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

(continuare din num`rul 108/177,

iunie 2012)

Măsuri pentru
reducerea complicităţii

Pedepsirea severă a convenţiilor de

tip cartel

|n num`rul 108/177 din luna iunie 2012,

am \nceput prezentarea cåtorva date [i in-

forma]ii dintr-un Raport al B`ncii Mondiale in-

titulat „Curbing Fraud Corruption And

Collusion In The Road Sector“. Interesul

deosebit pe care l-a generat acest Raport este

dat de faptul c` el are la baz` atåt informa]ii

[i analize practice, cåt [i un suport tehnic [i

legislativ pe m`sur`. Pentru a combate com-

plicitatea şi apari]ia cartelurilor \n sectorul

construc]iei de drumuri, ţările ar trebui să

adopte legi care să facă ilegală manipularea

depunerilor de oferte, a regulilor de pia]` şi a

altor înţelegeri ilegale sau la limita legii.

Aceste legi trebuie să conţină, \n primul

rånd, „sancţiuni eficiente de un anumit fel şi

la un nivel suficient pentru a descuraja fir-

mele şi persoanele fizice de a se asocia \n

carteluri“. Descurajarea complicităţii poate

necesita mai mult decât sancţiuni penale.

Cartea Albă a Comisiei Europene susţinånd

că, pentru a descuraja în mod eficient carte-

lurile, sancţiunile trebuie să ofere celor afec-

taţi de preţurile incorecte (cum ar fi de exem-

plu utilizatorii de drumuri), dreptul de a da în

judecată pentru daune compensatorii. Pentru

a permite aplicarea eficientă, legile anticartel

ar trebui completate cu reforme la legile pri-

vind evidenţele fiscale. Până de curând, ins-

tanţele ţărilor cele mai dezvoltate solicitau

dovezi directe ale unui acord pentru a dovedi

existenţa unei înţelegeri, un standard exi-

gent, adesea interpretat ca solicitare de măr-

turie din partea unuia dintre participanţi.

Dar, cu ceea ce se [tie acum despre regu-

lile de func]ionare a cartelurilor, instanţele

din ţările în curs de dezvoltare trebuie să se

asigure mai \ntåi că nu este prea dificil, pen-

tru instan]ele de aplicare a legilor, să dove-

dească existenţa unui cartel.

Crearea de stimulente pentru
„expunerea“ cartelurilor

Chiar dacă instanţele acceptă dovezi cir-

cumstanţiale, nimic nu oferă dovezi mai si-

gure privind o înţelegere, ca mărturia unui

participant sau martor la o schemă de ma-

nipulare a depunerii ofertelor. Cei care de]in

informaţii despre fraudarea ofertelor ar tre-

bui să fie încurajaţi să le deconspire.

Pentru a face acest lucru, guvernele tre-

buie să ia în considerare acordarea de imuni-

tate martorilor care doresc să furnizeze do-

vezi credibile ale unei înţelegeri. De aseme-

nea, ar trebui să se ia în considerare oferirea

unor recompense, proporţional cu economi-

ile realizate din dezmembrarea unui cartel,

celor care avertizează asupra existen]ei unor

fapte [i fenomene ilicite. Dacă se permite

acestor persoane să depun` m`rturie, recu-

perarea poate oferi un stimulent material

puternic, care s` motiveze asemenea de-

mers.

De asemenea, membrilor cartelurilor ar

trebui să li se ofere stimulente pentru a di-

vulga numele celorlalţi participanţi. Orga-

niza]ia pentru Cooperare [i Dezvoltare Eco-

nomic` (O.C.D.E.) recomandă acordarea de

imunitate primei firme sau persoane care des-

coperă existenţa cartelului, \ncurajånd, la fel

ca şi Banca Mondială, antreprenorii să de-

nunţe abateri anterioare cu privire la con-

tractele finanţate de Banca Mondială.

Cercetările recente arată că astfel de pro-

grame stimulative nu sunt eficiente numai în

descoperirea existenţei cartelurilor, dar pot

descuraja, de asemenea, formarea lor.

Revizuirea regulilor de licitaţie

Pentru a asigura corectitudinea şi a redu-

ce corupţia în procesul de achiziţii publice,

sunt recomandate procedurile deschise, trans-

parente, de atribuire a contractelor publice. Cu

cât este mai mare transparenţa, cu atât este

mai sigur` probabilitatea ca antreprenorul s`

fie ales corect. Dar, exist` [i un anumit re-

vers: divulgarea anumitor tipuri de informaţii

poate creşte riscul ca firmele s` poat` aranja

pre]urile, cunoscånd detalii.

Deoarece transparenţa în domeniul achi-

ziţiilor publice poate facilita înţelegerile se-

crete, agenţiile care pun în aplicare legile

concurenţei, atât în ţările dezvoltate cât şi în

cele în curs de dezvoltare, trebuie s` mani-

feste pruden]` \n manipularea excesiv` a

unor informa]ii considerate transparente.

Dilema pentru factorii de decizie este

aceea că, \n inten]ia reducerii riscurilor prin-

tr-o transparenţă mai mare, cre[te riscul

unor înţelegeri bazate tocmai pe asemenea

informa]ii. Deoarece cartelizarea este atât de

răspândită în ofertele publice de toate ti-

purile, multe ţări membre ale O.C.D.E. au re-

vizuit normele de oferte publice, pentru a

reduce transparenţa în diverse aspecte.

Factorii de decizie din ţările în curs de

dezvoltare ar trebui s` ia în considerare ast-

fel de revizuiri şi pentru a asigura normele

care reglementează ofertele publice, gene-

rånd un echilibru corect între transparenţă pe

de o parte, şi riscul de înţelegere pe de altă

parte.

În timp ce condiţii economice diferite şi

reguli instituţionale diferite fac puţin probabil

ca cineva să adopte lista de reforme O.C.D.E.

pe de-a-ntregul, dovezile strânse arată că

unele modificări sunt eficiente într-o gamă

largă de reguli instituţionale şi economice. În

cele ce urmează prezent`m câteva exemple

de modificări ale procesului de achiziţii pu-

blice care pot fi luate în considerare în situa-

ţiile potrivite:

a. Ofertant de pre- şi post-calificare

Agenţiile de drumuri doresc, bineînţeles,

să se asigure că firmele care ofertează la o

licitaţie vor avea puterea financiară şi capaci-

tatea tehnică de a executa lucrările în cazul în

care câştigă licitaţia.

Astfel, potenţialii contractori sunt obligaţi

să se precalifice, ceea ce înseamnă să prezin-

te documente privind capacitatea lor finan-

ciară şi tehnică de a executa contractul, în

cazul în care câştigă licitaţia.

Într-adevăr, pentru toate contractele ma-

jore de lucrări civile, Documentele Standard

de Licitaţie ale Băncii Mondiale prevăd faptul

că numai în mod „excepţional” şi cu „apro-

Prof. Costel MARIN
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barea prealabilă a Băncii Mondiale” poate fi

înlocuită precalificarea cu o analiză post-

atribuire a capacităţilor câştigătorului.

În acelaşi timp, cerinţele de precalificare

pot descuraja unele firme de la licitare şi cu

cât sunt mai puţine firme, cu atât este mai

mare oferta câştigătoare. O.C.D.E. recoman-

dă ca cerinţele de precalificare să fie atent

elaborate pentru a se asigura că firmele cali-

ficate nu sunt excluse din competi]ie.

Factorii de decizie politică trebuie să ia în

considerare, măcar în unele cazuri, elimi-

narea precalificării în favoarea unei revizuiri

post-calificare a datelor cå[tig`torului.

|n Raportul său din 2001 privind politicile

de achiziţii publice din Indonezia, Banca Mon-

dială a recomandat ca oficialii să ia în consi-

derare cerinţele de precalificare pentru bu-

nuri simple scoase din uz şi lucrări mici.

O analiză mai recentă a proiectelor de

drumuri în Africa, finanţate de Banca Mondia-

lă, a recomandat \ns` extinderea post-cali-

ficării la contractele importante. Post-califi-

carea a fost introdusă în proiectul de infra-

structură urbană din Bali, în Indonezia, şi a

fost utilizată în faza a doua a proiectului de

reabilitare şi gestionare a drumurilor naţio-

nale din Filipine şi la proiectul de reabilitare a

Coridorului Nordic de Transport în Kenya.

Post-calificarea a crescut numărul de

ofertanţi la contracte în proiectul din Bali, iar

primele rezultate din Kenya sunt promiţătoa-

re. La toate cele trei oferte din Kenya, unde

s-a folosit post-calificarea, au fost atrase trei

sau patru oferte calificate, peste medie.

Mai important, ofertele câştigătoare au

fost sub estimările inginerilor, ceea ce se în-

tâmplă rar în Kenya în cazul ofertelor de dru-

muri.

b. Oferte „pachet de proiectare“

Oficialii de la achiziţii publice au adesea o

marjă de apreciere semnificativă atunci când

trebuie s` decid` cum trebuie s` se acorde un

proiect de construcţii de drumuri. Un proiect

pentru construcţia unui drum de 500 km ar

putea fi ofertat ca un singur contract sau îm-

părţit în două contracte de 250 km fiecare sau

zece contracte de 50 de km fiecare.

Pachete diferite au efecte competitive di-

ferite. În timp ce pachetele mai mari prezintă

interes pentru firmele internaţionale şi sunt

supuse unei proceduri internaţionale mai ri-

guroase la licitaţie, ele pot, de asemenea, să

reducă competiţia prin descurajarea parti-

cipării firmelor mici, ce pot construi una sau

două segmente de 50 km, dar le lipseşte ex-

perienţa sau puterea financiară de a construi

500 km de drum.

O modalitate de echilibrare a intereselor

concurente este de a oferta proiectul impor-

tant de 500 km în zece contracte de câte

50 km, permiţând firmelor mari s` combine

segmentele în ofertele lor şi să prezinte chiar

şi o singură ofertă pentru întregul drum.

Cunoscând că firmele mici sunt concuren-

te pe segmente mai scurte, firmele mari vor

avea un motiv serios de a reduce preţul pen-

tru a câştiga \ntreg contractul. În acelaşi timp,

ştiind că firmele internaţionale mari pot licita

pe un pachet, acest lucru poate descuraja

firmele locale de a aranja ofertele între ele.

În afara faptului că se permite firmelor să

liciteze pe unul sau mai multe segmente pre-

determinate, oferta ar putea permite, de ase-

menea, să ofere construcţia segmentelor la

alegere. După cum se procedează uneori la

proiectele finanţate de Banca Mondială, ofer-

tanţii ar putea depune o ofertă, cu condiţia ca

atribuirea totală să nu depăşească o anumită

valoare.

Ofertele de pe diferitele componente ale

proiectului ar fi deschise secvenţial, iar odată

ce limita specificată a unei firme este atinsă,

ofertele sale nu ar fi luate apoi în considerare

pe restul componentelor. Licitarea secvenţială

oferă stimulente pentru firme să liciteze în

mai multe proiecte, fără să se îngrijoreze că

ar putea lua lucrări mai mult decât pot realiza.

Amestecând „meniul” ofertelor de contracte

este mai greu pentru firme să cadă de acord în

prealabil cu privire la cine va câştiga.

c. Reuniuni de pre-ofertă şi subcon-

tractare

Reuniunile de pre-licitaţie, de câte ori se

practică, ar trebui să fie raportate nu la ana-

liza unui grup, ci a unei singure firme, \n or-

dinea particip`rii. Întâlnirile faţă-în-faţă cresc

riscul ca un oficial de achiziţii publice să ofere

unei firme favorizate informaţii confidenţiale,

denaturånd astfel procesul de achiziţii pu-

blice. Pentru a evita aceast` situa]ie, se pot

introduce măsuri de siguranţă pentru a mini-

miza acest risc. De exemplu, o persoană din

afară poate participa, sau pot fi făcute şi di-

fuzate înregistrări video sau transcrieri.

Subcontractarea poate facilita, de aseme-

nea, complicitate, pentru că poate fi o moda-

litate de împărţire a profiturilor realizate din

fraudarea ofertei. Mărturia într-o urmărire

penală de complicitate la contractarea unor

drumuri în Oklahoma, a relevat un astfel de

sistem.

Unor concurenţi ai unei anume companii

li s-a permis să câştige o licitaţie „fără a fi

nevoie să lupte“ şi, în schimb, aceasta a fost

de acord să subcontracteze toată lucrarea

dintr-o regiune unui singur concurent!...

Ţările cu un număr mare de firme capa-

bile ar trebui să ia în considerare interzicerea

subcontractării în rândul concurenţilor în to-

talitate sau, cum sugerează în ianuarie 2011

Cartea Verde a Comisiei Europene privind re-

forma achiziţiilor, să se restricţioneze sub-

contractarea firmelor care au participat la

licitaţie (s.n.).

Dacă subcontractarea este permisă, date-

le ar trebui să fie păstrate şi analizate perio-

dic pentru orice indicii care sugerează că s-ar

fi făcut acorduri secrete.

Solicitarea de certificate
independente ofertei

Urmărirea penală cu succes a unei înţe-

legeri secrete de construcţie de drumuri im-

pune să se demonstreze că membrii ei, de

fapt, au convenit pentru fraudarea ofertelor

pe o licitaţie. Deşi, multe instanţe acceptă

acum dovezi circumstanţiale de complicitate,

dovedirea înţelegerii poate fi în continuare di-

ficilă şi consumatoare de timp.

Prin contrast, este relativ uşor a se arăta

că firmele au tranzacţionat liste de preţuri,

date de costuri, sau au făcut schimb de in-

formaţii cu privire la ofertele pe care inten-

ţionează să le prezinte, practici pe care

Curtea Supremă a SUA le consideră a fi anti-

concurenţiale, iar Comisia Europeană a de-

clarat recent că ar trebui să fie luate în consi-

derare ca o restricţie nou` a concurenţei.

Astfel, o abordare care ar uşura sarcina

procurorului este: (a) să solicite firmelor să

prezinte un certificat prin care să declare că

nu au comunicat unele cu celelalte şi (b) să

considere falsificarea certificatului o infracţi-

une gravă.

Pentru a dovedi o încălcare, tot ce ar tre-

bui să facă acuzarea ar fi să arate că firmele

„au comunicat“.

Rolul evaluatorului independent
de achiziţii publice

Departamentul de Integritate a găsit do-

vezi, în unele cazuri, că cei responsabili pen-

tru procesul de licitaţie au scuzat, sau chiar

încurajat, complicitatea. În cazul în care ris-

cul este prezent, introducerea unei persoane
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străine în procesul de evaluare a ofertelor

poate reduce acest risc.

De exemplu, în faza a doua a proiectului

de reabilitare şi gestionare a drumurilor na-

ţionale din Filipine a fost angajat un evalua-

tor independent de achiziţii publice să lucreze

alături de oficialii de achiziţii publice din De-

partamentul de Lucrări Publice şi Autostrăzi.

Termenii de referinţă prevăd că evalua-

torul trebuie să dezvolte „sisteme specifice

pentru a identifica sau a detecta indicatorii

unor practici corupte în oferte, incluzând în-

ţelegeri secrete, modificarea preţurilor, frau-

dă, obstrucţie sau constrângere“.

Deşi evaluatorul nu se poate opune de-

ciziilor din Departamentul de Autostrăzi, el

trebuie să raporteze periodic constatările sale

la Banca Mondială şi alte organizaţii parte-

nere. Lecţiile din experienţa filipinez` au fost

[i vor fi folosite pentru a pre\ntåmpina viitoa-

re aranjamente.

Sprijinirea inginerului consultant

După cum am prezentat \n prima parte a

materialului nostru (Revista „Drumuri Poduri“

nr. 108/177), inginerul dintr-un contract de

lucrări F.I.D.I.C. este prima linie de apărare

împotriva fraudei şi corupţiei. Ori de câte ori

o agenţie de drumuri sau orice contractor

care acordă puteri similare inginerului folo-

seşte acest lucru, rolul inginerului în comba-

terea corupţiei trebuie să fie explicit şi res-

ponsabil.

Pentru aceasta, de exemplu, trebuie des-

curajată practica comună de angajare a in-

ginerului după ce contractorul [i-a început

activitatea, ceea ce-l pune imediat pe inginer

într-un sistem cu reguli prestabilite gen „prin-

dere“.

Contractele de construcţie de drumuri ar

trebui să solicite în mod expres inginerului

să raporteze imediat orice activitate care su-

gerează fraudă sau corupţie. Deoarece ma-

nagerii de linie din cadrul autorităţilor rutiere

sunt, uneori, participanţi la schemele de co-

rupţie, inginerul trebuie să trimită raportul şi

în alte locuri, cum ar fi omologului său din

agenţia de drumuri, conducătorului agenţiei,

ministrului transporturilor, procurorului şef

sau conducătorului unei agenţii anticorupţie.

La contractele susţinute de Banca Mondi-

ală, ar trebui să includă însăşi Banca Mondi-

ală. Suspiciunile privind activităţile corupte

sau frauduloase ar trebui să fie evidenţiate

într-o notă de subsol sau un rezumat al fie-

c`rui document.

Factorii de decizie politică ar trebui să

examineze, de asemenea, utilitatea ingineru-

lui privind: (a) crearea de stimulente pentru

inginer de a expune frauda şi corupţia, (b)

sancţionarea inginerilor, care nu reuşesc s`

detecteze schemele corupte şi (c) sancţio-

narea severă a celor care participă în cadrul

schemelor frauduloase sau corupte. Sancţiu-

nile ar putea merge de la amenzi şi pån` la

\nchisoare.

Deoarece inginerul intră într-o relaţie de

încredere cu contractorul, pe care îl trădează

dacă acesta participă la acte de corupţie, pot

fi justificate sancţiuni [i mai aspre decât cele

aplicate la alţi participanţi.

Modul în care serviciile de inginerie sunt

achiziţionate merită, de asemenea, o revizui-

re. Trebuie să fie preţul singurul factor, aşa

cum este de multe ori acum? Sau ar trebui ca

selecţia să urmeze un proces în două etape,

care să se concentreze \n primul rånd pe „ca-

litate“ (inclusiv performanţa profesional`, ge-

nerală din trecut, şi succesul în descurajarea

sau eradicarea fraudei şi a corupţiei, în spe-

cial), şi în al doilea rând pe preţ, pentru cei

care au îndeplinit cerinţele de calitate.

Ar avea sens să se adopte un sistem care

s` aib` ca obiectiv factorii de calitate şi de

preţ? Ce criterii ar putea asigura o evaluare

obiectivă a calităţii de inginer?

Diferitele moduri de determinare a salariu-

lui pentru inginer ar trebui să fie, de aseme-

nea, analizate pentru a se asigura că toate

stimulentele, inclusiv structura taxelor, sunt în

concordanţă cu rolul acestuia.

De exemplu, în cazul în care riscul de co-

rupţie în timpul executării contractului este

deosebit de mare, ar avea sens să se cadă de

acord cu o combinaţie între o sum` fixă pen-

tru activitatea de bază şi o rată orară pentru

anumite tipuri de teste şi inspecţii legate de

riscurile de integritate?

Ce măsuri de protecţie ar putea fi intro-

duse în astfel de aranjamente pentru a evita

procedurile de verificare şi testările inutile

doar pentru a creşte veniturile? Aceste pro-

bleme şi altele similare ar trebui să fie exa-

minate cu scopul de a consolida rolul ingine-

rului, pentru a-l ajuta la detectarea fraudei şi

corupţiei în timpul implementării contractului.

Angajarea unui auditor tehnic

În cazul în care există riscul ca inginerul

să fie atras într-un cerc de persoane corupte,

acest lucru poate fi minimizat sau eliminat prin

angajarea unui alt supraveghetor pentru a

„păzi paznicul“. Paznicul... „paznicului“ într-un

proiect de drumuri este un auditor tehnic.

Spre deosebire de un auditor financiar, a

cărui revizuire se limitează la situaţiile finan-

ciare şi la documentele justificative, un audi-

tor tehnic inspectează periodic proiectul pen-

tru a se asigura că materialele şi forţa de

muncă „au fost adecvate pentru scopul pro-

pus şi au fost livrate în cantitatea, calitatea

şi la locaţia sau dispoziţia specificată".

Un auditor tehnic a fost angajat, de

exemplu, pentru a doua fază a proiectului de

reabilitare şi gestionare a drumurilor naţio-

nale din Filipine. Termenii de referinţă preve-

deau, printre altele, faptul că auditorul va

trebui: (a) să investigheze cantitatea şi cali-

tatea anchetelor la faţa locului pentru lu-

crările realizate, (b) să revizuiască sprijinul

de audit asigurat de proiect, (c) să revizu-

iască toate rapoartele de supervizare cu pri-

vire la contractele derulate conform normelor

internaţionale competitive de licitaţie ale

Băncii, (d) să verifice la faţa locului calitatea

materialelor contractorului, (e) să super-

vizeze toate comenzile de modificare, care ar

putea creşte preţul contractului cu 15% sau

mai mult, şi (f) să efectueze o revizuire cu-

prinzătoare la toate lucrările civile şi de su-

praveghere a departamentului de autostrăzi

pentru fiecare contract.

Chiar şi ameninţarea unui audit tehnic

poate reduce corupţia. Într-un experiment pe

teren realizat ca parte a Programului de Dez-

voltare Kecamatan în Indonezia, unui grup

de sate care participă la un program naţional

de construcţie a drumurilor i s-a comunicat

din timp că proiectele lor vor fi auditate (şi

acest lucru s-a \ntåmplat ulterior).

Într-un al doilea grup, nu au fost amenin-

ţaţi cu auditul şi acesta nici nu a fost efec-

tuat. Diferenţa dintre sumele declarate în

facturile contractorului şi sumele efectiv chel-

tuite a fost în medie cu 8% mai mici în acele

zone care au fost supuse auditului, compara-

tiv cu acelea \n care acesta nu a avut loc.

Provocarea, atunci când se angajează un

auditor tehnic, este să se asigure că acest al

doilea paznic rămâne un paznic credincios,

servind intereselor beneficiarului, f`r` a

putea fi atras \ntr-un sistem corupt. În timp

ce normele profesionale şi caracterul audi-

torului oferă o garanţie de fidelitate, crearea

unui puternic stimulent economic pentru ca

auditorul să rămână cinstit prezintă o asigu-

rare mai mare.

Acest lucru poate fi realizat prin promo-

varea condiţiilor economice, care să recom-

penseze generos onestitatea şi să pedep-

sească sever absenţa acesteia. Auditorii care
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\[i respect` sarcinile ar trebui să fie plătiţi bi-

ne şi cei care cedează corupţiei, să fie amen-

daţi şi închişi.

Mai importantă decât schimbarea calcu-

lului cost-beneficiu pentru un singur loc de

muncă este crearea unei pieţe în care cei

care îşi desfăşoară activitatea bine s` se

poat` bucura de un flux constant de muncă

remunerată.

În multe pieţe, de la comerţul de mărfuri,

de lungă distanţă din Evul Mediu, la vânzarea

de aparate de consum în timpurile moderne,

beneficiile unei reputaţii bune şi prejudiciul

uneia mai puţin bune au descurajat luarea de

mită şi alte tipuri de comportament opor-

tunist pe termen scurt.

Cheia în fiecare caz este aceea de a vedea

că informaţia despre performanţa unui audi-

tor este difuzată pe larg viitorilor angajatori,

un rol pe care Banca Mondială şi l-ar putea

asuma ca parte a activităţii de schimb de cu-

noştinţe.

De asemenea, este important ca angaja-

torii să ia în considerare reputaţia atunci când

angajează un auditor - o abordare care poate

necesita revizuiri ale normelor de licitaţie pu-

blică, aşa cum s-a făcut în S.U.A.

Implicarea societăţilor civile ca
monitori

Organizaţiile neguvernamentale (ONG-

uri) sau grupurile comunitare de avocatură

pot fi, de asemenea, monitori. Pentru gru-

purile de societăţi civile provocarea este mai

pu]in dependent` de sistemul corupt, de[i se

pun \nc` \n discu]ie resursele financiare şi ex-

pertiza pentru a monitoriza în mod eficient un

proiect de drumuri.

Deşi cercetările din Indonezia au cons-

tatat că monitorizarea la nivel comunitar nu a

prevenit corupţia în proiectele de drumuri,

ONG-uri filipineze s-au bucurat de un real

succes în monitorizarea achiziţiilor publice şi

descoperirea corupţiei în sectoarele sănătăţii

şi educaţiei.

Într-un caz, un grup civic local, chiar dacă

avea inclus în componenţă un singur inginer

civil, a descoperit c` se utiliza ciment inferior

într-un proiect privind construcţia de drumuri

de provincie.

O completare importantă la implicarea

societăţilor civile ca monitori este solicitarea

publicării contractului şi a documentaţiei afe-

rente, cum ar fi rapoartele de audit, progra-

mele de plăţi de fonduri, şi rapoarte privind

performanţa proiectelor. Publicarea unor ast-

fel de informaţii implică ameninţarea unui

control de către mass-media şi societatea ci-

vil`, reducând astfel riscul de luare de mită

şi alte plăţi de corupţie. Iniţiativa de Trans-

parenţă pentru Sectorul de Construcţii, o

iniţiativă comună a Băncii Mondiale şi a De-

partamentului pentru Dezvoltare Interna-

]ional` al Marii Britanii (D.F.I.D.), a finanţat

un document de lucru care enumeră infor-

maţiile care ar trebui să fie dezvăluite. Un

număr de ONG-uri cu resurse mari au moni-

torizat a doua fază a proiectului de reabilitare

şi gestionare a drumurilor naţionale din Fili-

pine. Unul dintre ele, denumit „Reţeaua de

Transparenţă şi Responsabilitate“, a [i reali-

zat un ghid sofisticat de monitorizare a con-

tractelor de achiziţii publice pentru drumuri.

Fondurile pentru susţinerea acestor activit`]i

de monitorizare sunt furnizate de către gu-

verne [i agen]ii independente. De exemplu,

\n Australia, un proiect de monitorizare a co-

rup]iei \n sectorul de drumuri a \nsemnat alo-

carea a 1,1 milioane $ pentru ONG-uri [i alte

structuri ale societ`]ii civile.

Dezvoltarea unor estimări precise
de costuri

Deosebit de importante pentru evaluarea

ofertelor sunt estimările curente independen-

te, fiabile, ale costurilor definite ale contractu-

lui. Estimările costurilor trebuie să fie pre-

gătite utilizând acelaşi nivel de detaliere pe

care industria îl foloseşte, şi trebuie să reflecte

ceea ce autoritatea de achiziţii este dispusă să

plătească pentru performanţa muncii vizate.

Departamentul de Transporturi al SUA re-

comandă că estimările ar trebui să fie într-un

procent de 10% din suma licitată cea mai

mică pentru cel puţin jumătate din proiecte.

În cazul în care există o istorie privind car-

telizarea în sectorul drumurilor, trebuie să fie

luate precauţii pentru a se asigura că es-

timările actuale nu reflectă cazuri anterioare

de supraevaluare.

Verificarea averii funcţionarilor
din agenţiile de achiziţii

Mai mult de 100 de ţări clienţi ai Băncii

Mondiale solicită funcţionarilor publici de-

semnaţi şi aleşi să prezinte periodic declaraţii

care prezintă veniturile lor şi activele.

Aceste declaraţii pot fi utilizate de către

personalul unei agenţii de punere în aplicare

sau de către o societate civilă pentru a com-

para ceea ce se raportează cu privire la va-

loarea caselor, numărul de maşini deţinute,

şi aşa mai departe, cu ceea ce arată regis-

trele imobiliare şi de automobile şi ceea ce

dezvăluie inspecţiile vizuale şi interviurile cu

vecinii şi prietenii „regilor asfaltului“.

Centrul filipinez pentru Jurnalism de In-

vestigaţie a condus astfel de „controale pri-

vind stilul de viaţă“ pentru oficialii de nivel

mediu din serviciul de impozitare al ţării,

constatând că mulţi au subestimat în mod

semnificativ valoarea caselor lor, sau au

minţit cu privire la numărul de autoturisme

deţinute, iar o revistă din Indonezia a rapor-

tat că auditorul general al ţării a acumulat o

avere enormă nedeclarată în timpul carierei

în agenţia fiscală.

Ţări care nu au legi privind declaraţia de

venituri şi active ar trebui să le adopte ur-

gent, iar cele care au astfel de legi ar trebui

s` se asigure c` personalul-cheie din agenţii-

le de achiziţii publice este „curat“ şi legile

sunt puse în aplicare cu fermitate.

Subcontractarea
- avantaje și dezavantaje

Permiţând companiilor locale mai puţin

experimentate să subcontracteze cu firme in-

ternaţionale experimentate, le este oferită

astfel şansa de a învăţa noi tehnici şi de a-[i

dezvolta resursele interne.

Cu toate acestea, atunci când pierd, ofer-

tanţilor li se permite să devină subcontrac-

tanţi la firma câştigătoare, iar subcontrac-

tarea poate fi o modalitate prin care cei care

fac înţelegeri secrete, se plătesc reciproc

pentru a lucra împreună. În cazul în care

riscul de a apare înţelegeri secrete este ridi-

cat, trebuie luată în considerare interzicerea

subcontractării cu ofertanţii care au pierdut

sau cel puţin să se monitorizeze modurile de

subcontractare pentru a identifica riscurile de

înţelegeri secrete.

Personalizarea și reducerea
fraudei şi corupţiei în lucrările de
construcţii civile

Eficacitatea şi replicabilitatea acestor mă-

suri merită o evaluare ulterioară şi discuţii
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purtate de către sectorul de transport al

Băncii Mondiale şi specialiştii de achiziţii pu-

blice. Ca parte a procesului de reformă, Ban-

ca Mondial` se confrunt` cu riscul de fraudă

şi corupţie la contractele de lucrări construcţii

civile pe care le finan]eaz`. Specialiştii \n

achiziţii publice ai Băncii au dezvoltat cåteva

măsuri de atenuare [i personalizare, dintre

care amintim:

1. Asiguraţi-vă de estimările precise ale

costurilor (cantităţi şi, mai important, preţu-

rile unitare), pentru a exclude sumele um-

flate ini]ial, şi care servesc de fapt ca aco-

perire de referinţă pentru a ascunde preţurile

ridicate ulterior.

2. Asiguraţi-vă că factura de cantităţi

este corectă pentru a reduce la minimum va-

riaţiile la implementarea final` a preţurilor

unitare, prin „adi]ionarea“ diverselor clauze

ascunse.

3. Încurajaţi, în cazul în care este posibil,

o sumă forfetară pe bază de productivitate

ca mod de abordare pentru licitaţie şi imple-

mentarea contractului pentru a reduce posi-

bilitatea modific`rii cantităţilor, pe parcursul

implementării contractului. Furnizaţi pregă-

tirea profesională a personalului şi a con-

tractorilor din sectorul privat, prin aplicarea

stimulentelor forfetare, avånd la bază crite-

riul productivit`]ii.

4. Includeţi prevederi contractuale care

prevăd un stimulent pentru contractorii care

oferă economii de cost la sfârşitul contractu-

lui încheiat (preţul contractual la finalizare vs

preţul iniţial de atribuire a contractului) - de

exemplu, bonusuri sau un procent din econo-

miile de costuri.

5. Supravegheaţi îndeaproape super-

vizarea construcţiei, de preferinţă prin firme

externe de inginerie internaţionale, precum

şi audituri tehnice independente şi cu un nivel

mai ridicat al controalelor de calitate făcute

de către Bancă, în timpul supervizării proiec-

tului.

6. În timpul supravegherii proiectului,

Banca sau auditorii săi desemnaţi ar trebui să

verifice în mod aleatoriu, rapoartele finan-

ciare ale contractorului şi consultantului,

punând în practică dispoziţiile din Îndrumarul

Băncii privind contractele de achiziţii publice,

documentele standard de licitaţie, şi formele

standard de contract, care permit Băncii să

efectueze astfel de audituri.

Dezvoltarea expertizei de costuri
pentru estimarea şi detectarea de
licitaţii frauduloase

Pentru a preveni fraudarea şi corupţia în

proiectele de drumuri, estimările exacte de

costuri şi capacitatea de a identifica înţele-

gerile secrete sunt esenţiale. Banca Mondială

ar trebui să ia în considerare posibilitatea de

a deveni un Centru de Excelenţă atât pentru

crearea unui grup de experţi pe fiecare su-

biect (care ar putea urmări evoluţiile din do-

meniu), dar [i pentru a pregăti omologii săi

din alte ţări să ia măsuri atunci când capa-

citatea de control a ţării respective este re-

dusă.

Cu sistemul său de cunoştinţe pentru cos-

turi în drumuri, o bază de date de informaţii

istorice cu privire la cheltuielile pentru dru-

muri pe kilometru, Banca Mondială a făcut

primul pas prin estimarea costurilor. Un al

doilea pas pentru identificarea licitaţiilor fra-

uduloase ar fi începerea analizării ofertelor

depuse pe proiecte.

Au fost dezvoltate o serie de verificări

pentru a se stabili dacă sumele licitate au un

caracter independent şi dacă pot fi progra-

mate folosind pachetele standard statistice.

Banca Mondială ar trebui să se asigure că

firmele care licitează la proiectele finanţate

de Bancă prezintă datele necesare, de o for-

mă lizibilă, pentru a efectua aceste teste.

Investiţia necesară pentru a construi ur-

mând aceşti primi paşi ar fi minimă şi poten-

ţialul de câştig enorm.

Reevaluarea formei actuale de
management a contractului

Ca şi modelul F.I.D.I.C. pe care este

modelat, forma de contract de lucrări a Băncii

Mondiale îl face pe inginer figura centrală în

administrarea contractului. Această formă de

contract de management îşi are originea în

secolul 19 în Anglia, iar din 1950 s-a răspân-

dit [i în ţările în curs de dezvoltare.

Incertitudinile în construirea de lucrări

publice, pe atunci un cadru în mare parte ne-

cunoscut în ţările în curs de dezvoltare, au

creat riscuri semnificative, unele care nu au

putut fi prevăzute, ca să nu mai vorbim [i de

implicaţiile limbii folosite în contractul detaliat.

Pentru a ajunge la o înţelegere ca proiec-

tul să progreseze, trebuie eliminat riscul unui

blocaj pentru care r`spunderea este pasat`

dintr-o parte \n alta. De multe ori, contracto-

rul [i guvernul nu [tiau exact cine a fost res-

ponsabil pentru orice eveniment neprev`zut.

Exacerbarea acestor tensiuni const` [i \n

faptul c`, \n general [i inevitabil, construc-

torul provine dintr-o ]ar` dezvoltat`, cu per-

forman]e tehnice deosebite, \n timp ce clien-

tul s`u apar]ine unei ]`ri subdezvoltate cu un

poten]ial tehnic mult mai redus.

Soluţia viabilă o putea oferi doar un ingi-

ner puternic, competent tehnic, independent

fa]` de ambele ţări (şi mai important, cu pu-

terea de a media diferendele lor şi de a păs-

tra astfel proiectul pe drumul cel mai bun).

Acest lucru nu s-a mai \ntåmplat, \n cele mai

multe cazuri.

Pe măsură ce ţările în curs de dezvoltare

au câştigat experienţă şi expertiză în cons-

trucţia de infrastructuri, nu au mai conside-

rat necesar` angajarea unui „inginer puter-

nic“. |n răspuns, Banca Mondială şi alte insti-

tuţii financiare internaţionale şi-au modificat

treptat contractul F.I.D.I.C. pentru a conso-

lida, la råndul lor, controlul guvernului asupra

inginerului.

Astfel, inginerul, chiar dac` a constatat c`

o factur` este sau nu \n ordine, nu mai poate

decide ce se mai poate \ntåmpla cu pl`]ile.

De asemenea, versiunea actuală a contractu-

lui F.I.D.I.C. utilizat de Banca Mondială dă

guvernului puterea de a înlocui inginerul în

orice moment, cu nici o contribuţie reală din

partea contractorului.

În timp ce renun]area la un inginer pu-

ternic, independent, a fost determinată de

mai mulţi factori, s-a pus \ntrebarea dac` in-

tegritatea proiectului a r`mas aceea[i. Cu re-

cunoaşterea tot mai mare de daune datorate

fraudei şi corupţiei în lucrările de drumuri,

dezvoltarea comunităţii ar trebui să reevalu-

eze modul în care sunt gestionate contractele

de drumuri.

Este un inginer mai puţin puternic supra-

vegheat de către o agenţie uneori coruptă,

cel mai bun garant al integrităţii proiectului?

Sunt acele forme de management ale proiec-

tului, care atribuie responsabilităţile ingine-

rului unor entităţi diferite, mai predispuse

pentru a reduce corupţia? Ar trebui să fie in-

ginerul independent fa]` de guvern?

Progresele în studiul economic al con-

tractelor de construcţie şi experienţa acumu-

lată din diverse forme de management ale

contractului de construcţie oferă o bogăţie de

informaţii pentru a lua în considerare astfel

de probleme.
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Consolidarea supravegherii
firmelor de consultanţă

Dacă rolul inginerului în integritatea pro-

iectului trebuie să fie reevaluat, reconsiderat [i

consolidat, atunci inginerii corupţi trebuie să

fie sever sancţionaţi. Departamentul de Inte-

gritate îşi va duce la îndeplinire dispoziţiile

sale, prin urmărirea inginerilor în cadrul in-

vestigaţiilor privind abaterile în proiectele de

drumuri şi infrastructuri finanţate de Bancă.

Ori de câte ori se stabileşte că un inginer

a fost implicat în acte de corupţie, acel ingi-

ner ar trebui să fie exclus pentru o perioadă

lungă din activitate şi ţările debitoare trebuie

să fie îndemnate să înceteze de a-l angaja la

proiectele care nu sunt finanţate de Bancă.

Tanzania deja face acest lucru. Legile sale

privind achiziţiile publice prevăd ca orice fir-

mă care a fost exclusă „de către o ţară străi-

nă, organizaţii internaţionale sau de către alte

instituţii străine pe motive de fraudă sau de

corupţie“ nu poate concura pentru un contract

al guvernului, pentru aceeaşi perioadă de

timp. Aceste măsuri vor ajuta la crearea unei

pieţe în care numai inginerii cinstiţi prosperă.

Cheltuieli mai mari pentru
prevenirea corupţiei în proiecte

Combaterea corupţiei necesită nu numai

abilităţi tehnice, competenţă şi angajament,

dar, de asemenea, [i resurse. Un exemplu de

bună practică a constituit-o cea de a doua fa-

ză a proiectului de reabilitare şi gestionare a

drumurilor naţionale din Filipine, care a alocat

7,54 milioane de $ pentru activităţile de an-

ticorupţie, dintre care 1,14 de milioane de $

reprezint` o parte din împrumutul Băncii şi

6,40 de milioane de $ provin de la o Agenţie

australiană.

Deşi aceste sume pot părea mari, între

împrumut şi fondurile sale proprii, Guvernul a

cheltuit 240 milioane de $ pentru drumuri prin

intermediul proiectului. Având în vedere im-

portanţa fenomenului de prevenire a corupţiei

şi sustenabilitatea proiectelor şi programelor

de drumuri, Banca Mondială ar trebui să re-

vizuiască strategia sa de supervizare pentru

sectorul de drumuri, care implică diverşi fac-

tori, inclusiv bugetul şi competenţele.

În efectuarea acestei revizuiri, opţiunile ca-

re trebuie luate în considerare pot include: (a)

realocarea resurselor către susţinerea imple-

mentării; (b) instituirea unui fond pentru a fi-

nanţa supravegherea independentă a achiziţiilor

publice şi (c) gruparea lucrărilor de audit, revi-

zuire şi supervizare pentru a multiplica proiec-

tele de a realiza economii corespunzătoare.

În loc de concluzii

Raportul B`ncii Mondiale intitulat „Curb-

ing Fraud Corruption And Collusion In

The Road Sector“ analizeaz` fenomenul

corup]iei \n sectorul construc]iei de drumuri,

pornind de la datele furnizate de activitatea

desf`[urat` pân` \n anul 2010. O continuare

a acestui Raport se va referi, cu siguran]`, la

activit`]ile def`[urate \n anii 2011-2012.

Ceea ce am remarcat \nc` de la \nceput a

fost nu numai o excelent` documentare ba-

zat` pe fapte petrecute \n cele mai impor-

tante ]`ri beneficiare ale colabor`rii cu Banca

Mondial`, ci [i acurate]ea de manual a anali-

zelor [i explicit`rilor. Particularit`]ile teoretice

[i forma de prezentare fac din acest Raport

un adev`rat ghid al luptei \mpotriva corup]iei,

cu p`r]ile ei pozitive dar [i cu e[ecurile [i

greut`]ile inerente.

Prezentarea noastr`, cu toate limitele ei,

relev` doar câteva dintre ideile de baz` pu-

blicate \n cele 165 de pagini ale Raportului.

Concluzia este aceea c` fenomenul co-

rup]iei [i complicit`]ii \n sectorul rutier este

deopotriv` prezent [i atunci când vorbim de

]`rile puternic dezvoltate, dar [i de cele aflate

\n situa]ii economice dificile. „Mecanismele“

s-au perfec]ionat \n timp, schemele s-au mul-

tiplicat, iar banii afla]i \n joc constituie o ispit`

uria[` pentru speciali[ti [i chiar [i oameni

politici deopotriv`. Reg`sim aici metode care

se aplic` de ani de zile [i \n România, \ntr-un

h`]i[ [i o \ncreng`tur` lesne de comentat,

dar foarte dificil de comb`tut. Complicit`]ile,

trucarea licita]iilor, supra sau subevaluarea

ofertelor constituie doar câteva dintre ele-

mentele care, din p`cate, nu ne sunt deloc

str`ine. Este oare [i acesta motivul pentru

care acest Raport a trecut aproape neobser-

vat \n România? Pe baza acestui document,

ar fi putut avea loc dezbateri, discu]ii [i ar fi

putut fi luate chiar [i câteva m`suri concrete.

Aceasta deoarece, chiar dac` Raportul recu-

noa[te c` fenomenul nu poate fi eradicat

complet, de undeva tot trebuie \nceput.

6 - 8 septembrie 2012:
„Cupa drumarului“ la șah

Filiala A.P.D.P. Dobrogea, \mpreun` cu

Consiliul Jude]ean Tulcea, Prim`ria mu-

nicipiului Tulcea, D.R.D.P. Constan]a, S.C.

NESAND S.R.L. Tulcea, A.P.D.P. Filiala „{te-

fan cel Mare“ Suceava organizeaz` \n pe-

rioada 6 - 8 septembrie 2012, \n localita-

tea Murighiol, jud. Tulcea faza na]ional` a

„Cupei drumarului“ la [ah.

În acest sens, vă comunicăm regula-

mentul de participare:

• Poate participa câte o echipă formată

din doi şahişti sau două şahiste, de la fie-

care filială (membri APDP), cu excepţia fili-

alelor „Ştefan cel Mare şi Dobrogea” care

pot participa cu câte două echipe;

• Nu pot participa la concurs , şahişti cu

categorie, legitimaţi de Federaţia Română

de Şah;

• Taxa de participare este de 50 lei de

persoană;

• Concursul se desfăşoară individual şi

pe echipe;

• Programarea partidelor se va stabili la

şedinţa tehnică în prezenţa concurenţilor şi

a arbitrului în ziua de 6 septembrie, ora 1000.

Filialele interesate să participe la con-

curs vor transmite la SDN Tulcea – ing.

Moldoveanu DUMITRU, tel. 0744/206242

sau 0240/534861, până la data de 3 sep-

tembrie 2012, următoarele date:

• Numele şi prenumele participanţilor;

• Numele filialei pe care o reprezintă;

• Tel/fax instituţie;

• Data şi ora sosirii în Tulcea la sediul

SDN Tulcea, str. Isaccei nr. 123 sau la pen-

siunea „Diadema” – Murighiol.

Relaţii suplimentare la tel. 0744/680772

domnul ing. Alexandru ARVINTE sau tel/fax

0241/512556 filiala A.P.D.P. Dobrogea.

Ing. Alexandru ARVINTE,

Pre[edinte Filiala A.P.D.P. Dobrogea

FLASH
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Rezumat

Lucrarea prezintă o potenţială direcţie de dezvoltare a betoanelor

rutiere, respectiv posibilitatea acceptării şi a utilizării unor tipuri de ci-

menturi cu conţinut de zgură, aşa cum există deja o experienţă eu-

ropeană relevantă.

Tipuri de ciment cu zgură au fost testate începând cu anul 2006

împreună cu tipurile de ciment CEM I 42.5R şi CD40. In articol sunt

prezentate principalele rezultate ale testărilor de laborator şi se vor

face o serie de comentării privind necesitatea determinării rezistenţei

la îngheţ-dezgheţ a betoanelor rutiere în conformitate nu doar cu re-

glementările naţionale (care nu simulează în întregime specificitatea

atacului) ci şi cu cele europene.

Articolul prezintă şi o serie de aplicaţii concrete ale cimenturilor cu

zgură în betoane expuse abraziunii mecanice.

Prezentarea succintă a modului actual de
reglementare al domeniului betoanelor rutiere pe
plan național

In prezent se află în vigoare standardele SR 183-1 şi SR 183-2,

normativele NE 014-1:2002 şi AND 585:2002, precum şi o serie de

reglement`ri tehnice naţionale aplicabile în special domeniului aero-

portuar. |ncepând cu anul 2005, au intrat în vigoare şi o serie de stan-

darde europene [2,3] referitoare la materiale şi caracteristici aferente

betonului rutier precum şi la cerinţele funcţionale aplicabile struc-

turilor rigide, ambele având la baza EN 206-1:2002.

NE 012/1:2007 [4] (CP 012/1:2007), care include SR EN 206-

1:2002 şi se aplică la producerea betonului destinat structurilor tur-

nate „in situ“ şi prefabricate pentru clădiri şi construcţii inginereşti,

descrie clase de expunere (la acţiunea mediului înconjurător şi trafic)

specifice şi betonului rutier în asociere cu o serie de cerinţe pentru li-

mitele compoziţiei şi proprietăţilor betonului.

Aplicabilitatea [4] este restrânsă, firesc, la elemente orizonta-

le ale incintelor industriale (pardoseli), însă prin acest normativ

se poate fundamenta realizarea unei reglementări tehnice în dome-

niul betonului rutier, respectiv armonizarea NE 014-1:2002. Aceas-

ta este necesară cel puţin prin prisma faptului c` standardul cimen-

tului de drumuri CD 40 [8] a fost modificat, descrierea claselor de

rezistenţă ale betonului rutier se face diferit în [2,3] faţă de re-

glementările actuale iar evaluarea/acceptarea unui ciment/beton

sub aspectul rezistenţei la îngheţ-dezgheţ se impune prin [2] a fi fă-

cută prin CEN/TS 12390-9 [5], aşadar printr-o abordare de perfor-

man]ă.

Este normal ca pentru betonul rutier exigen]e complementare sau

diferite faţă de [4] să fie date în alte reglementări tehnice având în

vedere faptul că acesta prezintă atât caracteristici specifice sub aspect

compoziţional şi al metodelor de încercare cât şi în mod evident ca-

racteristici comune cu betonul reglementat de [4]. La realizarea unei

reglementări naţionale privitoare la betonul rutier trebuie să existe o

corelaţie cu prevederile şi modul de abordare al NE 012/1:2007 [4]

în contextul existenţei unei serii de standarde europene care se referă

la acelaşi domeniu.

Apariţia prematură a unor degradări cauzate de îngheţ-dez-

gheţ la îmbrăcăminţile rutiere exploatate în condiţii de saturare cu

ap` cu sare (XF4) conduce la ideea c` actualele reglementări na-

ţionale din domeniul betonului rutier trebuie completate cu metode

de testare şi exigen]e suplimentare, în conformitate cu experienţa

europeană în domeniu. Introducerea în reglement`rile aplicabile

betonului rutier a unor criterii specifice, aparţinånd abordării legate

„de performan]ă”, în conformitate cu prevederi europene, devine ast-

fel o necesitate.

|n articolul de faţă ne propunem să trat`m parţial şi problema-

tica durabilităţii betoanelor rutiere la atacul din îngheţ-dezgheţ, cu şi

fără prezenţa sării ca agent de dezgheţare, printr-o abordare „de per-

formanţă”, atât de necesară şi nu doar în acest domeniu.

|n cadrul procesului de armonizare a reglementărilor tehnice na-

ţionale aplicabile îmbrăcăminţilor rutiere rigide, la suita de standarde

europene recent intrate în vigoare poate fi posibilă şi extinderea

domeniilor de utilizare ale unor cimenturi cu adaos de zgură pentru a

putea fi folosite în betoane rutiere, în conformitate cu rezultatele

studiilor de laborator recent realizate precum şi cu experienţa euro-

peană relevantă.

Încadrarea orientativă a betonului rutier în clase de
expunere la acțiunea mediului înconjurător

Plecând de la prevederile [4] privind modul de încadrare a be-

tonului uzual în clase de expunere la acţiunea mediului înconju-

rător precum şi de la modul specific în care îmbrăcăminţile rutiere

sunt exploatate, se pot contura următoarele încadrări orientative/

informative. Facem menţiunea c` pentru fiecare proiect este nece-

sară realizarea unei astfel de încadrări, ţinând seama de specificitatea

acestuia.

Analizarea posibilității de utilizare a cimenturilor
Portland cu zgură în betoane rutiere

Conf. dr. ing. Dan Paul GEORGESCU, U.T.C. Bucureşti,

Dr. fiz . Adelina APOSTU, U.T.C. Bucuresti,

Ing. Radu GAVRILESCU,

S.C. Carpatcement Holding S.A. - HeidelbergCement Group,

Ing. Tudor SEBA, S.C. AAS Construct S.R.L.
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Tabel 1: |ncadrarea orientativă a îmbrăcăminţilor rutiere

rigide în clase de expunere

(*) de exemplu beton armat continuu

(**) alegerea uneia din subclasele de expunere XM1, XM2 sau

XM3 este func]ie de modul de echipare al vehiculelor (cu pneuri, ban-

daje de cauciuc sau metalice respectiv şenile).

(***) încadrarea în clase de expunere XA se face în conformitate

cu prevederile [4].

Rezultate experimentale

|n cadrul unui proiect de cercetare extins [1] au fost testate, în-

cepånd cu anul 2006, o serie de trei cimenturi (CD 40, CEM I 42.5R

si CEM II/A-S 42,5R) \n ceea ce prive[te rezisten]ele mecanice, per-

meabilitatea [i rezisten]a la \nghe]-dezghe] \n conformitate cu regle-

ment`rile na]ionale [7, 9]. Ulterior, cimenturi de tip CEM I 42.5R [i

CEM II/A-S 32.5R au fost testate la \nghe]-dezghe] [i \n conformitate

cu reglement`rile europene [5, 6].

Rezisten]e mecanice

Rezultatele ob]inute pe cimenturi [i pe betoane au fost urm`-

toarele:

Tabel 2: Rezisten]e mecanice obţinute pe cimenturi

Privind capacitatea cimenturilor cu adaos de zgură de a furniza

rezistenţe suficiente la încovoiere prin comparaţie cu cele ale cimen-

turilor „consacrate” în domeniul rutier, prezentăm în continuare rezul-

tatele unor teste de laborator efectuate în Polonia [10]. Se observă

experimental c` pe măsură ce creşte conţinutul de zgură şi fineţea de

măcinare a cimentului, rezistenţa la încovoiere creşte.

Fig. 1: Creşterea rezistenţei la încovoiere a cimenturilor

funcţie de conţinutul de zgură şi fineţea de măcinare

(clasa de rezistenţă) [10].

Cu cimenturile testate, s-au preparat betoane cu tasare redusă,

corespunzătoare clasei de tasare S1, folosind dozaje de 370 Kg/mc,

470 Kg/mc [i 530 Kg/mc. S-au utilizat agregate naturale (Argeş)

având dimensiuni până în 8 mm şi agregate concasate (Br`ni[ca pe

Mureş) de 8-25 mm. S-a folosit o combinaţie de aditiv superplasti-

fiant 1% şi antrenor de aer 0,25%.

Tabel 3: Rezultate obţinute pe betoane proaspete

(doar pt. dozaj de 370Kg/mc)

Tabel 4: Rezistenţele mecanice obţinute pe betoane

Note:

a) aditivii folosiţi au fost 1% ZETA + 0,25% MICROAIR;

b) s-au avut în vedere criteriile de conformitate privind clasa be-

tonului rutier determinate pe baza rezistenţelor medii la compresiune

şi întindere (NE 014-2002) şi respectiv clasa de rezistenţă a betonu-
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lui utilizând criteriul din SR EN 206-1 (betonul supus unui control de

certificare, fck+4).

Permeabilitate

Rezultatele testelor de permeabilitate efectuate, confirmă com-

portarea foarte bună a cimenturilor cu adaos de zgură, recunoscută

fiind capacitatea acestora de a oferi betoane cu permeabilitate

scăzută în condiţiile unei tratări eficiente şi suficiente.

Tabel 5: Rezultatele testelor de permeabilitate (probe păs-

trate în apă până la 7 de zile)

Rezistența la îngheț-dezgheț

Programele experimentale de testare prin metode standardizate

pe plan european [2,3], efectuate în premieră în România, s-au deru-

lat în Laboratorul de Cercetare şi Încercări al Catedrei de Construc]ii

de Beton Armat din Universitatea Tehnică de Construc]ii Bucure[ti.

S-a urmărit analizarea durabilită]ii betoanelor preparate cu aceste ci-

menturi la înghe]-dezghe], cu [i fără agen]i de dezghe]are.

Rezultate obţinute la testarea conform SR 3518 [7]

Rezistenţa la îngheţ-dezgheţ a celor trei cimenturi (CD 40, CEM I

42.5R şi CEM II/A-S 42.5R) a fost testată în conformitate cu regle-

mentarea naţională până la 25 de cicluri de îngheţ-dezgheţ, în

prezenţa apei cu sare. Aceasta reprezintă o exigen]ă suplimentară

faţă de prevederile standardului [7] care nu prevede o încercare a

betoanelor în apă cu sare de natură a simula situaţiile reale în care

sunt exploatate betoanele rutiere (sau elementele adiacente părţii

carosabile) de natură a furniza rezultate de încredere, şi nu este sta-

bilită (încă) o legătură între prevederile acestuia şi o eventuală ac-

ceptare într-o anumită clasă de expunere („X”), adică practic un

criteriu de acceptare.

Reglementarea [7] stabile[te metodele de determinare a rezis-

ten]ei la înghe]-dezghe] pentru betoane în scopul verificării unui anu-

mit grad de gelivitate impus (G) sau al comparării performan]elor

unor betoane (preparate cu diferite tipuri de cimenturi, de exemplu)

după un anumit număr de cicluri de înghe]-dezghe]. În principiu se

determină scăderea rezisten]ei la compresiune a epruvetelor încer-

cate la înghe]-dezghe] fa]ă de epruvetele martor (confec]ionate în

acela[i timp, din acela[i beton [i conservate până în momentul în-

ceperii ciclurilor de înghe]-dezghe], în acelea[i condi]ii cu epruvetele

care se supun încercării).

Această metodă are criterii de evaluare în funcţie de nivelul re-

ducerii rezistenţei la compresiune a betonului, care nu trebuie să fie

mai mare de 25% după 50, 100 sau 150 de cicluri de îngheţ-dezgheţ,

aceasta fiind de fapt o abordare bazată pe performanţă.

Tabel 6: Pierderea de rezistenţă după 25 de cicluri de îngheţ-

dezgheţ, apă cu sare

Determinările s-au limitat la stabilirea pierderii de rezistenţă la

compresiune după 25 de cicluri de îngheţ-dezgheţ strict în scopul ie-

rarhizării comportării celor trei tipuri de cimenturi la acest atac. Se ob-

servă faptul că reducerea de rezistenţă la compresiune după 25 de

cicluri a cimentului CEM II/A-S 42.5R este comparabilă cu a CD 40 şi

oricum (mult) mai redusă decât a cimentului CEM I 42.5R.

Din experienţa autorilor, criteriul privind reducerea rezistenţelor la

compresiune inclus în [7] este permisiv (cea mai mare parte a ci-

menturilor testate putându-l satisface) însă suficient de sensibil a[a

încât să poată genera o ierarhizare a cimenturilor funcţie de sensibi-

litatea acestora la îngheţ-dezgheţ.

Rezultatele obţinute în practică, pe o serie de cimenturi care au

satisfăcut criteriul respectiv nu sunt mul]umitoare, deteriorări vizibile

(exfolieri, cojiri) ajungând să fie vizibile destul de devreme de la darea

în exploatare a elementelor/structurilor, în special în prezenţa apei

cu sare (XF4).

Pentru a se putea urmări pierderea de rezistenţă a betonului, s-au

preparat compoziţii de beton cu CEM I 42.5R având şi un dozaj redus

de ciment de 300 respectiv 320Kg/mc [5,6].

Tabel 7: Pierderea de rezistenţă după 50, 100 şi 150

de cicluri de îngheţ-dezgheţ, cf. [7]

(a) – beton preparat cu antrenor de aer Micro Air
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Rezultate obţinute la testarea conform standardelor europene

|n cadrul programului experimental s-au testat cimenturi folo-

sindu-se metodele „slab test” şi „cube test” precum şi de determinare

a reducerii modulului de elasticitate dinamic.

Criteriile care vor fi prezentate în continuare sunt practicate

pe plan european şi se regăsesc la nivelul unor articole ştiinţifi-

ce, cercetări experimentale etc. în vederea evaluării performan-

ţelor unor cimenturi şi a studierii posibilităţii acceptării acestora

în clase de expunere la îngheţ-dezgheţ (XF). Sunt prezentate,

acolo unde s-au putut stabili, propuneri de criterii naţionale de-

rivate din criteriile europene şi bazate pe experienţa acumula-

tă de autori. La baza acestor criterii naţionale propuse pentru

analizarea acceptării în clasele de expunere XF3 şi XF4 stau

determinări ale cantităţilor de material exfoliat prin metoda

“slab test” pe probele pe care s-au efectuat determinări asupra re-

ducerii modulului de elasticitate şi care au satisfăcut criteriul res-

pectiv.

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor în clasa

de expunere XF3

Criteriul 1: In urma efectuării „cube test”, cantitatea de material

exfoliat trebuie să determine o reducere mai mică de 3% a masei

probei de beton după aplicarea a 56 de cicluri şi respectiv mai mi-

că de 5% după 100 de cicluri (dozaj de ciment 300 kg/mc şi raport

A/C = 0,6).

Tabel 8: Rezultatele determ. efectuate prin metoda

„cube test”, beton fără aer antrenat (XF3)

Criteriul 2: Dup` aplicarea a 28 de cicluri de îngheţ-dezgheţ, pro-

bele de beton trebuie să prezinte o reducere a modulului de elastici-

tate dinamic mai mică de 25%. După aplicarea a 56 de cicluri de

îngheţ-dezgheţ probele de beton preparate cu cimentul „experimen-

tal” nu trebuie să înregistreze o reducere a modulului de elasticitate

dinamic mai mare de 5% faţă de cea înregistrată pentru probele pre-

parate cu cimentul „etalon” a cărui comportare în medii specifice este

recunoscută ca fiind favorabilă (dozaj de ciment 320 kg/mc şi raport

A/C = 0,5).

Tabel 9: Valorile obţinute pentru modulul de elasticitate

la „n” cicluri

Concluzie: Prima parte a criteriului este satisfacută nu doar cu o

marjă suficientă de siguranţă, ci se poate observa o comportare chiar

mai bună a cimentului CEM II/A-S 32.5R decât a CEM I 42.5R la

îngheţ-dezgheţ după 28 de cicluri. |n ceea ce priveşte cimentul „eta-

lon”, acesta poate fi considerat a fi CEM I 42.5R, acceptat în regle-

mentările naţionale a fi utilizat în îmbrăcăminţi rutiere. Se observă că

şi cea de a doua parte a criteriului, la 56 de cicluri, este satisf`cută.

Propunere de criteriu naţional: In urma efectuării „slab test”,

cantitatea de material exfoliat („Sn”) trebuie să fie mai mică de

1Kg/mp după 56 de cicluri de îngheţ-dezgheţ (dozaj de ciment 320

kg/mc şi raport A/C = 0,5).

Tabel 10: Rezultatele determinărilor efectuate prin

“slab test”, beton fără aer antrenat

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor în clasa

de expunere XF4

Criteriul 1: |n urma efectuării „slab test”, cantitatea de material

exfoliat trebuie să fie mai mică de 1Kg/mp după 56 de cicluri de

îngheţ-dezgheţ (dozaj de ciment 320 kg/mc şi raport A/C = 0,5–aer

antrenat).

Tabel 11: Rezultatele determinărilor efectuate prin metoda

„slab test”, beton cu aer („a”) antrenat
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Experiența europeană

Pe plan european, prin documentele de aplicare a EN 206-1 şi

printr-o serie de reglementări naţionale în domeniul betoanelor ru-

tiere, cimenturile cu adaos de zgură au aplicabilitate extinsă inclusiv

în betoane (rutiere, hidrotehnice etc.) expuse la abraziune (dată de

pneuri sau apă) în condiţii de îngheţ-dezgheţ (XF3, XF4, XM). Ne

rezumăm să trecem în revistă doar o serie de aplicaţii concrete ale ci-

menturilor cu adaos de zgură, după cum urmează:

Tabel 12: Obiective de investiţie la care s-a utilizat

ciment cu adaos de zgură

LA – ciment cu conţinut redus de alcalii (“low alcali”)

Concluzii

Analizarea principalelor reglementări tehnice naţionale din dome-

niul îmbrăcăminţilor din beton de ciment în corelaţie cu cele nou in-

trate în vigoare conduce la necesitatea unei adaptări a cadrului tehnic

la exigenţele actuale ale utilizatorilor, cât şi la noile tehnologii şi ma-

teriale existente pe piaţă. Această adaptare este pe deplin posibilă în

condiţiile în care sistemul de reglementări aplicabil betonului uzual a

parcurs deja majoritatea etapelor de armonizare începând cu 2002

(anul intrării în vigoare a SR EN 206-1) .

Rezultatele cercetărilor experimentale derulate pe betoanele re-

alizate cu cimenturi CD 40, CEM I 42.5R şi CEM II/A-S 42.5R respec-

tiv CEM II/A-S 32.5R răspund criteriilor de performanţă utilizate şi

pot fundamenta experimental posibilitatea utilizării cimenturilor Port-

land cu adaos de zgură în betoane rutiere.

Urmărirea evoluţiei în timp a modului de comportare a betoanelor

preparate cu cimenturi cu adaos de zgură pe elemente la scară natu-

rală speram că va evidenţia cu claritate potenţialul acestor cimenturi

şi perspectivele de utilizare, având în vedere faptul că asigurarea

durabilităţii îmbrăcăminţilor rutiere a devenit, alături de costuri, unul

dintre factorii de decizie principali în alegerea tipului de structură ru-

tieră pe noile trasee de drumuri.

La stabilirea cerinţelor şi criteriilor utilizate pentru proiectarea

compoziţiei betoanelor rutiere, pentru asigurarea calităţii îmbră-

căminţilor precum şi a unui minim de lucrări de întreţinere specific,

este necesară introducerea abordării de performanţă. Pentru verifi-

carea criteriilor de performanţă prezentate în acest articol există pe

plan naţional aparatură de măsurare precum şi baza de date necesară

unor interpretări adecvate.

Studiul experimental efectuat, coroborat cu rezultate experimen-

tale din alte programe de cercetare, precum şi cu experienţa euro-

peană, poate fundamenta o posibilă decizie viitoare în ceea ce

priveşte posibilitatea de utilizare a cimenturilor Portland cu adaos de

zgură în îmbrăcăminţi rutiere.
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[6] - CEN/TR 15177 - Rezistenţa la îngheţ-dezgheţ. Determinarea

deteriorărilor interne;

[7] - SR 3518:2009: Încercări pe beton. Determinarea rezistenţei

la îngheţ-dezgheţ;

[8] – SR 10092: 1978 – Ciment de drumuri;

[9] – NE 014 - Normativ pentru executarea îmbrăcăminţilor ru-

tiere din beton de ciment în sistem de cofraje fixe şi glisante;

[10] – Materiale de informare Carpatcement Holding – Heidel-

bergCement Group
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Lucrări realizate

Lucr`rile de interven]ie s-au realizat cu închiderea total` a circu-

la]iei pe pod. Pentru aceasta, traficul greu [i de tranzit a fost deviat

pe rute ocolitoare, iar trecerea traficului local u[or a fost asigurat`

prin realizarea unui pod de pontoane în aval – fig. 10.

Figura 10: Pod provizoriu din pontoane

Pentru limitarea disconfortului [i a pierderilor economice produse

de închiderea podului [i totodat` pentru finalizarea lucr`rilor pân` la

începerea anotimpului friguros, durata de închidere a circula]iei [i de

execu]ie a majorit`]ii lucr`rilor a fost limitat` la dou` luni (septem-

brie [i octombrie 2010).

Lucr`rile realizate la podul pe arce au fost:

- Asigurarea gabaritului necesar prin l`rgirea p`r]ii carosabile

la 7.80 m. Aceasta s-a realizat prin execu]ia trotuarelor în consol` cu

contrafi[e, în afara gabaritului arcelor. Consolele s-au realizat din con-

fec]ii metalice ancorate de grinda marginal`. Pe consolele metalice

s-a a[ezat tabl` ondulat` [i s-a turnat un beton C25/30 armat cu

plase sudate D8-150 x 150 mm - fig. 11. M`rimea consolelor astfel

realizate, asigur` o l`]ime de trotuar de 1,25 m în cale curent` [i un

minim de 0,90 m în dreptul arcului. Pe vârful consolelor s-a montat

parapetul pietonal metalic;

- Realizarea suprabeton`rii. Cre[terea clasei de înc`rcare s-a

realizat prin suprabetonare. Existen]a unui beton de pant` (nearmat)

cu o grosime mare a permis ca prin înlocuirea acestuia s` se realize-

ze o suprabetonare f`r` o cre[tere considerabil` a înc`rc`rilor. Ar-

marea suprabeton`rii s-a realizat cu plas` sudat` D10-100 x 100mm

dispus` pe un singur rând. Conlucrarea cu structura veche s-a asigu-

rat prin conectori cu diametrul de 16 mm fixa]i cu mortar de ancoraj.

Asigurarea leg`turii plasei de arm`tur` din suprabetonare cu plasa

de pe consola trotuarului s-a realizat prin intermediul unei grinzi lon-

gitudinale de beton, armate transversal cu etrieri la 20 cm;

- Repararea pl`cilor. Dup` realizarea e[afodajului sub întreaga

structur` [i realizarea sabl`rii tablierului s-au identificat pl`cile care

necesit` refacerea total` iar restul pl`cilor s-au reparat cu mortare

speciale;

- Refacerea pl`cilor degradate a inclus: demolarea betonului

degradat, suplimentarea cu arm`tur` [i turnarea betonului pân` la

nivelul pl`cii existente. Pentru asigurarea conlucr`rii cu suprabeto-

narea, la armare s-au dispus bare verticale - cu rol de conectori;

- Repozi]ionarea gurilor de scurgere pentru corelarea cu noua

sec]iune transversal` [i cu pantele longitudinale. S-a urm`rit dis-

punerea de guri de scurgere în vecin`tatea rosturilor de dilata]ie.

Execu]ia gurilor în placa existent` s-a realizat prin carotare – fig. 12;

- Repararea antretoazelor principale impune demolarea be-

tonului degradat, cur`]area [i protejarea arm`turilor [i repararea cu

betoane speciale;

- Consolidarea lonjeroanelor marginale din zona pilei, la în-

castrarea în arc, s-a f`cut dup` ridicarea suprastructurii (desc`rcarea

sec]iunii de eforturi - premerg`tor suprabeton`rii), demolarea be-

tonului degradat din zona respectiv` [i rebetonarea zonei. Dup` atin-

gerea rezisten]ei necesare a betonului de repara]ie [i suprabetonare,

tablierul a fost coborât la cota final`, sec]iunea consolidat` intrând în

lucru;

- Zonele arcelor cu protec]ia degradat` (între na[teri [i

tablier) s-au reparat [i impermeabilizat;

- Pendulii existen]i pe pil` s-au înlocuit cu aparate de reazem

din neopren de dimensiune 200 x 250 mm. Pentru aceasta a fost

necesar` fixarea pe reazeme provizorii, scoaterea pendulilor, ridicarea

cap`tului structurii (în vederea realiz`rii repara]iei lonjeroanelor la în-

castrarea în arc) – fig. 15, realizarea cuzine]ilor [i montarea noilor

aparate de reazem prin ridicarea/coborârea cu ajutorul preselor mon-

tate pe console executate din cuzine]i – fig. 16.

Repararea podului de pe D.N. 1, km 375+769,
peste râul Mureș, la Partoș

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca, Facultatea de Construc]ii;

Prof. dr. ing. Gabriela VIOREL,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca, Facultatea de Construc]ii;

Dr. ing. Szasz CAROL,

S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca
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Datorit` existen]ei unor reac]iuni cu valori foarte sc`zute în unele

ipoteze de calcul, care nu asigurau eforturile minime de compresiune

în aparatul de reazem (fapt care a favorizat [i deplasarea pendulilor),

s-a proiectat un sistem de ancorare a capetelor suprastructurii de in-

frastructur`, prin realizarea unor juguri metalice ancorate la partea

superioar` în plac`, iar la partea inferioar` de consola cuzinetului.

Existen]a unor reac]iuni cu valoare sc`zut` s-a constatat [i la rea-

zemul mobil al articula]iilor Gerber, unde ap`reau [i deplas`ri dife-

ren]iate pe vertical`, fenomen care a dus la c`derea unui rulou [i la

degradarea în repetate rânduri a dispozitivului de acoperire a rostu-

lui de dilata]ie. Pentru aceasta, dup` înlocuirea ruloului lips`, s-a rea-

lizat o tensionare a respectivei zone prin introducerea a trei bare tip

pendul, ancorate de antretoazele adiacente – fig. 13, 14. Modul de

fixare, lungimea [i eforturile introduse în aceste bare au fost astfel

alese încât s` fie asigurat` deplasarea orizontal` a suprastructurii din

înc`rc`ri date de trafic [i din temperatur`.

Figura 11: Structura trotuar în consol`

Figura 12: Realizare g`uri la guri de scurgere

Figura 13: Tensionarea articula]iei Gerber

Figura 14: Dispozitiv tensionare articula]ie

Figura 15: Ridicare tablier – etapa 1

Figura 16: Ridicare tablier – etapa 2

Figura 17: Montaj dispozitiv rost
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Figura 18: Rosturi de dilata]ie pe pil` (pod arce)

Figura 19: Sec]iune transversal` proiectat` – pod pe arce

Lucr`rile realizate la podul de desc`rcare au fost:

- Decaparea c`ii de pe pod;

- Refacerea grinzilor parapetului – fig. 21;

- Montarea de g`uri de scurgere noi, cu prelungitoare corespun-

z`toare;

- Refacerea c`ii pe pod cu hidroizola]ie performant` [i montarea

de parapete pietonale metalice [i parapete direc]ionale din beton de

tip bordur` înalt`; Deoarece betonul de pant` existent era în stare

bun`, acesta s-a p`strat ca strat suport pentru hidroizola]ie, iar de-

grad`rile locale s-au remediat cu mortare spe-ciale;

- Montarea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de tip etan, pe

culei [i pe pil`;

- Ridicarea suprastructurii pe reazeme provizorii (dup` decapa-

rea c`ii);

- Consolidarea riglei printr-o c`m`[uire [i precomprimarea aces-

teia cu arm`tur` postîntins` – fig. 22;

- Realizarea cuzine]ilor pe pil` [i culee;

- Montarea unor noi aparate de reazem pe pile [i culei, atât fixe

cât [i mobile;

- Realizarea protec]iei ancorajelor la grinzile principale [i an-

tretoazele precomprimate. Zonele degradate de la intradosul pl`cii [i la

monolitizarea tronsoanelor grinzilor s-au reparat cu mortare speciale.

Dat fiind termenul de execu]ie scurt, la majoritatea betoanelor

s-a utilizat ciment rapid tip 52,5R.

Figura 20: Sec]iune transversal` proiectat`

– pod de desc`rcare

Figura 21: Demolare beton la grinda parapet

Figura 22: Rigla pilei - precomprimat

Figura 23: Vedere cale la podul reabilitat: a) pod pe arce;
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b) pod de desc`rcare

Concluzii

Majoritatea lucr`rilor de interven]ie prezentate mai sus au fost cu-

prinse în documenta]ia tehnic` realizat` în anul 2008, iar cele surveni-

te ulterior au constituit modific`ri [i lucr`ri suplimentare datorate evo-

lu]iei degrad`rilor [i necunoa[terii unor date la momentul proiect`rii.

Lucr`rile de repara]ie sunt caracterizate de un grad mare de in-

certitudine, în special la podurile vechi al c`ror proiect [i carte tehnic`

nu exist`. Astfel, în momentul decap`rii c`ii [i desfacerii unor ele-

mente, pot ap`rea date care s` modifice considerabil solu]ia sau can-

tit`]ile de lucr`ri estimate, ceea ce poate duce la modificarea terme-

nului de finalizare al lucr`rilor [i implicit, a costurilor. Beneficiarii tre-

buie s` fie con[tien]i c` nerealizarea lucr`rilor de repara]ie într-un timp

scurt de la proiectarea acestora, duce din cauza evolu]iei rapide a de-

grad`rilor la cre[terea suprafe]elor afectate [i chiar la apari]ia unor noi

degrad`ri. De aceea, pentru evitarea unor costuri neprev`zute subs-

tan]iale, înaintea procedurilor de achizi]ie la documenta]iile tehnice

vechi (peste doi ani), se impune confirmarea de c`tre proiectant a

situa]iei din proiect [i dac` este cazul, reactualizarea documenta]iei.

Asigurarea reu[itei, într-un timp foarte scurt, a unui proiect cu lu-

cr`ri de amploare poate fi asigurat` doar printr-o foarte bun` colabo-

rare între factorii implica]i: beneficiar, proiectant [i executant. Exis-

ten]a unui proiect bine gândit [i o asisten]` tehnic` corespunz`toare,

coroborat` cu experien]a [i dotarea tehnologic` a executantului [i cu

sprijinul beneficiarului au dus, în cazul prezentului proiect, la reali-

zarea lucr`rilor estimate [i a celor ap`rute suplimentar într-un ter-

men scurt (stabilit ini]ial) [i la parametrii de calitate corespunz`tori.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Repara]ii pod pe D.N. 1, km 375+769, peste râul Mure[, la

Parto[, jude]ul Alba - Proiect Tehnic, Detalii de Execu]ie, Caiete de

Sarcini - S.C. Drumex Cluj-Napoca 2008;

[2] Expertiza tehnic` - Pod pe D.N. 1 km 375+875 peste râul

Mure[, la Alba Iulia - S.C. Bomaco S.R.L. - Bucure[ti 2007.

„Break the bread drink the wine

In my heart you'll live forever

The time to go is never right

When we say goodbye”

(Meine/Schenker – “Eye to eye”)

jungem cu toţii într-un moment în care

este nevoie să privim înapoi cu regret

dar în acelaşi timp cu bucurie, evocând lu-

crurile bune pe care un om le lasă pe pă-

mânt. Este aproape imposibil să aşterni pe

o foaie de hârtie tot ceea ce o carieră a unui

om imprimă celor din jur, mai ales când

viaţa înseamnă carieră şi cariera înseamnă

viaţă. Omul despre care cu regret spunem

„In memoriam” este „nea Luca” cel care

pentru mulţi dintre noi ne-a fost mentor şi

călăuză. Sunt destui cei care au apreciat la

un moment dat un cuvânt, un sfat sau o

remarcă ce le-a imprimat într-o măsură mai

mică sau mai mare cariera de inginer. Ştim

că a fost încântat să fie înconjurat de pro-

fesionişti aşa cum ştim că nu i-au plăcut

compromisurile. În schimb nu ştiu câţi cu-

nosc faptul că nea Luca este unul dintre cei

care au trasat coridorul de autostradă

nr. IV, coridor care astăzi se execută. Îm-

preună cu un alt imens înaintaş al nostru,

regretatul inginer PAVELESCU, spuneau

„am făcut traseul ăsta la pas, centimetru cu

centimetru de la Constanţa la Nădlac”. Exe-

cuţia se realizează exact acolo pe unde ei

au trecut acum mai bine de 20 de ani. Sau

câţi ştiu cât de implicat a fost în cel mai va-

loros drum al României, Transfăgărăşanul?

De exemplu, îmi aduc aminte că a fost pri-

mul care a deschis calea, în România, sof-

turilor moderne de proiectare, implemen-

tând într-o societate de proiectare a mamu-

tului MOSS. Fără modestie pot spune că a

fost un inovator şi un conservator în acelaşi

timp, el fiind cel care a avut primul contact

cu noile programe de reabilitare moderne

de drumuri de după 1989, luptând pentru

corectitudine şi calitate. A participat mar-

cant la primele Caiete de sarcini, primele

proiecte FIDIC, noile normative şi standarde

europene. A fost alături de multe dintre

companiile de construcţii româneşti şi stră-

ine care au participat la primele încercări de

proiectare/execuţie (D&B) după anul 2000.

În paralel reprezenta o echipă de proiectanţi

şi participa la formarea unei companii a

viitorului, înconjurat de oameni pe care îi

mângâia, critica şi certa.

Toate astea le-a făcut pentru a crea o

lume mai bună, a noastră, a drumarilor. A

fost unul dintre membrii Consiliului tehnico-

economic al C.N.A.D.N.R. Spre final de ca-

rieră şi de viaţă a inoculat spiritul său de

luptător unei alte entuziaste echipe, care

i-a dus numele mai departe. Nu l-a carac-

terizat modestia aşa cum eu, punând fra-

zele de mai sus cap la cap, nu ştiu cât de

obiectiv sau subiectiv sunt, cât de contes-

tat sau blamat a fost sau poate fi al nostru

„nea Luca“. Dar ştiu că sunt obiectiv când

spun că a fost un tată extraordinar...

Dr. ing. Radu LUCA,

LUCA Way S.R.L.

IN MEMORIAM - Emil LUCA (1941-2012)

A
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Calculul minimei ranforsări și aplicarea casetei la
existent

Calculul minimei ranfors`ri

Aplica]ia Advanced Road Design distribuit` \n Romånia de Aus-

tralian Design Company permite proiectarea profilului longitudinal

al drumului luånd \n calcul analiza suprafe]ei drumului existent [i sta-

bilirea liniei de minim` ranforsare pe \ntreaga l`]ime a acestuia, \n

fiecare sec]iune transversal` t`iat`.

Figura 6. Acoperire minim` necesar`

Se va deschide fereastra de editare a profilului longitudinal VGE
[i se va apela grupul de func]ii Compute VC from Existing Data, unde
vom g`si func]ia Resheet.

Figura 7. Func]ia Resheet pentru calculul minimei ranfors`ri

|n cazul \n care cota liniei ro[ii se g`se[te deasupra/pe linia alb`

vom respecta, pe \ntreaga l`]ime a profilului transversal, acoperirea

minim` de 10 cm.

Advanced Road Design (ARD):
Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD

Ing. Marian BURLACU,

Australian Design Company

Figura 8. Afi[area liniei albe calculat` pentru minima ranforsare
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Aplicarea casetei la existent

|n situa]ia drumurilor na]ionale \n care normele de execu]ie [i

proiectare sunt mult mai restrictive cu privire la pozi]ia axului nou

proiectat [i a limitelor drumului, \n care situa]ia existent` pe teren

este coerent` (f`r` ruperi de pante sau denivel`ri mari pe traseul dru-

mului existent), se cere aplicarea casetelor de la existent.

Aceasta presupune:

- ultimul strat al structurii declarate \ntre codurile C.L. - LCAS s`

se muleze pe existent [i

- codul casetei LCAS - LEB s` preia, de asemenea, cota din terenul

existent.

Op]iunea de Asign Layer Controls va deschide urm`toarea fe-

reastr`:

Figura 9. Set`ri pentru codurile C.L. – LCAS

Aici vom impune ca ultimul strat al structurii s` preia cotele te-

renului existent.

La op]iunea Match Depth to Surface vom alege „yes” [i vom de-

clara grosimea maxim` pe care o poate avea acest strat (ca exemplu

a fost utilizat` valoarea 0.5).

Vom deschide aceea[i fereastr` pentru sec]iunea LCAS – LEB [i

vom impune codului LCAS s` preia cota suprafe]ei existente.

Figura 10. Set`ri pentru codurile LCAS - LEB

Vom impune stratului 2 din structura declarat` la Thickness from

Existing optiunea de „Inner”.

Figura 11. Vizualizarea sec]iunii transversale

Aplica]ia Advanced Road Design permite vizualizarea concomi-

tent` [i \n timp real \n timpul proiect`rii a planului de situa]ie, a pro-

filului longitudinal [i a profilelor transversale curente. Orice modi-

ficare a profilului longitudinal va duce la actualizarea aproape instan-

tanee a planului de situa]ie [i a transversalelor curente. De aseme-

nea, pot fi aplicate taluzuri complexe cu banchete [i pante variabile

\n func]ie de \n`l]imea taluzului [i pot fi definite profile separate pen-

tru [an]uri \n vederea asigur`rii scurgerii apelor.

Vor fi generate automat rapoarte cu cantit`]ile de lucr`ri nece-

sare (volume de s`p`tur`/umplutur`, volume structur` rutier`, lun-

gimi de [an]uri, lungimi bordur`, suprafe]e de taluze [i suprafe]e

geotextil).
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Concluzii

ARD (Advanced Road Design) asigur` toate func]iile necesare

atåt proiect`rii drumurilor noi cåt [i a celor deja existente. Este o apli-

ca]ie flexibil` [i dinamic`, care a fost testat` atåt de proiectan]i, cåt [i

de executan]i pentru urm`rirea [i evaluarea lucr`rilor puse \n execu]ie.

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

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

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

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

telefon 0729 011 852.

Figura 12. Vizualizarea concomitent` a profilului longitudinal, a planului de situa]ie [i a profilului transversal curent

Timișoara, 4 - 5 octombrie 2012:
Conferința Națională
„Strategii și realizări pentru crearea
rețelei de autostrăzi din România“

|n organizarea A.P.D.P., Filiala Banat, a

Facult`]ii de Construc]ii Timi[oara, D.R.D.P.

Timi[oara [i A.S.T.R. Filiala Timi[oara, \n

perioada 4 - 5 octombrie 2012, la Timi[oa-

ra, va avea loc Conferin]a Na]ional` „Stra-

tegii [i realiz`ri pentru crearea re]elei de

autostr`zi din Romånia“.

Temele Conferin]ei sunt urm`toarele:

1. Proiectarea lucr`rilor de autostr`zi;

2. Tehnici performante pentru construc]ia

autostr`zilor; 3. Eficientizarea realiz`rii

structurilor de traversare; 4. Impactul au-

tostr`zilor asupra mediului \nconjur`tor.

Locul de desf`[urare a Conferin]ei:

Universitatea Politehnica din Timi[oara,

Sala Senatului, Pia]a Victoriei nr. 2.

Persoane de contact:

Ariadna NICOAR~ (tel.: 0726408838;

fax: 0256/246650; ada.apdp@yahoo.com) [i

Nicolae IONESCU (tel./fax:0256/246650;

apdpbanat@gmail.com).

FLASH



F.I.D.I.C.ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ

DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 110 (179)

20 AUGUST 2012

2.1 Informarea Subantreprenorului
privind Contractul Principal
Antreprenorul va pune la dispoziţia Sub-

antreprenorului pentru informare toate docu-
mentele Contractului Principal cu excepţia pre-
ţurilor Antreprenorului aşa cum sunt stabilite
în Contractul Principal şi părţilor confidenţiale
ale Contractului Principal stabilite în Partea A
a Anexei A, informaţii la care Subantrepre-
norul nu are drept de acces. Antreprenorul va
furniza Subantreprenorului o copie a anexei la
Ofertă a Contractului Principal împreună cu
Condiţiile Speciale ale Contractului Principal şi
detalii ale oricăror alte prevederi contractuale
care se aplică Contractului Principal şi diferă
de Condiţiile Generale ale Contractului Princi-
pal (exceptând preţurile Antreprenorului şi
părţile confidenţiale ale Contractului Principal
stabilite în Partea A a Anexei A). Dacă se so-
licită de către Subantreprenor, Antreprenorul
va furniza Subantreprenorului o copie confor-
mă a Contractului Principal (exceptând preţu-
rile Antreprenorului şi părţile confidenţiale ale
Contractului Principal stabilite în Partea A a
Anexei A) pe costul Subantreprenorului care
poate face sau solicita copii suplimentare pe
costul propriu. Se consideră că Subantrepre-
norul are deplină cunoştinţă despre prevede-
rile relevante ale Contractului Principal (ex-
ceptând preţurile Antreprenorului şi părţile
confidenţiale ale Contractului Principal stabilite
în Partea A a Anexei A).

Subantreprenorul va înştiinţa cu prompti-
tudine Antreprenorul despre orice ambigui-
tate sau discrepanţă pe care o descoperă du-
pă ce compară Subcontractul şi Contractul
Principal sau în perioada de execuţie a Lu-
crărilor Subcontractate. Dacă se descoperă
vreo ambiguitate sau discrepanţă, Antrepre-
norul va emite orice clarificare necesară sau
Instrucţiune a Antreprenorului.

2.2 Conformitatea cu prevederile
Contractului Principal
În privinţa Lucrărilor Subcontractate, Sub-

antreprenorul va executa şi îşi va asuma toate
obligaţiile şi responsabilităţile Antreprenorului
conform Contractului Principal cu excepţia si-
tuaţiilor în care prevederile Subcontractului
solicită altfel şi cu excepţia următoarelor ca-
zuri în legătură cu care Subantreprenorul nu
va avea obligaţii:

Contractul Principal Clauza 2.2 [Au-
torizaţii, Acorduri sau Aprobări];
Contractul Principal Clauza 4.7 [Tra-
sarea Lucrărilor];
Contractul Principal Sub-paragrafele
(d) şi (e) ale Clauzei 4.8 [Proceduri de
Securitate];
Contractul Principal Clauza 4.9 [Asi-
gurarea Calităţii];
Contractul Principal Clauza 4.13 [Drep-
tul de Trecere şi Facilităţi];
Contractul Principal Sub-paragrafele
(a) şi (b) ale Clauzei 4.15 [Căile de
Acces];
Contractul Principal Clauza 4.19 [Elec-
tricitate, Apă şi Gaz];
Contractul Principal Sub-paragraful
(a) al clauzei 4.22 [Securitatea Şan-
tierului];
Contractul Principal Clauza 7.8 [Rede-
venţe];
Coordonarea generală şi managemen-
tul proiectului pentru Lucrările Princi-
pale; şi
acele excepţii (dacă există) stabilite
expres în Partea B a Anexei A.

Cu excepţia cazurilor în care prevederile
Subcontractului prevăd altfel, Subantrepre-
norul va proiecta (în limita prevăzută pentru
Subcontract), executa şi finaliza Lucrările
Subcontractate şi va remedia orice defecţiuni
în timp util şi de o asemenea manieră încât
nicio acţiune sau omisiune a Subantrepreno-
rului să constituie, să cauzeze sau să conducă
la o încălcare de către Antreprenor a unei
obligaţii prevăzute în Contractul Principal.

Cu condiţia respectării Sub-Clauzei 8.7
[Penalităţi de Întârziere în cadrul Subcontrac-
tului] şi Sub-Clauzei 17.3 [Limitarea Răspun-
derii în cadrul Subcontractului], dacă Suban-
treprenorul comite o încălcare(i) a Subcon-
tractului, acesta îl va despăgubi şi degreva de
orice răspundere pe Antreprenor pentru toate
pagubele pentru care Antreprenorul va deveni
răspunzător conform prevederilor Contractu-
lui Principal ca urmare a acestei(or) încălcări.
Fără a prejudicia orice alt drept de despăgu-
bire a Antreprenorului pentru astfel de încăl-
care(i), dar cu condiţia respectării prevederilor
Sub-Clauzei 3.3 [Revendicările Antreprenoru-
lui în Legătură cu Subcontractul], Antrepre-
norul va putea recupera aceste pagube din
sumele datorate Subantreprenorului conform
prevederilor Subcontractului.

2.3 Instrucţiuni şi Stabiliri ale modu-
lui de soluţionare conform prevede-
rilor Contractului Principal
În privinţa Lucrărilor Subcontractate,

Subantreprenorul va respecta toate instrucţi-
unile şi stabilirile modului de soluţionare date
de Inginer, care sunt notificate acestuia ca şi
Instrucţiuni ale Antreprenorului, indiferent
dacă instrucţiunile şi stabilirile modului de
soluţionare sunt date în mod corect conform
prevederilor Contractului Principal. Această
obligaţie va respecta condiţille Sub-Clauzei
3.1 [Instrucţiunile Antreprenorului]. Dacă
Subantreprenorul primeşte o instrucţiune di-
rect de la Beneficiar sau Inginer:

va informa imediat Reprezentantul
Antreprenorului pentru Subcontract şi
îi va furniza o copie a instrucţiunii di-
recte dac` este dată în scris; şi
nu va avea nicio obligaţie de a se con-
forma acestei instrucţiuni directe
decât dacă şi când aceasta va fi con-
firmată în scris ca Instrucţiune a
Antreprenorului.

Dacă o instrucţiune sau stabilire a modu-
lui de soluţionare dată de Inginer notificată
de către Antreprenor constituie o Modificare
a Subcontractului se vor aplica prevederile
Clauzei13 [Modificări şi Actualizări ale Sub-
contractului].

2.4 Drepturi, Îndreptăţiri şi Despăgu-
biri conform Contractului Principal
Subantreprenorul va avea aceleaşi drep-

turi, îndreptăţiri şi despăgubiri pe care Antre-
prenorul le are conform prevederilor Con-
tractului Principal în privinţa Lucrărilor Sub-
contractate iar Antreprenorul va lua toate mă-
surile rezonabile pentru a asigura din partea
Beneficiarului (inclusiv a Inginerului) aceste
drepturi, îndreptăţiri şi despăgubiri. Această
obligaţie este condiţionată de respectarea
obligaţiilor Subantreprenorului prevăzute de
Sub-Clauza 20.1 [Notificări] şi Sub-Clauza
20.2 [Revendicările Subantreprenorului].

2.5 Documentele Contractului Principal
Dacă unul dintre documentele Subcon-

tractului a fost elaborat de către Beneficiar
(sau în numele său) se vor aplica prevederile
Clauzei 1.11 [Utilizarea Documentelor Bene-
ficiarului de către Antreprenor] a Contractu-
lui Principal.

Condiţiile Generale de Subcontract
pentru Construcţii - Clauza 2

Iuliana STOICA DIACONOVICI

Secretar ARIC (i)

(ii)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

(x)

(xi)

(i)

(ii)
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unicipiul Craiova are o particularitate stradală unică: în plin cen-

tru, la „km 0”, se intersectează cinci artere rutiere. Pe direcţia

principală; Est – Vest, Calea Bucureşti se continuă cu bulevardul

„Nicolae Titulescu”. Perpendicular, intră în încrucişare strada „Ştefan

cel Mare”. În continuare, se află bifurcaţia strada „Unirii” cu strada

Brestea. Aceasta este configuraţia arterelor rutiere municipale în zona

„km 0”.

Dar Cetatea Băniei este străbătută, tot prin această intersecţie, de

către D.N. 6, Bucureşti – Drobeta-Turnu Severin, cum este înscrisă

şoseaua naţională pe harta Drumurilor Naţionale din România. Ca să

fie prezentată această „placă turnantă” a căilor de comunicaţie din

Oltenia cât mai exact, este obligatorie precizarea că prin aceeaşi zonă

se desfăşoară şi Drumul European „E 70”.

Este lesne de înţeles cât de complicată se arată a fi circulaţia auto

în acest loc din Craiova!

Factorii de decizie au gândit fluidizarea traficului auto. În acest

scop a fost elaborat Proiectul construirii „Pasajului denivelat supra-

teran peste intersecţia de la „km 0” din municipiul Craiova, pentru

preluarea traficului auto pe E 70, respectiv Calea Bucureşti – bule-

vardul Nicolae Titulescu. Proiectul a fost întocmit de către firmele:

SEARCH CORPORATION S.A. din Bucureşti şi GRANT CPC S.R.L.

Construcţia Pasajului – emblematică lucrare de artă intrată în pa-

trimoniul Primăriei municipiului Craiova – a fost realizată de către

firma bucureşteană, cu renume în domeniu, S.C.T – S.A. (Societatea

de Construcţii în Transporturi), în asociere cu S.C. ERPIA S.A. Craiova.

Lucrările de construcţie au început în luna aprilie 2011 şi au durat

14 luni, iar în iunie 2012, Pasajul denivelat suprateran peste intersec-

ţia de la „km 0” din municipiul Craiova a fost dat în exploatare. Cu prile-

jul unei deplasări pentru documentare am beneficiat de informaţii cu

date de referinţă şi de consiliere tehnică de specialitate din partea foar-

te amabilelor gazde, dl. ing. Gabriel NICOLAU, coordonatorul lucrării

din partea S.C.T. S.A. şi d-na ing. Georgeta GHIŢĂ, şef şantier pod.

Lungimea totală a lucrării este de 690 m. Pasajul denivelat supra-

teran are 305 m, la care se adaugă cele două rampe de acces a câte

125 m fiecare. Pasajul are opt deschideri în grindă continuă mono-

lit. Sunt, aşadar, patru deschideri a câte 35 m, trei deschideri a câte

45 m, plus o deschidere de 35 m;

Craiova: Pasajul de la „km O”
Ion {INCA

Foto: Emil JIPA

M
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Înălţimea pasajului faţă de sol este cuprinsă între 3,50 şi 6,50 m,

lăţimea pasajului este de 15,30 m, din care partea carosabilă mă-

soară 14,10 m.

Pasajul are două linii de tramvai, câte o linie de tramvai şi o bandă

carosabil pe fiecare sens. Carosabilul este la acelaşi nivel cu linia de

tramvai, rezultând, practic câte două benzi de circulaţie pe fiecare sens.

Tehnologia construirii

pasajului reprezintă ultimul

cuvânt în practica realiză-

rii unor astfel de lucrări: zi-

dăria cu elemente keystone

a fost aplicată pe suprafaţa

de 750 mp, ceea ce conferă

lucrării de artă un atribut de

modernitate, precum şi o

estetică de ansamblu deo-

sebită.

Gazdele noastre ne-au

prezentat şi câteva detalii

ale tehnicilor de construc-

ţie: au fost amplasaţi 134

de piloţi cu diametrul de

1,08 m, au fost turnate be-

toane în volum de 9.545 mc.

Cofrajele au însumat o su-

prafaţă de 18.189 mp. Ca-

blurile utilizate la pretensio-

nare au avut greutatea de

187 de tone. Pentru cons-

truirea pasajului au fost necesare săpături de 18.324 mc. Pe suprafaţa

de rulare a pasajului au fost aplicate 790 de tone de mixturi asfaltice.

Edificarea acestei complexe şi moderne lucrări de artă a mai

necesitat 10.075 mp de trotuare din elemente prefabricate, aproa-

pe 8.250 m de borduri, 1.050 m de parapet ornamental şi 610 m

de parapet pietonal; pentru siguranţa circulaţiei au fost executate
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3,05 km de marcaje longitudinale şi 530 mp de marcaje transversale,

172 de indicatoare rutiere şi 19 semafoare.

Specialiştii care ne-au prezentat pasajul au ţinut să sublinieze di-

ficultăţile, complexitatea lucrărilor şi fineţea operaţiilor tehnologice

implicate de caracteristicile proprii lucrării de artă: pasaj monolit,

executat în curbă şi în contracurbă.

În perioade de vârf (august - noiembrie 2011) au lucrat pe şan-

tier 150 de oameni, muncitori constructori, mecanici de utilaje,

instalatori, dulgheri, sudori, fierari-betonişti, asfaltatori, betonişti,

lăcătuşi. Toată lumea a lucrat cu responsabilitate, cu profesionalism.

Foarte importantă este argumentarea că echipa de bază, constitui-

tă din constructori de poduri, lucrează aproape în aceeaşi formaţie de

15 - 20 de ani.

La pasaj au lucrat: echipa de dulgheri, condusă de maistrul Necu-

lai NISTOR, pretensionarea a fost operată de o echipă experimentată

în frunte cu şeful ei Victor CIUBOTĂRICĂ, betoniştii au fost conduşi de

un priceput şef de echipă - Florin PĂTRAŞCU. Echipele de la pasaj au

fost coordonate de către doi maiştri cu experienţă Vasile BUZATU şi

Ilie DRAGNEA.

La rampe, şef cu execuţia a fost inginerul Mihai BRANCU, iar as-

faltatorii au fost conduşi de către un maistru cu mulţi ani de expe-

rienţă – Florin BULATĂ.

Posturile de comandă ale construcţiei Pasajului denivelat suprate-

ran peste intersecţia de la „km 0” de pe teritoriul municipiului Craiova

au fost ocupate astfel: Manager Proiect, Directorul Agenţiei Poduri,

dl. ing. Gabriel NICOLAU. Directorul Agenţiei Drumuri Craiova, doam-

na economist Leonica GAMBEREA, doamna ing. Georgeta GHI}~, {efa

{antierului Poduri, Şeful Şantierului Drumuri, Lucrări anexe, dl. ing.

Mihai ISCRU.

O scurtă referinţă: Doamna Georgeta GHIŢĂ se află pe şantiere de

la vârsta de 24 de ani. Profesia pe care o exercită de 26 de ani i-o da-

torează tatălui dânsei, fost constructor. A familiarizat-o din anii

copilăriei cu activitatea de pe şantiere, a îndemnat-o să aleagă greul

domeniu al construcţiilor, unde a avut satisfacţia că a lăsat în urmă

lucrări frumoase, durabile, dedicate oamenilor, societăţii.

Ne-a impresionat obiectivitatea celor doi ingineri, care ne-au fost

călăuză şi consultanţi, privitoare la emblematica lucrare de artă, repre-

zentativă pentru Craiova, Pasajul denivelat suprateran de la km „0”, în

exploatare pe artera rutieră internaţională – E 70, respectiv D.N. 6.

„Pentru Proiect, jos pălăria!” Autorii Proiectului sunt doi tineri in-

gineri de la firma SEARCH CORPORATION, directorul de proiect in-

ginerul Viorel BUCUR şi colegul lui, doctorul inginer Mihai PREDESCU.

Zestrea patrimonială a Craiovei a dobândit la jumătatea anului

2012 o modernă şi frumoasă lucrare de artă din domeniul comuni-

caţiilor \n traficul rutier, asigură un standard sporit siguranţei circu-

laţiei, contribuie la îmbunătăţirea semnificativă a condiţiilor de mediu.

Preluăm, aprecierea formulată la faţa locului: „Jos pălăria!”
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nginerul şi profesorul Nicolae PROFIRI a

cărui activitate remarcabilă şi multilate-

rală în domeniul construcţiilor, în general şi

în cel al drumurilor în special, s-a desfăşu-

rat de-a lungul a peste o jumătate de veac,

rămâne una din cele mai reprezentative per-

sonalităţi ale tehnicii rutiere moderne din ţara

noastră, pionier şi întemeietor de şcoală în in-

gineria modernă a drumurilor. [1,2,9]

Născut la 19 septembrie 1886 în comuna

Murgeni, judeţul Vaslui, urmează cursurile

Liceului Naţional din Iaşi, obţinând diploma

de bacalaureat în anul 1906. În acelaşi an se

înscrie la Şcoala Naţională de Poduri şi Şosele

din Bucureşti pe care, după studii strălucite,

o termină ca şef de promoţie în anul 1911.

Dovedind o puternică înclinaţie spre stu-

diu, cercetare şi cunoaştere, tânărul inginer

Nicolae PROFIRI obţine, prin concurs, bursa

„Adamachi” a Academiei Române, care îi per-

mite să urmeze cursurile de specializare la

Charlottenburg, în Germania şi să facă prac-

tica de inginer timp de un an în birourile

tehnice şi pe şantierele marilor oraşe din Ger-

mania, Franţa şi Belgia. Cu această ocazie,

tânărul inginer acumulează noi şi preţioase

cunoştiinţe teoretice şi practice din domeniul

rezistenţei materialelor şi al lucrărilor rutiere

moderne, domenii cărora de aici încolo, le va

acorda o preocupare şi o amploare cu totul

deosebite. [1,2,9]

O dată cu îmbogăţirea cunoştinţelor pro-

fesionale, Nicolae PROFIRI îşi conturează o

vastă cultură generală nu numai pe tărâmul

ştiinţei, ci şi al literaturii, artelor şi filozofiei.

Datorită acestei vaste culturi, va manifesta în

decursul întregii sale activităţi o atitudine in-

transigentă faţă de ignoranţă, pe care o va

combate prin toate mijloacele.

Inginerul Nicolae PROFIRI, întors în ţară

în anul 1914, îşi începe activitatea profesio-

nală în cadrul Ministerului Lucrărilor Publice,

unde desfăşoară o muncă susţinută în special

în domeniul rutier, urcând treptat în ierarhia

funcţiilor până la acea de Director General

al Drumurilor şi ministru al Comunicaţiilor.

[1,2,9]

Execută prima încercare de modernizare

a drumurilor din România în anul 1915 sub

conducerea inginerului Elie RADU pe Drumul

Naţional Bucureşti – Ploieşti, km 8 ... 10.

Sistemul aplicat consta din folosirea unui

amestec la cald de 20 - 25 kg gudron la

1 m3 de piatră spartă de calcar, uscată în

prealabil într-un malaxor, apoi pusă în operă

ca îmbrăcăminte. Sectorul s-a comportat bi-

ne în exploatare, fiind distrus însă datorită

traficului rutier intens din timpul primului

război mondial.

Ideea de modernizare a drumurilor a fost

reluată în anul 1925 de către ing. D. BĂNES-

CU, folosindu-se diverse tehnologii [1]:

- Macadamul silicatat, aplicat pe doi km

pe drumul Constanţa – Tuzla;

- Macadamul bitumat, aplicat pe şase km

pe drumul Bucureşti – Ploieşti (Băneasa –

Otopeni) şi patru km pe drumul Constanţa –

Tuzla;

Prima soluţie a dat rezultate bune, dar

macadamul bitumat cu emulsie bituminoasă

nu a reuşit întrucât emulsia folosită, fiind

adusă din Franţa, nu a corespuns, rupân-

du-se din cauza transportului pe mare care a

durat trei luni. [1]

De asemenea, se menţionează că, în

cursul anului 1925, s-au făcut primele încer-

cări de realizare a unor îmbrăcăminţi din

beton de ciment pe D.N.1, la curba de pe

dealul Feleacului (1.000 m2) precum şi pe

D.N. 24 la km 100, lângă localitatea Crasna

(150 m2), sistem care nu s-a extins datorită

utilajelor necorespunzătoare pentru execuţie.

În decursul întregii sale activităţi a acor-

dat o atenţie deosebită introducerii tehnicii

noi în elaborarea proiectelor şi a stabilirii

elementelor geometrice ale drumurilor. Încă

din timpul activităţii sale în cadrul Ministeru-

lui Lucrărilor Publice, precizează semnificaţia

sintagmei „Drum Modern”:

1. viteza de proiectare (km/h) funcţie de

care se determină elementele geometrice ale

drumului (raze, lăţimea benzilor de circulaţie,

vizibilitate etc.)

2. o structură rutieră dimensionată pen-

tru un volum de trafic de perspectivă de 10 –

15 ani, la un anumit nivel de serviciu.

Pentru siguranţa şi confortul circulaţiei, la

trecerea de la aliniament la curbele arc de

cerc, el demonstrează necesitatea introdu-

cerii unui arc de tranziţie şi anume arcul de

clotoidă. [3,6]

În catedra de Drumuri din cadrul Facul-

tăţii de Drumuri, sub îndrumarea lui, se ela-

borează în anii ′50 „Tabele de Clotoidă”

(asist. ing. V. GUŢU) iar ceva mai târziu, prof.

I. RĂCĂNEL, din aceeaşi catedră, va elabora

un manual pentru cazuri speciale de racordări

cu clotoide – curbe apropiate de acelaşi sens

sau de sens opus în timp ce, în catedra de la

Facultatea de Construcţii din Iaşi, prof. dr.

ing. Horia ZAROJANU va edita elementele aşa

numitor „hipo şi hiper clotoide”.

Tot în ceea ce priveşte siguranţa şi con-

fortul circulaţiei pe curbele din plan, ing. N.

PROFIRI demonstrează necesitatea ca pentru

combaterea efectului forţei centrifuge, la de-

terminarea razelor, valoarea forţei laterale de

frecare mobilizată să fie cât mai mică în ra-

port cu valoarea pantei de supraînălţare.

[3,6]

Concomitent cu aceste măsuri, el preci-

zează la proiectarea drumurilor aşa-numitul

„confort optic” care permite între altele vi-

zualizarea concomitentă în perspectivă a

elementelor geometrice tridimensionale ale

drumului. [3,4,5,6]

Nicolae PROFIRI (1886 – 1967)
Inginer, Profesor, Academician, întemeietor de şcoală în tehnica modernă a drumurilor, în România
- 45 de ani de la trecerea în nefiinţă -

Prof. dr. ing. Stelian DOROBANŢU,

D.H.C. – U.T.C. Bucureşti

I

Acad. prof. ing. Nicolae PROFIRI
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Toate preocupările menţionate mai sus

ale ing. Nicolae PROFIRI au avut ca scop prin-

cipal stabilirea soluţiilor raţionale de moder-

nizare a reţelei de drumuri din ţara noastră.

Legea drumurilor din 1929 – din comisia

de redactare face parte şi Inspector general

ing. Nicolae PROFIRI – aduce nou între alte-

le „Casa Autonomă a Drumurilor” ataşată

M.L.P.A.T., devenită ulterior, Direcţia Gene-

rală a Drumurilor, care are autonomie admi-

nistrativă, tehnică şi financiară. Prin noua

Lege a drumurilor sunt create noi posibilităţi

de realizare de fonduri pentru drumuri, im-

puse în special de dezvoltarea transporturi-

lor auto (de la un parc auto totalizând 15.800

vehicule în anul 1925, la un parc total auto

de 38.700 în anul 1939) şi de asemenea, de

lipsa totală a drumurilor modernizate.

Din consiliul de administraţie al Casei Au-

tonome a drumurilor face parte şi Inspector

general ing. Nicolae PROFIRI – care va de-

veni ulterior Director General al Direcţiei Ge-

nerale a Drumurilor – şi care va milita activ

pentru modernizarea reţelei de drumuri

naţionale. În acest sens se încheie în anul

1931 „Contractul drumurilor”, mai cunoscut

sub denumirea „Contractul suedez” prin care

se începe în România programul de moder-

nizare a reţelei drumurilor naţionale. [1]

Până în anul 1938, prin intermediul a trei

antreprize străine, se modernizează 1.185 km

de drumuri naţionale, între care D.N 1 inte-

gral, precum şi D.N. 3, D.N. 4 şi D.N. 5 etc.

Primele studii ştiinţifice privind progra-

mele de modernizare a reţelei noastre de

drumuri, sunt legate de D.G.D., care sub con-

ducerea directorului general Nicolae PROFIRI,

elaborează în anul 1937/1938 mai multe pla-

nuri de activitate privind întreţinerea celor

1185 km de drumuri modernizate, un pro-

gram de salvare prin bituminizare a unor dru-

muri pietruite, un program de extindere şi

modernizare a exploatării carierelor din Do-

brogea şi Transilvania şi de dotare a fabricii

de ciment Gura Văii din judeţul Prahova (Co-

marnic), pentru nevoile drumurilor. Tot în

acelaşi an se prevăd 120 mil. lei pentru achi-

ziţionarea de utilaje şi maşini rutiere şi se în-

tocmeşte planul pe 5 – 7 ani pentru moderni-

zarea a 4.700 km drumuri. [1,8]

În anul 1932, împreună cu mai mulţi co-

laboratori apropiaţi între care MIHALACHE,

CAMBUREANU, NICOLAU, HOISESCU, ZAM-

FIRESCU ş.a. elaborează „Norme şi instruc-

ţiuni pentru lucrările de bituminizare la

drumuri“, lucrare ce va constitui un preţios

îndreptar la lucrările de asfaltate pentru mulţi

ani şi a cărei actualitate este valabilă în mare

măsur` şi azi. [1,2,8]

Pune un accent deosebit pe determinarea

calităţii materialelor folosite în alcătuirea şi

execuţia straturilor rutiere şi realizează în

cadrul Ministerului Lucrărilor Publice, primul

laborator specific acestor tipuri de lucrări,

laborator ce va fi ulterior transferat catedrei

de Drumuri din cadrul Facultăţii de Căi Fe-

rate, Drumuri şi Poduri, din Bucureşti. [8]

Este de asemenea preocupat de metodele

de dimensionare a structurilor rutiere. În anii

′30 existau [3]:

- Două metode empirice pentru structuri

suple din care una CBR (California Bearing

Ratio) care a funcţionat şi la noi în anii 1950

– 1958;

- Metoda ştiinţifică Westergaard (SUA,

1927) pentru structuri rigide. Patul drumului

este caracterizat de coeficientul Winckler – k,

dan/cm3.

Ulterior s-au dezvoltat:

- Metoda ştiinţifică Burmister (SUA,

1944) bazată pe teoria determinării analiti-

ce a stării de eforturi şi deformaţii a două

straturi elastice ... suprapuse din care unul

este infinit (E0 - pământ) iar cel de deasupra

(E1) are grosime finită (sistemul bistrat);

- Metoda ştiinţifică N.N. Ivanov (URSS,

1955) care ca şi Mc. Loed (SUA, 1948) ia în

considerare nu module de elasticitate ci, ad-

miţând o anumită deformaţie vâsco-elastică,

module de deformaţie - ED . Metoda numită

„metoda deformaţiilor admisibile” a fost uti-

lizată la noi în perioada 1958 – 1992;

- În anul 1959, Jeuffroy (Franţa), pre-

zenta în cadrul straturilor elastice, un sistem

„tristrat” în care lua în considerare un strat

asfaltic subţire (sub 5 cm) aşezat, fără fre-

care, pe un sistem bistrat Burmister. [3,8]

El constată din cele 16 planşe reprezen-

tând distribuţia stării de eforturi şi deformaţii

ale structurilor elastice alcătuite cu straturi

de diverse grosimi, că cele subţiri sunt cele

mai expuse degradărilor iar cele cu straturi

asfaltice groase de 15 – 20cm, pot fi conside-

rate în calcule ca dale. [8]

Ca şi în cazurile precedente, Birourile de

Investigaţie Experimentale din ţările respec-

tive constatau o bună concordanţă între cal-

culele teoretice şi rezultatele experimentale.

Concluziile sunt confirmate şi de cunos-

cutul experiment de drumuri AASTHO (Ame-

rican Association of State Transportation

Hideway Officials). Acest vast experiment,

asistat şi de Burmister (6 bucle de câte 7 km

lungime fiecare, legate între ele, executate

în localitatea Ottawa - statul Illinois - SUA,

1958 - 1960, pe care s-au executat 234

structuri rutiere suple şi rigide, care au su-

portat 1.100.000 treceri de autovehicule

grele), a demonstrat că diversele metode de

dimensionare au rezultate comparabile dar

foarte importante sunt performanţele di-

verselor structuri rutiere supuse aceluiaşi

trafic greu şi condiţii de climă [8].

Aceasta este şi convingerea inginerului şi

dascălului Nicolae PROFIRI privind necesi-

tatea analizării aspectelor teoretice şi prac-

tice pe sectoare experimentale.

A contribuit în mod hotărâtor la formarea

cadrelor de specialitate din Ministerul Lucră-

rilor Publice şi tot el, pentru prima dată în

ţara noastră, a iniţiat cursuri de perfecţionare

pentru inginerii şi tehnicienii de drumuri.

Se poate afirma cu îndreptăţire că aceas-

tă întreagă activitate, împreună cu experien-

ţa acumulată de specialiştii în execuţie, au

constituit temeiul bunei calităţi a lucrărilor de

drumuri executate sub îndrumarea Inspec-

torului General al M.L.P. ing. Nicolae PROFIRI

în această perioadă, în ţara noastră. [9]

În anul 1933, cu ocazia execuţiei lucră-

rilor de modernizare în cadrul contractului

suedez, a executat o şosea laborator cu 11

tipuri de structuri rutiere – macadam cimen-

tat şi beton de ciment cu şi f`ră rosturi, pre-

cum şi diverse tipuri de macadamuri bitu-

minoase, mortare şi betoane asfaltice – la

ieşirea din comuna Otopeni, km 18-19, în

zona actualului pasaj denivelat de cale ferată

Bucureşti – Urziceni pe D.N.1 Bucureşti-

Ploieşti, tronson din care s-au tras înv`ţă-

minte pentru activitatea de modernizare din

ţara noastră şi care a funcţionat cu caracter

experimental de laborator, pånă în anul

1950.

Datorită calităţilor sale de om de ştiinţă,

tehnician, organizator şi manager, i s-a în-

credinţat, în anul 1946, funcţia de Ministru al

Comunicaţiilor, funcţie îndeplinită pånă în

anul 1951. În această calitate a depus întrea-

ga pricepere şi preocupare pentru organi-

zarea refacerii reţelei de căi de comunicaţii

distrusă în timpul celui de al 2-lea război

mondial.

În anul 1939, inginerul Nicolae PROFIRI a

obţinut, prin concurs, postul de profesor de

Drumuri la Şcoala Politehnică din Bucureşti.

În anul 1948, anul organizării Institutului de

Construcţii Bucureşti, devine titularul catedrei

de drumuri, calitate în care desfăşoară o bo-
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gată activitate didactică. El a introdus pentru

prima dată la noi în cursurile de drumuri, cele

mai moderne principii şi metode pentru ela-

borarea proiectelor şi desfăşurarea execuţiei

lucrărilor de drumuri. Lecţiile sale, de o deo-

sebită claritate şi precizie, erau foarte docu-

mentate, (dispunea de o bogată şi actuală

bibliotecă de cărţi şi reviste de specialita-

te) şi întotdeauna susţinute de datele ştiinţi-

fice necesare justificării fenomenelor fizico-

mecanice analizate. [9]

Pentru meritele sale incontestabile ca

om de ştiinţă şi cultură i s-a conferit titlul de

Membru Titular al Academiei R.P.R., fiind ales

membru al prezidiului şi vicepreşedinte al

Academiei Române în anul 1957. A fost de

asemenea, Preşedinte al Asociaţiei Ştiinţifice

a Inginerilor şi Tehnicienilor din ţara noastră

(A.G.I.R.) şi în mai multe rânduri, delegat al

ţării la congresele Asociaţiei Permanente a

Congreselor Internaţionale de Drumuri.

[1,2,9]

De la începuturile carierei sale, inginerul

Nicolae PROFIRI a desfăşurat o largă activi-

tate publicistică. Astfel, în cursul anilor 1915

– 1930 a publicat în „Buletinul Societăţii Po-

litehnice“ numeroase articole privind subiecte

din domeniile betonului armat, al rezistenţei

materialelor şi al staticii construcţiilor, pre-

cum şi al drumurilor, care au constituit o pre-

ocupare deosebită în activitatea sa multi-

laterală de inginer şi profesor. Dotat cu un

ascuţit spirit analitic, a acordat o atenţie de-

osebită soluţionării problemelor cu caracter

geometric, stabilind proprietăţi caracteristice

interesante, în special în ceea ce priveşte cal-

culul deformaţiilor static determinate, ca şi

studiul momentelor de inerţie ale secţiunilor

plane. [1,2]

În anul 1933, în aceeaşi intenţie de a in-

troduce ceea ce este nou şi în tehnica rutieră,

a elaborat, în colaborare, şi a publicat tratatul

„Sisteme moderne de asfaltaj“, în care a

f`cut o expunere detaliată, cu numeroase

exemple de aplicare, a principiilor, metodelor

şi sistemelor moderne de execuţie a mixtu-

rilor asfaltice, ca mai apoi „Problema dru-

murilor noastre” în anul 1937 şi „Salvarea

drumurilor prin bituminizare” în anul 1938.

[1,2]

De asemenea, a militat cu consecvenţă

pentru introducerea geotehnicii în lucrările de

terasamente, conducând şi colaborând la ela-

borarea, în cadrul Institutului de Mecanică

Aplicată al Academiei, a două lucrări de largă

audienţă şi importanţă: „Cercetări asupra

pământurilor argiloase de pe platoul getic“ şi

„Degradarea construcţiilor fundate pe argile

cu contracţii mari“. A avut o bună colaborare

cu prof. ing. I. STĂNCULESCU, prof. A. CARA-

COSTEA şi prof. dr. ing. Al. STEOPOE. [1,2,9]

În cadrul Institutului de Mecanică Aplicată

a avut în îndrumare şi doi doctoranzi în spe-

cialitatea Drumuri – Eminet Roland şi Suzan-

scki A. – care sunt prezenţi la orele de curs şi

seminarii ale Acad. prof. ing. Nicolae PROFIRI

când acesta prezenta aspecte legate de te-

mele celor doi doctoranzi iar cei doi prezen-

tau stadiul lucrărilor. Primul candidat avea ca

temă „Stabilirea corelării diverşilor coeficienţi

de capacitate portantă (E0, Edef, K, CBR, MR)

şi influenţa lor în analiza structură – perfor-

manţă” iar cel de al doilea candidat avea ca

temă „Abordarea evoluţiei degradărilor per-

manente din oboseală la asfalturi, în evoluţia

legilor Wöhler (Germania 1924), Minner (SUA

1945) şi Paris (SUA 1961)”.

Prin cursurile sale universitare a pus,

pentru prima dată în învăţământul tehnic

superior din ţara noastră, bazele principiilor

şi metodelor pentru elaborarea ştiinţifică a

elementelor geometrice ale drumurilor pen-

tru dimensionarea şi execuţia sistemelor şi

straturilor rutiere moderne, pentru introdu-

cerea noului şi a tehnologiilor avansate în

tehnica rutieră, pentru o nomenclatură uni-

tară, pentru crearea şi dezvoltarea labora-

torului destinat studierii materialelor şi doza-

jelor asfaltice şi betoane pentru drumuri,

manifestånd o înaltă exigenţă în pregătirea

temeinică a studenţilor şi specialiştilor. În

diversele funcţii pe care le-a îndeplinit şi ca

şef de catedră a organizat cu regularitate

interesante şi utile dezbateri şi consultaţii şti-

inţifice urmărind cu deosebită asiduitate per-

manenta perfecţionare şi îndrumare a ca-

drelor tinere şi a colaboratorilor, prezentarea

celor mai noi aspecte ale tehnicii rutiere şi ale

celor mai importante proiecte de construcţii

de drumuri.

Abordează pentru prima dată în România

probleme legate de „Reologia bitumurilor”.

[3,6]

Academician prof. ing. Nicolae PROFIRI a

desfăşurat cu abnegaţie şi competenţă o ac-

tivitate remarcabilă în producţie şi în înv`-

ţământ, aducând una dintre cele mai pre-

ţioase contribuţii la progresul tehnic de dru-

muri din ţara noastră.

După decesul profesorului Nicolae PRO-

FIRI (22 septembrie 1967), Consiliul profe-

soral al Facultăţii a aprobat propunerea de-

canului, Conf. I. CRAUS, ca sala I.4 din cadrul

facultăţii C.F.D.P, în care profesorul Nicolae

PROFIRI, a ţinut timp de peste zece ani toate

prelegerile şi seminariile, să-i poarte numele.

După 44 de ani, 1968 – 2011, printr-o

decizie neglijentă, nedreaptă şi lipsită de

transparenţă, luată de CFDP – UTCB în baza

unui contract de sponsorizare rău voitor şi

dezonorant, s-a impus schimbarea numelui

purtat de sala I.4.

În birourile CFDP – UTCB nu a pătruns

decât parţial cultura dialogului şi al consen-

sului.

Post motto:

„Libertatea este comportamentul pe care

îl conferă faptul de a nu minţi.“

Seneca
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iniechipamentele tehnologice şi uneltele portabile sunt mijloace

tehnice cu care lucrătorii din construcţii intră cel mai frecvent în

contact direct, nemijlocit. Astfel, după modurile de deplasare şi sus-

ţinere în timpul lucrului, la aceste categorii de echipamente, se pot

deosebi următoarele grupe funcţionale şi constructive:

• unelte portabile (susţinute în mână, în timpul lucrului, de către

operatorul uman);

• unelte susţinute de suporţi cu sisteme de acţionare şi ghidare;

• echipamente mobile (deplasabile pe roţi sau alunecătoare) îm-

pinse şi conduse manual de un operator uman nepurtat, pentru su-

prafeţe restrânse;

• echipamente mobile cu operatorul uman purtat, pentru lucru pe

suprafeţe medii şi restrânse dezvoltate pe lungimi mari sau dispuse

la distanţe mari;

• echipamente mobile fără operator, conduse prin telecomană;

• echipamente staţionare pentru lucru la punct fix.

Urmare firească, aceste echipamente pot deveni surse potenţiale

de accidentare sau de afectare a sănătăţii lucrătorilor.

Indiferent de dimensiunile lor, având în vedere că, de regulă, sunt

acţionate cu motoare prin intermediul unor sisteme tehnice în mişcare

şi că dispun de scule cu care acţionează nemijlocit asupra mediului

procesat, miniechipamentele tehnologice şi uneltele portabile pot fi

încadrate în categoria maşinilor.

În consecinţă, sub aspectul siguranţei şi sănătăţii în muncă, aces-

te echipamente tehnologice se supun Directivei 98/37/CEE a Consi-

liului din 22 iunie 1998, pentru armonizarea reglementărilor juridice

şi administrative ale statelor membre cu privire la maşini.

Conform acestei directive, se pot avea în vedere două categorii de

cerinţe în care se pot încadra maşinile, în general:

• cerinţe de bază cu privire la siguranţă şi sănătate avute în

vedere la proiectarea şi construcţia maşinilor;

• cerinţe de bază cu privire la siguranţă şi sănătate în vederea re-

ducerii riscurilor legate de mobilitatea echipamentelor tehnologice de

construcţii.

Cerinţele specifice miniechipamentelor tehnologice şi uneltelor

portabile pentru construcţii se identifică în special în prima categorie.

Folosind prevederile din această directivă, adaptate condiţiilor

tehnice şi tehnologice specifice miniechipamentelor tehnologice şi

uneltelor portabile, se prezintă în cadrul acestui articol aspectele prin-

cipale, utilizând pe cât posibil formulările date de Directivă, comple-

tate cu unele explicaţii şi exemplificări.

Definirea noţiunilor

„Zona de risc” este spaţiul din interiorul şi/sau jurul unei maşini,

în care siguranţa sau sănătatea unei persoane sunt expuse pericolu-

lui datorită prezenţei acesteia în spaţiul respectiv;

„Persoana expusă pericolului” este persoana care se află în

totalitate într-o zonă de risc;

„Personalul de deservire” este (sunt) persoana (persoanele)

în competenţa căreia (cărora) intră instalarea, exploatarea, echipa-

rea, întreţinerea inclusiv curăţarea, înlăturarea defecţiunilor şi trans-

portul unei maşini.

Principii de integrare a siguranţei

Cerinţele de bază cu privire la siguranţă şi sănătate avute în ve-

dere la proiectarea şi construcţia maşinilor sunt asigurate respec-

tându-se următoarele principii de integrare a siguranţei:

• Prin construcţia maşinii trebuie asigurat faptul că, în condiţiile

utilizării acesteia, conform destinaţiei sale, exploatarea, echiparea şi

întreţinerea decurg fără periclitarea persoanelor;

• Măsurile trebuie să vizeze excluderea riscurilor de accident pe

durata de serviciu probabilă a maşinii, inclusiv în timpul montării şi

demontării ei, chiar în cazurile în care riscurile de accident sunt ge-

nerate de situaţii neobişnuite, previzibile (ex. lucrul în medii extreme

n.a.);

• În alegerea soluţiilor celor mai adecvate, producătorul trebuie să

aplice următoarele principii şi anume în succesiunea indicată:

- înlăturarea sau minimalizarea pericolelor (integrarea concep-

tului de siguranţă în proiectarea şi construcţia maşinii);

- luarea măsurilor necesare împotriva pericolelor care nu pot fi

înlăturate (fig. 1, documentare KOMATSU);

- informarea utilizatorilor cu privire la pericolele rămase ca ur-

mare a faptului că eficacitatea măsurilor de protecţie luate es-

te doar parţială; indicarea eventual a unei specializări necesa-

re şi unui echipament de protecţie a personalului.

Figura 1

• La proiectarea şi construcţia maşinii, precum şi la elaborarea

instrucţiunilor de exploatare, producătorul va lua în considerare nu nu-

mai utilizarea normală a maşinii, ci şi modalităţile de utilizare raţional

previzibile. Maşina trebuie concepută în aşa fel încât să fie prevenită

utilizarea sa neregulamentară, în cazul în care aceasta implică un risc;

Cerințe de bază cu privire la siguranță și sănătate pentru
miniechipamentele tehnologice și uneltele portabile

Prof. univ. dr. ing.

Gheorghe Petre ZAFIU

M
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• În cazul utilizării conform destinaţiei, disconfortul, oboseala şi

solicitarea psihică (stresul) personalului de deservire trebuie reduse

la minim, prin luarea în considerare a principiilor ergonomice;

• La proiectarea şi construcţia maşinii, producătorul trebuie să ţină

seama de solicitările la care este supus personalul de deservire prin

utilizarea - necesară sau previzibilă - a echipamentelor individuale de

protecţie (de exemplu: încălţăminte, mănuşi, căşti, antifoane etc.);

• Maşina trebuie să fie livrată cu toate echipamentele sau acce-

soriile speciale importante, necesare pentru a putea fi echipată, \n-

treţinută şi exploatată fără riscuri.

Măsurile generale de protecţie luate constructiv, în scopul asigu-

rării siguranţei şi sănătăţii persoanelor expuse pericolului, în cazul

folosirii miniechipamentelor tehnologice şi uneltelor portabile, pot fi

grupate, conform directivei 98/37/CEE, în două categorii (fig. 2):

- măsuri contra pericolelor mecanice;

- măsuri contra altor pericole.

Figura 2

Măsuri de protecţie contra pericolelor mecanice

a) Pericole datorate pierderii stabilităţii

Maşina, precum şi componentele şi echipamentele sale trebuie

proiectate şi construite în aşa fel încât, în condiţiile de exploatare pre-

văzute (ţinând seama, dacă e cazul, şi de condiţiile extreme de me-

diu) să fie suficient de stabile şi să poată fi utilizate fără să existe

pericolul ca acestea să se răstoarne, să cadă sau să se deplaseze în

mod neintenţionat.

În cazul în care, datorită formei maşinii sau modului de instalare

prevăzut pentru aceasta, nu poate fi asigurată o stabilitate suficientă,

trebuie prevăzute mijloace de fixare adecvate, care trebuie specifi-

cate în instrucţiunile de exploatare (fig. 3, documentare Husqvarna).

b) Pericole datorate componentelor mobile

Componentele mobile ale maşinii trebuie proiectate, construite şi

amplasate în aşa fel încât pericolele să fie evitate sau – în cazul în

care unele pericole persistă în continuare – să fie prevăzute cu ase-

menea dispozitive de protecţie încât să fie exclus orice risc generat

de atingerea poziţiei periculoase şi care ar putea duce la accidente

(fig. 4, documentare STIHL).

Trebuie luate toate măsurile necesare pentru a se evita blocarea

involuntară a elementelor de lucru mobile. Dacă în pofida măsurilor

aplicate, ar putea surveni o blocare, producătorul trebuie să livreze

dispozitive speciale de protecţie, unelte speciale, instrucţiunile de ex-

ploatare şi, dacă este cazul, indicaţii înscrise chiar pe maşină, astfel

încât blocajul să poată fi soluţionat fără pericol.

Dispozitivele de protecţie utilizate contra pericolelor datorate com-

ponentelor mobile trebuie selectate în funcţie de pericolul respectiv.

Figura 3

Figura 4

Măsuri de protecţie contra altor pericole

a) Pericole datorate energiei electrice

O maşină acţionată electric (fig. 5, documentare HILTI) trebuie

proiectată, construită şi echipată în aşa fel încât toate pericolele da-

torate electricităţii să fie sau să poată fi evitate.

După categoria de protecţie contra electrocutării, la maşinile

acţionate electric, se disting trei categorii: categoria I, categoria II şi

respectiv, categoria III.
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Figura 5

În cazul în care maşina intră sub incidenţa prevederilor legale

specifice, referitoare la mijloacele de producţie electrice, destinate

folosirii în anumite limite de tensiune, se vor aplica aceste prevederi.

b) Pericole datorate electricităţii statice

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât încărcările

electrostatice reprezentând un pericol potenţial să fie evitate sau li-

mitate şi/sau să fie prevăzută cu dispozitive de scurgere.

c) Pericole datorate energiei ne-electrice

O maşină acţionată cu energie ne-electrică (de ex. energie hidrauli-

că, pneumatică sau termică etc.) trebuie proiectată, construită şi echi-

pată în aşa fel încât toate pericolele care ar putea fi generate de aceste

tipuri de energie să fie evitate. De exemplu pistoalele de împlântat

bolţuri prevăzute cu sisteme de acţionare pirotehnică funcţionează da-

torită energiei gazelor rezultate prin detonarea unei încărcături ex-

plozive. Măsurile luate pentru protecţia operatorului constau în evitarea

declanşării accidentale a exploziei. În acest scop, a fost adoptat` o serie

de măsuri şi elemente constructive care împiedică declanşarea necon-

trolată în situaţii cu risc crescut de accidentare cum ar fi:

• dacă aparatul nu este poziţionat corect, respectiv perpendicular

şi apăsat pe materialul de bază;

• în cazul căderii sau acţionării accidentale a declanşatorului.

d) Pericole datorate temperaturilor extreme

Trebuie luate măsuri pentru ca orice pericol de vătămare – prin

atingere sau prezenţa în imediata apropiere a unor componente sau

materiale cu temperatură înaltă sau foarte joasă – să fie evitat.

Trebuie determinate pericolele datorate dispozitivelor de stropire

cu materiale fierbinţi sau foarte reci. În cazul în care există aseme-

nea pericole, trebuie luate măsurile necesare pentru evitarea lor, iar

în cazul în care acest lucru nu este tehnic posibil, pericolul trebuie

diminuat.

e) Pericole datorate montajului defectuos

Posibilitatea erorilor la montaj sau la înlocuirea anumitor compo-

nente, care ar putea duce la pericole, trebuie anihilată prin modul de

construcţie a acestor componente sau, în alte cazuri, prin înscrierea

unor instrucţiuni chiar pe componente şi/sau pe carcase. Aceleaşi

instrucţiuni trebuie aplicate pe componentele mobile şi/sau pe car-

casele acestora, în cazul în care, pentru evitarea unui pericol sunt ne-

cesare informaţii asupra direcţiei de deplasare. Eventual, instruc-

ţiunile de exploatoare vor conţine informaţii suplimentare.

Atunci când o conexiune greşită ar putea genera un pericol, în

cazul conductelor pentru fluide (fig. 6, documentare JCB), respectiv

al conductorilor electrici, o asemenea eroare trebuie făcută imposibilă

chiar prin construcţie sau, în alte cazuri, prin referiri speciale la con-

ducte şi/ sau la borne.

Figura 6

f) Pericole de incendiu

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât să fie evi-

tat orice pericol de incendiu sau supraîncălzire, generat de maşina în-

săşi sau de gazele, lichidele, pulberile, vaporii şi alte substanţe dega-

jate sau utilizate de maşină.

g) Pericole de explozie

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât să fie evi-

tat orice pericol de explozie generat de maşina însăşi sau de gazele,

lichidele, pulberile, vaporii şi alte substanţe degajate sau utilizate de

maşină. În acest scop, producătorul trebuie să ia măsuri pentru:

• a se evita concentraţia periculoasă a substanţelor respective;

• a se evita aprinderea unei atmosfere cu compoziţie explozivă;

• iar în cazul în care s-ar produce totuşi o explozie, efectele ei în

zona învecinată să fie limitate la un nivel nepericulos.

Aceleaşi măsuri vor fi luate în cazul în care maşina este destinată

de producător pentru a fi utilizată într-o atmosferă explozivă.

Dispozitivele de lucru electrice aparţinând maşinii trebuie să co-

respundă directivelor în vigoare, referitoare la pericolul de explozie

ale echipamentelor individuale.

h) Pericole datorate zgomotului

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât pericolele

datorate emisiilor fonice (zgomote) să fie diminuate până la nivelul cel

mai redus posibil, în condiţiile în care se ţine seama de progresul teh-

nic şi de mijloacele disponibile de diminuare a zgomotului, în special

la sursă. În cazul cånd nivelul zgomotului poate fi periculos, mai ales

prin utilizarea pe o durată mai mare de timp, se prevăd căşti de pro-

tecţie (fig. 4).

i) Pericole datorate vibraţiilor

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât pericolele da-

torate vibraţiilor maşinii să fie diminuate până la cel mai redus nivel

posibil, în condiţiile în care se ţine seama de progresul tehnic şi de mij-

loacele disponibile de diminuare a vibraţiilor, în special la sursă (fig. 5).

j) Pericole datorate radiaţiei

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât orice emi-

siune datorată unei radiaţii a maşinii să fie limitată la nivelul necesar

funcţionării, iar efectul său asupra persoanelor expuse să fie limitat la

un nivel nepericulos.

k) Pericole datorate radiaţiei din exterior

Maşina trebuie proiectată şi construită în aşa fel încât funcţionarea

sa să nu fie influenţată de o radiaţe din exterior.



SECURITATEA ŞI SĂNĂTATEA MUNCII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 110 (179)

32 AUGUST 2012

l) Pericole datorate emisiilor de noxe (pulberi, gaze etc)

Maşina trebuie proiectată, construită şi/sau echipată în aşa fel

încât să fie evitate pericolele datorate gazelor, lichidelor, pulberilor,

vaporilor şi altor noxe rezultate din maşină.

În cazul în care există un asemenea pericol, maşina trebuie

echipată în aşa fel încât substanţele menţionate să poată fi captate

şi/sau aspirate (fig. 7, documentare BOSCH).

În cazul în care, în regim normal de funcţionare, maşina nu este

închisă, echipamentele de captare şi/sau absorţie menţionate la para-

graful anterior trebuie amplasate cât mai aproape posibil de punctul

de emisie.

Figura 7

m) Pericole datorate echipamentelor cu laser

La utilizarea echipamentelor cu laser vor fi luate în considerare

următoarele:

• echipamentele cu laser din maşini trebuie proiectate şi construi-

te astfel încât radiaţia nedorită să fie împiedicată;

• echipamentele cu laser din maşini trebuie ecranate în aşa fel

încât să nu apară pericole pentru sănătate, nici ca urmare a radiaţiei

utile, nici a radiaţiei reflectate sau dispersate;

• dispozitivele optice pentru supravegherea sau reglarea echipa-

mentelor cu laser din maşini trebuie astfel realizate încât radiaţia laser

să nu comporte vreun pericol pentru sănătate.

Astfel de măsuri sunt luate de majoritatea firmelor producătoare

de miniechipamente tehnologice sau de unelte portabile şi ele sunt

confirmate prin marcajul CE. Prin folosirea maşinilor prevăzute cu

marcajul CE, aceste cerinţe sunt garantate de către producător. Acest

lucru nu este suficient pentru eliminarea în totalitate a pericolelor

referitoare la siguranţa şi sănătatea în muncă generate de utilizarea

miniechipamentelor tehnologice sau uneltelor portabile.

De regulă, îndeplinirea acestor cerinţe, asigurată prin construcţie,

trebuie completată cu prevederi referitoare la condiţiile de utilizare

stipulate în cartea maşinii.

În articole distincte, viitoare, vor fi tratate astfel de aspecte pe

categorii de maşini, specifice lucrărilor de drumuri şi poduri, în funcţie

de destinaţiile lor tehnologice.
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El priveşte lumea de… sus!

Drumul în viaţă i se arăta norocos. S-a

născut la 12 ianuarie 1956. Şcoala primară

în satul natal, Mălureni – Argeş, apoi liceul şi,

mai departe studenţia la drept. În anul 1978,

s-a lăsat antrenat într-o încăierare, iar, în

consecinţă, a fost exclus din facultate. S-a

angajat ca electrician la Combinatul Petro-

chimic din Piteşti. Terminându-şi stagiul mi-

litar, a urmat o şcoală ISCIR, de două luni,

şi a devenit macaragiu. În august 1978 a

obţinut atestatul de macaragiu, cu media

9,50. A lucrat la Trustul de Construcţii Argeş,

pe şantiere, pentru construirea de locuinţe,

apoi, din 1980, la Hidroconstrucţia, la Hidro-

centrala de pe râul Doamnei, la Barajul de la

Peceneagu, la Barajul de pe Dunăre, la Por-

ţile de Fier II. Reîntors la Piteşti, la între-

prinderea de poduri metalice, a lucrat pe un

portal şi pe un pod rulant, la turnătoria de

oţel. Zece ani a manevrat oalele cu oţelul

topit, îndurând temperaturi de… iad. A fost

încadrat şi la o firmă de construcţii din Bucu-

reşti. Între anii 2006 şi 2010, a făcut serviciul

la… înălţime, la 70 – 80 metri, în cadrul unei

firme constructoare de locuinţe.

Din iunie 2012, lucrează câte 12 ore pe

zi pe una dintre macaralele turn aflate „în

serviciu” la Viaductul din vecinătatea vestitei

localităţi din Mărginimea Sibiului – Sălişte.

Lucrare de artă impresionantă prin dimen-

siunile ei: aproape un kilometru lungime,

peste 60 m înălţime. Macaraua în a cărei

cabină operează eroul nostru, Gheorghe

BĂNICEANU, lucrează pentru construirea

pilei nr. 4. Cota finală a acestei construcţii

se opreşte la 60 de metri. Înălţimea maca-

ralei atinge 68-70 metri. La ora 7,00, în

fiecare zi, el, Gheorghe BĂNICEANU, urcă,

dimineaţa, 200 de trepte, adică 80 m, pen-

tru a se instala în cabina de unde manevrea-

ză uriaşa şi perfecţionata maşină de ridicat.

Cu o pungă în care îşi pune hrana şi apa ne-

cesare pentru 12 ore, ia loc la pupitrul cabi-

nei, de unde pune în acţiune complexul me-

canism care îi permite macaralei să efec-

tueze manevrele pentru transportul mate-

rialelor, al pieselor necesare edificării pilo-

nului pe care va fi aşezată o uriaşă grindă

lungă de 11,5 m, până la 13 m, cu o înăl-

ţime de 3,15 m şi care cântăreşte 50 până la

80 de tone. Sunt 88 de astfel de grinzi pe

un singur sens al Viaductului adică 176 de

bucăţi, care vor susţine carosabilul Auto-

străzii Sibiu – Nădlac. Specialiştii au calculat

greutatea totală a grinzilor aşezate la baza

suprafeţei de rulare – 7.800 de tone. La ore-

le 19,00, adică la încheierea zilei de muncă,

macaragiul coboară cele 200 de trepte

ale scării, de la accesul în cabină şi până la

sol. Are asigurate condiţii excelente pentru

odihnă, la o cochetă şi foarte ospitalieră

pensiune – „NICOLETA”, după numele dră-

gălaşei nepoţele a proprietarului.

Ion {INCA

Foto: Emil JIPA



SOLUȚII TEHNICE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 110 (179)

33AUGUST 2012

Rezumat

iguranţa căilor ferate este un aspect esenţial al operatorilor fe-

roviari din întreaga lume. Trecerile la nivel cu calea ferată sunt

puncte sensibile, potenţial periculoase însă inevitabile. În acest

punct se întâlnesc două segmente cu responsabilităţi, domenii şi per-

formanţe deosebite unul faţă de celălalt, încercând să atingă un punct

comun: siguranţa utilizatorului reţelei de comunicaţie.

Cuvinte cheie: siguranţa trecerilor la nivel, sisteme GPS.

Reţeaua feroviară din România

Cele nouă magistrale aflate în administrarea operatorului naţio-

nal Căile Ferate Române (CFR) reprezintă principalele artere de circu-

laţie feroviară din România. Întreaga infrastructură a CFR însumează

13.807 km şi împreună cu cei 6.923 km de linii existente în staţii

formează reţeaua feroviară a României. Din cei 20.730 km aflaţi în ex-

ploatarea CFR, 17.535 km de infrastructură este publică, iar 3.197 km

privată. Infrastructura feroviară publică aparţine statului şi este atri-

buită în concesiune Companiei Naţionale de Căi Ferate „CFR” -SA.

În România, pe întreaga reţea feroviară există 5.181 de treceri la

nivel semnalizate. Din punct de vedere al semnalizării, trecerile la

nivel cu cale ferată se împart în două categorii:

a. treceri la nivel păzite (dotate cu barieră mecanică) 543 pe în-

treaga reţea feroviară;

b. treceri la nivel nepăzite, dotate cu indicator rutier (Crucea Sfân-

tului Andrei), cu instalaţie de semnalizare luminoasă şi acustică sau

cu instalaţie de semnalizare cu semibariere, avertizare luminoasă şi

acustică: 4.638 pe întreaga reţea feroviară.

Figura 1. Semnalizare trecere la nivel nepăzită

Potenţialul unui accident survenit la o trecere la nivel este sporit da-

torită faptului că doar jumătate din risc este preluat de calea ferată. A

doua jumătate este direcţionată către participanţii la traficul rutier,

aceasta neputând fi strict controlată datorită mişcărilor care nu sunt

organizate şi monitorizate de un sistem precis aşa cum se întâmplă în

cazul traficului feroviar, cu toate că semnalizarea rutieră corespunză-

toare şi elementele necesare unei vizibilităţi optime sunt prezente.

Anual, sutele de accidente care au loc la trecerile la nivel cu calea

ferată cauzează atât pierderi umane cât şi costuri ridicate datorită în-

treruperii circulaţiei, deteriorării vehiculelor, a căii de rulare sau a pro-

prietăţilor din zonă.

Necesitatea implementării unui sistem

de monitorizare a traficului la trecerile la nivel

Accidentele petrecute în zonele trecerilor la nivel au un procent

mult mai mic faţă de cele survenite pe [osele, însă în urma unei coli-

ziuni între un vehicul rutier şi un tren, pagubele sunt infinit mai mari,

putând avea ca rezultat deraieri de trenuri sau mai grav, răsturnări de

vagoane.

Factorii care influenţează probabilitatea unui accident la o trecere

la nivel includ:

- densitatea traficului feroviar (luarea în considerare a numărului

maxim de garnituri în 24 ore pentru o anumită trecere);

- densitatea traficului rutier (luarea în considerare a numărului

maxim de vehicule de toate tipurile în 24 ore pentru o anumită

trecere);

- prezenţa obstacolelor psihice care restrâng vizibilitatea asupra

căii ferate, semnalizării şi semnalelor;

- absenţa barierelor;

- absenţa semnalelor luminoase şi auditive;

- starea racordării între sistemul rutier şi cel al căii ferate;

- trecerea la nivel nu se află în aliniament, ceea ce duce la re-

ducerea vizibilităţii;

- condiţiile meteorologice;

- erorile umane.

Figura 2. Stare deteriorată a unei treceri la nivel cu calea

ferată, Cluj-Napoca

Siguranța trecerilor la nivel cu calea ferată
Asist. ing. Mădălina CIOTLĂU,

U.T.C. - Cluj-Napoca

S
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Figura 3. Trecere la nivel reabilitată, Cluj-Napoca

În completarea accidentelor în care sunt implicate vehicule, tre-

buie avute în vedere şi probabilitatea accidentelor rezultate în urma

trecerilor individuale. Probabilitatea acestora este influenţată de

aceiaşi factori de mai sus dar şi de gradul de utilizare a trecerii, de

aglomerarea traficului rutier şi de pasageri din zonă.

Un exemplu: dacă se cunoaşte numărul zilnic de trenuri şi al ve-

hiculelor rutiere care intră în zona unei treceri la nivel, se poate de-

termina frecvenţa probabilă a intrării acestora în conflict. Pentru cazul

în care 50 de trenuri trec în 24 ore şi 2000 vehicule rutiere, probabi-

litatea frecvenţei intrării acestora în conflict la trecerea la nivel con-

siderată

este:
2000

adică 2 din 100 – o frecvenţă foarte ridicată.
50 x 2000

Prezenţa barierelor de protecţie şi a semnalelor corespunzătoare,

considerând restul factorilor egali, vor reduce frecvenţa, teoretic, la

zero. În cazurile reale, factorii descrişi mai sus vor fi foarte rar egali ca

pondere. Problemele legate de mecanica vehiculelor şi erorile umane

vor creşte frecvenţa unui accident cu o valoare între zero şi 2 din 100.

Sisteme avansate pentru controlul trenurilor

Asociaţia căilor ferate din Statele Unite ale Americii şi din Canada

au început studiul asupra unui sistem eficient folosind undele radio

pentru monitorizarea traficului feroviar începând cu anul 1984. Siste-

mul implica, la vremea respectivă, comunicarea prin unde radio, sa-

teliţi şi radar. Primul astfel de sistem a fost implementat în San

Francisco în 2001. Facilităţile sale sunt multiple: monitorizarea gar-

niturii de vagoane printr-un radio transmiţător poziţionat în locomo-

tivă, transmite datele către centrul de comandă care comunică viteza

maximă permisă pe sectorul respectiv şi acţionează frânele sau ac-

celeraţia după caz, calculând timpul până la următoarea trecere la

nivel. În acest mod, semnalele luminoase se aprind la timp cu ajutorul

aceluiaşi sistem. În cazul în care apar erori, controlul este preluat de

conductor.

În prezent, noile sisteme presupun utilizarea tehnologiilor de lo-

calizare prin GPS (satelit poziţionat global) pentru toate tipurile de

transport: aerian, naval, rutier sau feroviar, beneficiarii acestui sistem

sunt atât cei care monitorizează traficul cât şi călătorii.

Figura 4. Urmărirea şi monitorizarea trecerilor la nivel prin GPS

Figura 5. Schematizarea controlului sistemului

de semnalizare a trecerii la nivel

Statele Unite doresc implementarea până în anul 2015 a siste-

melor PTC (Positive Train Control) pentru a preveni coliziunile, dera-

ierile, pătrunderea în zone în care se desfăşoară lucrări şi treceri

greşite peste schimbătoare. PTC este o combinaţie între localizarea

precisă în spaţiu şi timp şi comenzile şi controlul sistemului de moni-

torizare şi control al mişcării trenului. Acest system poate să varieze

viteza în mod automat să refacă ruta aleasă iniţial şi să semnaleze de-

fectele apărute în cale. PTC creşte capacitatea de utilizare a unei linii

prin optimizarea utilizării şinei şi a fluxului de vehicule. Prin micşo-

rarea distanţei dintre garnituri, se scurtează timpul destinat unei călă-

torii însă în acelaşi timp sunt monitorizate foarte strict zonele de

intersecţie a garniturilor şi timpii acestora.

Concluzii

Densitatea reţelei de cale ferată poate cauza congestii şi întârzieri

în reţea, utilizarea sistemelor GPS având ca rezultat mărirea capaci-

tăţii de utilizare fără a compromite securitatea reţelei feroviare pre-

cum şi mărirea siguranţei în cazul trecerilor la nivel cu calea ferată.

Noile tehnologii de monitorizare a traficului prin sistemele GPS sunt

aplicate în cazul transportului feroviar având ca rezultat optimizarea

traficului, scurtarea timpilor de parcurs, sporirea siguranţei circulaţiei

la trecerile de nivel cu calea ferată, scurtarea distanţelor între garni-

turile de trenuri care operează pe o anumită linie, sporirea vizibilităţii

prin monitorizarea fiecărei garnituri de pe traseu etc.

Bibliografie

1. http://www.cfr.ro; 2. Konkan Railway Corporation Ltd. Cost ef-

fective system for railway level crossing protection; 3.

http://www.railway-technology.com
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Salvați podurile României!

Imagine de ansamblu
(fotografie din anul 2000)

Imagine de detaliu din anul 2000.
Rezemarea tablierului independent
din deschiderea centrală pe ciocul
grinzii cu console din deschiderea
Braşov – o denumim reazem 2

1. Aceeaşi imagine din anul 2000, cu
reazem 2 în detaliu;
2 [i 3. Aceeaşi imagine din anul 2007,
cu reazem 2 în detaliu - degradările au
evoluat;

1

2 3

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 11 Braşov-Bacău, km 108+400, pod peste râul Oituz, la Ferăstrău 2

Cu cât intervenţia pentru consolidare se va face la un moment care depăşeşte momentul optim, costul operaţiilor de consoli-

dare cre[te în progresie geometric`, adăugându-se şi riscul prăbuşirii cu pierderi de vieţi omeneşti. Cine pl`te[te?
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Compactare omogenă cu HCQ Premium Navigator de la

Hamm

|n toamna anului 2011 a fost reconstruit un sector de 3 km din

Autostrada A61. În acest scop, suprafaţa existentă de beton a trebuit

excavat` şi reconstruită de la zero, utilizând o metodă de construcţie

cu asfalt. Înainte de a putea turna stratul de suprafaţă din asfalt tur-

nat, o flotă de compactoare Hamm au compactat stratul de legătură.

Fiecare compactor a fost echipat cu HCQ Premium Navigator. Acest

sistem a asigurat o compactare omogenă, de o calitate extrem de ri-

dicată pe întreaga suprafaţă.

În jur de 54.000 de autovehicule utilizează zilnic autostrada A61

la nodul Nahetal, dintre care aproape 20% sunt vehicule grele pen-

tru transport de marfă. De la sfârşitul lunii august şi până la începutul

lunii noiembrie 2011, sectorul de 3 km de drum deteriorat dintre

nodul Bad Kreuznach şi nodul Nahetal a fost complet reconstruit.

Cele mai înalte standarde de calitate pentru pavarea cu asfalt

Antreprenorul proiectului în valoare de 2,8 milioane € a fost compa-

nia de construcţii Faber din Alzey, Germania. După decopertarea su-

prafeţei de beton a drumului cu freza WIRTGEN W250, cu adåncimea de

frezare de 350 mm şi contruirea stratului pietros anti-îngheţ, Faber a re-

alizat suprastructura din asfalt pe aprox. 35.000 m², inclusiv lucrările de

scurgere, pavare, terasare şi lucrările secundare aferente.

Pentru noul sector de drum s-a solicitat o calitate înaltă, pentru a

asigura o circulaţie fără probleme în joncţiunea de autostradă de-a lun-

gul mai multor ani. În acest scop, Faber a turnat un strat de baz` con-

tinuu AC 32 TS cu o grosime de 18 cm. Acesta a fost realizat cu ajutorul

finisorului Super 2100-3i Vögele cu o lăţime de lucru de 12 m. Stratul

de binder cu o grosime de 8,5 cm a fost realizat din beton asfaltic AC

16 BS, tip SMA. Pentru acest amestec foarte compact, autorităţile ru-

tiere din Montabaur au tolerat un procent de goluri cu un volum de

numai 2-4%. Peste acesta urma covorul de uzur` din asfalt turnat.

Cinci compactoare Hamm în acţiune

Faber a realizat această lucrare printr-o flot` de cinci com-

pactoare. Acest lucru a impus ca laboratorul de testare de pe şantier

să conceapă o schemă de compactare adecvată: mai întâi, două

treceri dinamice, cu un cilindru compactor tandem HD+ 140 VO de

14 tone, cu oscilaţie, apoi două treceri statice, cu un cilindru com-

pactor tandem DV 90 de 9 tone. Apoi au fost utilizaţi un cilindru com-

pactor tandem HD+ 90, un cilindru compactor tandem HD+ 120 şi

un cilindru compactor cu pneuri GRW 280 în diverse combinaţii pen-

tru nivelarea finală.

Compactare perfectă cu HCQ Premium Navigator

De precizia şi omogenitatea compactării s-a ocupat HCQ Premium

Navigator, sistemul de măsurare şi documentare de la Hamm. Con-

ceptul: în timpul compactării, sistemul înregistrează diverse date cu

privire la material şi la utilaj. În acelaşi timp, un receptor DGPS (Sis-

tem de Pozi]ionare Global` Diferen]ial` prin Satelit) stabileşte poziţia

compactorului \n teren. HCQ Navigator combină informaţiile cu privire

la proces şi poziţie, pe care le afişează apoi sub formă de grafic pe un

PC tip panou din cabina operatorului, permiţând fiecărui operator de

compactor să vadă dintr-o privire care zone nu au fost încă suficient

compactate. Operatorul se poate ocupa imediat de zonele respective

şi poate evita zonele cu compactare suficientă, după caz. Acest lucru

ajută la evitarea compactării excesive sau insuficiente şi reduce nu-

mărul de treceri inutile ale cilindrului compactor.

Un sistem pentru toate aplicaţiile:

static/dinamic, asfalt/terasament

Sistemul oferit de Hamm funcţionează independent pe fiecare

cilindru compactor, dar poate fi şi legat în reţea, ca în cazul Autostrăzii

A61, unde toţi cilindrii compactori au fost conectaţi prin WLAN (wire-

less local area network). Avantaj clar: sistemul HCQ Navigator insta-

lat pe fiecare cilindru compactor determină în timp real situaţia ac-

tuală a compactării pentru întreaga reţea de compactoare. Fiecare

operator din reţea poate vedea numărul de treceri realizat de toţi

cilindrii compactori sau temperatura asfaltului la momentul respectiv

în orice punct din cadrul proiectului.

Acest sistem poate fi aplicat tuturor cilindrilor compactori Hamm

moderni – rulouri compactoare pentru terasamente, cilindri com-

pactori tandem şi cilindri compactori cu pneuri. Odată preechipat, este

suficientă conectarea PC-ului tip panou la platforma de operare de pe

şantier şi montarea antenei DGPS pe plafon. Apoi sistemul este gata

de operare, fără a fi nevoie de introducerea manuală a datelor, care

nu numai că ocupă timp, dar este şi predispusă la erori. Sistemul

preia datele utilajului din sistemul de control al utilajului sub forma

unei „plăcuţe de identificare” electronice. Datele de şantier sau infor-

maţii suplimentare cum ar fi planurile şantierului sau coordonatele

geografice pot fi introduse în avans de conducerea şantierului.

Precizie cu staţia de urmărire RTK/GPS

Pentru a menţine cel mai înalt grad de precizie, cilindrii compactori

Hamm au lucrat la Autostrada A61 utilizând semnalul RTK (Pozi]ionare

Kinematic` \n Timp Real) de la o staţie de urmărire de lângă şantier.

Staţia de urmărire este amplasată într-un punct cu poziţie cunoscută

şi transmite date de corecţie extrem de precise printr-un modem RTK

separat. Prin utilizarea acestor date, poziţia cilindrilor compactori poa-

te fi calculată cu o precizie de 2,5 cm, deoarece datele compensează

eficient „inexactităţile naturale” ale semnalului transmis de satelit.

Acest tip de erori au loc de exemplu în cazul transmiterii semnalului în

atmosferă, sau dacă pot fi detectaţi numai câţiva sateli]i.

HCQ Navigator ajută operatorul

Acest sistem constituie un ajutor valoros pentru operatorul utila-

jului. Nico Sander, operatorul HD+ 140, a mers exact în spatele fini-

sorului. Pentru el, era important să vadă pe ecran dacă asfaltul avea

temperatura potrivită. În spatele lui, Steffen KLEIN a controlat DV

90: „Sistemul îmi arată unde am compactat deja şi pot fi sigur că

niciun centimetru pătrat nu rămâne netratat.” Aceste informaţii con-

Utilaje WIRTGEN GROUP
pe Autostrada A61 - Germania

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România
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tribuie la obţinerea unei suprafeţe compactate extrem de uniforme, şi

prin urmare la o creştere semnificativă a calităţii.

Rezultate excelente ale măsurătorilor

Măsurătorile cu monitorizare automată şi rezultatele măsurătorilor

realizate de Institutul Federal de Cercetare în domeniul Autostrăzilor

(BASt), care au urmărit lucrările de construcţii în cadrul unui proiect

de monitorizare a stării drumurilor, arată că sistemul a obţinut o com-

pactare uniformă demonstrabilă şi o suprafaţă extrem de netedă.

Gradul de compactare (>98%) şi procentul scăzut de goluri

(2-4% din volum) ale stratului de legătură de sub asfaltul turnat sunt

ambele foarte importante pentru longevitatea structurii carosabilului.

Nu în ultimul rând, graţie sprijinului sistemului HCQ Premium Navi-

gator, măsurătorile diferă faţă de cerinţe cu doar câteva zecimi – spre

încântarea constructorului autostrăzii Montabaur şi managerului de

construcţii al Faber, Bernd Rodens.

Foto 1

Pe plafonul ambilor cilindri compactori Hamm este montată o an-

tenă DGPS. Antenele sunt fixate imediat pe sistemul HCQ Navigator

de la Hamm cu ajutorul magneţilor. La sfârşitul turei, operatorul le de-

montează şi le depozitează în siguranţă într-o carcasă rezistentă până

în ziua următoare.

Foto2

Operatorul cilindrului compactor Nico Sander utilizează siste-

mul HCQ Premium Navigator pe HD+ 140. Cu ajutorul acestuia,

el este sigur că a realizat cele două treceri necesare în orice punct:

„O privire rapidă este de ajuns, deoarece ecranul este mare şi foar-

te clar.”

Foto 3

Sistemul HCQ Premium Navigator oferit de Hamm este singurul

sistem de pe piaţă care integrează toate tipurile de cilindri compactori

pentru înregistrarea şi evaluarea datelor. Aceasta înseamnă că se

poate verifica cu precizie numărul exact de treceri, chiar şi în cazul ci-

lindrilor compactori pe pneuri.

Foto4

Compactare excelentă: rezultatele măsurătorilor dovedesc că re-

ţeaua de cilindri compactori Hamm cu HCQ Premium Navigator a

compactat asfaltul în mod egal şi uniform pe întreaga suprafaţă, baza

ideală pentru o durată îndelungată de viaţă a carosabilului.
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entru exactitate, Domnul Inginer Georgel CHIPĂILĂ este, la ora

actuală, bucureştean! În urmă cu 53 de ani s-a născut la Focşani.

Acolo a urmat şcoala primară şi liceul. În Bucureşti, în iunie 1983, a

absolvit Facultatea de Căi Ferate, Drumuri, Poduri şi Geodezie a In-

stitutului de Construcţii, Secţia Drumuri şi Poduri. Stagiatura de in-

giner constructor şi-a început-o la Centrala de Construcţii Căi Ferate

Bucureşti, la Grupul de Şantiere Poduri Dunărene Feteşti. Până în

iunie 1990, adică timp de şapte ani, a parcurs etapele de inginer sta-

giar până la postul de Şef al punctului de Lucru, la Şantierul 43 Cer-

navodă. I s-a încredinţat conducerea execuţiei procesului tehnologic

de montaj al grinzilor metalice la Viaductul de pe malul drept de la

Cernavodă, a unei părţi din lucrările de terasamente, a zidurilor de

sprijin şi a scurgerii apelor pluviale din infrastructura sistemului rutier

pentru sectorul 6 al Autostrăzii, a Racordului rutier, precum şi lucrările

de infrastructură şi suprastructură ale liniilor de cale ferată din Staţia

Cernavodă.

În iunie 1990 – aprilie 1991, a fost Şef de lot la Brigada 20 Cer-

navodă a C.C.C.F. Bucureşti – Antrepriza Poduri Dunărene Feteşti.

Activitatea dânsului a fost concretizată în coordonarea organizării de

şantier, în controlul execuţiei lucrărilor la punctele de lucru, în în-

tocmirea tehnologiilor de execuţie, în participarea la recepţia lu-

crărilor, pe etape şi faze de lucru.

Specificul muncii pe şantier este dat de mutarea angajatului acolo

unde are punctul de lucru. Şi în cazul Domnului Inginer Georgel

CHIPĂILĂ a fost înregistrat acest specific. O perioadă mai lungă de

stabilitate a fost înscrisă între aprilie 1991 şi octombrie 2009, adi-

că timp de 18 ani şi şase luni, când a îndeplinit funcţiile de Şef

de Şantier, Director de Producţie, Director Tehnic la Şantierul 10

Brăneşti, Şantierul 44 Fundulea, Şantierul 40 Otopeni, unităţi ale

Companiei de Construcţii Căi Ferate Bucureşti. Aceasta este perioada

în care a avut de coordonat procesele de producţie pentru realizarea

unor obiective cu rol major în viaţa economică şi socială a ţării. I-am

propus interlocutorului nostru o enumerare a acelor lucrări pe care le

socoteşte reprezentative pentru o activitate de 222 de luni de zile.

A început cu Pasajul Superior de pe D.N. 3 (Bucureşti - Lehliu-Gară -

Călăraşi - Ostrov - Băneasa - Cobadin - Constanţa), în localitatea Bră-

neşti; a continuat cu cele două poduri aflate în exploatare pe D.N. 1,

peste râul Ialomiţa, la Ţigăneşti şi peste râul Prahova, la Pucheni. La

sus-enumeratele lucrări de artă a coordonat organizarea de şantier,

activitatea de aprovizionare, a executat controlul lucrărilor de infra-

structură şi suprastructură, construirea rampelor şi a bretelelor late-

rale, întocmirea devizelor şi a necesarelor situaţii de lucrări.

Într-o altă ordine, după importanţa lor, a făcut referire la fun-

daţiile pentru silozurile din Portul Agigea, la fundaţiile alcătuite pe pi-

loţi foraţi, cu diametrul de 1080 mm şi radiere la Nodul rutier de la

Vrânceanul care
construieşte pasaje în Bucureşti

Ion {INCA

Foto: Emil JIPA

P

Domnul inginer Georgel CHIPĂILĂ

Viaductele podurilor peste Dun`re, la Fete[ti [i Cernavod`

Pasaj subteran la B`neasa - Intrarea pe D.N. 1, din Bucure[ti
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Fundulea, pe Autostrada 2, compus din două pasaje superioare, enu-

merând apoi şi patru bretele la calea de rulare la pista nr 2 a Aero-

portului Internaţional Bucureşti-Otopeni. O adăugire absolut

necesară: la lucrările înşiruite mai sus au fost executate şi activităţile

specifice pentru respectarea Normelor Internaţionale FIDIC.

Timp de patru ani, din luna februarie a anului 2006 şi până în

februarie 2010, a fost încadrat al companiei S.C. LENA Engenharia

e Construcoes România S.A. în calitate de Responsabil Tehnic cu Ex-

ecuţia. I-au revenit, la sus-numita firmă, atribuţiile de coordonare şi

control al execuţiei lucrărilor de infrastructură şi suprastructură al

unor obiective care au fost puse în exploatare cu rolul de fluidizare

a circulaţiei auto pe D.N.1 în zona Aeroportului Băneasa. Aceste lu-

crări conferă un caracter de modernitate foarte importantei şi solici-

tatei artere rutiere care este Şoseaua Naţională Bucureşti – Ploieşti.

Concret este vorba despre Pasajul inferior de la poz. km 9+900 -

km 9+850. Mult supărătoarea „sugrumare” a traficului în punctele

„Carrefour” şi „Jandarmerie” a fost înlăturată, spre bucuria conducă-

torilor auto.

Din luna februarie a anului 2010 şi până în prezent s-a mutat cu

locul de muncă mai … la centru, adică pe şantierul de pe Centura de

Nord a Municipiului Bucureşti, cu poziţia în organigrama Companiei

F.C.C. Construcccion S.A. Barcelona, Sucursala Bucureşti, ca Director

Tehnic şi Responsabil Tehnic cu Execuţia.

S-a oprit asupra lucrării care reprezintă ocazia demonstrării ex-

perienţei şi a cunoştinţelor acumulate până în prezent. Pe Centura

Nord a Municipiului Bucureşti, la poz. km 12+704, peste calea ferată,

va fi dat în exploatare Pasajul Superior. Activitatea Domnului Inginer

Georgel CHIPĂILĂ a constat în coordonarea şi controlul execuţiei el-

evaţiei pilonului central şi montajul suprastructurii metalice (primii

215 m).

În actuala perioadă dânsul îndeplineşte funcţia de Şef de Şantier

la Pasajul Rutier Suprateran Splaiul Unirii – Intersecţia cu Şoseaua

Mihai Bravu. Lucrarea, care a suscitat multe discuţii în legătură cu

necesitatea ei, va rezolva descongestionarea traficului în zonă. În

plus, adaugă patrimoniului infrastructurii căilor de comunicaţie din

Capitală o lucrare de artă, cu reuşite şi frumoase soluţii constructive,

cu aspecte de modernitate, cu atribute estetice.

În timpul convorbirii noastre, purtată la jumătatea lunii august

2012, i-am propus să se oprească asupra unor momente care l-au

solicitat, i-au pus la încercare capacitatea inginerească. După câte-

va momente de gândire, a amintit, într-o ordine determinată de

gradul de dificultate a ansamblului organizatoric şi tehnologic,

Pasajul inferior de pe D.N. 1, la km 7+667 şi pasajele superioare de

la poz. km 9+850 şi km 8+900. De ce? Pentru că s-a lucrat sub

trafic: 90 la sută dintre lucrările cele mai dificile şi de mare com-

plexitate au fost executate noaptea. Ziua au fost făcute lucrările

pregătitoare, iar noaptea forajul, introducerea carcaselor pentru pi-

loţi. A încercat o totalizare a nopţilor lucrate: 260 lucrate efectiv,

pentru ca traficul rutier să nu fie întrerupt, restricţionat. Aceasta

numai în anii 2007 – 2008. Noaptea a fost executat montajul grinzilor

prefabricate posttensionate. În acelaşi timp păstrează amintiri de-

osebite despre colaborarea, consultarea şi respectul reciproc prezent

în relaţiile de muncă pe care le-a avut cu un specialist unanim re-

cunoscut , numindu-l pe Dl. Ing. Nicolae LIŢĂ, cu Dl. Dr. Inginer

Victor POPA, despre competenţa căruia are numai aprecieri la su-

perlativ.

Ne-am despărţit de Domnul Inginer Georgel CHIPĂILĂ, dânsul

grăbindu-se să ajungă la un punct unde era nevoie de competenţa şi

prezenţa dânsului!

Pasaj peste CF la Otopeni, pe Centura Bucure[ti

Grinzi pretensionate pozate la pasajele rutiere B`neasa,

pe D.N. 1

Pozarea grinzilor la Pasajele supraterane B`neasa, pe D.N. 1
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În data de 29 iunie 2012 a avut loc,

la Mamaia, şedinţa Consiliului Naţional

A.P.D.P., cu următoarea ordine de zi:

1. Aprobarea modificărilor la Statu-

tul A.P.D.P.;

2. Probleme privind organizarea

Congresului Naţional de Drumuri şi

Poduri, Cluj-Napoca, septembrie 2014;

3. Diverse.

1. Statutul A.P.D.P.

S-au aprobat propunerile de modificare

a Statutului şi Codului deontologic.

Prevederile statutului vor fi puse în apli-

care după rămânerea definitivă şi irevoca-

bilă a Hotărârii Judecătoreşti emise de Ju-

decătoria sectorului 1 Bucureşti.

2. Congresul Naţional de
Drumuri şi Poduri, Cluj-Napoca,
septembrie 2014

Dl. prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, preşe-

dinte al Filialei A.P.D.P. „Transilvania“ a pre-

zentat propuneri pentru Comitetul Ştiinţific

şi Comitetul de Organizare al Congresului.

Congresul se va desfăşura în perioada

10-13 septembrie 2014, la Cluj-Napoca. Fi-

nalizarea temelor strategice, propuneri pen-

tru programul persoanelor însoţitoare şi

locaţia precisă vor fi discutate la următoa-

rea şedinţă de Consiliu Naţional, care va

avea loc la începutul lunii octombrie 2012,

la Timişoara, cu ocazia Conferinţei Naţiona-

le „Strategie şi realizări pentru crearea re-

ţelei de autostrăzi din România”.

Termenul limită pentru finalizarea Cir-

cularei I a Congresului este luna ianuarie

2013.

3. Diverse
La capitolul „Diverse“, s-au discutat,

printre altele, urm`toarele probleme:

- Solicitarea domnului ing. Sabin

FLOREA pentru asigurarea sursei fi-

nanciare \n vederea tipăririi cărţii

„Podul: minte şi inimă în aceeaşi ecu-

aţie (Podurile din spaţiul geografic al

României)”.

Se aprobă finanţarea editării lucrării,

dar cu recuperarea banilor prin vânzarea

acesteia. Se va efectua, prin A.P.D.P., o an-

chetă de tiraj în vederea stabilirii tirajului.

Ancheta de tiraj va fi făcută, într-un termen

cât mai scurt, de către d-ra Artemiza GRIG-

ORAŞ, secretar general A.P.D.P.

- Situaţia cotizaţiilor datorate de filiale.

Se pare că există o problemă de organizare

la filiale, din moment ce există filiale cu da-

torii care se întind pe o perioadă de 4 ani de

zile şi filiale la care a scăzut drastic numărul

de membri colectivi. S-a hotărât instituirea

unei comisii financiare, care să realizeze un

audit la toate filialele în următoarele 3 luni

de zile.

- Demersuri pentru obţinerea cali-

tăţii de asociaţie de utilitate publică

pentru A.P.D.P.

Există o propunere prezentată în acest

sens de dl. ing. Constantin STOICA, preşe-

dintele Filialei A.P.D.P. Moldova. Dl ing.

Cristian VÎLCU, director al S.C. Expert Pro-

iect 2022, se oferă să întocmească toate

documentele pentru ca A.P.D.P. să devină

asociaţie de utilitate publică, cu sprijinul

Consiliului Naţional.

- Ce ne dorim de la Asocia]ia noas-

tr`?

A fost întrebarea pusă membrilor Con-

siliului Naţional. Fiecare dintre cei prezenţi

şi-a exprimat opinia, conturându-se urmă-

toarele aspecte:

• A.P.D.P. trebuie să se manifeste ca o

asociaţie profesională în interesul mem-

brilor săi, în care domeniul nostru de interes

să fie sprijinit de profesionişti. Să gândim

pentru viitor, să dăm sprijin tinerilor absol-

venţi de facultate;

• Asociaţia să fie un forum de discuţii

profesionale;

• Să publicăm în revistă o sinteză re-

prezentativă a tezelor de doctorat;

• Să ne orientăm pe partea profesiona-

lă, pe diseminarea informaţiei, cum se face

la Asociaţia Mondială a Drumurilor (AIPCR);

• Să se comunice din timp acţiunile care

se desfăşoară la filiale, fie prin înştiinţarea

membrilor direct, fie prin secretarul gene-

ral. Nu există o legătură prea bună între

membrii individuali şi Consiliul Naţional;

• Să fie recunoscute, prin Hotărâre de

Guvern, atestările tehnice acordate de către

A.P.D.P. Firmele care participă la licitaţii se

atestă tehnic la A.P.D.P., aceasta consti-

tuindu-se ca o fază de preselecţie, în spri-

jinul procesului de achiziţii;

• Să ne preocupăm de formarea con-

tinuă a personalului şi implicarea mai mare

a asociaţiei în această problemă;

• Să constituim un cadru legal pentru a

se putea face pregătirea profesională;

• Să avem recunoaşterea profesională a

membrilor. Să avem o ştampilă, care să

confere autoritatea inginerului de a per-

forma;

• Trebuie să răspândim Revista „DRU-

MURI PODURI“, astfel încât fiecare director

de societate, membru al guvernului, director

al C.N.A.D.N.R., să aibă revista pe masă;

• Să crească nivelul tehnic al activităţii

asociaţiei prin: publicarea mai multor arti-

cole în revistă, promovarea noutăţilor teh-

nice celor mai deosebite atât de la noi din

ţară, cât şi din străinătate. Trebuie să atra-

gem în asociaţie factori decizionali care lu-

crează în drumuri: de la C.N.A.D.N.R., Con-

siliile judeţene, transportatori;

• Se subliniază rolul de arbitru pe care

ar trebui să-l aibă Asociaţia. Să participăm

ca membri în diverse comisii, la acţiunile

care se fac la nivel de minister. Să ni se

ceară un punct de vedere, să găsim o mo-

dalitate de implicare, să diseminăm tot ceea

ce este pozitiv şi să găsim modalităţi de co-

laborare cu factorii de decizie;

• Să găsim recunoaştere naţională pe

baza statutului. Să protejăm membrii indi-

viduali. Să-i ajutăm să-şi îmbunătăţească

pregătirea profesională. Să protejăm mem-

brii colectivi. În baza Statutului, să găsim

soluţia să fim recunoscuţi la nivel naţional.

*

* *

S-a hotărât să se formuleze o scrisoare

către Consiliile judeţene şi municipiile re-

şedinţă de judeţ, prin care să arătăm că

această asociaţie există. Se propune ca

preşedinţii de filiale să meargă personal la

Preşedintele Consiliului judeţean cu docu-

mentul de promovare a A.P.D.P.

S-a aprobat achiziţionarea unui autove-

hicul pentru S.C. Media Drumuri-Poduri (din

capitalul aprobat spre majorare).

ing. Artemiza GRIGORAŞ,

Secretar general al A.P.D.P.

Şedința Consiliului Național A.P.D.P. - Mamaia, 2012:
„CE NE DORIM DE LA ASOCIAȚIA NOASTRĂ?“...
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(continuare din num`rul trecut)

Pentru suprastructură, în urma unor consultări colective, s-a decis

analiza în detaliu a două soluţii constructive de creştere a capacităţii

portante.

1. Refacerea integrală a tablierului şi a pereţilor de susţinere, cu

menţinerea lăţimii bolţii existente cu suprabetonarea extradosului în

conlucrare cu bolta existentă, cu o grosime variabilă cuprinsă între

0,30 m la naştere şi 0,20 m la cheie, păstrând aceeaşi lege de varia-

ţie adoptată în proiectul iniţial de inginerul Ştefan MIREA şi anume

cosinusul-hiperbolic;

2. Refacerea integrală a tablierului şi a pereţilor de susţinere, cu

creşterea simetrică a lăţimii bolţii existente de la 4,00 m în secţiune

la 5,00 m în secţiune inclusiv suprabetonarea cu conlucrare a bolţii

existente păstrând aceeaşi lege de variaţie cu a bolţii existente.

Fig. 042 - Secţiunea transversală B-B la naştere [i

intradosul tablierului şi pereţii de susţinere realizaţi

din beton uşor (Foto şi desen S. FLOREA, 2002)

Valorile mari ale eforturilor la care se ajungea în secţiunea din în-

castrare, în special pentru împingerea orizontală în cea de a doua va-

riantă constructivă a obligat colectivul de proiectare să renunţe la ea.

În cadrul soluţiei adoptate, pentru a diminua la maximum posibil

creşterea valorii împingerii în secţiunea din încastrare, pentru întregul

tablier cât şi pentru pereţi s-a utilizat pentru prima oară betonul uşor

marca B300, cu greutăţi volumetrice de 1.800 – 2.000 kg/m3, folosind

granulitul de Mureşeni.

Execuţia lucrării a fost încredinţată Grupului de Şantiere de Dru-

muri şi Poduri Iaşi unde se disting personalităţi de excepţie cu expe-

rienţă deosebită în lucrările de infrastructură rutieră, director inginerul

Constantin STOICA, şef de şantier inginerul Vasile GHEORGHI.

Fig. 043 - Bolta existentă cu tablierul demolat. În imagine, de la

stânga la dreapta: maistrul Mihai TOADER, maistrul Anghel GEOR-

GESCU, inginerul Vasile GHEORGHI şef de şantier, inginerul Se-

bastian STANCIU consilier IPTANA, inginerul Sabin FLOREA şef

de proiect IPTANA, inginerul Alexandru STOICA consilier, teh. Ion

GULAP (Foto, tehnician Octavian DIMITRIU, 1977)

Lucrările de execuţie la suprastructură au constat din următoarele

operaţii :

• Închiderea circulaţiei şi devierea traficului existent;

• Desfacerea straturilor căii şi a parapetului pietonal;

• Demolarea tablierului existent;

• Demolarea pereţilor de susţinere a tablierului;

• Prelucrarea suprafeţei extradosului bolţii existente, refacerea ar-

măturii în secţiunile în care procesul de coroziune este pus în evidenţă;

• Încastrarea în secţiunea betonului bolţii existente a conectorilor

elastici pentru refacerea conlucrării dintre betonul existent şi noul be-

ton din secţiunea de suprabetonare;

• Armarea secţiunii de suprabetonare inclusiv armarea pentru pe-

reţii de susţinere ai tablierului păstrând aceeaşi diagramă de distri-

buţie în lung ca la bolta iniţială;

• Betonarea suprabetonării bolţii existente;

• Execuţia eşafodajului pentru noul tablier;

• Armarea, cofrarea şi betonarea pereţilor de susţinere a tablierului;

• Cofrarea, armarea şi betonarea tablierului;

• Execuţia hidroizolaţiei, a straturilor căii şi a parapetului;

• Redeschiderea circulaţiei pe podul consolidat.

Fig. 044 - Suprabetonarea bolţii existente

(Foto Octavian DIMITRIU, 1977)

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

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP
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De câte ori răscolesc amintirile despre execuţia acestui proiect de

consolidare îmi amintesc cu o apreciere deosebită de tehnicianul Oc-

tavian DIMITRIU care reprezenta constructorul în colaborarea cu pro-

iectantul, care permanent avea întrebări ce vizau promovarea şi dez-

voltarea prin proiectare a tehnologiilor de execuţie performante. Nu

poţi să nu aminteşti de amprenta lăsată pe lucrare de maistrul Mihai

TOADER, de şefii de echipă Dumitru POPA şi Constantin DUTCOVICI

a căror deviză se rezuma în a face afirmaţia că tot ce faci să-l faci cu

pasiune şi profesionalism, pe ideea că semeni dragoste, culegi dra-

goste. Beneficiarul a fost prezent permanent pe lucrare prin persoana

domnului Ion CODIŢĂ care a urmărit cu meticulozitate respectarea

tehnologiilor de execuţie şi a calităţii materialelor puse în operă.

Fig. 045 - Armarea tablierului

1. Maistrul Mihai TOADER, tehnicianul Ion CODIŢĂ reprezen-

tantul beneficiarului primăria Tecuci

2. Echipa de fierari betonişti condusă de Constantin DUT-

COVICI (Foto Dimitriu Octavian, 1977)

După 20 de ani de exploatare am constatat apariţia unui fenomen

care demonstra faptul că cele două secţiuni de betoane ale bolţii de

vârste diferite au tendinţa de a lucra separat punând în evidenţă o

fisură, pe alocuri transformându-se în crăpătură pe feţele laterale ale

bolţii. Pericolul care se crea era acela de a se forma un plan distinct

de separare între cele două secţiuni de beton cu consecinţe directe în

diminuarea capacităţii portante a structurii. Din nou, cum ne atrăgea

atenţia profesorul de Rezistenţa Materialelor Marius PETRESCU, efor-

tul tangenţial este cel care dă multă bătaie de cap inginerilor cons-

tructori. Momentul apariţiei fenomenului nu ne dă posibilitatea de a

defini cu exactitate ce s-a întâmplat, şi in ce a constat eroarea, a fost

eroare de calcul (număr insuficient de conectori elastici, adâncime de

\ncastrare insuficientă pentru conectorii elastici) a fost eroare de exe-

cuţie (nerespectarea numărului de conectori prevăzuţi în proiect,

creerea unor suprafeţe la care intimitatea nu a fost respectată la be-

tonare etc). Aprecierea cauzelor devine şi mai dificilă atunci când faci

constatarea că apariţia planului de separare nu coincide cu planul care

separa strict cele două secţiuni cu betoane de vârste diferite, ci el se

situează mult mai jos în raport cu planul în care la consolidare s-au

montat conectori elastici. Acest fapt de duce la ipoteza că armarea

iniţială nu a avut capacitatea suficientă de a prelua eforturile tan-

genţiale (etrieri insuficienţi).

Fig. 046 - Eforturile tangenţiale ne trag de urechi. Inginerul

Stelian POPESCU încearcă să găsească nişte răspunsuri la ex-

pertiza asupra lucrării. (Foto S. FLOREA, 2002)

Sigur la elaborarea proiectului de consolidare din 1976 am negli-

jat întrebarea: „ramurile etrierilor existenţi în structura realizată în

1912 sunt suficiente pentru a prelua eforturile tangenţiale ce apar \n

structură în momentul creşterii încărcărilor permanente şi a încăr-

cărilor generate de noile convoaie de calcul?“ Oricum verificarea era

foarte dificilă neavând la dispoziţie planurile de armare ale vechii

structuri, dar ea trebuia făcută luånd ca bază ipotezele de calcul ale

momentului pornind de la o armare ipotetică asimilată. Tau (ζ) , efor-

tul tangenţial şi-a scos colţii, trebuia intervenit de urgenţă.

În anul 2005, S.C. REX POD – S.R.L. Iaşi, condusă de profesorul

dr. ing. Florin VARLAM având ca şef de proiect pe dr. ing. Constantin

JANTEA a analizat fenomenul şi convingerea mea este că soluţia

adoptată este singura soluţie posibilă şi cea mai eficientă, ea dând

răspunsurile corecte pentru eforturile tangenţiale care s-au manifes-

tat în intimitatea bolţii. Perioada de execuţie s-a derulat din septem-

brie 2005 până în ianuarie 2006. Reparaţia executată cu înalt pro-

fesionalism de S.C. ASCONTI VFT S.R.L. Tecuci condusă de ing. Nico-

lae Costin PETRU, având ca responsabil tehnic pe inginerul Mihai DO-

BROVOLSCHI conferă lucrării certitudini privind siguranţa exploat`rii

în timp a unei lucrări care, în 2012 pe 29 iulie, împlineşte onorabila

vârstă de 100 de ani.

1

2
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Fig. 047 - Detaliu cu consolidarea cu bare Macalloi a bolţii

(Foto, S. FLOREA, 2012)

Pentru a da şansa ca podul să fie în exploatare încă o sut` de ani

este firesc să intrăm în normal cu lucrările de întreţinere curentă în

conformitate cu normele de exploatare în vigoare. Dacă nu vom exe-

cuta la momentul potrivit aceste lucrări al căror cost este minor pen-

tru comunitate, degradările o iau razna şi costul intervenţiilor cre[te

în progresie geometrică. După cum se vede în fotografie, la numai

[apte ani de la executarea consolidării cu bare Macalloi, acestea sunt

atacate de rugină. Costurile intervenţiei făcute acum sunt minore, o

simplă sablare şi aplicarea unei protecţii. Mai târziu pot ajunge la va-

lori care pot depăşi costurile unui pod nou, cu consecinţe nefaste pen-

tru comunitate.

Cu ajutorul domnului doctor inginer Árpád JANCSÓ, am putut pă-

trunde cu uşurinţă în istoricul infrastructurii rutiere a oraşului revo-

luţiei române, Timişoara. Începuturile betonului armat pe teritoriul

României de azi sunt strâns legate de deciziile autorităţilor locale din

Timişoara începutului de secol XX pentru începerea unui program am-

biţios pentru construirea de noi poduri peste râul Bega.

Fig. 048 - Aspecte de la execuţia podului Decebal din 1908

(Colecţía Árpád JANCSÓ)

Anul 1908 marchează execuţia uneia din primele structuri

inginereşti de beton armat la care distingem o mulţime de detalii

structurale care ţin de premiere mondiale, fapt care a determinat ca

şcolile de poduri din lume să-l citeze decenii la rând. Expresivitatea

structurii pune în evidenţă simbioza dintre abstractul matematic,

concretul tehnologic pentru a se întâlni şi a da mâna cu frumosul,

pentru a crea în final monumentalitatea, simbolistica şi emblema-

tica localităţii unde s-a născut. Îmi place fraza folosită adesea

de domnul doctor inginer Árpád JANCSÓ, citez: „Municipiul Timi-

şoara este străbătut de Canalul Bega, peste care de-a lungul

timpurilor au fost construite o serie de poduri. Unele sunt doar

lucrări de artă funcţionale, fără o arhitectură deosebită, altele

adevărate opere de artă în care rolul funcţional este întregit cu

unul estetic. Ele au devenit adevărate construcţii emblematice ale

urbei“.

Fig. 049 - Mijloacele tehnice ale momentului, 1908, atestă pe

primul loc meseria de dulgher (Colecţia Árpád JANCSÓ)

Podul Decebal, (cunoscut şi sub numele de podul de pe fosta

Aleea Parcului), face parte din categoria podurilor în aliniament, tra-

versează râul Bega regularizat, oblic, sub un unghi 53° 18’, oblicitate

stânga, asigură continuitatea şi conexiunea dintre bulevardul Re-

voluţiei din 1989 şi bulevardul 3 August 1919.

Fig. 050 - Secţiunea longitudinală 1–1 a podului Decebal,

releveu (Desen S. FLOREA)

1. Amplasamentul podului Decebal (Imagine de pe Google

Earth, 2012);

2. Bulevardul Revoluţiei din 1989;

3. Bulevardul 3 August 1919.

11
22
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Schema statică adoptată pentru această structură nu este pusă în

evidenţă de elevaţia podului, ea înscriindu-se în clasica denumire de

grinzi cu console şi articulaţii (cunoscute în literatura tehnică de spe-

cialitate grinzi Gerber). Deschiderile marginale d = 11,00 m, masca-

te, sunt acoperite de grinzi cu contragreutate  cu console de 11,35 m.

Consolele din deschiderea centrală preiau grinzile independente cu

deschiderea de 15,72 m asigurând pentru întreaga structură o înăl-

ţime de construcţie minimă acoperind în totalitate  pentru deschiderea

centrală o lungime de 38,42 m amplasând lucrarea pentru începutu-

rile betonului armat în lume ca podul cu cea mai mare deschidere

pentru tipul de structuri de poduri pe grinzi.

Fig. 051 - Elevaţia aval a podului văzută de pe malul stâng al

râului Bega regularizat (Foto S. FLOREA, 2002)

Geometria în lung a podului asigură deschiderile de calcul de 

1 x 10,85 m + (1 x 11,36 m + 1 x 15,70 m + 1 x 11,36 m) + 1 x

10,85 m. În secţiune transversală, podul Decebal asigură un carosabil

de 10,00 m, două trotuoare de 2,50 m ajungând la o lăţime totală de

15,60 m.

Fig. 052 - Secţiunea plană 2-2 a podului Decebal, releveu. În

imagine, albia râului Bega regularizată în amonte de pod

(Desen şi foto S. FLOREA, 2002)

Particularitatea de excepţie a acestui pod este dată de arhitectura

deosebită a acestei adevărate opere de artă, accentul fiind pus pe

monumentalitate, fără ca aceasta să rănească mediul înconjurător,

găsind şi soluţii deosebite de a crea spaţii de relaxare pe pod.

Fig. 053 - Secţiunea transversală A-A a podului Decebal,

releveu. În imagine, carosabilul podului 

(Desen şi foto S. FLOREA, 2002)

Pe parapetul monumental al podului apare anul 1908 ceea ce ne

îndreptăţeşte să credem că este anul punerii în funcţiune. După cum

ne spune Domnul Dr. ing. Árpád JANCSÓ documentele consemnează

ca an al dării în exploatare anul 1909, construcţia fiind asigurată de

o firmă renumită din Budapesta – Melocco Péter Cementárugyár és

Építési Vállalat Részvénytársaság. 

Fig. 054 - Detaliu cu ornamentul de pe parapet 

(Foto S. FLOREA, 2002)

Trebuie să menţionez pentru cititori, că în perioada execuţiei po-

dului, teritoriul Timişoarei se afla în limitele imperiului Austro-Ungar.
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Fig. 055 - România de la Unire (1859) pånă la sfârşitul

primului război mondial (1919)

Citez pe domnul dr. ing. Árpád JANCSÓ: „Monumentele tehnice

ale oraşului sunt păstrate şi restaurate, dovedind că tradiţiile şi ino-

vaţiile sunt recunoscute şi de către urmaşi. Podul Decebal, adică Podul

de pe Aleea Parcului, (Liget-úti híd, Parkstrassenbrücke) a împlinit în

luna mai 2009 frumoasa vârstă de 100 de ani. Podul Decebal se în-

cadrează armonios în zonă, mobilând-o, dându-i un farmec aparte. El

a devenit o construcţie emblematică a Timişoarei.“

Monumentalitatea podului a atras atenţia chiar şi artiştilor plastici

inspirând numeroase lucrări artistice, după cum o dovedeşte grafica.

În această lucrare regăsim amprenta unei personalităţi de marcă

a tehnicii proiectării lucrărilor de artă, unul din precursorii introdu-

cerii betonului armat în construcţia podurilor, profesorul Mihailch

Győző (Recaş, 1877 - Budapesta, 1966). Colaborarea de excepţie cu

arhitectul KÖRÖSSY Albert Kálmán (Szeged, 1869 - Budapesta, 1955)

a lăsat umanităţii o lucrare  ce a devenit o construcţie emblematică a

Timişoarei. În structura podului regăsim sigur amprenta unor mese-

riaşi, dulgheri, fierari beton, betonişti , mecanici etc care au investit

dragoste  şi pasiune în aplicaţia care s-a născut din mâinile lor. Re-

gret că nu pot să dau nici un nume, documentele răsfoite nu mi-au

oferit această şansă.

Fig. 057 - Podul Decebal, elevaţia aval 

(Foto S. FLOREA, 2002)

(continuare \n num`rul viitor)

Fig. 056 - Podul Decebal văzut de Dan PURA (imagine primită de la dr. ing Árpád JANCSÓ)
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rezentam \ntr-unul din numerele trecute

ale Revistei o imagine a unui panou digi-

tal, pe care se derulau, ca \ntr-o clepsidr`,

timpii r`ma[i pån` la inaugurarea efectiv` a

unui nou pod peste råul Garone, la Bordeaux,

\n sud-vestul Fran]ei. Relu`m aceast` ima-

gine: panoul, pe faleza råului, are o semnifi-

ca]ie deosebit`, m`soar` zilele, orele, mi-

nutele [i secundele pån` la care podul va in-

tra \n exploatare. Totul, sub privirile contri-

buabililor pl`titori de taxe [i impozite, al au-

torit`]ilor, dar [i al „concuren]ei“ construc-

torilor.

Suntem siguri c`, scuza]i de vorb` proas-

t`, podul va fi deschis [i inaugurat la timp.

Vorbim aici de principii de seriozitate, de

competen]` [i despre cum trebuie \ncheiat [i

respectat un contract.

La noi, \ns`, lucrurile au \nceput-o aiurea

imediat dup` 1989. Ceea ce p`rea atunci a fi

o excep]ie a devenit, \n timp, o regul` idioat`

de care nu mai putem sc`pa nicicum. {i iat`,

de exemplu, un prim \nceput: prin anii ‘90,

\ncepea cu mare fast marele program de re-

abilitare a drumurilor na]ionale. Una dintre

primele firme cå[tig`toare, la vremea aceea,

provenea dintr-o ]ar` \n care, de mii de ani,

avem fra]i [i rubedenii. Lansarea, cu surle [i

tråmbi]e, a unuia dintre sectoarele rutiere din-

tre Pite[ti [i Råmnicu Vålcea ne-a oferit un „big

bang“ a ceea ce \nseamn` deschidere [i/sau

inaugurarea unei lucr`ri rutiere. Se spunea c`

din cauza unui mo[neag care nu vrea s`-[i

mute co[melia din calea modernizatului

drum, vreo 15 km din traseu au r`mas neter-

mina]i. La deschidere [i/sau inaugurare ni 

s-a servit vestea c` acei kilometri r`ma[i vor

fi finaliza]i mai apoi de c`tre constructorul 

respectiv. Ceea ce \ns` nu s-a sesizat atunci,

sau poate da, a fost faptul urm`tor: fra]ii

no[tri ne-au zis c` dac` nu mai cå[tig` vreo

licita]ie, ei \[i iau t`p`[i]a, iar noi r`månem

cu drumul deschis dar neterminat. |ntåm-

pl`tor sau nu, tot ei au cå[tigat lucr`rile la

A1, ca s` poat` fi mai aproape [i de zona \n

care nu-[i duseser` treaba pån` la cap`t.

Nu [tim dac` povestea miroase sau nu a

[antaj sau a altceva, sau dac` distan]a \n

timp de la deschidere la inaugurare e pres`-

rat` sau nu cu totul felul de aranjamente,

tergivers`ri [i alte matrapazlåcuri. Nu sun-

tem siguri nici c` o parte din materiale de

construc]ie de pe A1, for]a de munc` [i alte

cele nu s-ar fi putut duce c`tre Dealu Negru,

iar cei 15 km r`ma[i s` fi fost pl`ti]i de dou`

ori. Dar am vrea s` vedem [i \n Romånia

aceea[i manier` de lucru precum cea de la

Bordeaux. Cu alte cuvinte noi, cei care pl`-

tim, s` [tim clar dac` vom beneficia la timpul

promis de o cas` terminat`, cu u[i [i ferestre

sau doar de un acoperi[ [i de ni[te g`uri prin

care, cå]iva ani la rånd, sufl` våntul. (C.M.)

P

Deschidere sau inaugurare?...

ditura „SOLNESS“ a publicat, recent,

volumul „Tehnologii pentru \ntre]inerea

drumurilor“, sub semn`tura domnului Prof.

univ. dr. ing. Florin BELC, de la Univer-

sitatea Tehnic` de Construc]ii Timi[oara.

Cumulånd o bogat` experien]` teoretic` [i

practic`, lucrarea domnului profesor Florin

BELC reprezint` un adev`rat ghid privind

activitatea de mentenan]` a infrastructurii

rutiere. Volumul este accesibil, prin con]i-

nutul s`u bogat [i printr-o ]inut` elevat`

atåt simplului specialist, cåt [i cercet`torilor,

studen]ilor [i oamenilor de la catedr`. Din

p`cate \ns`, \n ]ara noastr`, activitatea de

\ntre]inere a drumurilor este \nc` tratat` su-

perficial atåt din lipsa fondurilor, dar [i prin

aplicarea, de foarte multe ori, a unor solu]ii

[i proceduri inadecvate. Aceast` lucrare

poate fi considerat` [i un semnal de alarm`

la adresa celor care nu \n]eleg rolul unei

\ntre]ineri corecte [i eficiente. Temele abor-

date se reg`sesc \n urm`toarele capitole:

• Solu]ii tehnice privind alc`tuirea [i

\ntre]inerea structurilor rutiere;

• Caracteristici de laborator;

• Clasificarea lucr`rilor de \ntre]inere [i

repara]ii;

• Tehnologii de \ntre]inere (exclusiv cele

bazate pe reciclare);

• Caracteristici ale tehnologiilor de reci-

clare;

• Tehnologii de reciclare la rece;

• Tehnologii de reciclare la cald;

• Fisurarea de contrac]ie a straturilor

stabilizate;

• Tehnologii rutiere antifisuri;

• Ranforsarea complexelor rutiere;

(C. MARIN)

Apariții editoriale
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