D.N. 7 A, alti 20 km pe

Rascruce de drumuri nationale: D.N. 7 - D.N. 66
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Drum frumos (D.N. 66) intr-un peisaj mirific

D.N. 66A, Paroseni — Campul lui Neag; 83 km pe D.N. 7, de la Sibot la
Zam, 23 km pe D.N. 74, Brad - Abrud; 100 km pe D.N. 66, intre limita
jud. Gorj si intersectia cu D.N. 7, la Simeria Veche; 30 km pe D.N 68,
Hateg - limitd jud. Caras-Severin; 7 km pe fostul D.N. 68B, Santu-
halm - Hunedoara. Pe teritoriul de activitate a S.D.N. Deva se afla
o importantd rascruce de drumuri nationale: pe directiile Est - Vest:
D.N. 7 (E68) si Nord - Sud, D.N. 76 (E79). Distinsul nostru interlocu-
tor aprecia ca zona Simeria - Deva - Hunedoara se constituie intr-un
triunghi cu valori de trafic foarte mari: 22.000 de autovehicule in 24 de
ore, numai pe D.N. 7, ca sa avem un exemplu.

In administrarea Sectiei de Drumuri Nationale Deva sunt desfa-
surati 380 km de sosele nationale. In vederea asigurdrii normalitatji
circulatiei pe aceastad ,placa turnanta” a arterelor rutiere, Seful S.D.N.
a folosit o strategie adecvatd, ancoratd intr-o realitate restrictionata
de conceptul: ,F3 ceea ce trebuie, cu ce ai!” Este arhicunoscuta zicala
potrivit careia, in practica, sefii unitatilor recurgeau la sloganul ,,Des-
curca-te, romane!” Dansul a pornit, intotdeauna, de la necesitatea de
a se dota cu tehnica de lucru, de a se asigura cu materialele si pro-
dusele absolut necesare. Evident, cheia de boltd a managementului
practicat a constituit-o buna colaborare cu intregul personal din subor-
dine si stabilirea corectd a prioritatilor si a urgentelor rezultate din
starea retelei din administrare la un moment dat. In organigrama
S.D.N. Deva au fost statuate sapte districte de drumuri nationale si
patru formatii de mixturi-betoane. Forta de munca a fost structurata
dupa criterii determinante pentru capacitatea profesionald, in deplina
concordanta cu aptitudinile pentru exercitarea, cu maximum de ran-
dament, a profesiei de incadrare in schema functionald. Conducerea
sectiei a pus un mare accent pe motivarea activitatilor si a actiunilor
fiecarui compartiment, formatie de lucru, ale fiecarui drumar. Cu un

program elaborat atent, in cadrul S.D.N. Deva au fost intreprinse ma-
surile care s-au impus pentru dotarea tehnica in vederea asigurarii, pe
plan local, @ mai multor resurse de materiale, de materii prime, de pre-
fabricate, care, de reguld, erau deficitare. Din acest punct de vedere se
cuvine sa fie apreciatd contributia personala a sefului sectiei, precum
si sprijinul competent si oportun acordat indeplinirii acestor obiective de
catre conducerea D.R.D.P. Timisoara. Au fost organizate si puse pe
baze moderne cele patru for matii de mixturi si betoane, a fost extins
si reutilat, cu forte proprii, atelierul de zona al sectiei. Tot cu forte pro-
prii a fost proiectata si data in exploatare balastiera de la Ilia. De su-
bliniat faptul cd toate utilajele si echipamentele necesare functionarii
balastierei au fost procurate prin demersuri personale ale sefului sec-
tiei. Inaugurata in anul 1983, balastiera producea, pe sezon, intre
12.000 si 16.000 mc de nisip, din albia raului Mures. Cu o mare mah-
nire, Domnul BRANZAN ne-a mérturisit cu ce eforturi a dotat sectia
cu utilaje de mare utilitate. Prin relatii personale a descoperit intr-un
loc ,unde si-a intarcat dracul copiii” o draglind. A demontat-o si a trans-
portat-o la locul de exploatare. Tot astfel a fost dotatd balastiera cu
echipamentele necesare de ciuruire, de concasare, de alimentare.
.Ne-am utilat pe gratis! Dar tot pe gratis au fost date unor intreprin-
zatori aparuti dupd 1990!” A fost enumerata si organizarea si consti-
tuirea a doua noi formatii de mixturi si betoane la Brad si la Hateg.
Aceasta din urma a avut toate dotarile necesare pentru a executa si
fabrica atat imbracaminti rutiere din mixturi asfaltice cat si din beton
de ciment. Prin diligente proprii, Domnul BRANZAN a inzestrat patri-
moniul sectiei cu doua statii LPX la formatia de mixturi betoane Mintia
si Livezeni.

Talentul de organizator si de bun conducator a fost demonstrat si
in asigurarea conditiilor de muncé si de viata ale salariatilor. In primii
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Utilaj tratamente - concept SDN Deva.

FMB Mintia. LPX achizitionat prin transfer, reparat si pus in
functiune in zona SDN Deva

ani, imaginea de ansamblu a sectiei a fost jalnicd. Districtele isi
aveau sediile in cladiri darapanate, in case proprietate particulara, cu
totul improprii pentru ansamblul prestatiilor specifice. O viziune gre-
sitd a esaloanelor superioare de conducere era materializatd in de-
viza: ,merge si asa”! Au fost mobilizati sefii de districte si ai for-
matiilor de lucru, au fost folosite alocdri din cotele de organizari si
resurse locale, fiind construite de catre personalul muncitor al acelor
districte cinci sedii noi la Totesti, Baru, Ilia, Brad si Mintia, cu un cli-
mat de munca normal, corespunzator, civilizat.

Dialogul nostru a intrat pe un fagas al opiniilor critice personale,
rezultat al experientei de viata traita, al anilor de munca efectuati in
domeniul drumurilor. Facand trimitere directd la realitatea prezenta,
dansul a afirmat, cu multd amaraciune: ,O adevdratd nenorocire pen-
tru sistemul drumurilor nationale a fost EXTERNALIZAREA! O minte
neinformatd si o logica bolnava au distrus tot ce se facuse bine pana
in 1990 si putea fi valorificat in continuare spre folosul colectiv. Cu o
inconstienta condamnabila am dat pe gratis tehnica functionala si per-
formantd, am irosit munca de suflet a sute si a mii de drumari, pen-
tru ca acum sa privim la vecini, avand in cap intrebarea, evident re-
torica, Doamne, oare unde am gresit? Administratia drumurilor a fost
dintotdeauna saracd. Nici acum nu e mai bine. Unul dintre motivele
invocate a fost acela cd activitatea specifici nu e rentabild. Intre
timp... s-a rentabilizat. Sunt cifre, care puse cap la cap si comparate,
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te ajuta si-ti formezi o imagine asupra a ceea ce inseamna rentabi-
lizare, restructurare, organizare, externalizare etc. Care s-au soldat
cu cifre negative. Despre activitatea de deszapezire spune, cu certitu-
dine, ca ea este comparabild cu cea desfasuratd de catre SMURD, cu
oricare alta actiune intreprinsd pentru salvarea de vieti omenesti si
bunuri materiale. Prin comparatie, rezulta necesitatea reechiparii
unitdtii operative de baza, care este DISTRICTUL de drumuri, cu un
minim necesar de scule si utilaje specializate, pentru a putea face fatg,
in orice moment unor interventii rapide dictate de evenimente rutiere.
In momentul de fat3, situatia este, pe undeva, in afara prevederilor
legale, intrucat responsabilitatea pentru evenimente rutiere se afld in
sarcina administratorului de drum, care, atentie, depinde total de mo-
dul de interventie al firmei care a castigat licitatia. Aici sunt multe,
multe neajunsuri, care, presupun, sunt cunoscute la toate nivelurile.
Dar sa nu uitam cd a avea civilizatie rutiera, printre altele, nu in-
seamnad a avea drumuri multe, CI DRUMURI BINE TNTRE]'INUTE, SI-
GURE, BINE MARCATE SI SEMNALIZATE, lucruri pe care, numai sec-
torul de administratie le poate face si in mod firesc, mai ieftin! Desi
sunt, oficial, un pensionar, raman cu sufletul alaturi de distinsii mei si
colaboratori drumari avand convingerea ferma ca nu e departe mo-
mentul in care mintea de pe urma va avea castig de cauza!”

Ne-am despértit. Domnul Inginer Gheorghe BRANZAN a rémas cu
gandurile si cu framantarile dansului. La pensie isi continua o veche
si statornica pasiune pentru timpul liber, mecanica find, ceasornicdria,
orologeria. Copil fiind a fost atras de perfectiunea mecanismelor de-
licate, ce anim& micul univers al utilului cotidian. In familie i se zicea
ca are sange de werkar. La Hunedoara mai toti aceia cu astfel de in-
clinatii lucrau la Werk. Adica la fostul Combinat Siderurgic. Hazardul
a facut ca orientarea profesionala de baza a dansului sa fie cu totul
alta. Din fericire, cele mai mari satisfactii au venit de la meseria de
drumar. Este de admirat, in schimb, practicantul unui astfel de hobby!
Timp de 10-12 ore pe zi, a avut de lucru la arterele rutiere, la sosele
nationale, operand cu mari volume de materiale, de balast, nisip,
criblurd, mixturd asfaltica, betoane de ciment, in cantitati vagonabile,
cu lucrari de artd impresionante prin volumul si dimensiunile lor: po-
duri, podete, diguri de aparare, ziduri de sprijin si de protectie, cu
parapete de tip greu, iar seara, cand ajungea acasd, se aseza la ma-
suta la care a pus si pune si in prezent in miscare delicatele mecanis-
me. Si-a gasit o excelenta modalitate de compensare, o fericita al-
ternativa a celor doua domenii de activitate: Ingineria de drumuri,
combinatd si ,sublimata” in Mecanica find, ceea ce a insemnat o ex-
traordinara potentare si stimulare a creativitdtii in viata personala!

Un drum cum si-I doresc cei aflati la volan
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 11 Brasov - Bacdu, km 90 + 450, pod peste raul Oituz la Poiana Sarata
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Construirea unui baraj
pe taramul gheturilor vesnice

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Z apada si gheata domina peisajul ghetarului Tiefenbach-

ferner, aflat la o altitudine de peste 3.000 m, in rezervatia
naturald din Alpii Otztal. In decursul a dou3 veri, aici s-a cons-
truit un lac de acumulare artificial imens. Incepand cu 2011,
acest lac de acumulare va asigura apa pentru producerea za-
pezii artificiale pe ghetari. Aproximativ 270.000 de metri cubi
de granit au fost dislocati, detonand stancile, pentru a forma
bazinul acestui lac, denumit, pe buna dreptate, ,Panorama”.
Circa 120.000 de metri cubi de granit s-au concasat cu conca-
sorul mobil cu falci Kleemann MOBICAT MC110R si compactat
cu ajutorul unui compactor Hamm 3520 HT de 20 t, ambele
marci componente Wirtgen Group.

Ghetarii sunt asociati cu ideea de ,gheatd vegnica”, insa incalzirea
globald amenint& ghetarii din Alpii Otztal: ghetarul Tiefenbachferner
este in continud topire de 40 de ani, pierzand in fiecare an un metru
din grosimea sa. In incercarea de a opri acest proces, ghetarul va fi
acoperit In viitor cu zapada artificiala. Apa va proveni din noul lac de
acumulare, care va fi folosit pentru producerea unei cantitati impor-
tante de zapada artificiald pentru intreaga regiune de schi Sélden.
Aceasta zapada artificiald va constitui un strat protector si va asigura
rezerva de zdpada pentru ghetar, mai ales pe marginile fragile ale
acestuia. Schiorii din S6lden vor avea si ei de castigat, deoarece za-
pada artificiald reprezintd o baza perfecta pentru sporturile de iarna.

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 adancime a apei de 17 m si o suprafata
a apei de 35.000 m?, este cel mai mare lac artificial din Austria. Ba-
zinul de apa a fost creat sub ghetarul Tiefenbachferner, la o altitudine
de 2.900 m. Pe o parte a muntelui s-a pregatit un gol, iar pe partea
cealaltd s-a construit un baraj artificial. Toate acestea au fost realizate
cu tehnologia Hamm si Kleemann. Pentru lucrari de compactare s-a
folosit un compactor din seria 3000, echipat cu sistemul Hammtronic
si sistemul de masurare si documentare grad de compactare ,HCQ

GPS Navigator”. Acest utilaj a fost utilizat pentru compactarea in
straturi a granitului concasat, pentru a forma structura barajului in
partea de aval a lacului.

O echipa solida:
concasoare Kleemann si cilindri compactori Hamm

Pe partea opusd a barajului din anrocament, bazinul pentru lacul
artificial a fost creat prin detonare in peretele lateral al muntelui.
S-au folosit concasoare pentru a reduce dimensiunile pietrei obtinute
in cadrul acestui proces la o granulatie de 0/200. Cea mai mare parte
a lucrdrilor de concasare s-au efectuat cu ajutorul unui concasor mobil
cu falci Kleemann MC 110 R, amplasat pe fundul noului rezervor.
Imediat dupéa concasarea pietrei, aceasta a fost transportata cu auto-
basculante in partea cealaltd, pe o distantd de cativa metri, unde, cu
ajutorului compactorului Hamm, s-a ridicat noul baraj, alcatuit din 45
de straturi, fiecare avand o grosime de 50 cm.

Robustete, fiabilitate, productivitate - MOBICAT MC110R

Pentru concasarea granitului puscat la granulatia 0/200 mm, s-a
utilizat concasorul mobil cu falci MC110R- Kleemann, masina de 46 t,
cu alimentator cu bare grizzy. Concasorul antrenat hidraulic cu falca
mobild cu oscilatie compusa are gura de intrare de 1.100 x 700 mm,
forta de spargere puténdu-se ajusta ,fully hydraulic” de la 60 la
250 mm, a asigurat o productivitate de 200-250 t/h si un coeficient
de forma excelent, forma pietrei fiind un factor esential la realizarea
barajului din anrocamente.
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Efect de adancime superior:
Hamm 3520HT _HCQ*GPS Navigator

Pentru lucrarile de compactare, constructorul Hilti & Jehle din
Vorarlberg a folosit un compactor 3520 HT. Aceastd masina are o
greutate de operare de 20 t, pentru a face fatd cu usurinta lucrarilor
de compactare. Dirigintele de santier Alexander Hauser a optat spe-
cial pentru cilindrii compactori Hamm pentru acest proiect. Iatd mo-
tivele sale: ,Ne face placere sa lucram cu masinile Hamm. Una din
cerinte pentru crearea lacului de acumulare a constat in asigurarea
unui «control superior al gradului de compactare». Din acest punct de
vedere, Hamm este singurul producator care ofera o solutie usor de
folosit, prin sistemul HCQ GPS Navigator”.

Sistemul HCQ GPS Navigator:
documentare facila a gradului de compactare

,HCQ" este abrevierea pentru ,Hamm Compaction Quality” (,Calitate
de compactare Hamm") si include o gama larga de instrumente de ma-
surare si documentare. Sistemul GPS Navigator a fost folosit in Tirol.
Acesta constd practic din trei module: un receptor capteaza semnale de
la mai multi sateliti GPS si un satelit diferential si stabileste pozitia exac-
ta a cilindrului compactor, independent de statiile fixe de referinta. Cel
de-al doilea modul - sistemul de masurare a gradului de compactare -
este, de asemenea, foarte important. Folosind un senzor de acceleratie
montat pe cilindru, gradul efectiv de compactare este masurat si trans-
mis unui PC robust, instalat in cilindrul compactor. Acest computer re-
prezintd nucleul sistemului. Face legatura intre rezultatele masuratorii
compactarii si datele de pozitionare in momentul mdsuratorii si stocheaza
toate informatiile relevante. Apoi, pe PC-ul din cabina operatorului este
afisatd o ,hartd de compactare”. Aceasta harta prezinta operatorului
rezultatele masuratorii, folosind marcaje de culori diferite, pentru ca gra-
dul de compactare si numarul de treceri complete sa fie perfect vizibile.

Evaluarea sistemului GPS Navigator: simplu, rapid si clar

De fiecare datd cand compactarea unui strat este finalizata, in-
ginerul Hauser inregistreaza datele folosind o cheie de memorie USB
si le salveaza. Rezultatele sunt sub forma unor valori clare si precise,
iar procesul de interpretare nu necesita nicio conversie sau software
extern. ,Sistemul HCQ GPS navigator oferd date clare, care pot fi
urmarite si pe care le putem interpreta imediat, impreuna cu clientul
nostru. Astfel, procesul de documentare este simplificat considerabil”,
a afirmat dirigintele de santier ldudand sistemul. Mai mult, utilizarea
cilindrului compactor este la fel de simpla si practica ca si procesul de
evaluare. Cu ajutorul unui ecran tactil usor de folosit, operatorul sau
dirigintele poate introduce datele de bazd. Restul procesului se des-
fasoara apoi automat, fara a mai fi nevoie de alti pasi.
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Hammtronic asigura eficienta si fiabilitate, chiar si in con-
ditii extreme de mediu

Compactorul folosit pentru construirea barajului era echipat cu mo-
torul si sistemul de management al utilajului Hammtronic. Astfel, s-a
asigurat utilizarea eficienta a tuturor posibilitatilor utilajului, monito-
rizand n acelasi timp functiile motorului si vehiculului, in special tracti-
unea, vibratia, oscilatia si turatia motorului. Sistemul electronic de ma-
nagement al motorului asigurd adaptarea sistemului de vibratii si a
vitezei de avans la conditiile curente de operare. Desigur, aceasta con-
tribuie la o duratd mai lunga de utilizare a utilajului in sine. La o altitu-
dine de 2.900 m, un alt avantaj al masinii Hammtronic a devenit evi-
dent: din cauza presiunii atmosferice scazute, multe dintre maginile de
constructii au fost afectate in timpul functionarii indelungate si nu au
oferit performantele necesare. Pe de altd parte, Hammtronic a raspuns
factorilor de mediu si a ajustat parametrii utilajului in consecint. In
acest fel, s-a asigurat functionarea fara probleme, chiar si in aceste con-
ditii neobignuite de utilizare. Dirigintele de santier, inginerul Alexander
HAUSER, a confirmat acest lucru: ,.fn timpul constructiei, cateva utilaje
ne-au dat batai de cap din cauza defectiunilor motorului. Dar echipa-
mentele furnizate de Grupul Wirtgen compactorul 3520HT si concasorul
MC110R a functionat continuu, in ciuda altitudinii mari".

Constructia barajului, finalizata dupa doi ani

Dupa doar doi ani de constructie, operatorii au putut sd inceapa
umplerea rezervorului de acumulare la mijlocul lui septembrie 2010.
Scazand intarzierile cauzate de vremea uneori capricioasad, a rezultat un
timp efectiv de constructie a barajului de mai putin de cinci luni. In acest
timp, compactorul Hamm 3520 HT a procesat aproximativ 120.000 m?
de granit. Aceasta realizare impresionanta a adus o contributie consi-
derabild la darea in exploatare a lacului de acumulare cu un intreg se-
zon mai devreme decat era planificat. Acum, locuitorii din Sélden trebuie
sa mai astepte doar un an pana la umplerea completd a rezervorului,
pentru ca apa sd poata fi folosita pentru producerea zapezii.
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Advanced Road Design (ARD)
Proiectarea drumurilor in mediul AutoCAD

Ing. Nicoleta SCARLAT,
Australian Design Company

(continuare din numarul trecut)

Tiparirea automata a profilelor longitudinale si a planului
de situatie - ARD permite tiparirea si afisarea in AutoCAD a planse-
lor de executie ale profilelor longitudinale cu toate elementele carac-
teristice de detaliu afisate in tabel (cote proiect, cote teren, alini-
amente si curbe, distante cumulate, diferente in ax, suprainaltari, co-
te santuri etc.). De asemenea, vom putea marca si afisa automat
toate intersectiile cu alte drumuri, punctele de amplasare ale podetelor
sau punctele de intrare-iesire pentru poduri. Vor fi aplicate automat
cartusele specifice proiectului pentru fiecare plansa. Odata cu profilul
longitudinal va fi incadrat, rotit si gata pentru plotare si planul de
situatie aferent zonei kilometrice a profilului longitudinal. (Figura 12,
Figura 13).

Figura 13 - Plansa plan de situatie

Figura 12 - Plansa profil longitudinal
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Tiparirea automata a sectiunilor transversale curente - toa-
te sectiunile transversale curente cu toate elementele de detaliu sunt
automat tiparite in AutoCAD direct din ARD. Pot fi facute automat co-
tarea transversalelor, afisarea blocurilor de reprezentare pentru para-
pete, ziduri de sprijin sau afisarea si cotarea altor limite sau elemente
decat cele caracteristice sectiunii, cum ar fi: ax drum existent cu spe-
cificarea distantei
dintre axul proiec-
tat si cel existent,
limite de proprie-
tati, ziduri de spri-
jin etc. Pot fi de
asemenea tiparite
linia de decapare
si linia treptelor de
infratire. (Fig. 14)

Figsierele de
coordonate -
Pentru materiali-
zarea lucrarilor
proiectate pe te-
ren sunt necesare
fisiere de trasare
cu coordonatele x,
y, z pentru fieca-
re element proiec-
tat. ARD ofera po-
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rarii rapide a fisierelor de coordonate pentru orice element proiectat si
trasat pe planul de situatie (ex: ax drumuri, santuri, borduri, racordari
intersectii, sensuri giratorii, insule din sensurile giratorii etc).

Modelari si vizualizari 3D ale proiectului - ARD ofera posibi-
litatea inginerului proiectant de a vizualiza interactiv modelul 3D al
amenajarii  proiec-

tate. (Figura 15)
ARD se consti-
tuie drept o aplica-
tie extrem de utild
si completd pentru
proiectarea si ame-
najarea cailor de
comunicatie si a
sistematizarilor ver-

ticale.

Cu functii per-
formante si cu o in-
terfata grafica in-
tuitive, permite in-
ginerului proiectant
sa finalizeze intr-un
timp optim planse-
le si listele de can-
titati de lucrdri pen-
tru proiectul aflat in

sibilitatea gene- Figura 14 - Tiparirea sectiunilor transversale curente lucru.

Figura 15 - Vizualizare 3D a modelului amenajarii
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Studiul curbei debitelor orare de varf clasate

Drd. ing. Andrei BOBOC,
Universitatea Tehnica ,,Gh. Asachi” din Iasi,
Facultatea de Constructii si Instalatii

Rezumat

C urba debitelor orare de varf clasate (C.D.0.V.C.) este propusa a

inlocui curba debitelor orare clasate(C.D.O.C.). Debitele orelor
de varf se obtin prin prelucrarea inregistrarilor din cele zece zile de re-
censamant general al circulatiei.

Avantajul prezentat de C.D.0.V.C. consta in prezentarea atat din
punct de vedere al debitelor exprimate in vehicule fizice cat si a debi-
telor echivalente (folosind coeficientii de echivalare pentru capaci-
tatea de circulatie/nivelurile de serviciu).

in articol sunt prezentate corelatiile C.D.0.V.C. - C.D.O.C. pentru

patru drumuri nationale din categoriile drumuri europene/drumuri na-
tionale principale.

Introducere

Curba debitelor orare clasate (C.D.0.C.) asigura cunoasterea de-
bitelor orelor 30, 50, 100 si 200, iar curba debitelor orare de varf cla-
sate (C.D.0.V.C.) reprezinta debitele orare de varf ordonate des-
crescator.

C.D.O.C. pentru vehicule fizice a fost reprezentativa pentru adop-
tarea judicioasa a ,orei de calcul”, cand studiile de capacitate de cir-
culatie nu se bazau pe coeficienti de exhivalare vehicule grele/ve-
hicule usoare (autoturisme/u.v.p.).

Studiu de caz

Studiul C.D.0.V.C. in corelare cu C.D.O.C. a fost efectuat pentru
drumuri nationale din categoriile drumuri europene/D.N. principale,
cu doud benzi si doua sensuri de circulatie.(tabelul 1)

Sectoarele de drum recenzate Tabelul 1

C.D.O.C. se elaboreaza pentru debitele exprimate in vehicule fi-
zice, la care se aplicd coeficientii de echivalare vehicule grele/auto-
turisme (pentru studii de capacitate de circulatie) si, respectiv, coefi-
cientii de echivalare in osia standard (pentru dimensionarea struc-
turilor rutiere).

Adoptarea ,orei 50” pentru debitul exprimat in vehicule fizice si
echivalarea in vehicule etalon (autoturisme) poate conduce la situatii
de tipul celor din tabelele 2 si 3: orele ,N” cu debite orare echivalente
rezultdnd mai mari decat orele ,n”: N > n

Comparatie C.D.0.V.C. / C.D.O.C. (ANUL 2011) Tabelul 2

C.D.0.V.C. - curba debitelor orare de varf clasate; C.D.O.C. -
curba debitelor orare clasate;
*) - autoturisme

Comparatie C.D.O.V.C. / C.D.O.C. (anul 2011) Tabelul 3
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Curba debitelor orare de varf clasate, propusd in articolul de
fata, permite prin compararea cu debitele reprezentative (30 h,
50 h, 100 h, 200 h), adoptarea de solutii judicioase tehnico - eco-
nomic, in conditiile in care rezultatele recensamanturilor gene-
rale (din care se obtin debitele orelor de varf) sunt acceptate pen-
tru calculul MZA.

Evitarea situatiilor din tabelele 2 si 3 se poate obtine prin adopta-
rea drept debit al orei de calcul a mediei debitelor celor 10 ore de varf
din zilele de recensamant general (X - din tabelele 4 si 5).

Debitul de calcul propus difera in limitele £5% de debitul orei 50
din C.D.0.C., in conditiile in care media debitelor orare echivalente
este reprezentativa.

viara Romana, ca furnizori feroviari.
Pentru momentul sarbatoresc din acest

TRAFIC

Comparatia intre media D.O.V.

si debitele C.D.O.C. vehicule fizice (anul 2010) Tabelul 4
D.0.V. - debitele orelor de varf din C.D.O.C.

Comparatia intre media D.O.V.

si debitele C.D.O.C. (anul 2011) Tabelul 5

Concluzii

e Debitul de calcul propus pe baza C.D.0.V.C. diferd in limitele
+5% de debitul orei 50 din C.D.0.C., in conditiile in care media debi-
telor orare echivalente este reprezentativa;

o Stabilirea orelor de varf din inregistrarile recensdmantului gene-
ral al circulatiei asigurd o valorificare suplimentard 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. Societatii Academice Matei TEIU BOTEZ, Iasi, 2002.

cu obstacole legate de costurile restructurarii
si ale procesului de modernizare a uzinelor, a

OPREMAR = 20 de ani!

intr-o zi de 6 mai a anului 1992, a fost
constituit Patronatul de material rulant -
OPREMAR. In prezent, 90 de firme cu acti-
vitdti in domeniul materialului rulant fac par-
te din organizatia patronatului de profil. De
subliniat faptul cd toate cele 90 de firme sunt
autorizate de catre AFER - Autoritatea Fero-
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an, 2012, staff-ul organizatiei patronale a
editat ,,Albumul Aniversar - 20 ani”, lucrare
care prezinta firmele si unitatile constitutive.
in cuvantul introductiv, domnul Vizante TO-
MONI, Presedintele OPREMAR, fsi exprima
convingerea ca numai prin cooperare si cola-
borare si numai impreuna, firmele membre,
managerii si patronii lor vor reusi sa depa-
seasca dificultdtile pe care le intampina,
fiindca industria feroviara se mai confrunta

fabricilor, a atelierelor de profil din sistem.

Documentul editorial are menirea de a
prezenta conducerea OPREMAR aflata in
actuala perioadd in activitatea manage-
riald: Vizante TOMONI, Presedinte, Catalin
CORNEA si Valentin BARBUCEANU, vice-
presedinti, precum si colectivul operativ
constituit din Mihai JUR], Secretar general,
Corneliu MACIUCA, Consilier si Maria SIMA,
Responsabil financiar.
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Cluj-Napoca

»Materiale si tehnologii noi in constructia
si intretinerea drumurilor si podurilor*

La Cluj-Napoca s-a desfasurat cea de-a noua editie a Simpo-
zionului National ,Materiale si tehnologii noi in constructia si intre-
tinerea drumurilor si podurilor". Manifestarea a fost organizatd de

catre A.P.D.P. Filiala Transilvania si Universitatea Tehnica din Cluj-
Napoca - Facultatea de Constructii.

Spre deosebire de alti ani, Simpozionul a fost onorat cu prezen-
ta unora dintre cele mai importante firme din domeniu, precum si de
lucrdri prezentate de specialisti din invatamant, cercetare, mar-
keting etc. Dintre lucrarile prezentate amintim: ,Zece metode pen-

tru reducerea costului proiectelor de infra-
structura“; ,Materiale noi pentru construc-
tia drumurilor®; ,Studiu privind strategiile
europene in problema zgomotului urban“;
JAgregate sintetice vs agregate de cariera
utilizate la straturile bituminoase subtiri*;
.Cercetari de laborator privind mixturile as-
faltice de tip Warm Mix" etc.

La acest Simpozion au avut loc si o serie
de prezentari realizate de firme precum S.C.
SYSTEMATIC S.R.L., SIKA ROMANIA, GEO-
BRUGG AG - GEOHAZARD SOLUTIONS si
D.R.D.P. Cluj-Napoca. Asupra lucrarilor si
temelor prezentate vom reveni cu informatii
si in numerele viitoare ale revistei.

De remarcat si excelenta organizare a
gazdelor, A.P.D.P. Filiala Transilvania si Uni-
versitatea Tehnica de Constructii Cluj-Na-
poca, precum si prezenta numeroasa si cali-
tatea remarcabila a lucrarilor.

Consiliul National al A.P.D.P.

La sfarsitul lunii iunie, in organizarea Filialei A.P.D.P. Dobrogea
si a A.P.D.P. Romania, s-a desfasurat Consiliul National al Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania.

Ordinea de zi a acestui Consiliu a fost urmatoarea: Analizarea

modificarilor la statutul A.P.D.P.; Probleme privind organizarea Con-
gresului National de Drumuri si Poduri - Cluj-Napoca, septembrie
2014; Diverse.

Consiliul National al A.P.D.P. a fost precedat de sedinta Biroului
Permanent. Referitor la temele de pe ordinea de zi, am remarcat
eficienta dicutiilor privind analiza modificarilor in statutul A.P.D.P.,

modificari importante de care vor depinde
activitatile viitoare ale A.P.D.P.

Cu privire la organizarea Congresului
National de Drumuri si Poduri, din anul
2014, s-a insistat asupra unei mai profun-
de implicari a Comitetelor Tehnice, in spe-
cial in ceea ce priveste selectarea si calita-
tea stiintifica a lucrdrilor ce urmeaza a fi
prezentate.

La capitolul ,Diverse®, cele mai impor-
tante discutii s-au referit la o noua atitudine
privind implicarea in tot ceea ce inseamna
rolul si importanta A.P.D.P.

Dezbaterile au abordat teme legate de
Organizarea A.P.D.P. ca institutie nationald
de utilitate publica, dar si la modul in care
unii membri inteleg sau nu ce inseamna si
care este rolul, de fapt, al unei asemenea
Asociatii profesionale. Asupra acestor su-
biecte vom reveni in curand.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

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

(continuare din numarul trecut)

Parasim amplasamentul D.]. 207C Horia - Ion Creangd, km 6 + 075,
pod peste raul Siret la Ion Creanga, fosta localitate Bratesti si ne propu-
nem sa ne oprim, pentru cateva comentarii, la amplasamentul de pe
D.N. 11A Adjudul Vechi - Béarlad, km 44 + 525, pod peste raul Siret la
Adjudul Vechi, unde performanta pentru acele timpuri impinge creste-
rea valorii deschiderii de calcul de la 24,50 m la 37,50 m. Informatiile
privind anul in care a fost realizata lucrarea sunt contradictorii, personal
cred ca cei care afirma cd lucrarea a fost executatd in perioada 1908-
1910 sunt foarte aproape de realitate. Amprenta pentru proiectarea lu-
crarii ne duce la preocupdrile majore ale celui ce a fost pentru scoala
noastra Gogu CONSTANTINESCU, asociat cu Tiberiu EREMIE si I. DIMA
in societatea Beton si Fier, pentru a-si vedea proiectele realizate.

Podul cu destinatie rutiera face parte din categoria podurilor mo-

nolite din beton armat in solutia de bolti cale sus cu tablier rigid cu
conlucrare sustinut pe pereti transversali, bolti dublu incastrate con-
tinuizate, noua deschideri de calcul, 37,50 m, intrand in categoria po-
durilor mari. Din punct de vedere al geometriei traseului, podul este
in aliniament si in palier, normal pe obstacolul traversat, raul Siret. Cu
cele noua deschideri inclusiv racordarea cu terasamentele podul ajun-
ge la o lungime totala de 366,00 m pentru a asigura curgerea apelor
raului Siret cu asigurare de 1% pentru debitul de calcul si cu asigu-
rare de 0,30 % pentru debitul de verificare.

in sectiune transversald podul asigura un carosabil de 6,00 m cu do-
ua trotuare de 1,00 m fiecare, conducand la o latime totald de 8,00 m.
Racordarea cu terasamentele este asigurata de un tablier cu doud des-
chideri inegale sustinute in pereti incastrati in fundatiile culeilor in lun-
gime totald de 5,75 m.

Boltile cu o sageatd f = 6,25 m si deschiderea de 37,50 m asigu-
ra un raport f/l = 1/6, estetica lucrarii avand de castigat. Fiind vorba
in fapt de o tipizare a proiectelor, elementele structurale pastreaza
aceeasi modulare ca si la proiectul podului de la Bratesti.

Fig. 021 - Elevatia podului vazuta din aval, de pe malul stang al raului Siret. (Foto S. FLOREA, 2004)
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Fig. 022 - Dispozitia generala a lucrarii realizata in anii 1908-1910. (Desen G. URDEA)
In fotografie, elevatia podului vizuts din amonte de pe malul drept al raului Siret (Foto M. HUMA, 2004)

Fig. 023 Resturile tablierului ramase
Sectiuni transversale in sectiunea podului
la cheie si la nasteri. la dinamitarea din timpul
(desene G. URDEA) celui de-al doilea razboi mon-

dial. (Foto, S. FLOREA, 2004)
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Probabil ca in timpul celui de al dolea razboi mondial un numar de
deschideri au fost dinamitate, resturile boltilor si tablierului rega-
sindu-se in albia minora a raului Siret in sectiunea podului. Singurul
efect al acestor resturi de blocuri mari de beton armat in sectiunea
podului este de a pune in pericol infrastructurile existente prin cres-
terea riscului de prabusire a podului la viituri mici ale raului Siret.

Surprizele oferite de exemplul lucrdrii de fata sunt foarte mari.
Din motive de secetd, acumularea din amonte de pe raul Siret a fost
obligatd pentru o perioada mai lungd sa dea drumul in aval la debite
de apd mai mici decat normal, dezvelind complet fundatiile din albia
minora. Surpriza este socantd, imaginea vorbeste singurd. Este greu
de presupus ce s-a intamplat, oricum se pare ca ceva s-a intamplat
la conducerea chesonului la cotd, care a fost probabil corectatd cu o
structurd suplimentara despre care nu se cunoaste nimic si care ar fi
trebuit sa@ se regaseasca in cartea constructiei. Corectiile de cost im-
puse de astfel de intdmplari sunt foarte mari si ele ar fi putut sd im-
puna de la inceput realizarea unei structuri noi.

Refacerea acestor trei deschideri a fost realizata cu ocazia con-
solidarii facuta in anul 1961, fara a se gasi o solutie pentru eliminarea
blocurilor de beton din sectiunea podului.

Fig. 024 - Imagini de la refacerea deschiderilor dinamitate
in cel de al doilea razboi mondial din anul 1961

1. Organizarea de santier din 1961

2. Elevatia deschiderilor ramase pe pozitie

In stanga imaginii seful de proiect din 1961

ing. Ion DUMITRESCU (Giovani)

(Fotografii din 1961, colectia ing. Ion DUMITRESCU)

Elemente pentru mai multe informatii au fost oferite, asupra
celor ce s-au intamplat in anul 1961, de inginerul Dumitru RAVEICA
dirigintele lucrdrii in acele momente si de domnul ing. Ion DU-
MITRESCU (Giovani) care a indeplinit sarcina de sef de proiect
pentru consolidare in cadrul D.S.A.P,C Bacdu. Reproduc inte-
gral scrisoarea pe care a avut amabilitatea sa o trimita pe data de
25 februarie 2012.

.Am dat rénd zilelor in a va scrie, in ideea de a gdsi in arhivele
mele, destul de stufoase, a unor documente referitoare la proiectarea
si executia podului peste raul Siret, la Adjudul Vechi, partial distrus in
timpul ultimului razboi mondial. Printre documentele cautate, cea mai
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importanta piesa era scrisoarea din Londra a Marelui George CONS-
TANTINESCU, cétre un prieten al sdu din Bacdu. In scrisoare mentio-
na, la solicitarea mea, imprejurarea in care elevatia pilei 3 (dinspre
Adjud) fusese ridicata pe doua fundatii (chesoane), amplasate nesi-
metric fatd de axul pilei. Explicatia se referea la imprejurarea unei
mari viituri de primavara a réului Siret, care a condus la devierea
chesonului in lucru si necesitatea amplasarii alaturi, a unei a doua
fundatii, cu ajutorul altui cheson, ambele constituind fundamentul
pilei mentionate. Opera a inginerilor Elie RADU si George CONSTAN-
TINESCU, podul peste réul Siret la Adjudul Vechi, construit intre anii
1908-1912, este din beton armat, cu noua deschideri boltite, avand
o lungime totala de 354,00 m.

Primele trei deschideri (spre Adjud), au fost distruse in 1944,
iar restul de sase deschideri au ramas in buna stare, fara a cores-
punde din punct de vedere al gabaritului caii. La inceputul anilor
'60, din secolul trecut, atelierul de drumuri si poduri din D.S.A.P.C.
Bacau a preluat proiectarea lucrarilor podului, concomitent cu alte
numeroase proiecte de refaceri de poduri, de poduri noi si drumuri,
din regiunea Bacau.

Fig. 025 - Imagini de la refacerea deschiderilor dinamitate
in cel de al doilea rdazboi mondial din anul 1961 avand ca fun-
dal imaginea podului consolidat in 2005-2006

1. Nasterea boltii pe pila P03 1961

2. Nasterea boltii pe culeea C00 1961

(Fotografii din 1961,

colectia ing. Ion DUMITRESCU)

Proiectul de refacere a podului peste réul Siret la Adjudu Vechi, a
rezolvat mai multe probleme, dupa cum urmeaza:

A.  Refacerea celor trei deschideri distruse, in lungime de
118,00 m conform normelor existente la acea datd (1961), atat in
ceea ce priveste calculul de rezistenta, cat si al geometriei in sectiu-
nea transversala.

B.  Gasirea unei solutii de legatura a partii noi (refacerea partii
distruse), de partea veche, ramasa in buna stare. Aceasta legatura,
a fost facilitata de existenta celor doua fundatii existente ale pilei P03,
care au permis latirea acesteia (elevatiei) exact cu atat, cat era nece-
sar, pentru incastrarea boltii a treia (si ultima) a partii de pod nou re-
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facutd. Aceasta "lipire” de elevatia pilei P03, era evident bine anco-
rata in fundatia reprezentata de cele doua chesoane, precum si de
elevatia pilei P03 (in picioare), in asa fel incat sa faca corp comun cu
acestea si sa lucreze impreuna.

C.  Aducerea la profilul transversal adoptat si al partii vechi, in
lungime de 236,00 m, dupa verificarea rezistentei acesteia, la noile
incarcari de calcul. Aceasta verificare, de corespondenta intre solici-
tarile din normele noi si capacitatea de preluare a acestora de struc-
tura de rezistenta a partii vechi, s-a facut atat prin calcul, cat si prin
experimente la fata locului; s-au folosit incarcari statice si masuratori
ale deformatiilor, ce s-au dovedit a fi cu valori in limitele admisibile .

D.  Aparérile de maluri, in zona podului, au constat in repararea
sau inlocuirea celor vechi degradate, adaugéndu-se, altele noi, acolo
unde Siretul atacase parti ale malurilor neprotejate.

Probabil ca mai sunt multe de spus, dar ma grabesc sa inchei,
stiind ca raspunsul meu il asteptati cdt mai repede. Solicitarea dvs.,
a fost o provocare placuta pentru mine, deoarece m-am intors in tre-
cut, de care nimeni nu mai are nevoie, dar si pentru ca mi-am amin-
tit de o activitate facutd cu multa abnegatie si daduire. Pentru acest
lucru va multumesc! Sper ca pe parcursul cautarilor mele prin docu-
mentele uitate de vreme, sa va furnizez si alte date, inclusiv fotografii
ale podului, in etapa de proiectare si de inceput a executiei lucrarilor.

Va salut cu respect
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PS. Doresc sa amintesc sprijinul acordat prin consultatii, vizite si
masuratori la fata locului, de catre personalitati din domeniu, cum au
fost inginerii Vasile JUNCU, NEGRUTIU si HANCU, intr-o perioadd di-
ficila.

La cele spuse de domnul inginer Ion DUMITRESCU (Giovani) eu
as sublinia cd avem mare nevoie sa ne cunoastem trecutul, sa cu-
noastem istoricul lucrarii, numai asa putem gasi raspunsurile cele mai
corecte la multimea de intrebari pe care trebuie sa ti le pui atunci
cand pornesti un proiect. Este singura modalitate de a fi eficient pen-
tru comunitatea din care faci parte, in respect cu natura care te incon-
joard. In echipd cu domnul ing. Ion DUMITRESCU trebuie amintit
inginerul Aurel CRETULESCU. Nu pot sa nu amintesc, pentru perioada
anilor 1960, din partea beneficiarului, pe inginerul Dumitru RAVEICA,
dirigintele lucrarii, cel care m-a pus in legatura cu seful de proiect, in-
ginerul ITon DUMITRESCU. Pentru executie toata lumea vorbeste de
inginerul ERCUT, dar nimeni nu-si aminteste de numele complet.

Din relatarile domnului ing. Dumitru RAVEICA, lucrarile de refa-
cere a deschiderilor dinamitate s-au bucurat de vizita lordului George
CONSTANTINESCU, seful de proiect al lucrdrilor realizate in 1908-
1912. Executia lucrarilor a fost incredintata ICP Bucuresti, santier
Focsani, director Gheorghe VASILESCU.

(continuare in numarul viitor)

Fig. 026 - Fundatia pilei PO3 dezvelite in vara anului 2006 (Foto O. BARBIER, 2006)
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Aparitii editoriale

e spune ca incepem sa apreciem cu ade-

varat valorile abia atunci cand nu mai
sunt printre noi. Chiar dacd viata isi urmea-
za invariabil cursul, golurile ramase prin dis-
paritia unor oameni deosebiti sunt greu de
inlocuit. In curdnd se implineste un an de la
disparitia celui care a fost omul si inginerul
de drumuri Neculai TAUTU.

Cei care |-au cunoscut cu adevarat au
adunat, recent, in paginile unui volum me-
morialistic cateva franturi din viata si opera
domnului ing. Neculai TAUTU. Articole stiin-
tifice, in special cele legate de tratamentele
bituminoase, domeniu pe care I-a indragit si
cultivat cu patimd; confesiuni si omagii aduse
de prieteni si fosti colegi; extrase din publi-
catii; fotografii si imagini de arhiva. Toate
acestea intr-un excelent volum coordonat de
doi oameni de suflet, Prof. univ. dr. ing. Horia
ZAROJANU si ec. Elena RAILEANU. Cartea
a aparut la Editura Societatii Academice
,Matei - TEIU BOTEZ", editura condusa cu
patos si intelepciune de catre Prof. univ. dr.
ing. Constantin IONESCU.

Lectura celor peste 300 de pagini imbina
tinuta stiintificd cu spiritul viu si, uneori,
rebel al celui care a fost Neculai TAUTU. Re-
marcabild aceastad initiativa, care, speram,
sa nu ramana singulara in peisajul si asa
vitregit al ctitorilor de drumuri.

Lucrarea cuprinde si cateva fragmente
din articolele publicate in Revista ,DRUMURI
PODURI", al carui distins colaborator a fost
inginerul Neculai TAUTU. Cei care isi doresc
acest volum, il vor putea obtine, desigur, din
partea editorilor, ca semn de recunostinta
si, mai ales, ca reper al operei si existentei
unui om care s-a identificat pana la ultima
farama de energie cu drumurile pe care
le-a pastorit.

C.M.
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SALIGNY si Autostrada

ucrarile atat de incercate ale Autostrazii

Bucuresti - Constanta se apropie, dupa
atatia ani, de sfarsit. Nu ne vom propune, in
cele ce urmeazd, sa discutam despre virtuti-
le tehnice ale acestei constructii, despre
termene sau despre modul in care este in-
tretinutd portiunea pe care se circuld. Vom
aminti, insd, faptul ca intr-o zi de 17 iunie
1925 pleca sa construiasca un pod la ceruri
genialul inginer Anghel SALIGNY.

Oricat am vrea si oricat am incerca, la
marea cea mare nu se va putea ajunge nicio-
data fara a intalni si a infrunta razvratitul
Danubiu. Podarii sunt oameni orgoliosi, isi
apara cu indarjire si patimd dusd uneori la
extrem lucrarile de artd pe care le-au ctitorit
si pe care viseaza sa le intreaca in maiestrie
n alte epoci. Oricat de benefica si grandioasa
va fi noua autostradd, ea nu poate fi imagi-
natd altfel decat impreuna cu ctitoriile lui
SALIGNY si ale urmasilor sai.

De cativa ani, lansam incontinuu, prin in-
termediul eminentului inginer Sabin FLOREA,
un S.0.S. care speram sa fie receptionat de
cei care ar trebui sa se ingrijeasca de podurile
Romaniei. Raspunsuri, din pacate, mult prea
putine, decizii asisdereal!... Un exemplu care
ne vine acum in minte este cel al podurilor
dunarene ce vor fi exploatate in curand, in

mod direct sau indirect, in regim de auto-
strada. La vremea cand au fost construite po-
durile dunarene, traficul era cu totul altul, iar
nevoia oamenilor de a caldtori pdrea a fi mai
mult o utopie. E foarte bine ca vom avea o au-
tostrada care sa ne permitd sa ajungem la
mare n cel mai scurt timp. Intrebarea care se
pune este, insa, urmatoarea: vor rezista aces-
te poduri in urmatorii 10-15 ani unui trafic ex-
trem de agresiv? Desigur, cei care le-au pro-
iectat si construit vor spune, cu mandrie, DA!
E opinia lor, mandria si orgoliul de a-si asuma
responsabilitatea a ceea ce au construit. Pri-
vind nsa in viitor, orice asemenea structura
are, ca orice pe planeta, un inceput si un sfar-
sit. Daca luam in calcul si faptul cd au fost
intretinute asa cum au fost, intrebarile devin
nu numai retorice, ci chiar alarmante.

Daca vom dori ca Autostrada sa nu se
termine intr-o buna zi, iremediabil, la Cerna-
vodd, ar trebui sa ne gandim cum se vor
comporta peste 10-15 ani aceste poduri
exploatate, de data aceasta, intr-un regim
intensiv de autostrada. Exista, probabil un-
deva, un plan secret pe care nu-l stim noi, cei
care ne consideram urmasii lui SALIGNY. Sa
nu-l aflam insa, din pacate, doar atunci cand
vor cadea grinzile cu si peste noil...

C.M.

NO COMMENT
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