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Un Raport al Bancii Mondiale:

Combaterea fraudei, coruptiei si a complicitatii

EDITORIAL

in sectorul de drumuri - concluzii si masuri

Prof. Costel MARIN

(continuare din numarul 108/177,
iunie 2012)

Masuri pentru
reducerea complicitatii

Pedepsirea severa a conventiilor de
tip cartel

In numarul 108/177 din luna iunie 2012,
am inceput prezentarea catorva date si in-
formatii dintr-un Raport al Bancii Mondiale in-
titulat ,Curbing Fraud Corruption And
Collusion In The Road Sector". Interesul
deosebit pe care |-a generat acest Raport este
dat de faptul ca el are la baza atat informat;i
si analize practice, cat si un suport tehnic si
legislativ pe mdsurd. Pentru a combate com-
plicitatea si aparitia cartelurilor in sectorul
constructiei de drumuri, tarile ar trebui sa
adopte legi care sa faca ilegald manipularea
depunerilor de oferte, a regulilor de piata si a
altor intelegeri ilegale sau la limita legii.

Aceste legi trebuie sa conting, in primul
rand, ,sanctiuni eficiente de un anumit fel si
la un nivel suficient pentru a descuraja fir-
mele si persoanele fizice de a se asocia in
carteluri*. Descurajarea complicitatii poate
necesita mai mult decat sanctiuni penale.
Cartea Albd a Comisiei Europene sustinand
cd, pentru a descuraja in mod eficient carte-
lurile, sanctiunile trebuie sa ofere celor afec-
tati de preturile incorecte (cum ar fi de exem-
plu utilizatorii de drumuri), dreptul de a da in
judecatd pentru daune compensatorii. Pentru
a permite aplicarea eficientd, legile anticartel
ar trebui completate cu reforme la legile pri-
vind evidentele fiscale. Pand de curand, ins-
tantele tarilor cele mai dezvoltate solicitau
dovezi directe ale unui acord pentru a dovedi
existenta unei intelegeri, un standard exi-
gent, adesea interpretat ca solicitare de mar-
turie din partea unuia dintre participanti.

Dar, cu ceea ce se stie acum despre regu-
lile de functionare a cartelurilor, instantele
din tarile in curs de dezvoltare trebuie sa se
asigure mai intéi cd nu este prea dificil, pen-
tru instantele de aplicare a legilor, sa dove-
deasca existenta unui cartel.
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Crearea de stimulente pentru
»expunerea“ cartelurilor

Chiar daca instantele accepta dovezi cir-
cumstantiale, nimic nu ofera dovezi mai si-
gure privind o intelegere, ca marturia unui
participant sau martor la o schemd de ma-
nipulare a depunerii ofertelor. Cei care detin
informatii despre fraudarea ofertelor ar tre-
bui sa fie incurajati sa le deconspire.

Pentru a face acest lucru, guvernele tre-
buie sd ia in considerare acordarea de imuni-
tate martorilor care doresc sa furnizeze do-
vezi credibile ale unei intelegeri. De aseme-
nea, ar trebui sa se ia in considerare oferirea
unor recompense, proportional cu economi-
ile realizate din dezmembrarea unui cartel,
celor care avertizeaza asupra existentei unor
fapte si fenomene ilicite. Daca se permite
acestor persoane sa depuna marturie, recu-
perarea poate oferi un stimulent material
puternic, care sa motiveze asemenea de-
mers.

De asemenea, membrilor cartelurilor ar
trebui sa li se ofere stimulente pentru a di-
vulga numele celorlalti participanti. Orga-
nizatia pentru Cooperare si Dezvoltare Eco-
nomica (0.C.D.E.) recomanda acordarea de
imunitate primei firme sau persoane care des-
copera existenta cartelului, incurajand, la fel
ca si Banca Mondiald, antreprenorii sa de-
nunte abateri anterioare cu privire la con-
tractele finantate de Banca Mondiala.

Cercetarile recente arata ca astfel de pro-
grame stimulative nu sunt eficiente numai in
descoperirea existentei cartelurilor, dar pot
descuraja, de asemenea, formarea lor.

Revizuirea regulilor de licitatie

Pentru a asigura corectitudinea si a redu-
ce coruptia in procesul de achizitii publice,
sunt recomandate procedurile deschise, trans-
parente, de atribuire a contractelor publice. Cu
cat este mai mare transparenta, cu atat este
mai sigura probabilitatea ca antreprenorul sa
fie ales corect. Dar, existd si un anumit re-
vers: divulgarea anumitor tipuri de informatii

poate creste riscul ca firmele s3 poatd aranja
preturile, cunoscand detalii.

Deoarece transparenta in domeniul achi-
zitiilor publice poate facilita intelegerile se-
crete, agentiile care pun in aplicare legile
concurentei, atat in tarile dezvoltate cat si in
cele in curs de dezvoltare, trebuie sa mani-
feste prudentd in manipularea excesiva a
unor informatii considerate transparente.

Dilema pentru factorii de decizie este
aceea ca, in intentia reducerii riscurilor prin-
tr-o transparentd mai mare, creste riscul
unor intelegeri bazate tocmai pe asemenea
informatii. Deoarece cartelizarea este atat de
raspandita in ofertele publice de toate ti-
purile, multe tari membre ale 0.C.D.E. au re-
vizuit normele de oferte publice, pentru a
reduce transparenta in diverse aspecte.

Factorii de decizie din tarile in curs de
dezvoltare ar trebui sa ia in considerare ast-
fel de revizuiri si pentru a asigura normele
care reglementeazd ofertele publice, gene-
rand un echilibru corect intre transparenta pe
de o parte, si riscul de intelegere pe de alta
parte.

In timp ce conditii economice diferite si
reguli institutionale diferite fac putin probabil
ca cineva sa adopte lista de reforme O.C.D.E.
pe de-a-ntregul, dovezile stranse arata ca
unele modificari sunt eficiente intr-o gama
larga de reguli institutionale si economice. in
cele ce urmeaza prezentam cateva exemple
de modificari ale procesului de achizitii pu-
blice care pot fi luate in considerare in situa-
tiile potrivite:

a. Ofertant de pre- si post-calificare

Agentiile de drumuri doresc, bineinteles,
sa se asigure ca firmele care oferteaza la o
licitatie vor avea puterea financiard si capaci-
tatea tehnicd de a executa lucrdrile in cazul in
care castiga licitatia.

Astfel, potentialii contractori sunt obligati
sa se precalifice, ceea ce inseamna sa prezin-
te documente privind capacitatea lor finan-
ciard si tehnica de a executa contractul, in
cazul in care castiga licitatia.

fntr-adevér, pentru toate contractele ma-
jore de lucrari civile, Documentele Standard
de Licitatie ale Bancii Mondiale prevad faptul
cd numai in mod ,exceptional” si cu ,apro-
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barea prealabild a Bancii Mondiale” poate fi
inlocuitd precalificarea cu o analizd post-
atribuire a capacitatilor castigatorului.

in acelasi timp, cerintele de precalificare
pot descuraja unele firme de la licitare si cu
cat sunt mai putine firme, cu atat este mai
mare oferta castigatoare. 0.C.D.E. recoman-
da ca cerintele de precalificare sa fie atent
elaborate pentru a se asigura ca firmele cali-
ficate nu sunt excluse din competitie.

Factorii de decizie politica trebuie sd ia in
considerare, macar in unele cazuri, elimi-
narea precalificdrii in favoarea unei revizuiri
post-calificare a datelor castigatorului.

in Raportul s&u din 2001 privind politicile
de achizitii publice din Indonezia, Banca Mon-
diald a recomandat ca oficialii s3 ia in consi-
derare cerintele de precalificare pentru bu-
nuri simple scoase din uz si lucrari mici.

O analiza mai recenta a proiectelor de
drumuri in Africa, finantate de Banca Mondia-
1a, a recomandat insa extinderea post-cali-
ficarii la contractele importante. Post-califi-
carea a fost introdusa in proiectul de infra-
structurd urbana din Bali, in Indonezia, si a
fost utilizata in faza a doua a proiectului de
reabilitare si gestionare a drumurilor natio-
nale din Filipine si la proiectul de reabilitare a
Coridorului Nordic de Transport in Kenya.

Post-calificarea a crescut numarul de
ofertanti la contracte in proiectul din Bali, iar
primele rezultate din Kenya sunt promitdtoa-
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 castigatoare au
fost sub estimarile inginerilor, ceea ce se in-
tampla rar in Kenya in cazul ofertelor de dru-
muri.

b. Oferte ,,pachet de proiectare™

Oficialii de la achizitii publice au adesea o
marja de apreciere semnificativd atunci cand
trebuie sa decida cum trebuie sa se acorde un
proiect de constructii de drumuri. Un proiect
pentru constructia unui drum de 500 km ar
putea fi ofertat ca un singur contract sau im-
partit in doua contracte de 250 km fiecare sau
zece contracte de 50 de km fiecare.

Pachete diferite au efecte competitive di-
ferite. In timp ce pachetele mai mari prezint3
interes pentru firmele internationale si sunt
supuse unei proceduri internationale mai ri-
guroase la licitatie, ele pot, de asemenea, sa
reduca competitia prin descurajarea parti-
ciparii firmelor mici, ce pot construi una sau
doua segmente de 50 km, dar le lipseste ex-
perienta sau puterea financiard de a construi
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500 km de drum.

O modalitate de echilibrare a intereselor
concurente este de a oferta proiectul impor-
tant de 500 km in zece contracte de cate
50 km, permitand firmelor mari sa combine
segmentele in ofertele lor si sa prezinte chiar
si 0 singura oferta pentru intregul drum.

Cunoscand cd firmele mici sunt concuren-
te pe segmente mai scurte, firmele mari vor
avea un motiv serios de a reduce pretul pen-
tru a castiga intreg contractul. in acelasi timp,
stiind ca firmele internationale mari pot licita
pe un pachet, acest lucru poate descuraja
firmele locale de a aranja ofertele intre ele.

in afara faptului ca se permite firmelor s3
liciteze pe unul sau mai multe segmente pre-
determinate, oferta ar putea permite, de ase-
menea, sa ofere constructia segmentelor la
alegere. Dupa cum se procedeazd uneori la
proiectele finantate de Banca Mondiala, ofer-
tantii ar putea depune o oferta, cu conditia ca
atribuirea totala sa nu depaseasca o anumita
valoare.

Ofertele de pe diferitele componente ale
proiectului ar fi deschise secvential, iar odata
ce limita specificata a unei firme este atinsa,
ofertele sale nu ar fi luate apoi in considerare
pe restul componentelor. Licitarea secventiala
ofera stimulente pentru firme sa liciteze in
mai multe proiecte, fara sa se ingrijoreze ca
ar putea lua lucrari mai mult decét pot realiza.

Amestecand ,meniul” ofertelor de contracte
este mai greu pentru firme sa cada de acord in
prealabil cu privire la cine va castiga.

c. Reuniuni de pre-oferta si subcon-
tractare

Reuniunile de pre-licitatie, de cate ori se
practica, ar trebui sa fie raportate nu la ana-
liza unui grup, ci a unei singure firme, in or-
dinea participarii. Intalnirile fatd-in-fatd cresc
riscul ca un oficial de achizitii publice sa ofere
unei firme favorizate informatii confidentiale,
denaturand astfel procesul de achizitii pu-
blice. Pentru a evita aceastad situatie, se pot
introduce masuri de siguranta pentru a mini-
miza acest risc. De exemplu, o persoana din
afard poate participa, sau pot fi facute si di-
fuzate inregistrari video sau transcrieri.

Subcontractarea poate facilita, de aseme-
nea, complicitate, pentru ca poate fi o moda-
litate de impartire a profiturilor realizate din
fraudarea ofertei. Marturia intr-o urmarire
penald de complicitate la contractarea unor
drumuri in Oklahoma, a relevat un astfel de
sistem.

Unor concurenti ai unei anume companii
li s-a permis sa castige o licitatie ,fard a fi
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nevoie sa lupte" si, in schimb, aceasta a fost
de acord sa subcontracteze toatd lucrarea
dintr-o regiune unui singur concurent!...

Tarile cu un numar mare de firme capa-
bile ar trebui sd ia in considerare interzicerea
subcontractarii in randul concurentilor in to-
talitate sau, cum sugereaza in ianuarie 2011
Cartea Verde a Comisiei Europene privind re-
forma achizitiilor, s se restrictioneze sub-
contractarea firmelor care au participat la
licitatie (s.n.).

Dacd subcontractarea este permisa, date-
le ar trebui sa fie pastrate si analizate perio-
dic pentru orice indicii care sugereaza ca s-ar
fi facut acorduri secrete.

Solicitarea de certificate
independente ofertei

Urmarirea penala cu succes a unei inte-
legeri secrete de constructie de drumuri im-
pune sa se demonstreze ca membrii ei, de
fapt, au convenit pentru fraudarea ofertelor
pe o licitatie. Desi, multe instante accepta
acum dovezi circumstantiale de complicitate,
dovedirea intelegerii poate fi in continuare di-
ficila si consumatoare de timp.

Prin contrast, este relativ usor a se arata
ca firmele au tranzactionat liste de preturi,
date de costuri, sau au facut schimb de in-
formatii cu privire la ofertele pe care inten-
tioneaza sd le prezinte, practici pe care
Curtea Suprema a SUA le considera a fi anti-
concurentiale, iar Comisia Europeand a de-
clarat recent ca ar trebui sa fie luate in consi-
derare ca o restrictie noud a concurentei.

Astfel, o abordare care ar usura sarcina
procurorului este: (a) sa solicite firmelor sa
prezinte un certificat prin care sa declare ca
nu au comunicat unele cu celelalte si (b) sa
considere falsificarea certificatului o infracti-
une grava.

Pentru a dovedi o incalcare, tot ce ar tre-
bui sa faca acuzarea ar fi sa arate ca firmele
»~au comunicat®.

Rolul evaluatorului independent
de achizitii publice

Departamentul de Integritate a gasit do-
vezi, in unele cazuri, ca cei responsabili pen-
tru procesul de licitatie au scuzat, sau chiar
incurajat, complicitatea. In cazul in care ris-
cul este prezent, introducerea unei persoane

AUGUST 2012



ANUL XXI
NR. 110 (179)

strdine In procesul de evaluare a ofertelor
poate reduce acest risc.

De exemplu, in faza a doua a proiectului
de reabilitare si gestionare a drumurilor na-
tionale din Filipine a fost angajat un evalua-
tor independent de achizitii publice sa lucreze
aldturi de oficialii de achizitii publice din De-
partamentul de Lucrari Publice si Autostrazi.

Termenii de referinta prevad ca evalua-
torul trebuie sa dezvolte ,sisteme specifice
pentru a identifica sau a detecta indicatorii
unor practici corupte in oferte, incluzand in-
telegeri secrete, modificarea preturilor, frau-
da, obstructie sau constrangere".

Desi evaluatorul nu se poate opune de-
ciziilor din Departamentul de Autostrazi, el
trebuie sa raporteze periodic constatarile sale
la Banca Mondiald si alte organizatii parte-
nere. Lectiile din experienta filipineza au fost
si vor fi folosite pentru a preintampina viitoa-
re aranjamente.

Sprijinirea inginerului consultant

Dupd cum am prezentat in prima parte a
materialului nostru (Revista ,,Drumuri Poduri®
nr. 108/177), inginerul dintr-un contract de
lucrdri F.I.D.I.C. este prima linie de apdrare
impotriva fraudei si coruptiei. Ori de cate ori
0 agentie de drumuri sau orice contractor
care acorda puteri similare inginerului folo-
seste acest lucru, rolul inginerului in comba-
terea coruptiei trebuie sa fie explicit si res-
ponsabil.

Pentru aceasta, de exemplu, trebuie des-
curajata practica comuna de angajare a in-
ginerului dupa ce contractorul si-a inceput
activitatea, ceea ce-l pune imediat pe inginer
intr-un sistem cu reguli prestabilite gen ,prin-
dere".

Contractele de constructie de drumuri ar
trebui sa solicite in mod expres inginerului
sa raporteze imediat orice activitate care su-
gereaza frauda sau coruptie. Deoarece ma-
nagerii de linie din cadrul autoritatilor rutiere
sunt, uneori, participanti la schemele de co-
ruptie, inginerul trebuie sa trimita raportul si
in alte locuri, cum ar fi omologului sdu din
agentia de drumuri, conducatorului agentiei,
ministrului transporturilor, procurorului sef
sau conducatorului unei agentii anticoruptie.

La contractele sustinute de Banca Mondi-
ald, ar trebui sa includa insasi Banca Mondi-
ald. Suspiciunile privind activitdtile corupte
sau frauduloase ar trebui sa fie evidentiate
intr-o nota de subsol sau un rezumat al fie-
carui document.
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Factorii de decizie politicd ar trebui sa
examineze, de asemenea, utilitatea ingineru-
lui privind: (a) crearea de stimulente pentru
inginer de a expune frauda si coruptia, (b)
sanctionarea inginerilor, care nu reusesc sa
detecteze schemele corupte si (c) sanctio-
narea severd a celor care participa in cadrul
schemelor frauduloase sau corupte. Sanctiu-
nile ar putea merge de la amenzi si pana la
inchisoare.

Deoarece inginerul intra intr-o relatie de
incredere cu contractorul, pe care il tradeaza
daca acesta participa la acte de coruptie, pot
fi justificate sanctiuni si mai aspre decat cele
aplicate la alti participanti.

Modul in care serviciile de inginerie sunt
achizitionate meritd, de asemenea, o revizui-
re. Trebuie sa fie pretul singurul factor, asa
cum este de multe ori acum? Sau ar trebui ca
selectia sa urmeze un proces in doua etape,
care sa se concentreze in primul rand pe ,ca-
litate" (inclusiv performanta profesionald, ge-
nerald din trecut, si succesul in descurajarea
sau eradicarea fraudei si a coruptiei, in spe-
cial), si in al doilea rand pe pret, pentru cei
care au indeplinit cerintele de calitate.

Ar avea sens sa se adopte un sistem care
sd aiba ca obiectiv factorii de calitate si de
pret? Ce criterii ar putea asigura o evaluare
obiectiva a calitatii de inginer?

Diferitele moduri de determinare a salariu-
lui pentru inginer ar trebui sa fie, de aseme-
nea, analizate pentru a se asigura ca toate
stimulentele, inclusiv structura taxelor, sunt in
concordanta cu rolul acestuia.

De exemplu, in cazul in care riscul de co-
ruptie in timpul executdrii contractului este
deosebit de mare, ar avea sens sa se cada de
acord cu o combinatie intre o suma fixa pen-
tru activitatea de baza si o ratd orard pentru
anumite tipuri de teste si inspectii legate de
riscurile de integritate?

Ce masuri de protectie ar putea fi intro-
duse in astfel de aranjamente pentru a evita
procedurile de verificare si testarile inutile
doar pentru a creste veniturile? Aceste pro-
bleme si altele similare ar trebui sa fie exa-
minate cu scopul de a consolida rolul ingine-
rului, pentru a-l ajuta la detectarea fraudei si
coruptiei in timpul implementarii contractului.

Angajarea unui auditor tehnic

in cazul in care exista riscul ca inginerul
sa fie atras intr-un cerc de persoane corupte,
acest lucru poate fi minimizat sau eliminat prin
angajarea unui alt supraveghetor pentru a
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»pazi paznicul®. Paznicul... ,paznicului® intr-un
proiect de drumuri este un auditor tehnic.

Spre deosebire de un auditor financiar, a
carui revizuire se limiteaza la situatiile finan-
ciare si la documentele justificative, un audi-
tor tehnic inspecteaza periodic proiectul pen-
tru a se asigura cd materialele si forta de
munca ,au fost adecvate pentru scopul pro-
pus si au fost livrate in cantitatea, calitatea
si la locatia sau dispozitia specificata".

Un auditor tehnic a fost angajat, de
exemplu, pentru a doua faza a proiectului de
reabilitare si gestionare a drumurilor natio-
nale din Filipine. Termenii de referinta preve-
deau, printre altele, faptul ca auditorul va
trebui: (a) sa investigheze cantitatea si cali-
tatea anchetelor la fata locului pentru lu-
crarile realizate, (b) sa revizuiasca sprijinul
de audit asigurat de proiect, (c) sa revizu-
iasca toate rapoartele de supervizare cu pri-
vire la contractele derulate conform normelor
internationale competitive de licitatie ale
Bancii, (d) sa verifice la fata locului calitatea
materialelor contractorului, (e) sa super-
vizeze toate comenzile de modificare, care ar
putea creste pretul contractului cu 15% sau
mai mult, si (f) sa efectueze o revizuire cu-
prinzatoare la toate lucrdrile civile si de su-
praveghere a departamentului de autostrazi
pentru fiecare contract.

Chiar si amenintarea unui audit tehnic
poate reduce coruptia. Intr-un experiment pe
teren realizat ca parte a Programului de Dez-
voltare Kecamatan in Indonezia, unui grup
de sate care participa la un program national
de constructie a drumurilor i s-a comunicat
din timp ca proiectele lor vor fi auditate (si
acest lucru s-a intamplat ulterior).

Intr-un al doilea grup, nu au fost amenin-
tati cu auditul si acesta nici nu a fost efec-
tuat. Diferenta dintre sumele declarate in
facturile contractorului si sumele efectiv chel-
tuite a fost in medie cu 8% mai mici in acele
zone care au fost supuse auditului, compara-
tiv cu acelea in care acesta nu a avut loc.

Provocarea, atunci cand se angajeaza un
auditor tehnic, este sa se asigure ca acest al
doilea paznic raméane un paznic credincios,
servind intereselor beneficiarului, fara a
putea fi atras intr-un sistem corupt. In timp
ce normele profesionale si caracterul audi-
torului oferd o garantie de fidelitate, crearea
unui puternic stimulent economic pentru ca
auditorul sa ramana cinstit prezinta o asigu-
rare mai mare.

Acest lucru poate fi realizat prin promo-
varea conditiilor economice, care sa recom-
penseze generos onestitatea si sd pedep-
seasca sever absenta acesteia. Auditorii care
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isi respectd sarcinile ar trebui sa fie platiti bi-
ne si cei care cedeaza coruptiei, sa fie amen-
dati si inchisi.

Mai importanta decat schimbarea calcu-
lului cost-beneficiu pentru un singur loc de
munca este crearea unei piete in care cei
care isi desfasoard activitatea bine sa se
poatd bucura de un flux constant de munca
remunerata.

in multe piete, de la comertul de marfuri,
de lunga distanta din Evul Mediu, la vénzarea
de aparate de consum in timpurile moderne,
beneficiile unei reputatii bune si prejudiciul
uneia mai putin bune au descurajat luarea de
mitd si alte tipuri de comportament opor-
tunist pe termen scurt.

Cheia in fiecare caz este aceea de a vedea
ca informatia despre performanta unui audi-
tor este difuzata pe larg viitorilor angajatori,
un rol pe care Banca Mondiala si |-ar putea
asuma ca parte a activitatii de schimb de cu-
nostinte.

De asemenea, este important ca angaja-
torii sa ia In considerare reputatia atunci cand
angajeaza un auditor - o abordare care poate
necesita revizuiri ale normelor de licitatie pu-
blicd, asa cum s-a facut in S.U.A.

Implicarea societatilor civile ca
monitori

Organizatiile neguvernamentale (ONG-
uri) sau grupurile comunitare de avocaturd
pot fi, de asemenea, monitori. Pentru gru-
purile de societati civile provocarea este mai
putin dependentd de sistemul corupt, desi se
pun inca in discutie resursele financiare si ex-
pertiza pentru a monitoriza in mod eficient un
proiect de drumuri.

Desi cercetdrile din Indonezia au cons-
tatat ca monitorizarea la nivel comunitar nu a
prevenit coruptia in proiectele de drumuri,
ONG-uri filipineze s-au bucurat de un real
succes in monitorizarea achizitiilor publice si
descoperirea coruptiei in sectoarele sanatatii
si educatiei.

Intr-un caz, un grup civic local, chiar dac
avea inclus in componenta un singur inginer
civil, a descoperit ca se utiliza ciment inferior
intr-un proiect privind constructia de drumuri
de provincie.

O completare importanta la implicarea
societatilor civile ca monitori este solicitarea
publicarii contractului si a documentatiei afe-
rente, cum ar fi rapoartele de audit, progra-
mele de plati de fonduri, si rapoarte privind
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performanta proiectelor. Publicarea unor ast-
fel de informatii implicd amenintarea unui
control de catre mass-media si societatea ci-
vila, reducand astfel riscul de luare de mita
si alte plati de coruptie. Initiativa de Trans-
parentd pentru Sectorul de Constructii, o
initiativda comuna a Bancii Mondiale si a De-
partamentului pentru Dezvoltare Interna-
tionald al Marii Britanii (D.F.I.D.), a finantat
un document de lucru care enumerd infor-
matiile care ar trebui sa fie dezvaluite. Un
numar de ONG-uri cu resurse mari au moni-
torizat a doua faza a proiectului de reabilitare
si gestionare a drumurilor nationale din Fili-
pine. Unul dintre ele, denumit ,Reteaua de
Transparenta si Responsabilitate®, a si reali-
zat un ghid sofisticat de monitorizare a con-
tractelor de achizitii publice pentru drumuri.
Fondurile pentru sustinerea acestor activitati
de monitorizare sunt furnizate de catre gu-
verne si agentii independente. De exemplu,
in Australia, un proiect de monitorizare a co-
ruptiei in sectorul de drumuri a insemnat alo-
carea a 1,1 milioane $ pentru ONG-uri si alte
structuri ale societatii civile.

Dezvoltarea unor estimari precise
de costuri

Deosebit de importante pentru evaluarea
ofertelor sunt estimarile curente independen-
te, fiabile, ale costurilor definite ale contractu-
lui. Estimarile costurilor trebuie sa fie pre-
gatite utilizdnd acelasi nivel de detaliere pe
care industria il foloseste, si trebuie sa reflecte
ceea ce autoritatea de achizitii este dispusa sa
plateasca pentru performanta muncii vizate.

Departamentul de Transporturi al SUA re-
comanda ca estimarile ar trebui sa fie intr-un
procent de 10% din suma licitata cea mai
mica pentru cel putin jumatate din proiecte.
In cazul in care existd o istorie privind car-
telizarea in sectorul drumurilor, trebuie sa fie
luate precautii pentru a se asigura cd es-
timarile actuale nu reflectd cazuri anterioare
de supraevaluare.

Verificarea averii functionarilor
din agentiile de achizitii

Mai mult de 100 de tari clienti ai Bancii
Mondiale solicita functionarilor publici de-
semnati si alesi sa prezinte periodic declaratii
care prezintd veniturile lor si activele.
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Aceste declaratii pot fi utilizate de catre
personalul unei agentii de punere in aplicare
sau de catre o societate civild pentru a com-
para ceea ce se raporteaza cu privire la va-
loarea caselor, numarul de masini detinute,
si asa mai departe, cu ceea ce aratd regis-
trele imobiliare si de automobile si ceea ce
dezvaluie inspectiile vizuale si interviurile cu
vecinii si prietenii ,regilor asfaltului®.

Centrul filipinez pentru Jurnalism de In-
vestigatie a condus astfel de ,controale pri-
vind stilul de viata“ pentru oficialii de nivel
mediu din serviciul de impozitare al tarii,
constatand ca multi au subestimat in mod
semnificativ valoarea caselor lor, sau au
mintit cu privire la numdrul de autoturisme
detinute, iar o revistd din Indonezia a rapor-
tat ca auditorul general al tarii a acumulat o
avere enorma nedeclarata in timpul carierei
in agentia fiscala.

Tari care nu au legi privind declaratia de
venituri si active ar trebui sa le adopte ur-
gent, iar cele care au astfel de legi ar trebui
sa se asigure ca personalul-cheie din agentii-
le de achizitii publice este ,curat" si legile
sunt puse in aplicare cu fermitate.

Subcontractarea
- avantaje si dezavantaje

Permitand companiilor locale mai putin
experimentate sa subcontracteze cu firme in-
ternationale experimentate, le este oferita
astfel sansa de a invata noi tehnici si de a-si
dezvolta resursele interne.

Cu toate acestea, atunci cand pierd, ofer-
tantilor li se permite sa devina subcontrac-
tanti la firma castigatoare, iar subcontrac-
tarea poate fi 0 modalitate prin care cei care
fac intelegeri secrete, se platesc reciproc
pentru a lucra impreund. In cazul in care
riscul de a apare intelegeri secrete este ridi-
cat, trebuie luata in considerare interzicerea
subcontractarii cu ofertantii care au pierdut
sau cel putin sa se monitorizeze modurile de
subcontractare pentru a identifica riscurile de
intelegeri secrete.

Personalizarea si reducerea
fraudei si coruptiei in lucrarile de
constructii civile

Eficacitatea si replicabilitatea acestor ma-
suri meritd o evaluare ulterioara si discutii
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purtate de cdtre sectorul de transport al
Bancii Mondiale si specialistii de achizitii pu-
blice. Ca parte a procesului de reformad, Ban-
ca Mondiala se confrunta cu riscul de frauda
si coruptie la contractele de lucrari constructii
civile pe care le finanteaza. Specialistii in
achizitii publice ai Bancii au dezvoltat cateva
masuri de atenuare si personalizare, dintre
care amintim:

1. Asigurati-va de estimarile precise ale
costurilor (cantitati si, mai important, pretu-
rile unitare), pentru a exclude sumele um-
flate initial, si care servesc de fapt ca aco-
perire de referinta pentru a ascunde preturile
ridicate ulterior.

2. Asigurati-va cd factura de cantitati
este corecta pentru a reduce la minimum va-
riatiile la implementarea finala a preturilor
unitare, prin ,aditionarea" diverselor clauze
ascunse.

3. Incurajati, in cazul in care este posibil,
o suma forfetara pe baza de productivitate
ca mod de abordare pentru licitatie si imple-
mentarea contractului pentru a reduce posi-
bilitatea modificarii cantitatilor, pe parcursul
implementarii contractului. Furnizati prega-
tirea profesionalda a personalului si a con-
tractorilor din sectorul privat, prin aplicarea
stimulentelor forfetare, avand la baza crite-
riul productivitatii.

4. Includeti prevederi contractuale care
prevad un stimulent pentru contractorii care
ofera economii de cost la sfarsitul contractu-
lui incheiat (pretul contractual la finalizare vs
pretul initial de atribuire a contractului) - de
exemplu, bonusuri sau un procent din econo-
miile de costuri.

5. Supravegheati indeaproape super-
vizarea constructiei, de preferinta prin firme
externe de inginerie internationale, precum
si audituri tehnice independente si cu un nivel
mai ridicat al controalelor de calitate facute
de catre Banca, in timpul supervizarii proiec-
tului.

6. in timpul supravegherii proiectului,
Banca sau auditorii sai desemnati ar trebui sa
verifice in mod aleatoriu, rapoartele finan-
ciare ale contractorului si consultantului,
punand in practica dispozitiile din Indrumarul
Bancii privind contractele de achizitii publice,
documentele standard de licitatie, si formele
standard de contract, care permit Bancii sa
efectueze astfel de audituri.
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Dezvoltarea expertizei de costuri
pentru estimarea si detectarea de
licitatii frauduloase

Pentru a preveni fraudarea si coruptia in
proiectele de drumuri, estimarile exacte de
costuri si capacitatea de a identifica intele-
gerile secrete sunt esentiale. Banca Mondiala
ar trebui sa ia in considerare posibilitatea de
a deveni un Centru de Excelentd atat pentru
crearea unui grup de experti pe fiecare su-
biect (care ar putea urmari evolutiile din do-
meniu), dar si pentru a pregati omologii sai
din alte tari sd ia masuri atunci cand capa-
citatea de control a tarii respective este re-
dusa.

Cu sistemul sau de cunostinte pentru cos-
turi in drumuri, o baza de date de informat;ii
istorice cu privire la cheltuielile pentru dru-
muri pe kilometru, Banca Mondiala a facut
primul pas prin estimarea costurilor. Un al
doilea pas pentru identificarea licitatiilor fra-
uduloase ar fi inceperea analizarii ofertelor
depuse pe proiecte.

Au fost dezvoltate o serie de verificari
pentru a se stabili daca sumele licitate au un
caracter independent si daca pot fi progra-
mate folosind pachetele standard statistice.
Banca Mondiald ar trebui sd se asigure ca
firmele care liciteaza la proiectele finantate
de Banca prezintd datele necesare, de o for-
ma lizibild, pentru a efectua aceste teste.

Investitia necesara pentru a construi ur-
mand acesti primi pasi ar fi minima si poten-
tialul de céstig enorm.

Reevaluarea formei actuale de
management a contractului

Ca si modelul F.I.D.I.C. pe care este
modelat, forma de contract de lucrari a Bancii
Mondiale il face pe inginer figura centrala in
administrarea contractului. Aceasta forma de
contract de management fisi are originea in
secolul 19 in Anglia, iar din 1950 s-a raspan-
dit si in tarile in curs de dezvoltare.

Incertitudinile in construirea de lucrari
publice, pe atunci un cadru in mare parte ne-
cunoscut in tarile in curs de dezvoltare, au
creat riscuri semnificative, unele care nu au
putut fi prevdzute, ca sa nu mai vorbim si de
implicatiile limbii folosite in contractul detaliat.

Pentru a ajunge la o intelegere ca proiec-
tul sa progreseze, trebuie eliminat riscul unui
blocaj pentru care raspunderea este pasatd
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dintr-o parte in alta. De multe ori, contracto-
rul si guvernul nu stiau exact cine a fost res-
ponsabil pentru orice eveniment neprevazut.

Exacerbarea acestor tensiuni consta si in
faptul ca, in general si inevitabil, construc-
torul provine dintr-o tara dezvoltatd, cu per-
formante tehnice deosebite, in timp ce clien-
tul sau apartine unei tari subdezvoltate cu un
potential tehnic mult mai redus.

Solutia viabila o putea oferi doar un ingi-
ner puternic, competent tehnic, independent
fata de ambele tari (si mai important, cu pu-
terea de a media diferendele lor si de a pas-
tra astfel proiectul pe drumul cel mai bun).
Acest lucru nu s-a mai intamplat, in cele mai
multe cazuri.

Pe mdsura ce tarile in curs de dezvoltare
au castigat experienta si expertiza in cons-
tructia de infrastructuri, nu au mai conside-
rat necesara angajarea unui ,inginer puter-
nic". In réspuns, Banca Mondial3 si alte insti-
tutii financiare internationale si-au modificat
treptat contractul F.I.D.I.C. pentru a conso-
lida, la randul lor, controlul guvernului asupra
inginerului.

Astfel, inginerul, chiar daca a constatat ca
o facturd este sau nu in ordine, nu mai poate
decide ce se mai poate intampla cu platile.
De asemenea, versiunea actuald a contractu-
lui F.I.D.I.C. utilizat de Banca Mondiald da
guvernului puterea de a inlocui inginerul in
orice moment, cu nici o contributie reala din
partea contractorului.

in timp ce renuntarea la un inginer pu-
ternic, independent, a fost determinata de
mai multi factori, s-a pus intrebarea daca in-
tegritatea proiectului a ramas aceeasi. Cu re-
cunoasterea tot mai mare de daune datorate
fraudei si coruptiei in lucrarile de drumuri,
dezvoltarea comunitatii ar trebui sa reevalu-
eze modul in care sunt gestionate contractele
de drumuri.

Este un inginer mai putin puternic supra-
vegheat de catre o agentie uneori corupta,
cel mai bun garant al integritatii proiectului?
Sunt acele forme de management ale proiec-
tului, care atribuie responsabilitatile ingine-
rului unor entitati diferite, mai predispuse
pentru a reduce coruptia? Ar trebui sa fie in-
ginerul independent fata de guvern?

Progresele in studiul economic al con-
tractelor de constructie si experienta acumu-
lata din diverse forme de management ale
contractului de constructie ofera o bogatie de
informatii pentru a lua in considerare astfel
de probleme.
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Consolidarea supravegherii
firmelor de consultanta

Daca rolul inginerului in integritatea pro-
jectului trebuie sa fie reevaluat, reconsiderat si
consolidat, atunci inginerii corupti trebuie sa
fie sever sanctionati. Departamentul de Inte-
gritate isi va duce la indeplinire dispozitiile
sale, prin urmarirea inginerilor in cadrul in-
vestigatiilor privind abaterile in proiectele de
drumuri si infrastructuri finantate de Banca.

Ori de cate ori se stabileste cd un inginer
a fost implicat in acte de coruptie, acel ingi-
ner ar trebui s3 fie exclus pentru o perioada
lunga din activitate si tarile debitoare trebuie
sa fie indemnate sa inceteze de a-l angaja la
proiectele care nu sunt finantate de Banca.

Tanzania deja face acest lucru. Legile sale
privind achizitiile publice prevad ca orice fir-
ma care a fost exclusa ,de catre o tara strai-
na, organizatii internationale sau de cétre alte
institutii strdine pe motive de frauda sau de
coruptie" nu poate concura pentru un contract
al guvernului, pentru aceeasi perioada de
timp. Aceste masuri vor ajuta la crearea unei
piete in care numai inginerii cinstiti prospera.

Cheltuieli mai mari pentru
prevenirea coruptiei in proiecte

Combaterea coruptiei necesitd nu numai
abilitati tehnice, competenta si angajament,
dar, de asemenea, si resurse. Un exemplu de
buna practica a constituit-o cea de a doua fa-
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za a proiectului de reabilitare si gestionare a
drumurilor nationale din Filipine, care a alocat
7,54 milioane de $ pentru activitatile de an-
ticoruptie, dintre care 1,14 de milioane de $
reprezinta o parte din imprumutul Bancii si
6,40 de milioane de $ provin de la o Agentie
australiana.

Desi aceste sume pot pdrea mari, intre
imprumut si fondurile sale proprii, Guvernul a
cheltuit 240 milioane de $ pentru drumuri prin
intermediul proiectului. Avand in vedere im-
portanta fenomenului de prevenire a coruptiei
si sustenabilitatea proiectelor si programelor
de drumuri, Banca Mondiala ar trebui sa re-
vizuiasca strategia sa de supervizare pentru
sectorul de drumuri, care implica diversi fac-
tori, inclusiv bugetul si competentele.

in efectuarea acestei revizuiri, optiunile ca-
re trebuie luate in considerare pot include: (a)
realocarea resurselor cdtre sustinerea imple-
mentarii; (b) instituirea unui fond pentru a fi-
nanta supravegherea independenta a achizitjilor
publice si (c) gruparea lucrarilor de audit, revi-
zuire si supervizare pentru a multiplica proiec-
tele de a realiza economii corespunzatoare.

in loc de concluzii

Raportul Bancii Mondiale intitulat ,,Curb-
ing Fraud Corruption And Collusion In
The Road Sector" analizeazd fenomenul
coruptiei in sectorul constructiei de drumuri,
pornind de la datele furnizate de activitatea
desfasurata pana in anul 2010. O continuare
a acestui Raport se va referi, cu siguranta, la

ANUL XXI
NR. 110 (179)

activitatile defasurate in anii 2011-2012.

Ceea ce am remarcat inca de la inceput a
fost nu numai o excelenta documentare ba-
zata pe fapte petrecute in cele mai impor-
tante tari beneficiare ale colaborarii cu Banca
Mondiala, ci si acuratetea de manual a anali-
zelor si explicitarilor. Particularitatile teoretice
si forma de prezentare fac din acest Raport
un adevdarat ghid al luptei impotriva coruptiei,
cu partile ei pozitive dar si cu esecurile si
greutétile inerente.

Prezentarea noastra, cu toate limitele ei,
releva doar céteva dintre ideile de baza pu-
blicate in cele 165 de pagini ale Raportului.

Concluzia este aceea ca fenomenul co-
ruptiei si complicitatii in sectorul rutier este
deopotriva prezent si atunci cand vorbim de
tarile puternic dezvoltate, dar si de cele aflate
in situatii economice dificile. ,Mecanismele"
s-au perfectionat in timp, schemele s-au mul-
tiplicat, iar banii aflati in joc constituie o ispita
uriasa pentru specialisti si chiar si oameni
politici deopotriva. Regdsim aici metode care
se aplica de ani de zile si in Roménia, intr-un
hétis si o increngdtura lesne de comentat,
dar foarte dificil de combatut. Complicitatile,
trucarea licitatiilor, supra sau subevaluarea
ofertelor constituie doar cateva dintre ele-
mentele care, din pacate, nu ne sunt deloc
straine. Este oare si acesta motivul pentru
care acest Raport a trecut aproape neobser-
vat in Roméania? Pe baza acestui document,
ar fi putut avea loc dezbateri, discutii si ar fi
putut fi luate chiar si cAteva masuri concrete.
Aceasta deoarece, chiar daca Raportul recu-
noaste ca fenomenul nu poate fi eradicat
complet, de undeva tot trebuie inceput.

6 - 8 septembrie 2012: i
»Cupa drumarului® la sah

Filiala A.P.D.P. Dobrogea, impreuna cu
Consiliul Judetean Tulcea, Primaria mu-
nicipiului Tulcea, D.R.D.P. Constanta, S.C.
NESAND S.R.L. Tulcea, A.P.D.P. Filiala ,Ste-
fan cel Mare" Suceava organizeaza in pe-
rioada 6 - 8 septembrie 2012, in localita-
tea Murighiol, jud. Tulcea faza nationald a
,Cupei drumarului® la sah.

in acest sens, vd comunicidm regula-
mentul de participare:

e Poate participa cate o echipa formata

din doi sahisti sau doud sahiste, de la fie-
care filiala (membri APDP), cu exceptia fili-
alelor ,Stefan cel Mare si Dobrogea” care
pot participa cu cate doua echipe;

» Nu pot participa la concurs , sahisti cu
categorie, legitimati de Federatia Romana
de Sah;

e Taxa de participare este de 50 lei de
persoand;

e Concursul se desfdsoara individual si
pe echipe;

e Programarea partidelor se va stabili la
sedinta tehnica in prezenta concurentilor si
a arbitrului in ziua de 6 septembrie, ora 10%.

Filialele interesate sa participe la con-
curs vor transmite la SDN Tulcea - ing.

Moldoveanu DUMITRU, tel. 0744/206242
sau 0240/534861, pana la data de 3 sep-
tembrie 2012, urmatoarele date:

e Numele si prenumele participantilor;

* Numele filialei pe care o reprezinta;

e Tel/fax institutie;

e Data si ora sosirii in Tulcea la sediul
SDN Tulcea, str. Isaccei nr. 123 sau la pen-
siunea ,Diadema” - Murighiol.

Relatii suplimentare la tel. 0744/680772
domnul ing. Alexandru ARVINTE sau tel/fax
0241/512556 filiala A.P.D.P. Dobrogea.

Ing. Alexandru ARVINTE,
Presedinte Filiala A.P.D.P. Dobrogea
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Analizarea posibilitatii de utilizare a cimenturilor
Portland cu zgura in betoane rutiere

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

Rezumat

Lucrarea prezinta o potentiala directie de dezvoltare a betoanelor
rutiere, respectiv posibilitatea acceptarii si a utilizarii unor tipuri de ci-
menturi cu continut de zgurd, asa cum exista deja o experienta eu-
ropeana relevanta.

Tipuri de ciment cu zgura au fost testate incepand cu anul 2006
impreuna cu tipurile de ciment CEM I 42.5R si CD40. In articol sunt
prezentate principalele rezultate ale testarilor de laborator si se vor
face o serie de comentarii privind necesitatea determinarii rezistentei
la inghet-dezghet a betoanelor rutiere in conformitate nu doar cu re-
glementarile nationale (care nu simuleaza in intregime specificitatea
atacului) ci si cu cele europene.

Articolul prezinta si o serie de aplicatii concrete ale cimenturilor cu
zgura in betoane expuse abraziunii mecanice.

Prezentarea succinta a modului actual de
reglementare al domeniului betoanelor rutiere pe
plan national

In prezent se afla in vigoare standardele SR 183-1 si SR 183-2,
normativele NE 014-1:2002 si AND 585:2002, precum si o serie de
reglementdri tehnice nationale aplicabile in special domeniului aero-
portuar. Incepand cu anul 2005, au intrat in vigoare si o serie de stan-
darde europene [2,3] referitoare la materiale si caracteristici aferente
betonului rutier precum si la cerintele functionale aplicabile struc-
turilor rigide, ambele avand la baza EN 206-1:2002.

NE 012/1:2007 [4] (CP 012/1:2007), care include SR EN 206-
1:2002 si se aplica la producerea betonului destinat structurilor tur-
nate ,in situ" si prefabricate pentru cladiri si constructii ingineresti,
descrie clase de expunere (la actiunea mediului inconjurator si trafic)
specifice si betonului rutier in asociere cu o serie de cerinte pentru li-
mitele compozitiei si proprietatilor betonului.

Aplicabilitatea [4] este restransa, firesc, la elemente orizonta-
le ale incintelor industriale (pardoseli), insa prin acest normativ
se poate fundamenta realizarea unei reglementari tehnice in dome-
niul betonului rutier, respectiv armonizarea NE 014-1:2002. Aceas-
ta este necesara cel putin prin prisma faptului ca standardul cimen-
tului de drumuri CD 40 [8] a fost modificat, descrierea claselor de
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rezistentd ale betonului rutier se face diferit in [2,3] fata de re-
glementdrile actuale iar evaluarea/acceptarea unui ciment/beton
sub aspectul rezistentei la inghet-dezghet se impune prin [2] a fi fa-
cuta prin CEN/TS 12390-9 [5], asadar printr-o abordare de perfor-
manta.

Este normal ca pentru betonul rutier exigente complementare sau
diferite fata de [4] sa fie date in alte reglementari tehnice avand in
vedere faptul ca acesta prezinta atat caracteristici specifice sub aspect
compozitional si al metodelor de incercare cat si in mod evident ca-
racteristici comune cu betonul reglementat de [4]. La realizarea unei
reglementari nationale privitoare la betonul rutier trebuie sa existe o
corelatie cu prevederile si modul de abordare al NE 012/1:2007 [4]
in contextul existentei unei serii de standarde europene care se refera
la acelasi domeniu.

Aparitia prematura a unor degraddri cauzate de inghet-dez-
ghet la imbracamintile rutiere exploatate in conditii de saturare cu
apa cu sare (XF4) conduce la ideea ca actualele reglementari na-
tionale din domeniul betonului rutier trebuie completate cu metode
de testare si exigente suplimentare, in conformitate cu experienta
europeana in domeniu. Introducerea in reglementdrile aplicabile
betonului rutier a unor criterii specifice, apartinand abordarii legate
»de performantd”, in conformitate cu prevederi europene, devine ast-
fel o necesitate.

In articolul de fatd ne propunem s3 tratdm partial si problema-
tica durabilitatii betoanelor rutiere la atacul din inghet-dezghet, cu si
fara prezenta sarii ca agent de dezghetare, printr-o abordare ,de per-
formanta”, atat de necesara si nu doar in acest domeniu.

In cadrul procesului de armonizare a reglementérilor tehnice na-
tionale aplicabile imbracamintilor rutiere rigide, la suita de standarde
europene recent intrate in vigoare poate fi posibild si extinderea
domeniilor de utilizare ale unor cimenturi cu adaos de zgura pentru a
putea fi folosite in betoane rutiere, in conformitate cu rezultatele
studiilor de laborator recent realizate precum si cu experienta euro-
peana relevanta.

incadrarea orientativa a betonului rutier in clase de
expunere la actiunea mediului inconjurator

Plecand de la prevederile [4] privind modul de incadrare a be-
tonului uzual in clase de expunere la actiunea mediului inconju-
rator precum si de la modul specific in care imbrdacamintile rutiere
sunt exploatate, se pot contura urmatoarele incadrari orientative/
informative. Facem mentiunea ca pentru fiecare proiect este nece-
sara realizarea unei astfel de incadrari, tindnd seama de specificitatea
acestuia.



TEHNOLOGII

Tabel 1: incadrarea orientativd a imbracamintilor rutiere
rigide in clase de expunere

(*) de exemplu beton armat continuu

(**) alegerea uneia din subclasele de expunere XM1, XM2 sau
XM3 este functie de modul de echipare al vehiculelor (cu pneuri, ban-
daje de cauciuc sau metalice respectiv senile).

(***) incadrarea in clase de expunere XA se face in conformitate
cu prevederile [4].

Rezultate experimentale

In cadrul unui proiect de cercetare extins [1] au fost testate, in-
cepand cu anul 2006, o serie de trei cimenturi (CD 40, CEM I 42.5R
si CEM II/A-S 42,5R) in ceea ce priveste rezistentele mecanice, per-
meabilitatea si rezistenta la inghet-dezghet in conformitate cu regle-
mentarile nationale [7, 9]. Ulterior, cimenturi de tip CEM I 42.5R si
CEM II/A-S 32.5R au fost testate la inghet-dezghet si in conformitate
cu reglementdrile europene [5, 6].

Rezistente mecanice

Rezultatele obtinute pe cimenturi si pe betoane au fost urma-
toarele:

Tabel 2: Rezistente mecanice obtinute pe cimenturi
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Privind capacitatea cimenturilor cu adaos de zgurd de a furniza
rezistente suficiente la incovoiere prin comparatie cu cele ale cimen-
turilor ,consacrate” in domeniul rutier, prezentam in continuare rezul-
tatele unor teste de laborator efectuate in Polonia [10]. Se observa
experimental cd pe masura ce creste continutul de zgura si finetea de
macinare a cimentului, rezistenta la incovoiere creste.

Fig. 1: Cresterea rezistentei la incovoiere a cimenturilor
functie de continutul de zgura si finetea de macinare
(clasa de rezistenta) [10].

Cu cimenturile testate, s-au preparat betoane cu tasare redusa,
corespunzatoare clasei de tasare S1, folosind dozaje de 370 Kg/mc,
470 Kg/mc si 530 Kg/mc. S-au utilizat agregate naturale (Arges)
avand dimensiuni pana in 8 mm si agregate concasate (Branisca pe
Mures) de 8-25 mm. S-a folosit o combinatie de aditiv superplasti-
fiant 1% si antrenor de aer 0,25%.

Tabel 3: Rezultate obtinute pe betoane proaspete
(doar pt. dozaj de 370Kg/mc)

Tabel 4: Rezistentele mecanice obtinute pe betoane

Note:

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

b) s-au avut in vedere criteriile de conformitate privind clasa be-
tonului rutier determinate pe baza rezistentelor medii la compresiune
si intindere (NE 014-2002) si respectiv clasa de rezistenta a betonu-
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lui utilizand criteriul din SR EN 206-1 (betonul supus unui control de
certificare, fo+4).

Permeabilitate
Rezultatele testelor de permeabilitate efectuate, confirmd com-
portarea foarte buna a cimenturilor cu adaos de zgura, recunoscuta

fiind capacitatea acestora de a oferi betoane cu permeabilitate
scazuta in conditiile unei tratari eficiente si suficiente.

Tabel 5: Rezultatele testelor de permeabilitate (probe pas-
trate in apd pana la 7 de zile)

Rezistenta la inghet-dezghet

Programele experimentale de testare prin metode standardizate
pe plan european [2,3], efectuate in premiera in Romania, s-au deru-
lat in Laboratorul de Cercetare si Incercéri al Catedrei de Constructii
de Beton Armat din Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti.
S-a urmarit analizarea durabilitadtii betoanelor preparate cu aceste ci-
menturi la inghet-dezghet, cu si fara agenti de dezghetare.

Rezultate obtinute la testarea conform SR 3518 [7]

Rezistenta la inghet-dezghet a celor trei cimenturi (CD 40, CEM I
42.5R si CEM II/A-S 42.5R) a fost testata in conformitate cu regle-
mentarea nationald pana la 25 de cicluri de inghet-dezghet, in
prezenta apei cu sare. Aceasta reprezintd o exigenta suplimentara
fata de prevederile standardului [7] care nu prevede o incercare a
betoanelor in apa cu sare de natura a simula situatiile reale in care
sunt exploatate betoanele rutiere (sau elementele adiacente partii
carosabile) de naturd a furniza rezultate de incredere, si nu este sta-
bilita (incd) o legatura intre prevederile acestuia si o eventuala ac-
ceptare intr-o anumita clasa de expunere (,X"), adica practic un
criteriu de acceptare.

Reglementarea [7] stabileste metodele de determinare a rezis-
tentei la inghet-dezghet pentru betoane in scopul verificarii unui anu-
mit grad de gelivitate impus (G) sau al compararii performantelor
unor betoane (preparate cu diferite tipuri de cimenturi, de exemplu)
dupd un anumit numér de cicluri de inghet-dezghet. In principiu se
determind scaderea rezistentei la compresiune a epruvetelor incer-
cate la inghet-dezghet fata de epruvetele martor (confectionate in
acelasi timp, din acelasi beton si conservate pana in momentul in-
ceperii ciclurilor de inghet-dezghet, in aceleasi conditii cu epruvetele
care se supun incercarii).
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Aceasta metoda are criterii de evaluare in functie de nivelul re-
ducerii rezistentei la compresiune a betonului, care nu trebuie sa fie
mai mare de 25% dupa 50, 100 sau 150 de cicluri de inghet-dezghet,
aceasta fiind de fapt o abordare bazata pe performanta.

Tabel 6: Pierderea de rezistenta dupa 25 de cicluri de inghet-
dezghet, apa cu sare

Determindrile s-au limitat la stabilirea pierderii de rezistentd la
compresiune dupa 25 de cicluri de inghet-dezghet strict in scopul ie-
rarhizarii comportarii celor trei tipuri de cimenturi la acest atac. Se ob-
serva faptul ca reducerea de rezistenta la compresiune dupa 25 de
cicluri a cimentului CEM II/A-S 42.5R este comparabild cu a CD 40 si
oricum (mult) mai redusa decat a cimentului CEM I 42.5R.

Din experienta autorilor, criteriul privind reducerea rezistentelor la
compresiune inclus in [7] este permisiv (cea mai mare parte a ci-
menturilor testate putandu-l satisface) insa suficient de sensibil asa
incat sa poatd genera o ierarhizare a cimenturilor functie de sensibi-
litatea acestora la inghet-dezghet.

Rezultatele obtinute in practica, pe o serie de cimenturi care au
satisfacut criteriul respectiv nu sunt multumitoare, deteriorari vizibile
(exfolieri, cojiri) ajungand sa fie vizibile destul de devreme de la darea
in exploatare a elementelor/structurilor, in special in prezenta apei
cu sare (XF4).

Pentru a se putea urmari pierderea de rezistentad a betonului, s-au

preparat compozitii de beton cu CEM I 42.5R avand si un dozaj redus
de ciment de 300 respectiv 320Kg/mc [5,6].

Tabel 7: Pierderea de rezistenta dupa 50, 100 si 150
de cicluri de inghet-dezghet, cf. [7]

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

in cadrul programului experimental s-au testat cimenturi folo-
sindu-se metodele ,slab test” si ,,cube test” precum si de determinare
a reducerii modulului de elasticitate dinamic.

Criteriile care vor fi prezentate in continuare sunt practicate
pe plan european si se regdsesc la nivelul unor articole stiintifi-
ce, cercetari experimentale etc. in vederea evaluarii performan-
telor unor cimenturi si a studierii posibilitatii acceptarii acestora
in clase de expunere la inghet-dezghet (XF). Sunt prezentate,
acolo unde s-au putut stabili, propuneri de criterii nationale de-
rivate din criteriile europene si bazate pe experienta acumula-
ta de autori. La baza acestor criterii nationale propuse pentru
analizarea acceptdrii in clasele de expunere XF3 si XF4 stau
determindri ale cantitdtilor de material exfoliat prin metoda
“slab test” pe probele pe care s-au efectuat determinari asupra re-
ducerii modulului de elasticitate si care au satisfacut criteriul res-
pectiv.

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor in clasa
de expunere XF3

Criteriul 1: In urma efectuarii ,cube test”, cantitatea de material
exfoliat trebuie sa determine o reducere mai mica de 3% a masei
probei de beton dupa aplicarea a 56 de cicluri si respectiv mai mi-
ca de 5% dupa 100 de cicluri (dozaj de ciment 300 kg/mc si raport
A/C =0,6).

Tabel 8: Rezultatele determ. efectuate prin metoda
~cube test”, beton fara aer antrenat (XF3)

Criteriul 2: Dupa aplicarea a 28 de cicluri de inghet-dezghet, pro-
bele de beton trebuie sa prezinte o reducere a modulului de elastici-
tate dinamic mai mica de 25%. Dupa aplicarea a 56 de cicluri de
inghet-dezghet probele de beton preparate cu cimentul ,experimen-
tal” nu trebuie sa inregistreze o reducere a modulului de elasticitate
dinamic mai mare de 5% fata de cea inregistrata pentru probele pre-
parate cu cimentul ,etalon” a carui comportare in medii specifice este
recunoscuta ca fiind favorabild (dozaj de ciment 320 kg/mc si raport
A/C =0,5).
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Tabel 9: Valorile obtinute pentru modulul de elasticitate
la ,,n” cicluri

Concluzie: Prima parte a criteriului este satisfacutd nu doar cu o
marja suficientd de sigurantd, ci se poate observa o comportare chiar
mai bund a cimentului CEM II/A-S 32.5R decat a CEM I 42.5R la
inghet-dezghet dup& 28 de cicluri. In ceea ce priveste cimentul ,eta-
lon”, acesta poate fi considerat a fi CEM I 42.5R, acceptat in regle-
mentarile nationale a fi utilizat in imbracaminti rutiere. Se observa ca
si cea de a doua parte a criteriului, la 56 de cicluri, este satisfacuta.

Propunere de criteriu national: In urma efectuarii ,slab test”,
cantitatea de material exfoliat (,Sn") trebuie sa fie mai micd de
1Kg/mp dupd 56 de cicluri de inghet-dezghet (dozaj de ciment 320
kg/mc si raport A/C = 0,5).

Tabel 10: Rezultatele determinarilor efectuate prin
“"slab test”, beton fara aer antrenat

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor in clasa
de expunere XF4

Criteriul 1: In urma efectusrii ,slab test”, cantitatea de material
exfoliat trebuie sa fie mai mica de 1Kg/mp dupa 56 de cicluri de
inghet-dezghet (dozaj de ciment 320 kg/mc si raport A/C = 0,5-aer
antrenat).

Tabel 11: Rezultatele determinarilor efectuate prin metoda
~Slab test”, beton cu aer (,a”) antrenat
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Experienta europeana

Pe plan european, prin documentele de aplicare a EN 206-1 si
printr-o serie de reglementdri nationale in domeniul betoanelor ru-
tiere, cimenturile cu adaos de zgura au aplicabilitate extinsa inclusiv
in betoane (rutiere, hidrotehnice etc.) expuse la abraziune (data de
pneuri sau apa) in conditii de inghet-dezghet (XF3, XF4, XM). Ne
rezumam sa trecem in revista doar o serie de aplicatii concrete ale ci-
menturilor cu adaos de zgurd, dupd cum urmeaza:

Tabel 12: Obiective de investitie la care s-a utilizat
ciment cu adaos de zgura

LA - ciment cu continut redus de alcalii (“low alcali”)

Concluzii

Analizarea principalelor reglementari tehnice nationale din dome-
niul imbracamintilor din beton de ciment in corelatie cu cele nou in-
trate in vigoare conduce la necesitatea unei adaptari a cadrului tehnic
la exigentele actuale ale utilizatorilor, cat si la noile tehnologii si ma-
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teriale existente pe piata. Aceastd adaptare este pe deplin posibila in
conditiile In care sistemul de reglementari aplicabil betonului uzual a
parcurs deja majoritatea etapelor de armonizare incepand cu 2002
(anul intrarii in vigoare a SR EN 206-1) .

Rezultatele cercetarilor experimentale derulate pe betoanele re-
alizate cu cimenturi CD 40, CEM I 42.5R si CEM II/A-S 42.5R respec-
tiv CEM II/A-S 32.5R raspund criteriilor de performanta utilizate si
pot fundamenta experimental posibilitatea utilizarii cimenturilor Port-
land cu adaos de zgura in betoane rutiere.

Urmarirea evolutiei in timp a modului de comportare a betoanelor
preparate cu cimenturi cu adaos de zgura pe elemente la scard natu-
rala speram ca va evidentia cu claritate potentialul acestor cimenturi
si perspectivele de utilizare, avand in vedere faptul ca asigurarea
durabilitatii imbracamintilor rutiere a devenit, alaturi de costuri, unul
dintre factorii de decizie principali in alegerea tipului de structura ru-
tierd pe noile trasee de drumuri.

La stabilirea cerintelor si criteriilor utilizate pentru proiectarea
compozitiei betoanelor rutiere, pentru asigurarea calitatii imbra-
camintilor precum si a unui minim de lucrari de intretinere specific,
este necesard introducerea abordarii de performanta. Pentru verifi-
carea criteriilor de performanta prezentate in acest articol existd pe
plan national aparatura de masurare precum si baza de date necesara
unor interpretari adecvate.

Studiul experimental efectuat, coroborat cu rezultate experimen-
tale din alte programe de cercetare, precum si cu experienta euro-
peand, poate fundamenta o posibild decizie viitoare in ceea ce
priveste posibilitatea de utilizare a cimenturilor Portland cu adaos de
zgura in imbrdacaminti rutiere.
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(continuare din numarul trecut)

Lucrari realizate

Lucrarile de interventie s-au realizat cu inchiderea totald a circu-
latiei pe pod. Pentru aceasta, traficul greu si de tranzit a fost deviat
pe rute ocolitoare, iar trecerea traficului local usor a fost asigurata
prin realizarea unui pod de pontoane in aval - fig. 10.

Figura 10: Pod provizoriu din pontoane

Pentru limitarea disconfortului si a pierderilor economice produse
de inchiderea podului si totodata pentru finalizarea lucrarilor pana la
inceperea anotimpului friguros, durata de inchidere a circulatiei si de
executie a majoritatii lucrarilor a fost limitata la doua luni (septem-
brie si octombrie 2010).

Lucrarile realizate la podul pe arce au fost:

- Asigurarea gabaritului necesar prin largirea partii carosabile
la 7.80 m. Aceasta s-a realizat prin executia trotuarelor in consold cu
contrafise, in afara gabaritului arcelor. Consolele s-au realizat din con-
fectii metalice ancorate de grinda marginald. Pe consolele metalice
s-a asezat tabld ondulatad si s-a turnat un beton C25/30 armat cu
plase sudate D8-150 x 150 mm - fig. 11. Marimea consolelor astfel

realizate, asigurd o latime de trotuar de 1,25 m in cale curentd si un
minim de 0,90 m in dreptul arcului. Pe véarful consolelor s-a montat
parapetul pietonal metalic;

- Realizarea suprabetonarii. Cresterea clasei de incdrcare s-a
realizat prin suprabetonare. Existenta unui beton de panta (nearmat)
cu o grosime mare a permis ca prin inlocuirea acestuia sa se realize-
ze o suprabetonare fara o crestere considerabild a incarcarilor. Ar-
marea suprabetonarii s-a realizat cu plasa sudatd D10-100 x 100mm
dispusa pe un singur rand. Conlucrarea cu structura veche s-a asigu-
rat prin conectori cu diametrul de 16 mm fixati cu mortar de ancoraj.
Asigurarea legaturii plasei de armatura 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 placilor. Dupa realizarea esafodajului sub intreaga
structurd si realizarea sablarii tablierului s-au identificat placile care
necesitd refacerea totala iar restul placilor s-au reparat cu mortare
speciale;

- Refacerea placilor degradate a inclus: demolarea betonului
degradat, suplimentarea cu armatura si turnarea betonului pana la
nivelul pldcii existente. Pentru asigurarea conlucrarii cu suprabeto-
narea, la armare s-au dispus bare verticale - cu rol de conectori;

- Repozitionarea gurilor de scurgere pentru corelarea cu noua
sectiune transversala si cu pantele longitudinale. S-a urmarit dis-
punerea de guri de scurgere in vecinatatea rosturilor de dilatatie.
Executia gurilor in placa existentd s-a realizat prin carotare - fig. 12;

- Repararea antretoazelor principale impune demolarea be-
tonului degradat, curatarea si protejarea armaturilor si repararea cu
betoane speciale;

- Consolidarea lonjeroanelor marginale din zona pilei, la in-
castrarea in arc, s-a facut dupa ridicarea suprastructurii (descarcarea
sectiunii de eforturi - premergator suprabetonarii), demolarea be-
tonului degradat din zona respectiva si rebetonarea zonei. Dupa atin-
gerea rezistentei necesare a betonului de reparatie si suprabetonare,
tablierul a fost coborat la cota finald, sectiunea consolidata intrand in
lucru;

- Zonele arcelor cu protectia degradata (intre nasteri si
tablier) s-au reparat si impermeabilizat;

- Pendulii existenti pe pila s-au inlocuit cu aparate de reazem
din neopren de dimensiune 200 x 250 mm. Pentru aceasta a fost
necesara fixarea pe reazeme provizorii, scoaterea pendulilor, ridicarea
capatului structurii (in vederea realizarii reparatiei lonjeroanelor la in-
castrarea in arc) - fig. 15, realizarea cuzinetilor si montarea noilor
aparate de reazem prin ridicarea/coborarea cu ajutorul preselor mon-
tate pe console executate din cuzineti - fig. 16.
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Datorita existentei unor reactiuni cu valori foarte scazute in unele
ipoteze de calcul, care nu asigurau eforturile minime de compresiune
in aparatul de reazem (fapt care a favorizat si deplasarea pendulilor),
s-a proiectat un sistem de ancorare a capetelor suprastructurii de in-
frastructura, prin realizarea unor juguri metalice ancorate la partea
superioara in placd, iar la partea inferioara de consola cuzinetului.

Existenta unor reactiuni cu valoare scdzutd s-a constatat si la rea-
zemul mobil al articulatiilor Gerber, unde apareau si deplasari dife-
rentiate pe verticalda, fenomen care a dus la cdderea unui rulou si la
degradarea in repetate randuri a dispozitivului de acoperire a rostu-
lui de dilatatie. Pentru aceasta, dupa inlocuirea ruloului lipsa, 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 si eforturile introduse in aceste bare au fost astfel
alese incat sa fie asigurata deplasarea orizontala a suprastructurii din
incarcari date de trafic si din temperatura.

Figura 11: Structura trotuar in consola

Figura 12: Realizare gauri la guri de scurgere

Figura 13: Tensionarea articulatiei Gerber
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Figura 14: Dispozitiv tensionare articulatie

Figura 15: Ridicare tablier — etapa 1

Figura 16: Ridicare tablier — etapa 2

Figura 17: Montaj dispozitiv rost
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Dat fiind termenul de executie scurt, la majoritatea betoanelor
s-a utilizat ciment rapid tip 52,5R.

Figura 20: Sectiune transversala proiectata
- pod de descarcare

Figura 18: Rosturi de dilatatie pe pila (pod arce)

Figura 21: Demolare beton la grinda parapet

Figura 19: Sectiune transversala proiectata — pod pe arce

Lucrarile realizate la podul de descarcare au fost:

- Decaparea caii de pe pod;

- Refacerea grinzilor parapetului - fig. 21;

- Montarea de gauri de scurgere noi, cu prelungitoare corespun-
zatoare;

- Refacerea caii pe pod cu hidroizolatie performanta si montarea
de parapete pietonale metalice si parapete directionale din beton de
tip bordurd inaltd; Deoarece betonul de pantd existent era in stare Figura 22: Rigla pilei - precomprimat
bund, acesta s-a pastrat ca strat suport pentru hidroizolatie, iar de-
gradarile locale s-au remediat cu mortare spe-ciale;

- Montarea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de tip etan, pe
culei si pe pila;

- Ridicarea suprastructurii pe reazeme provizorii (dupa decapa-
rea caii);

- Consolidarea riglei printr-o camasuire si precomprimarea aces-
teia cu armatura postintinsa - fig. 22;

- Realizarea cuzinetilor pe pild si culee;

- Montarea unor noi aparate de reazem pe pile si culei, atat fixe
cat si mobile;

- Realizarea protectiei ancorajelor la grinzile principale si an-
tretoazele precomprimate. Zonele degradate de la intradosul placii si la
monolitizarea tronsoanelor grinzilor s-au reparat cu mortare speciale. Figura 23: Vedere cale la podul reabilitat: a) pod pe arce;
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b) pod de descarcare

Concluzii

Majoritatea lucrarilor de interventie prezentate mai sus au fost cu-
prinse in documentatia tehnica realizata in anul 2008, iar cele surveni-
te ulterior au constituit modificari si lucrdri suplimentare datorate evo-
lutiei degradarilor si necunoasterii unor date la momentul proiectarii.

Lucrarile de reparatie sunt caracterizate de un grad mare de in-
certitudine, in special la podurile vechi al caror proiect si carte tehnica
nu exista. Astfel, in momentul decaparii cdii si desfacerii unor ele-
mente, pot aparea date care sa modifice considerabil solutia sau can-

IN MEMORIAM - Emil LUCA (1941-2012)

PoDuRI

titatile de lucrari estimate, ceea ce poate duce la modificarea terme-
nului de finalizare al lucrarilor si implicit, a costurilor. Beneficiarii tre-
buie sa fie constienti ca nerealizarea lucrdrilor de reparatie intr-un timp
scurt de la proiectarea acestora, duce din cauza evolutiei rapide a de-
gradarilor la cresterea suprafetelor afectate si chiar la aparitia unor noi
degradari. De aceea, pentru evitarea unor costuri neprevazute subs-
tantiale, inaintea procedurilor de achizitie la documentatiile tehnice
vechi (peste doi ani), se impune confirmarea de catre proiectant a
situatiei din proiect si daca este cazul, reactualizarea documentatiei.
Asigurarea reusitei, intr-un timp foarte scurt, a unui proiect cu lu-
crari de amploare poate fi asigurata doar printr-o foarte buna colabo-
rare intre factorii implicati: beneficiar, proiectant si executant. Exis-
tenta unui proiect bine gandit si o asistenta tehnica corespunzatoare,
coroborata cu experienta si dotarea tehnologicd a executantului si cu
sprijinul beneficiarului au dus, in cazul prezentului proiect, la reali-
zarea lucrarilor estimate si a celor aparute suplimentar intr-un ter-
men scurt (stabilit initial) si la parametrii de calitate corespunzatori.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Reparatii pod pe D.N. 1, km 375+769, peste raul Mures, la
Partos, judetul Alba - Proiect Tehnic, Detalii de Executie, Caiete de
Sarcini - S.C. Drumex Cluj-Napoca 2008;

[2] Expertiza tehnicd - Pod pe D.N. 1 km 3754875 peste raul
Mures, la Alba Iulia - S.C. Bomaco S.R.L. - Bucuresti 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”)

Ajungem cu totii intr-un moment in care

este nevoie sa privim inapoi cu regret
dar in acelasi timp cu bucurie, evocand lu-
crurile bune pe care un om le lasa pe pa-
mant. Este aproape imposibil sa asterni pe
o foaie de hartie tot ceea ce o carierd a unui
om imprima celor din jur, mai ales cand
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viata inseamna cariera si cariera inseamna
viata. Omul despre care cu regret spunem
»,In memoriam” este ,nea Luca” cel care
pentru multi dintre noi ne-a fost mentor si
calauzd. Sunt destui cei care au apreciat la
un moment dat un cuvant, un sfat sau o
remarca ce le-a imprimat intr-o masura mai
mica sau mai mare cariera de inginer. Stim
ca a fost incantat sa fie inconjurat de pro-
fesionisti asa cum stim ca nu i-au placut
compromisurile. In schimb nu stiu cati cu-
nosc faptul ca nea Luca este unul dintre cei
care au trasat coridorul de autostrada
nr. IV, coridor care astazi se executa. im-
preund cu un alt imens inaintas al nostru,
regretatul inginer PAVELESCU, spuneau
.am facut traseul asta la pas, centimetru cu
centimetru de la Constanta la Nadlac”. Exe-
cutia se realizeazd exact acolo pe unde ei
au trecut acum mai bine de 20 de ani. Sau
cati stiu cat de implicat a fost in cel mai va-
loros drum al Romaniei, Transfagarasanul?
De exemplu, imi aduc aminte ca a fost pri-
mul care a deschis calea, in Romania, sof-
turilor moderne de proiectare, implemen-
tand intr-o societate de proiectare a mamu-
tului MOSS. Fara modestie pot spune cd a
fost un inovator si un conservator in acelasi
timp, el fiind cel care a avut primul contact

cu noile programe de reabilitare moderne
de drumuri de dupa 1989, luptand pentru
corectitudine si calitate. A participat mar-
cant la primele Caiete de sarcini, primele
proiecte FIDIC, noile normative si standarde
europene. A fost alaturi de multe dintre
companiile de constructii romanesti si stra-
ine care au participat la primele incercari de
proiectare/executie (D&B) dupa anul 2000.
in paralel reprezenta o echipd de proiectanti
si participa la formarea unei companii a
viitorului, inconjurat de oameni pe care fi
mangaia, critica si certa.

Toate astea le-a facut pentru a crea o
lume mai bund, a noastra, a drumarilor. A
fost unul dintre membrii Consiliului tehnico-
economic al C.N.A.D.N.R. Spre final de ca-
riera si de viata a inoculat spiritul sau de
luptdtor unei alte entuziaste echipe, care
i-a dus numele mai departe. Nu |-a carac-
terizat modestia asa cum eu, punand fra-
zele de mai sus cap la cap, nu stiu cat de
obiectiv sau subiectiv sunt, cat de contes-
tat sau blamat a fost sau poate fi al nostru
»nea Luca". Dar stiu ca sunt obiectiv cand
spun cd a fost un tatd extraordinar...

Dr. ing. Radu LUCA,
LUCA Way S.R.L.
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Advanced Road Design (ARD):
Proiectarea drumurilor in mediul AutoCAD

Ing. Marian BURLACU,
Australian Design Company

(continuare din numarul trecut)

Calculul minimei ranforsari si aplicarea casetei la
existent

Calculul minimei ranforsari

Aplicatia Advanced Road Design distribuitd in Romania de Aus-
tralian Design Company permite proiectarea profilului longitudinal
al drumului ludnd in calcul analiza suprafetei drumului existent si sta-
bilirea liniei de minima ranforsare pe intreaga latime a acestuia, in
fiecare sectiune transversala taiata.

Figura 6. Acoperire minima necesara

Se va deschide fereastra de editare a profilului longitudinal VGE
si se va apela grupul de functii Compute VC from Existing Data, unde
vom gasi functia Resheet.

Figura 7. Functia Resheet pentru calculul minimei ranforsari

fn cazul in care cota liniei rosii se géseste deasupra/pe linia alba
vom respecta, pe intreaga latime a profilului transversal, acoperirea
minima de 10 cm.

Figura 8. Afisarea liniei albe calculata pentru minima ranforsare
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Aplicarea casetei la existent

In situatia drumurilor nationale in care normele de executie si
proiectare sunt mult mai restrictive cu privire la pozitia axului nou
proiectat si a limitelor drumului, in care situatia existentd pe teren
este coerentd (fara ruperi de pante sau deniveldri mari pe traseul dru-
mului existent), se cere aplicarea casetelor de la existent.

Aceasta presupune:

- ultimul strat al structurii declarate intre codurile C.L. - LCAS sa
se muleze pe existent si

- codul casetei LCAS - LEB sd preia, de asemenea, cota din terenul
existent.

Optiunea de Asign Layer Controls va deschide urmatoarea fe-
reastra:

Figura 9. Setari pentru codurile C.L. - LCAS

Aici vom impune ca ultimul strat al structurii sa preia cotele te-
renului existent.

La optiunea Match Depth to Surface vom alege ,yes” si vom de-
clara grosimea maxima pe care o poate avea acest strat (ca exemplu
a fost utilizatd valoarea 0.5).

Vom deschide aceeasi fereastra pentru sectiunea LCAS - LEB si
vom impune codului LCAS sa preia cota suprafetei existente.

Figura 10. Setari pentru codurile LCAS - LEB

Vom impune stratului 2 din structura declarata la Thickness from
Existing optiunea de ,Inner”.
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Figura 11. Vizualizarea sectiunii transversale

Aplicatia Advanced Road Design permite vizualizarea concomi-
tenta si in timp real in timpul proiectdrii a planului de situatie, a pro-
filului longitudinal si a profilelor transversale curente. Orice modi-
ficare a profilului longitudinal va duce la actualizarea aproape instan-
tanee a planului de situatie si a transversalelor curente. De aseme-
nea, pot fi aplicate taluzuri complexe cu banchete si pante variabile
in functie de indltimea taluzului si pot fi definite profile separate pen-
tru santuri in vederea asigurdrii scurgerii apelor.

Vor fi generate automat rapoarte cu cantitdtile de lucrari nece-
sare (volume de sdpaturd/umpluturd, volume structura rutiera, lun-
gimi de santuri, lungimi bordurd, suprafete de taluze si suprafete
geotextil).
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Figura 12. Vizualizarea concomitenta a profilului longitudinal, a planului de situatie si a profilului transversal curent

Concluzii de executanti pentru urmarirea si evaluarea lucrarilor puse in executie.
Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional si consul-
tanta pe proiect se pot adresa inginerilor proiectanti de la firma Aus-
ARD (Advanced Road Design) asigurd toate functiile necesare tralian Design Company, Unicul Distribuitor al aplicatiei ARD, la
atat proiectarii drumurilor noi cat si a celor deja existente. Este o apli- email office@australiandc.ro, adresa web www.australiandc.ro si la
catie flexibila si dinamica, care a fost testata atat de proiectanti, catsi  telefon 0729 011 852.

Timisoara, 4 - § octombrie 2012:

Conferinta Nationala

»otrategii si realizari pentru crearea
retelei de autostrazi din Roménia“

in organizarea A.P.D.P., Filiala Banat, a
Facultatii de Constructii Timisoara, D.R.D.P.
Timisoara si A.S.T.R. Filiala Timisoara, in
perioada 4 - 5 octombrie 2012, la Timisoa-
ra, va avea loc Conferinta Nationald ,Stra-
tegii si realizari pentru crearea retelei de
autostrazi din Romania"“.

Temele Conferintei sunt urmatoarele:

1. Proiectarea lucrarilor de autostrazi;
2. Tehnici performante pentru constructia
autostrazilor; 3. Eficientizarea realizarii
structurilor de traversare; 4. Impactul au-
tostrazilor asupra mediului inconjurator.

Locul de desfasurare a Conferintei:
Universitatea Politehnica din Timisoara,
Sala Senatului, Piata Victoriei nr. 2.

Persoane de contact:

Ariadna NICOARA (tel.: 0726408838;
fax: 0256/246650; ada.apdp@yahoo.com) si

Nicolae IONESCU (tel./fax:0256/246650;
apdpbanat@gmail.com).
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Conditiile Generale de Subcontract
pentru Constructii - Clauza 2

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

2.1 Informarea Subantreprenorului

privind Contractul Principal

Antreprenorul va pune la dispozitia Sub-
antreprenorului pentru informare toate docu-
mentele Contractului Principal cu exceptia pre-
turilor Antreprenorului asa cum sunt stabilite
in Contractul Principal si partilor confidentiale
ale Contractului Principal stabilite in Partea A
a Anexei A, informatii la care Subantrepre-
norul nu are drept de acces. Antreprenorul va
furniza Subantreprenorului o copie a anexei la
Oferta a Contractului Principal impreund cu
Conditiile Speciale ale Contractului Principal si
detalii ale oricaror alte prevederi contractuale
care se aplica Contractului Principal si difera
de Conditiile Generale ale Contractului Princi-
pal (exceptand preturile Antreprenorului si
partile confidentiale ale Contractului Principal
stabilite in Partea A a Anexei A). Daca se so-
licita de catre Subantreprenor, Antreprenorul
va furniza Subantreprenorului o copie confor-
ma a Contractului Principal (exceptand pretu-
rile Antreprenorului si partile confidentiale ale
Contractului Principal stabilite in Partea A a
Anexei A) pe costul Subantreprenorului care
poate face sau solicita copii suplimentare pe
costul propriu. Se considera ca Subantrepre-
norul are deplind cunostintd despre prevede-
rile relevante ale Contractului Principal (ex-
ceptand preturile Antreprenorului si partile
confidentiale ale Contractului Principal stabilite
in Partea A a Anexei A).

Subantreprenorul va instiinta cu prompti-
tudine Antreprenorul despre orice ambigui-
tate sau discrepantd pe care o descopera du-
pa ce compard Subcontractul si Contractul
Principal sau in perioada de executie a Lu-
crarilor Subcontractate. Daca se descopera
vreo ambiguitate sau discrepanta, Antrepre-
norul va emite orice clarificare necesara sau
Instructiune a Antreprenorului.

2.2 Conformitatea cu prevederile

Contractului Principal

in privinta Lucrarilor Subcontractate, Sub-
antreprenorul va executa si isi va asuma toate
obligatiile si responsabilitatile Antreprenorului
conform Contractului Principal cu exceptia si-
tuatiilor in care prevederile Subcontractului
solicita altfel si cu exceptia urmatoarelor ca-
zuri in legatura cu care Subantreprenorul nu
va avea obligat;ii:
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(i) Contractul Principal Clauza 2.2 [Au-
torizatii, Acorduri sau Aprobari];

(ii) Contractul Principal Clauza 4.7 [Tra-
sarea Lucrarilor];

(iii) Contractul Principal Sub-paragrafele
(d) si (e) ale Clauzei 4.8 [Proceduri de
Securitate];

(iv) Contractul Principal Clauza 4.9 [Asi-
gurarea Calitatii];

(v) Contractul Principal Clauza 4.13 [Drep-
tul de Trecere si Facilitati];

(vi) Contractul Principal Sub-paragrafele
(a) si (b) ale Clauzei 4.15 [Caile de
Acces];

(vii) Contractul Principal Clauza 4.19 [Elec-
tricitate, Apa si Gazl;

(viii) Contractul Principal Sub-paragraful
(a) al clauzei 4.22 [Securitatea San-
tierului];

(ix) Contractul Principal Clauza 7.8 [Rede-
vente];

(x) Coordonarea generald si managemen-
tul proiectului pentru Lucrarile Princi-
pale; si

(xi) acele exceptii (daca existd) stabilite
expres in Partea B a Anexei A.

Cu exceptia cazurilor in care prevederile
Subcontractului prevad altfel, Subantrepre-
norul va proiecta (in limita prevazuta pentru
Subcontract), executa si finaliza Lucrarile
Subcontractate si va remedia orice defectiuni
in timp util si de o asemenea maniera incat
nicio actiune sau omisiune a Subantrepreno-
rului sa constituie, sa cauzeze sau sa conduca
la o incdlcare de catre Antreprenor a unei
obligatii prevazute in Contractul Principal.

Cu conditia respectdrii Sub-Clauzei 8.7
[Penalititi de Intarziere in cadrul Subcontrac-
tului] si Sub-Clauzei 17.3 [Limitarea Raspun-
derii in cadrul Subcontractului], dacd Suban-
treprenorul comite o incalcare(i) a Subcon-
tractului, acesta il va despagubi si degreva de
orice raspundere pe Antreprenor pentru toate
pagubele pentru care Antreprenorul va deveni
raspunzator conform prevederilor Contractu-
lui Principal ca urmare a acestei(or) incalcari.
Fara a prejudicia orice alt drept de despagu-
bire a Antreprenorului pentru astfel de incal-
care(i), dar cu conditia respectarii prevederilor
Sub-Clauzei 3.3 [Revendicarile Antreprenoru-
lui in Legatura cu Subcontractul], Antrepre-
norul va putea recupera aceste pagube din
sumele datorate Subantreprenorului conform
prevederilor Subcontractului.

2.3 Instructiuni si Stabiliri ale modu-

lui de solutionare conform prevede-

rilor Contractului Principal

In privinta Lucrdrilor Subcontractate,
Subantreprenorul va respecta toate instructi-
unile si stabilirile modului de solutionare date
de Inginer, care sunt notificate acestuia ca si
Instructiuni ale Antreprenorului, indiferent
daca instructiunile si stabilirile modului de
solutionare sunt date in mod corect conform
prevederilor Contractului Principal. Aceasta
obligatie va respecta conditille Sub-Clauzei
3.1 [Instructiunile Antreprenorului]. Daca
Subantreprenorul primeste o instructiune di-
rect de la Beneficiar sau Inginer:

(i) va informa imediat Reprezentantul
Antreprenorului pentru Subcontract si
fi va furniza o copie a instructiunii di-
recte daca este datd in scris; si

(if) nu va avea nicio obligatie de a se con-
forma acestei instructiuni directe
decat daca si cand aceasta va fi con-
firmatd in scris ca Instructiune a
Antreprenorului.

Daca o instructiune sau stabilire a modu-
lui de solutionare data de Inginer notificata
de catre Antreprenor constituie o Modificare
a Subcontractului se vor aplica prevederile
Clauzeil3 [Modificari si Actualizari ale Sub-
contractului].

2.4 Drepturi, Indreptitiri si Despagu-

biri conform Contractului Principal

Subantreprenorul va avea aceleasi drep-
turi, indreptatiri si despagubiri pe care Antre-
prenorul le are conform prevederilor Con-
tractului Principal in privinta Lucrarilor Sub-
contractate iar Antreprenorul va lua toate ma-
surile rezonabile pentru a asigura din partea
Beneficiarului (inclusiv a Inginerului) aceste
drepturi, indreptatiri si despagubiri. Aceasta
obligatie este conditionatd de respectarea
obligatiilor Subantreprenorului prevazute de
Sub-Clauza 20.1 [Notificari] si Sub-Clauza
20.2 [Revendicarile Subantreprenorului].

2.5 Documentele Contractului Principal

Daca unul dintre documentele Subcon-
tractului a fost elaborat de cdtre Beneficiar
(sau in numele sau) se vor aplica prevederile
Clauzei 1.11 [Utilizarea Documentelor Bene-
ficiarului de catre Antreprenor] a Contractu-
lui Principal.
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Craiova: Pasajul de la ,,km O”

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

unicipiul Craiova are o particularitate stradalad unica: in plin cen-

tru, la ,km 0”, se intersecteaza cinci artere rutiere. Pe directia
principald; Est - Vest, Calea Bucuresti se continud cu bulevardul
»Nicolae Titulescu”. Perpendicular, intrd in incrucisare strada ,Stefan
cel Mare”. In continuare, se afla bifurcatia strada ,Unirii” cu strada
Brestea. Aceasta este configuratia arterelor rutiere municipale in zona
~km 0”.

Dar Cetatea Baniei este strabatutd, tot prin aceasta intersectie, de
catre D.N. 6, Bucuresti - Drobeta-Turnu Severin, cum este inscrisa
soseaua nationala pe harta Drumurilor Nationale din Romania. Ca sa
fie prezentatd aceasta ,placa turnantd” a cailor de comunicatie din
Oltenia cat mai exact, este obligatorie precizarea cd prin aceeasi zona
se desfasoara si Drumul European ,E 70”.

Este lesne de inteles cat de complicata se arata a fi circulatia auto
in acest loc din Craiova!

Factorii de decizie au gandit fluidizarea traficului auto. In acest

scop a fost elaborat Proiectul construirii ,Pasajului denivelat supra-
teran peste intersectia de la ,km 0” din municipiul Craiova, pentru
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preluarea traficului auto pe E 70, respectiv Calea Bucuresti - bule-
vardul Nicolae Titulescu. Proiectul a fost intocmit de catre firmele:
SEARCH CORPORATION S.A. din Bucuresti si GRANT CPC S.R.L.

Constructia Pasajului - emblematicd lucrare de artd intrata in pa-
trimoniul Primdriei municipiului Craiova - a fost realizatd de catre
firma bucuresteand, cu renume in domeniu, S.C.T - S.A. (Societatea
de Constructii in Transporturi), in asociere cu S.C. ERPIA S.A. Craiova.

Lucrdrile de constructie au inceput in luna aprilie 2011 si au durat
14 luni, iar in iunie 2012, Pasajul denivelat suprateran peste intersec-
tia de la ,km 0” din municipiul Craiova a fost dat in exploatare. Cu prile-
jul unei deplasari pentru documentare am beneficiat de informatii cu
date de referinta si de consiliere tehnica de specialitate din partea foar-
te amabilelor gazde, dl. ing. Gabriel NICOLAU, coordonatorul lucrarii
din partea S.C.T. S.A. si d-na ing. Georgeta GHITA, sef santier pod.

Lungimea totald a lucrarii este de 690 m. Pasajul denivelat supra-
teran are 305 m, la care se adauga cele doua rampe de acces a cate
125 m fiecare. Pasajul are opt deschideri in grindd continud mono-
lit. Sunt, asadar, patru deschideri a cate 35 m, trei deschideri a cate
45 m, plus o deschidere de 35 m;



égggg\szALA ANUL XXI
REPORTAJ DE DRUMURI S| PODURI NR. 110 (179)
DIN ROMANIA

In&ltimea pasajului fatd de sol este cuprins# intre 3,50 5i 6,50 m,  truirea pasajului au fost necesare sapéturi de 18.324 mc. Pe suprafata
latimea pasajului este de 15,30 m, din care partea carosabild ma- de rulare a pasajului au fost aplicate 790 de tone de mixturi asfaltice.
soara 14,10 m. Edificarea acestei complexe si moderne lucrari de artd a mai

Pasajul are doua linii de tramvai, cate o linie de tramvai si 0 banda@  necesitat 10.075 mp de trotuare din elemente prefabricate, aproa-
carosabil pe fiecare sens. Carosabilul este la acelasi nivel cu linia de pe 8.250 m de borduri, 1.050 m de parapet ornamental si 610 m
tramvai, rezultand, practic cate doud benzi de circulatie pe fiecare sens.  de parapet pietonal; pentru siguranta circulatiei au fost executate

Tehnologia  construirii
pasajului reprezinta ultimul
cuvant in practica realiza-
rii unor astfel de lucrari: zi-
daria cu elemente keystone
a fost aplicatd pe suprafata
de 750 mp, ceea ce conferd
lucrdrii de artd un atribut de
modernitate, precum si o
estetica de ansamblu deo-
sebitd.

Gazdele noastre ne-au
prezentat si cateva detalii
ale tehnicilor de construc-
tie: au fost amplasati 134
de piloti cu diametrul de
1,08 m, au fost turnate be-
toane in volum de 9.545 mc.

Cofrajele au insumat o su-
prafatd de 18.189 mp. Ca-
blurile utilizate la pretensio-
nare au avut greutatea de
187 de tone. Pentru cons-
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3,05 km de marcaje longitudinale si 530 mp de marcaje transversale,
172 de indicatoare rutiere si 19 semafoare.

Specialistii care ne-au prezentat pasajul au tinut sa sublinieze di-
ficultatile, complexitatea lucrarilor si finetea operatiilor tehnologice
implicate de caracteristicile proprii lucrarii de artd: pasaj monolit,
executat in curbd si in contracurba.

in perioade de varf (august - noiembrie 2011) au lucrat pe san-
tier 150 de oameni, muncitori constructori, mecanici de utilaje,
instalatori, dulgheri, sudori, fierari-betonisti, asfaltatori, betonisti,
lacdtusi. Toatd lumea a lucrat cu responsabilitate, cu profesionalism.
Foarte importanta este argumentarea ca echipa de bazd, constitui-
ta din constructori de poduri, lucreaza aproape in aceeasi formatie de
15 - 20 de ani.

La pasaj au lucrat: echipa de dulgheri, condusa de maistrul Necu-
lai NISTOR, pretensionarea a fost operata de o echipa experimentatd
in frunte cu seful ei Victor CIUBOTARICA, betonistii au fost condusi de
un priceput sef de echip& - Florin PATRASCU. Echipele de la pasaj au
fost coordonate de catre doi maistri cu experienta Vasile BUZATU si
Ilie DRAGNEA.

La rampe, sef cu executia a fost inginerul Mihai BRANCU, iar as-
faltatorii au fost condusi de cdtre un maistru cu multi ani de expe-
rientd - Florin BULATA.

Posturile de comanda ale constructiei Pasajului denivelat suprate-
ran peste intersectia de la ,km 0" de pe teritoriul municipiului Craiova
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au fost ocupate astfel: Manager Proiect, Directorul Agentiei Poduri,
dl. ing. Gabriel NICOLAU. Directorul Agentiei Drumuri Craiova, doam-
na economist Leonica GAMBEREA, doamna ing. Georgeta GHI]'A, Sefa
Santierului Poduri, Seful Santierului Drumuri, Lucrdri anexe, dl. ing.
Mihai ISCRU.

O scurtd referintd: Doamna Georgeta GHITA se afl3 pe santiere de
la varsta de 24 de ani. Profesia pe care o exercitd de 26 de ani i-o da-
toreaza tatdlui dansei, fost constructor. A familiarizat-o din anii
copildriei cu activitatea de pe santiere, a indemnat-o sa aleaga greul
domeniu al constructiilor, unde a avut satisfactia ca a lasat in urma
lucrari frumoase, durabile, dedicate oamenilor, societatii.

Ne-a impresionat obiectivitatea celor doi ingineri, care ne-au fost
calduza si consultanti, privitoare la emblematica lucrare de arta, repre-
zentativa pentru Craiova, Pasajul denivelat suprateran de la km ,0”, in
exploatare pe artera rutiera internationala - E 70, respectiv D.N. 6.

~Pentru Proiect, jos paldria!” Autorii Proiectului sunt doi tineri in-
gineri de la firma SEARCH CORPORATION, directorul de proiect in-
ginerul Viorel BUCUR si colegul lui, doctorul inginer Mihai PREDESCU.

Zestrea patrimoniald a Craiovei a dobandit la jumatatea anului
2012 o moderna si frumoasa lucrare de artd din domeniul comuni-
catiilor in traficul rutier, asigurd un standard sporit sigurantei circu-
latiei, contribuie la imbunatdtirea semnificativa a conditiilor de mediu.
Preluam, aprecierea formulata la fata locului: ,Jos palaria!”
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Nicolae PROFIRI (1886 — 1967)

Inginer, Profesor, Academician, intemeietor de scoala in tehnica moderna a drumurilor, in Roménia
- 45 de ani de la trecerea in nefiinta -

Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU,
D.H.C. - U.T.C. Bucuresti

I nginerul si profesorul Nicolae PROFIRI a
carui activitate remarcabild si multilate-
rald in domeniul constructiilor, in general si
in cel al drumurilor in special, s-a desfasu-
rat de-a lungul a peste o jumatate de veac,
ramane una din cele mai reprezentative per-
sonalitati ale tehnicii rutiere moderne din tara
noastra, pionier si intemeietor de scoald in in-
gineria moderna a drumurilor. [1,2,9]

Nascut la 19 septembrie 1886 in comuna
Murgeni, judetul Vaslui, urmeazd cursurile
Liceului National din Iasi, obtinand diploma
de bacalaureat in anul 1906. In acelasi an se
inscrie la Scoala Nationala de Poduri si Sosele
din Bucuresti pe care, dupa studii stralucite,
o termina ca sef de promotie in anul 1911.

Dovedind o puternica inclinatie spre stu-
diu, cercetare si cunoastere, tanarul inginer
Nicolae PROFIRI obtine, prin concurs, bursa
~Adamachi” a Academiei Romane, care i per-
mite sa urmeze cursurile de specializare la
Charlottenburg, in Germania si sa faca prac-
tica de inginer timp de un an in birourile
tehnice si pe santierele marilor orage din Ger-
mania, Franta si Belgia. Cu aceasta ocazie,
tandrul inginer acumuleaza noi si pretioase
cunostiinte teoretice si practice din domeniul
rezistentei materialelor si al lucrarilor rutiere
moderne, domenii cdrora de aici incolo, le va
acorda o preocupare si 0 amploare cu totul
deosebite. [1,2,9]

O data cu imbogatirea cunostintelor pro-
fesionale, Nicolae PROFIRI fisi contureaza o
vasta culturd generald nu numai pe taramul
stiintei, ci si al literaturii, artelor si filozofiei.
Datoritd acestei vaste culturi, va manifesta in
decursul intregii sale activitati o atitudine in-
transigenta fatd de ignorantd, pe care o va
combate prin toate mijloacele.

Inginerul Nicolae PROFIRI, intors in tara
in anul 1914, isi incepe activitatea profesio-
nala in cadrul Ministerului Lucrarilor Publice,
unde desfasoara o munca sustinuta in special
in domeniul rutier, urcand treptat in ierarhia
functiilor pana la acea de Director General
al Drumurilor si ministru al Comunicatiilor.
[1,2,9]
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Acad. prof. ing. Nicolae PROFIRI

Executa prima incercare de modernizare
a drumurilor din Romania in anul 1915 sub
conducerea inginerului Elie RADU pe Drumul
National Bucuresti - Ploiesti, km 8 ... 10.
Sistemul aplicat consta din folosirea unui
amestec la cald de 20 - 25 kg gudron la
1 m3 de piatra spartd de calcar, uscatd in
prealabil intr-un malaxor, apoi pusa in opera
ca imbracaminte. Sectorul s-a comportat bi-
ne in exploatare, fiind distrus insa datorita
traficului rutier intens din timpul primului
rézboi mondial.

Ideea de modernizare a drumurilor a fost
reluatd in anul 1925 de citre ing. D. BANES-
CU, folosindu-se diverse tehnologii [1]:

- Macadamul silicatat, aplicat pe doi km
pe drumul Constanta - Tuzla;

- Macadamul bitumat, aplicat pe sase km
pe drumul Bucuresti - Ploiesti (Baneasa -
Otopeni) si patru km pe drumul Constanta -
Tuzla;

Prima solutie a dat rezultate bune, dar
macadamul bitumat cu emulsie bituminoasa
nu a reusit intrucat emulsia folositd, fiind
adusd din Franta, nu a corespuns, rupan-
du-se din cauza transportului pe mare care a
durat trei luni. [1]

De asemenea, se mentioneaza cd, in
cursul anului 1925, s-au facut primele incer-
cari de realizare a unor imbracaminti din
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beton de ciment pe D.N.1, la curba de pe
dealul Feleacului (1.000 m?) precum si pe
D.N. 24 la km 100, langa localitatea Crasna
(150 m?), sistem care nu s-a extins datoritd
utilajelor necorespunzatoare pentru executie.

In decursul intregii sale activititi a acor-
dat o atentie deosebitd introducerii tehnicii
noi in elaborarea proiectelor si a stabilirii
elementelor geometrice ale drumurilor. Incd
din timpul activitatii sale in cadrul Ministeru-
lui Lucrarilor Publice, precizeaza semnificatia
sintagmei ,Drum Modern”:

1. viteza de proiectare (km/h) functie de
care se determina elementele geometrice ale
drumului (raze, latimea benzilor de circulatie,
vizibilitate etc.)

2. o structura rutiera dimensionatd pen-
tru un volum de trafic de perspectiva de 10 -
15 ani, la un anumit nivel de serviciu.

Pentru siguranta si confortul circulatiei, la
trecerea de la aliniament la curbele arc de
cerc, el demonstreazd necesitatea introdu-
cerii unui arc de tranzitie si anume arcul de
clotoida. [3,6]

In catedra de Drumuri din cadrul Facul-
tatii de Drumuri, sub indrumarea lui, se ela-
boreazd in anii ‘50 ,Tabele de Clotoida”
(asist. ing. V. GUTU) iar ceva mai tarziu, prof.
I. RACANEL, din aceeasi catedrd, va elabora
un manual pentru cazuri speciale de racordari
cu clotoide - curbe apropiate de acelasi sens
sau de sens opus in timp ce, in catedra de la
Facultatea de Constructii din Iasi, prof. dr.
ing. Horia ZAROJANU va edita elementele asa
numitor ,hipo si hiper clotoide”.

Tot in ceea ce priveste siguranta si con-
fortul circulatiei pe curbele din plan, ing. N.
PROFIRI demonstreaza necesitatea ca pentru
combaterea efectului fortei centrifuge, la de-
terminarea razelor, valoarea fortei laterale de
frecare mobilizatd sa fie cat mai mica in ra-
port cu valoarea pantei de supraindltare.
[3,6]

Concomitent cu aceste masuri, el preci-
zeaza la proiectarea drumurilor asa-numitul
»~confort optic” care permite intre altele vi-
zualizarea concomitentd in perspectiva a
elementelor geometrice tridimensionale ale
drumului. [3,4,5,6]
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Toate preocupdrile mentionate mai sus
ale ing. Nicolae PROFIRI au avut ca scop prin-
cipal stabilirea solutiilor rationale de moder-
nizare a retelei de drumuri din tara noastra.

Legea drumurilor din 1929 - din comisia
de redactare face parte si Inspector general
ing. Nicolae PROFIRI - aduce nou intre alte-
le ,Casa Autonomd a Drumurilor” atasata
M.L.P.A.T., devenita ulterior, Directia Gene-
rald a Drumurilor, care are autonomie admi-
nistrativd, tehnica si financiard. Prin noua
Lege a drumurilor sunt create noi posibilitati
de realizare de fonduri pentru drumuri, im-
puse in special de dezvoltarea transporturi-
lor auto (de la un parc auto totalizand 15.800
vehicule in anul 1925, la un parc total auto
de 38.700 in anul 1939) si de asemenea, de
lipsa totala a drumurilor modernizate.

Din consiliul de administratie al Casei Au-
tonome a drumurilor face parte si Inspector
general ing. Nicolae PROFIRI - care va de-
veni ulterior Director General al Directiei Ge-
nerale a Drumurilor - si care va milita activ
pentru modernizarea retelei de drumuri
nationale. In acest sens se incheie in anul
1931 ,Contractul drumurilor”, mai cunoscut
sub denumirea ,Contractul suedez” prin care
se incepe in Roménia programul de moder-
nizare a retelei drumurilor nationale. [1]

Pana in anul 1938, prin intermediul a trei
antreprize strdine, se modernizeaza 1.185 km
de drumuri nationale, intre care D.N 1 inte-
gral, precum si D.N. 3, D.N. 4 si D.N. 5 etc.

Primele studii stiintifice privind progra-
mele de modernizare a retelei noastre de
drumuri, sunt legate de D.G.D., care sub con-
ducerea directorului general Nicolae PROFIRI,
elaboreaza in anul 1937/1938 mai multe pla-
nuri de activitate privind intretinerea celor
1185 km de drumuri modernizate, un pro-
gram de salvare prin bituminizare a unor dru-
muri pietruite, un program de extindere si
modernizare a exploatarii carierelor din Do-
brogea si Transilvania si de dotare a fabricii
de ciment Gura Vaii din judetul Prahova (Co-
marnic), pentru nevoile drumurilor. Tot in
acelasi an se prevad 120 mil. lei pentru achi-
zitionarea de utilaje si masini rutiere si se in-
tocmeste planul pe 5 - 7 ani pentru moderni-
zarea a 4.700 km drumuri. [1,8]

in anul 1932, impreun& cu mai multi co-
laboratori apropiati intre care MIHALACHE,
CAMBUREANU, NICOLAU, HOISESCU, ZAM-
FIRESCU s.a. elaboreazd ,Norme si instruc-
tiuni pentru lucrarile de bituminizare la
drumuri®, lucrare ce va constitui un pretios
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indreptar la lucrarile de asfaltate pentru multi
ani si a carei actualitate este valabild in mare
masura si azi. [1,2,8]

Pune un accent deosebit pe determinarea
calitatii materialelor folosite in alcatuirea si
executia straturilor rutiere si realizeaza in
cadrul Ministerului Lucrarilor Publice, primul
laborator specific acestor tipuri de lucrari,
laborator ce va fi ulterior transferat catedrei
de Drumuri din cadrul Facultatii de Cai Fe-
rate, Drumuri si Poduri, din Bucuresti. [8]

Este de asemenea preocupat de metodele
de dimensionare a structurilor rutiere. In anii
30 existau [3]:

- Doua metode empirice pentru structuri
suple din care una CBR (California Bearing
Ratio) care a functionat si la noi in anii 1950
- 1958;

- Metoda stiintificda Westergaard (SUA,
1927) pentru structuri rigide. Patul drumului
este caracterizat de coeficientul Winckler - k,
dan/cm?.

Ulterior s-au dezvoltat:

- Metoda stiintificd Burmister (SUA,
1944) bazatd pe teoria determindrii analiti-
ce a starii de eforturi si deformatii a doua
straturi elastice ... suprapuse din care unul
este infinit (Eg - pamant) iar cel de deasupra
(Eq) are grosime finitd (sistemul bistrat);

- Metoda stiintifica N.N. Ivanov (URSS,
1955) care ca si Mc. Loed (SUA, 1948) ia in
considerare nu module de elasticitate ci, ad-
mitand o anumitd deformatie vasco-elastica,
module de deformatie - Ep . Metoda numita
,metoda deformatiilor admisibile” a fost uti-
lizata la noi in perioada 1958 - 1992;

- In anul 1959, Jeuffroy (Franta), pre-
zenta in cadrul straturilor elastice, un sistem
Jtristrat” in care lua in considerare un strat
asfaltic subtire (sub 5 cm) asezat, fara fre-
care, pe un sistem bistrat Burmister. [3,8]

El constatd din cele 16 planse reprezen-
tand distributia starii de eforturi si deformatii
ale structurilor elastice alcatuite cu straturi
de diverse grosimi, ca cele subtiri sunt cele
mai expuse degradarilor iar cele cu straturi
asfaltice groase de 15 - 20cm, pot fi conside-
rate in calcule ca dale. [8]

Ca si in cazurile precedente, Birourile de
Investigatie Experimentale din tarile respec-
tive constatau o buna concordanta intre cal-
culele teoretice si rezultatele experimentale.

Concluziile sunt confirmate si de cunos-
cutul experiment de drumuri AASTHO (Ame-
rican Association of State Transportation
Hideway Officials). Acest vast experiment,
asistat si de Burmister (6 bucle de cate 7 km
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lungime fiecare, legate intre ele, executate
in localitatea Ottawa - statul Illinois - SUA,
1958 - 1960, pe care s-au executat 234
structuri rutiere suple si rigide, care au su-
portat 1.100.000 treceri de autovehicule
grele), a demonstrat ca diversele metode de
dimensionare au rezultate comparabile dar
foarte importante sunt performantele di-
verselor structuri rutiere supuse aceluiasi
trafic greu si conditii de clima [8].

Aceasta este si convingerea inginerului si
dascalului Nicolae PROFIRI privind necesi-
tatea analizarii aspectelor teoretice si prac-
tice pe sectoare experimentale.

A contribuit in mod hotarator la formarea
cadrelor de specialitate din Ministerul Lucra-
rilor Publice si tot el, pentru prima data in
tara noastra, a initiat cursuri de perfectionare
pentru inginerii si tehnicienii de drumuri.

Se poate afirma cu indreptatire ca aceas-
ta intreagd activitate, impreund cu experien-
ta acumulatd de specialistii in executie, au
constituit temeiul bunei calitdti a lucrarilor de
drumuri executate sub indrumarea Inspec-
torului General al M.L.P. ing. Nicolae PROFIRI
in aceasta perioada, in tara noastra. [9]

In anul 1933, cu ocazia executiei lucré-
rilor de modernizare in cadrul contractului
suedez, a executat o sosea laborator cu 11
tipuri de structuri rutiere - macadam cimen-
tat si beton de ciment cu si fara rosturi, pre-
cum si diverse tipuri de macadamuri bitu-
minoase, mortare si betoane asfaltice - la
iesirea din comuna Otopeni, km 18-19, in
zona actualului pasaj denivelat de cale ferata
Bucuresti - Urziceni pe D.N.1 Bucuresti-
Ploiesti, tronson din care s-au tras invata-
minte pentru activitatea de modernizare din
tara noastra si care a functionat cu caracter
experimental de laborator, pana in anul
1950.

Datorita calitdtilor sale de om de stiinta,
tehnician, organizator si manager, i s-a in-
credintat, in anul 1946, functia de Ministru al
Comunicatiilor, functie indeplinitd pana in
anul 1951. In aceast calitate a depus intrea-
ga pricepere si preocupare pentru organi-
zarea refacerii retelei de cdi de comunicatji
distrusa in timpul celui de al 2-lea rdzboi
mondial.

In anul 1939, inginerul Nicolae PROFIRI a
obtinut, prin concurs, postul de profesor de
Drumuri la Scoala Politehnicd din Bucuresti.
in anul 1948, anul organizdrii Institutului de
Constructii Bucuresti, devine titularul catedrei
de drumuri, calitate in care desfasoara o bo-

AUGUST 2012



ANUL XXI
NR. 110 (179)

gata activitate didactica. El a introdus pentru
prima data la noi in cursurile de drumuri, cele
mai moderne principii si metode pentru ela-
borarea proiectelor si desfasurarea executiei
lucrarilor de drumuri. Lectiile sale, de o deo-
sebita claritate si precizie, erau foarte docu-
mentate, (dispunea de o bogatd si actuald
bibliotecd de carti si reviste de specialita-
te) si intotdeauna sustinute de datele stiinti-
fice necesare justificarii fenomenelor fizico-
mecanice analizate. [9]

Pentru meritele sale incontestabile ca
om de stiintd si culturd i s-a conferit titlul de
Membru Titular al Academiei R.P.R., fiind ales
membru al prezidiului si vicepresedinte al
Academiei Romane in anul 1957. A fost de
asemenea, Presedinte al Asociatiei Stiintifice
a Inginerilor si Tehnicienilor din tara noastra
(A.G.L.R.) si in mai multe randuri, delegat al
tarii la congresele Asociatiei Permanente a
Congreselor Internationale de Drumuri.
[1,2,9]

De la inceputurile carierei sale, inginerul
Nicolae PROFIRI a desfasurat o larga activi-
tate publicistica. Astfel, in cursul anilor 1915
- 1930 a publicat in ,Buletinul Societdtii Po-
litehnice™ numeroase articole privind subiecte
din domeniile betonului armat, al rezistentei
materialelor si al staticii constructiilor, pre-
cum si al drumurilor, care au constituit o pre-
ocupare deosebitd in activitatea sa multi-
laterala de inginer si profesor. Dotat cu un
ascutit spirit analitic, a acordat o atentie de-
osebitd solutiondrii problemelor cu caracter
geometric, stabilind proprietati caracteristice
interesante, in special in ceea ce priveste cal-
culul deformatiilor static determinate, ca si
studiul momentelor de inertie ale sectiunilor
plane. [1,2]

in anul 1933, in aceeasi intentie de a in-
troduce ceea ce este nou si in tehnica rutiera,
a elaborat, in colaborare, si a publicat tratatul
,Sisteme moderne de asfaltaj*, in care a
facut o expunere detaliata, cu numeroase
exemple de aplicare, a principiilor, metodelor
si sistemelor moderne de executie a mixtu-
rilor asfaltice, ca mai apoi ,Problema dru-
murilor noastre” in anul 1937 si ,Salvarea
drumurilor prin bituminizare” in anul 1938.
[1,2]

De asemenea, a militat cu consecventa
pentru introducerea geotehnicii in lucrarile de
terasamente, conducand si colaborand la ela-
borarea, in cadrul Institutului de Mecanica
Aplicatd al Academiei, a doua lucrari de larga
audientd si importanta: ,Cercetari asupra
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pamanturilor argiloase de pe platoul getic" si
,Degradarea constructiilor fundate pe argile
cu contractii mari®. A avut o buna colaborare
cu prof. ing. I. STANCULESCU, prof. A. CARA-
COSTEA si prof. dr. ing. Al. STEOPOE. [1,2,9]

In cadrul Institutului de Mecanicd Aplicat
a avut in indrumare si doi doctoranzi in spe-
cialitatea Drumuri — Eminet Roland si Suzan-
scki A. - care sunt prezenti la orele de curs si
seminarii ale Acad. prof. ing. Nicolae PROFIRI
cand acesta prezenta aspecte legate de te-
mele celor doi doctoranzi iar cei doi prezen-
tau stadiul lucrarilor. Primul candidat avea ca
tema ,Stabilirea coreldrii diversilor coeficienti
de capacitate portantd (Eq, Eqef, K, CBR, MR)
si influenta lor in analiza structura - perfor-
manta” iar cel de al doilea candidat avea ca
tema ,Abordarea evolutiei degradarilor per-
manente din oboseald la asfalturi, in evolutia
legilor Wéhler (Germania 1924), Minner (SUA
1945) si Paris (SUA 1961)".

Prin cursurile sale universitare a pus,
pentru prima data in invatamantul tehnic
superior din tara noastra, bazele principiilor
si metodelor pentru elaborarea stiintificd a
elementelor geometrice ale drumurilor pen-
tru dimensionarea si executia sistemelor si
straturilor rutiere moderne, pentru introdu-
cerea noului si a tehnologiilor avansate in
tehnica rutiera, pentru o nomenclatura uni-
tard, pentru crearea si dezvoltarea labora-
torului destinat studierii materialelor si doza-
jelor asfaltice si betoane pentru drumuri,
manifestand o inalta exigenta in pregatirea
temeinicd a studentilor si specialistilor. In
diversele functii pe care le-a indeplinit si ca
sef de catedra a organizat cu regularitate
interesante si utile dezbateri si consultatii sti-
intifice urmarind cu deosebita asiduitate per-
manenta perfectionare si indrumare a ca-
drelor tinere si a colaboratorilor, prezentarea
celor mai noi aspecte ale tehnicii rutiere si ale
celor mai importante proiecte de constructii
de drumuri.

Abordeaza pentru prima data in Romania
probleme legate de ,Reologia bitumurilor”.
[3,6]

Academician prof. ing. Nicolae PROFIRI a
desfasurat cu abnegatie si competenta o ac-
tivitate remarcabild in productie si in inva-
tamant, aducand una dintre cele mai pre-
tioase contributii la progresul tehnic de dru-
muri din tara noastra.

Dupa decesul profesorului Nicolae PRO-
FIRI (22 septembrie 1967), Consiliul profe-
soral al Facultatii a aprobat propunerea de-

RESTITUIRI

canului, Conf. I. CRAUS, ca sala I.4 din cadrul
facultatii C.F.D.P, in care profesorul Nicolae
PROFIRI, a tinut timp de peste zece ani toate
prelegerile si seminariile, sa-i poarte numele.

Dupa 44 de ani, 1968 - 2011, printr-o
decizie neglijentd, nedreaptd si lipsita de
transparentd, luatad de CFDP - UTCB in baza
unui contract de sponsorizare rau voitor si
dezonorant, s-a impus schimbarea numelui
purtat de sala I.4.

In birourile CFDP - UTCB nu a pé&truns
decat partial cultura dialogului si al consen-
sului.

Post motto:

,Libertatea este comportamentul pe care
il conferd faptul de a nu minti."

Seneca
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Cerinte de baza cu privire la siguranta si sanatate pentru

miniechipamentele tehnologice

si uneltele portabile

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU

iniechipamentele tehnologice si uneltele portabile sunt mijloace

tehnice cu care lucratorii din constructii intra cel mai frecvent in
contact direct, nemijlocit. Astfel, dupa modurile de deplasare si sus-
tinere in timpul lucrului, la aceste categorii de echipamente, se pot
deosebi urmatoarele grupe functionale si constructive:

e unelte portabile (sustinute in mana, in timpul lucrului, de catre
operatorul uman);

¢ unelte sustinute de suporti cu sisteme de actionare si ghidare;

e echipamente mobile (deplasabile pe roti sau alunecatoare) im-
pinse si conduse manual de un operator uman nepurtat, pentru su-
prafete restranse;

e echipamente mobile cu operatorul uman purtat, pentru lucru pe
suprafete medii si restranse dezvoltate pe lungimi mari sau dispuse
la distante mari;

e echipamente mobile fara operator, conduse prin telecomana;

e echipamente stationare pentru lucru la punct fix.

Urmare fireascd, aceste echipamente pot deveni surse potentiale
de accidentare sau de afectare a sanatatii lucratorilor.

Indiferent de dimensiunile lor, avand in vedere c3, de reguld, sunt
actionate cu motoare prin intermediul unor sisteme tehnice in miscare
si ca dispun de scule cu care actioneaza nemijlocit asupra mediului
procesat, miniechipamentele tehnologice si uneltele portabile pot fi
incadrate in categoria masinilor.

In consecinta, sub aspectul sigurantei si san&tatii in munca, aces-
te echipamente tehnologice se supun Directivei 98/37/CEE a Consi-
liului din 22 iunie 1998, pentru armonizarea reglementarilor juridice
si administrative ale statelor membre cu privire la masini.

Conform acestei directive, se pot avea in vedere doud categorii de
cerinte in care se pot incadra masinile, in general:

e cerinte de baza cu privire la siguranta si sdanatate avute in
vedere la proiectarea si constructia masinilor;

e cerinte de baza cu privire la siguranta si sanatate in vederea re-
ducerii riscurilor legate de mobilitatea echipamentelor tehnologice de
constructii.

Cerintele specifice miniechipamentelor tehnologice si uneltelor
portabile pentru constructii se identifica in special in prima categorie.

Folosind prevederile din aceastd directiva, adaptate conditiilor
tehnice si tehnologice specifice miniechipamentelor tehnologice si
uneltelor portabile, se prezinta in cadrul acestui articol aspectele prin-
cipale, utilizand pe céat posibil formularile date de Directiva, comple-
tate cu unele explicatii si exemplificari.

Definirea nofiunilor

~Zona de risc” este spatiul din interiorul si/sau jurul unei masini,
n care siguranta sau sanatatea unei persoane sunt expuse pericolu-
lui datoritd prezentei acesteia in spatiul respectiv;

~Persoana expusa pericolului” este persoana care se afla in
totalitate intr-o zona de risc;

~Personalul de deservire” este (sunt) persoana (persoanele)
in competenta careia (cdrora) intra instalarea, exploatarea, echipa-
rea, intretinerea inclusiv curatarea, inlaturarea defectiunilor si trans-
portul unei masini.

Principii de integrare a sigurantei

Cerintele de baza cu privire la sigurantd si sanatate avute in ve-
dere la proiectarea si constructia masinilor sunt asigurate respec-
téandu-se urmatoarele principii de integrare a sigurantei:

e Prin constructia masinii trebuie asigurat faptul ca, in conditiile
utilizarii acesteia, conform destinatiei sale, exploatarea, echiparea si
intretinerea decurg fara periclitarea persoanelor;

e Masurile trebuie sa vizeze excluderea riscurilor de accident pe
durata de serviciu probabild a masinii, inclusiv in timpul montarii si
demontdrii ei, chiar in cazurile in care riscurile de accident sunt ge-
nerate de situatii neobignuite, previzibile (ex. lucrul in medii extreme
n.a.);

« in alegerea solutiilor celor mai adecvate, producatorul trebuie sa
aplice urmatoarele principii si anume in succesiunea indicata:

- inlaturarea sau minimalizarea pericolelor (integrarea concep-
tului de sigurantd in proiectarea si constructia masinii);

- luarea masurilor necesare impotriva pericolelor care nu pot fi
inldturate (fig. 1, documentare KOMATSU);

- informarea utilizatorilor cu privire la pericolele rémase ca ur-
mare a faptului ca eficacitatea masurilor de protectie luate es-
te doar partiald; indicarea eventual a unei specializari necesa-
re si unui echipament de protectie a personalului.

Figura 1

e La proiectarea si constructia masinii, precum si la elaborarea
instructiunilor de exploatare, producatorul va lua in considerare nu nu-
mai utilizarea normald a masinii, ci si modalitatile de utilizare rational
previzibile. Masina trebuie conceputa in asa fel incat sa fie prevenita
utilizarea sa neregulamentara, in cazul in care aceasta implica un risc;
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o in cazul utilizérii conform destinatiei, disconfortul, oboseala si
solicitarea psihica (stresul) personalului de deservire trebuie reduse
la minim, prin luarea in considerare a principiilor ergonomice;

e La proiectarea si constructia masinii, producatorul trebuie sa tina
seama de solicitarile la care este supus personalul de deservire prin
utilizarea - necesard sau previzibild - a echipamentelor individuale de
protectie (de exemplu: incaltaminte, manusi, casti, antifoane etc.);

e Masina trebuie sd fie livratd cu toate echipamentele sau acce-
soriile speciale importante, necesare pentru a putea fi echipata, in-
tretinuta si exploatata fara riscuri.

Masurile generale de protectie luate constructiv, in scopul asigu-
rarii sigurantei si sanatdtii persoanelor expuse pericolului, in cazul
folosirii miniechipamentelor tehnologice si uneltelor portabile, pot fi
grupate, conform directivei 98/37/CEE, in doua categorii (fig. 2):

- masuri contra pericolelor mecanice;

- masuri contra altor pericole.

Figura 2

Masuri de protectie contra pericolelor mecanice

a) Pericole datorate pierderii stabilitatii

Masina, precum si componentele si echipamentele sale trebuie
proiectate si construite in asa fel incat, in conditiile de exploatare pre-
vazute (tindnd seama, daca e cazul, si de conditiile extreme de me-
diu) sa fie suficient de stabile si sa poata fi utilizate fara sa existe
pericolul ca acestea sd se rastoarne, sa cada sau sa se deplaseze in
mod neintentionat.

fn cazul in care, datoritd formei masinii sau modului de instalare
prevazut pentru aceasta, nu poate fi asigurata o stabilitate suficienta,
trebuie prevazute mijloace de fixare adecvate, care trebuie specifi-
cate in instructiunile de exploatare (fig. 3, documentare Husgvarna).

b) Pericole datorate componentelor mobile

Componentele mobile ale masinii trebuie proiectate, construite si
amplasate in asa fel incat pericolele sa fie evitate sau - in cazul in
care unele pericole persista in continuare - sa fie prevazute cu ase-
menea dispozitive de protectie incat sa fie exclus orice risc generat
de atingerea pozitiei periculoase si care ar putea duce la accidente
(fig. 4, documentare STIHL).

Trebuie luate toate masurile necesare pentru a se evita blocarea
involuntara a elementelor de lucru mobile. Daca in pofida masurilor
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aplicate, ar putea surveni o blocare, producatorul trebuie sa livreze
dispozitive speciale de protectie, unelte speciale, instructiunile de ex-
ploatare si, daca este cazul, indicatii inscrise chiar pe masind, astfel
incat blocajul sa poata fi solutionat fara pericol.

Dispozitivele de protectie utilizate contra pericolelor datorate com-
ponentelor mobile trebuie selectate in functie de pericolul respectiv.

Figura 3

Figura 4

Masuri de protectie contra altor pericole

a) Pericole datorate energiei electrice

O masinad actionatd electric (fig. 5, documentare HILTI) trebuie
proiectatd, construita si echipata in asa fel incat toate pericolele da-
torate electricitatii sa fie sau sa poata fi evitate.

Dupa categoria de protectie contra electrocutdrii, la masinile
actionate electric, se disting trei categorii: categoria I, categoria II si
respectiv, categoria III.



SECURITATEA $I SANATATEA MUNcCII

Figura 5

in cazul in care masina intrd sub incidenta prevederilor legale
specifice, referitoare la mijloacele de productie electrice, destinate
folosirii in anumite limite de tensiune, se vor aplica aceste prevederi.

b) Pericole datorate electricitatii statice

Masina trebuie proiectata si construitd in asa fel incat incdrcarile
electrostatice reprezentand un pericol potential sa fie evitate sau li-
mitate si/sau sa fie prevazuta cu dispozitive de scurgere.

c) Pericole datorate energiei ne-electrice

0O masina actionata cu energie ne-electrica (de ex. energie hidrauli-
cd, pneumatica sau termica etc.) trebuie proiectatd, construitd si echi-
pata in asa fel incat toate pericolele care ar putea fi generate de aceste
tipuri de energie sa fie evitate. De exemplu pistoalele de implantat
bolturi prevazute cu sisteme de actionare pirotehnicd functioneaza da-
torita energiei gazelor rezultate prin detonarea unei incarcdturi ex-
plozive. Masurile luate pentru protectia operatorului constau in evitarea
declansarii accidentale a exploziei. In acest scop, a fost adoptats o serie
de masuri si elemente constructive care impiedica declansarea necon-
trolata in situatii cu risc crescut de accidentare cum ar fi:

e dacd aparatul nu este pozitionat corect, respectiv perpendicular
si apasat pe materialul de baza;

e in cazul caderii sau actionarii accidentale a declansatorului.

d) Pericole datorate temperaturilor extreme

Trebuie luate mdsuri pentru ca orice pericol de vatamare - prin
atingere sau prezenta in imediata apropiere a unor componente sau
materiale cu temperatura inaltd sau foarte joasa - sa fie evitat.

Trebuie determinate pericolele datorate dispozitivelor de stropire
cu materiale fierbinti sau foarte reci. in cazul in care existd aseme-
nea pericole, trebuie luate mdsurile necesare pentru evitarea lor, iar
in cazul in care acest lucru nu este tehnic posibil, pericolul trebuie
diminuat.

e) Pericole datorate montajului defectuos

Posibilitatea erorilor la montaj sau la inlocuirea anumitor compo-
nente, care ar putea duce la pericole, trebuie anihilatd prin modul de
constructie a acestor componente sau, in alte cazuri, prin inscrierea
unor instructiuni chiar pe componente si/sau pe carcase. Aceleasi
instructiuni trebuie aplicate pe componentele mobile si/sau pe car-
casele acestora, in cazul in care, pentru evitarea unui pericol sunt ne-
cesare informatii asupra directiei de deplasare. Eventual, instruc-
tiunile de exploatoare vor contine informatii suplimentare.

Atunci cand o conexiune gresitd ar putea genera un pericol, in
cazul conductelor pentru fluide (fig. 6, documentare JCB), respectiv
al conductorilor electrici, 0 asemenea eroare trebuie facuta imposibila
chiar prin constructie sau, in alte cazuri, prin referiri speciale la con-
ducte si/ sau la borne.
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Figura 6

f) Pericole de incendiu

Masina trebuie proiectata si construita in asa fel incat sa fie evi-
tat orice pericol de incendiu sau supraincdlzire, generat de masina in-
sasi sau de gazele, lichidele, pulberile, vaporii si alte substante dega-
jate sau utilizate de magina.

g) Pericole de explozie

Masina trebuie proiectatd si construita in asa fel incat sa fie evi-
tat orice pericol de explozie generat de masina insdsi sau de gazele,
lichidele, pulberile, vaporii si alte substante degajate sau utilizate de
masina. In acest scop, producatorul trebuie s& ia mésuri pentru:

e a se evita concentratia periculoasa a substantelor respective;

e a se evita aprinderea unei atmosfere cu compozitie exploziva;

e iar in cazul in care s-ar produce totusi o explozie, efectele ei in
zona invecinata sa fie limitate la un nivel nepericulos.

Aceleasi masuri vor fi luate in cazul in care magsina este destinatd
de producator pentru a fi utilizata intr-o atmosferd exploziva.

Dispozitivele de lucru electrice apartinand masinii trebuie sd co-
respunda directivelor in vigoare, referitoare la pericolul de explozie
ale echipamentelor individuale.

h) Pericole datorate zgomotului

Masina trebuie proiectatd si construita in asa fel incat pericolele
datorate emisiilor fonice (zgomote) sa fie diminuate pana la nivelul cel
mai redus posibil, in conditiile in care se tine seama de progresul teh-
nic si de mijloacele disponibile de diminuare a zgomotului, in special
la surs&. In cazul cand nivelul zgomotului poate fi periculos, mai ales
prin utilizarea pe o durata mai mare de timp, se prevad casti de pro-
tectie (fig. 4).

i) Pericole datorate vibratiilor

Masina trebuie proiectatd si construitd in asa fel incat pericolele da-
torate vibratiilor masinii sa fie diminuate pana la cel mai redus nivel
posibil, in conditiile in care se tine seama de progresul tehnic si de mij-
loacele disponibile de diminuare a vibratiilor, in special la sursa (fig. 5).

j) Pericole datorate radiatiei

Masina trebuie proiectata si construita in asa fel incat orice emi-
siune datorata unei radiatii a masinii sa fie limitata la nivelul necesar
functionarii, iar efectul sdu asupra persoanelor expuse sa fie limitat la
un nivel nepericulos.

k) Pericole datorate radiatiei din exterior

Masina trebuie proiectatd si construitd in asa fel incat functionarea
sa sa nu fie influentata de o radiate din exterior.
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I) Pericole datorate emisiilor de noxe (pulberi, gaze etc)

Masina trebuie proiectata, construitd si/sau echipatd in asa fel
incat sa fie evitate pericolele datorate gazelor, lichidelor, pulberilor,
vaporilor si altor noxe rezultate din masina.

in cazul in care existd un asemenea pericol, masina trebuie
echipatd in asa fel incat substantele mentionate sd poata fi captate
si/sau aspirate (fig. 7, documentare BOSCH).

fn cazul in care, in regim normal de functionare, masina nu este
inchisd, echipamentele de captare si/sau absortie mentionate la para-
graful anterior trebuie amplasate cat mai aproape posibil de punctul
de emisie.

Figura 7

m) Pericole datorate echipamentelor cu laser
La utilizarea echipamentelor cu laser vor fi luate in considerare
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te astfel incat radiatia nedoritd sa fie impiedicata;

¢ echipamentele cu laser din masini trebuie ecranate in asa fel
incat sa nu apara pericole pentru sanatate, nici ca urmare a radiatiei
utile, nici a radiatiei reflectate sau dispersate;

e dispozitivele optice pentru supravegherea sau reglarea echipa-
mentelor cu laser din masini trebuie astfel realizate incat radiatia laser
sd nu comporte vreun pericol pentru sanatate.

Astfel de mdsuri sunt luate de majoritatea firmelor producdtoare
de miniechipamente tehnologice sau de unelte portabile si ele sunt
confirmate prin marcajul CE. Prin folosirea masinilor prevazute cu
marcajul CE, aceste cerinte sunt garantate de catre producator. Acest
lucru nu este suficient pentru eliminarea in totalitate a pericolelor
referitoare la siguranta si sandtatea in munca generate de utilizarea
miniechipamentelor tehnologice sau uneltelor portabile.

De regula, indeplinirea acestor cerinte, asigurata prin constructie,
trebuie completata cu prevederi referitoare la conditiile de utilizare
stipulate in cartea masinii.

In articole distincte, viitoare, vor fi tratate astfel de aspecte pe
categorii de masini, specifice lucrarilor de drumuri si poduri, in functie
de destinatiile lor tehnologice.

Bibliografie
[1] Zafiu, Gh.P. Cerinte de baza cu privire la siguranta si sanatate

pe care trebuie sa le indeplineasca uneltele portabile, in ,Revista de
unelte si echipamente”, nr.38/2003, pag.50-53 si nr.39/2003,

urmatoarele:

e echipamentele cu laser din masini trebuie proiectate si construi-
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Drumul in viata i se arata norocos. S-a
nascut la 12 ianuarie 1956. Scoala primara
n satul natal, Malureni - Arges, apoi liceul si,
mai departe studentia la drept. in anul 1978,
s-a lasat antrenat intr-o incaierare, iar, in
consecintd, a fost exclus din facultate. S-a
angajat ca electrician la Combinatul Petro-
chimic din Pitesti. Terminandu-si stagiul mi-
litar, @ urmat o scoald ISCIR, de douad luni,
si a devenit macaragiu. in august 1978 a
obtinut atestatul de macaragiu, cu media
9,50. A lucrat la Trustul de Constructii Arges,
pe santiere, pentru construirea de locuinte,
apoi, din 1980, la Hidroconstructia, la Hidro-
centrala de pe raul Doamnei, la Barajul de la
Peceneagu, la Barajul de pe Dunare, la Por-
tile de Fier II. Reintors la Pitesti, la intre-
prinderea de poduri metalice, a lucrat pe un
portal si pe un pod rulant, la turndtoria de
otel. Zece ani a manevrat oalele cu otelul
topit, indurand temperaturi de... iad. A fost
incadrat si la o firma de constructii din Bucu-
resti. Intre anii 2006 si 2010, a ficut serviciul
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la... inaltime, la 70 - 80 metri, in cadrul unei
firme constructoare de locuinte.

Din iunie 2012, lucreaza cate 12 ore pe
zi pe una dintre macaralele turn aflate ,in
serviciu” la Viaductul din vecinatatea vestitei
localitati din Marginimea Sibiului - Saliste.
Lucrare de arta impresionanta prin dimen-
siunile ei: aproape un kilometru lungime,
peste 60 m indltime. Macaraua in a carei
cabina opereaza eroul nostru, Gheorghe
BANICEANU, lucreaza pentru construirea
pilei nr. 4. Cota finala a acestei constructii
se opreste la 60 de metri. Indltimea maca-
ralei atinge 68-70 metri. La ora 7,00, in
fiecare zi, el, Gheorghe BANICEANU, urcs,
dimineata, 200 de trepte, adica 80 m, pen-
tru a se instala in cabina de unde manevrea-
za uriasa si perfectionata masind de ridicat.
Cu o punga in care isi pune hrana si apa ne-
cesare pentru 12 ore, ia loc la pupitrul cabi-
nei, de unde pune in actiune complexul me-
canism care fii permite macaralei sa efec-
tueze manevrele pentru transportul mate-
rialelor, al pieselor necesare edificarii pilo-
nului pe care va fi asezata o uriasa grinda
lunga de 11,5 m, pana la 13 m, cu o inal-

[2] * * * Directiva 98/37/CEE a Consiliului din 22 iunie 1998.

time de 3,15 m si care cantareste 50 pana la
80 de tone. Sunt 88 de astfel de grinzi pe
un singur sens al Viaductului adica 176 de
bucati, care vor sustine carosabilul Auto-
strazii Sibiu - Nadlac. Specialistii au calculat
greutatea totald a grinzilor asezate la baza
suprafetei de rulare — 7.800 de tone. La ore-
le 19,00, adica la incheierea zilei de munca,
macaragiul coboarda cele 200 de trepte
ale scarii, de la accesul in cabind si pana la
sol. Are asigurate conditii excelente pentru
odihnd, la o cocheta si foarte ospitaliera
pensiune - ,NICOLETA”, dupa numele dra-
galasei nepotele a proprietarului.



SOLUTII TEHNICE

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXI
DE DRUMURI SI PODURI NR. 110 (179)
DIN ROMANIA

Siguranta trecerilor la nivel cu calea ferata

Asist. ing. Madéilina CIOTLAU,
U.T.C. - Cluj-Napoca

Rezumat

iguranta cadilor ferate este un aspect esential al operatorilor fe-
S roviari din intreaga lume. Trecerile la nivel cu calea ferata sunt
puncte sensibile, potential periculoase ins3 inevitabile. In acest
punct se intalnesc doud segmente cu responsabilitati, domenii si per-
formante deosebite unul fata de celdlalt, incercand sa atinga un punct
comun: siguranta utilizatorului retelei de comunicatie.
Cuvinte cheie: siguranta trecerilor la nivel, sisteme GPS.

Reteaua feroviara din Romania

Cele noua magistrale aflate in administrarea operatorului natio-
nal Caile Ferate Roméane (CFR) reprezinta principalele artere de circu-
latie feroviard din Romania. Intreaga infrastructurd a CFR insumeaz&
13.807 km si impreuna cu cei 6.923 km de linii existente in statii
formeaza reteaua feroviard a Romaniei. Din cei 20.730 km aflati in ex-
ploatarea CFR, 17.535 km de infrastructura este publica, iar 3.197 km
privata. Infrastructura feroviard publicd apartine statului si este atri-
buita in concesiune Companiei Nationale de Cdi Ferate ,CFR” -SA.

In Romania, pe intreaga retea feroviard existd 5.181 de treceri la
nivel semnalizate. Din punct de vedere al semnalizarii, trecerile la
nivel cu cale ferata se impart in doua categorii:

a. treceri la nivel pazite (dotate cu barierd mecanicd) 543 pe in-
treaga retea feroviara;

b. treceri la nivel nepazite, dotate cu indicator rutier (Crucea Sfan-
tului Andrei), cu instalatie de semnalizare luminoasa si acustica sau
cu instalatie de semnalizare cu semibariere, avertizare luminoasa si
acustica: 4.638 pe intreaga retea feroviara.

Figura 1. Semnalizare trecere la nivel nepazita

Potentialul unui accident survenit la o trecere la nivel este sporit da-
toritd faptului ca doar jumatate din risc este preluat de calea ferata. A

doua jumatate este directionatad catre participantii la traficul rutier,
aceasta neputand fi strict controlata datoritda miscdrilor care nu sunt
organizate si monitorizate de un sistem precis asa cum se intampla in
cazul traficului feroviar, cu toate ca semnalizarea rutierd corespunza-
toare si elementele necesare unei vizibilitati optime sunt prezente.

Anual, sutele de accidente care au loc la trecerile la nivel cu calea
feratd cauzeaza atat pierderi umane cét si costuri ridicate datoritd in-
treruperii circulatiei, deteriorarii vehiculelor, a caii de rulare sau a pro-
prietatilor din zona.

Necesitatea implementarii unui sistem
de monitorizare a traficului la trecerile la nivel

Accidentele petrecute in zonele trecerilor la nivel au un procent
mult mai mic fata de cele survenite pe sosele, insd in urma unei coli-
ziuni intre un vehicul rutier si un tren, pagubele sunt infinit mai mari,
putand avea ca rezultat deraieri de trenuri sau mai grav, rasturnari de
vagoane.

Factorii care influenteaza probabilitatea unui accident la o trecere
la nivel includ:

- densitatea traficului feroviar (luarea in considerare a numarului
maxim de garnituri in 24 ore pentru o anumita trecere);
densitatea traficului rutier (luarea in considerare a numarului
maxim de vehicule de toate tipurile in 24 ore pentru o anumita
trecere);
prezenta obstacolelor psihice care restrang vizibilitatea asupra
caii ferate, semnalizarii si semnalelor;
absenta barierelor;
absenta semnalelor luminoase si auditive;
starea racordarii intre sistemul rutier si cel al cdii ferate;
trecerea la nivel nu se afla in aliniament, ceea ce duce la re-
ducerea vizibilitatii;
conditiile meteorologice;
erorile umane.

Figura 2. Stare deteriorata a unei treceri la nivel cu calea
ferata, Cluj-Napoca
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Figura 3. Trecere la nivel reabilitata, Cluj-Napoca

fn completarea accidentelor in care sunt implicate vehicule, tre-
buie avute in vedere si probabilitatea accidentelor rezultate in urma
trecerilor individuale. Probabilitatea acestora este influentatd de
aceiasi factori de mai sus dar si de gradul de utilizare a trecerii, de
aglomerarea traficului rutier si de pasageri din zona.

Un exemplu: daca se cunoaste numarul zilnic de trenuri si al ve-
hiculelor rutiere care intrd in zona unei treceri la nivel, se poate de-
termina frecventa probabild a intrarii acestora in conflict. Pentru cazul
in care 50 de trenuri trec in 24 ore si 2000 vehicule rutiere, probabi-
litatea frecventei intrarii acestora in conflict la trecerea la nivel con-
siderata

2000

este: ———
50 x 2000

adica 2 din 100 - o frecventa foarte ridicata.

Prezenta barierelor de protectie si a semnalelor corespunzatoare,
considerand restul factorilor egali, vor reduce frecventa, teoretic, la
zero. In cazurile reale, factorii descrisi mai sus vor fi foarte rar egali ca
pondere. Problemele legate de mecanica vehiculelor si erorile umane
vor creste frecventa unui accident cu o valoare intre zero si 2 din 100.

Sisteme avansate pentru controlul trenurilor

Asociatia cailor ferate din Statele Unite ale Americii si din Canada
au inceput studiul asupra unui sistem eficient folosind undele radio
pentru monitorizarea traficului feroviar incepand cu anul 1984. Siste-
mul implica, la vremea respectiva, comunicarea prin unde radio, sa-
teliti si radar. Primul astfel de sistem a fost implementat in San
Francisco in 2001. Facilitatile sale sunt multiple: monitorizarea gar-
niturii de vagoane printr-un radio transmitator pozitionat in locomo-
tiva, transmite datele catre centrul de comanda care comunica viteza
maximad permisa pe sectorul respectiv si actioneaza franele sau ac-
celeratia dupa caz, calculand timpul pana la urmatoarea trecere la
nivel. In acest mod, semnalele luminoase se aprind la timp cu ajutorul
aceluiasi sistem. In cazul in care apar erori, controlul este preluat de
conductor.

in prezent, noile sisteme presupun utilizarea tehnologiilor de lo-
calizare prin GPS (satelit pozitionat global) pentru toate tipurile de
transport: aerian, naval, rutier sau feroviar, beneficiarii acestui sistem
sunt atat cei care monitorizeaza traficul cat si calatorii.
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Figura 4. Urmarirea si monitorizarea trecerilor la nivel prin GPS

Figura 5. Schematizarea controlului sistemului
de semnalizare a trecerii la nivel

Statele Unite doresc implementarea pana in anul 2015 a siste-
melor PTC (Positive Train Control) pentru a preveni coliziunile, dera-
ierile, patrunderea in zone in care se desfasoara lucrari si treceri
gresite peste schimbatoare. PTC este o combinatie intre localizarea
precisa in spatiu si timp si comenzile si controlul sistemului de moni-
torizare si control al miscarii trenului. Acest system poate sa varieze
viteza In mod automat sa refaca ruta aleasa initial si sa semnaleze de-
fectele aparute in cale. PTC creste capacitatea de utilizare a unei linii
prin optimizarea utilizarii sinei si a fluxului de vehicule. Prin micso-
rarea distantei dintre garnituri, se scurteaza timpul destinat unei cala-
torii insa in acelasi timp sunt monitorizate foarte strict zonele de
intersectie a garniturilor si timpii acestora.

Concluzii

Densitatea retelei de cale ferata poate cauza congestii i intarzieri
in retea, utilizarea sistemelor GPS avand ca rezultat madrirea capaci-
tatii de utilizare fard a compromite securitatea retelei feroviare pre-
cum si marirea sigurantei in cazul trecerilor la nivel cu calea ferata.
Noile tehnologii de monitorizare a traficului prin sistemele GPS sunt
aplicate in cazul transportului feroviar avand ca rezultat optimizarea
traficului, scurtarea timpilor de parcurs, sporirea sigurantei circulatiei
la trecerile de nivel cu calea feratd, scurtarea distantelor intre garni-
turile de trenuri care opereaza pe o anumita linie, sporirea vizibilitatii
prin monitorizarea fiecarei garnituri de pe traseu etc.
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 11 Brasov-Bacau, km 108+400, pod peste raul Oituz, la Ferastrau 2

Cu cat interventia pentru consolidare se va face la un moment care depdseste momentul optim, costul operatiilor de consoli-
dare creste in progresie geometrica, adaugandu-se si riscul prabusirii cu pierderi de vieti omenesti. Cine plateste?

Imagine de detaliu din anul 2000.
Rezemarea tablierului independent
din deschiderea centrala pe ciocul
grinzii cu console din deschiderea
Brasov - o denumim reazem 2

1. Aceeasi imagine din anul 2000, cu
reazem 2 in detaliu;

2 si 3. Aceeasi imagine din anul 2007,
cu reazem 2 in detaliu - degradé&rile au
i evoluat;
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Utilaje WIRTGEN GROUP
pe Autostrada A61 - Germania

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Compactare omogena cu HCQ Premium Navigator de la

Hamm

in toamna anului 2011 a fost reconstruit un sector de 3 km din
Autostrada A61. In acest scop, suprafata existentd de beton a trebuit
excavata si reconstruita de la zero, utilizdnd o metoda de constructie
cu asfalt. Inainte de a putea turna stratul de suprafat3 din asfalt tur-
nat, o flotd de compactoare Hamm au compactat stratul de legatura.
Fiecare compactor a fost echipat cu HCQ Premium Navigator. Acest
sistem a asigurat o compactare omogena, de o calitate extrem de ri-
dicatd pe intreaga suprafata.

in jur de 54.000 de autovehicule utilizeaz# zilnic autostrada A61
la nodul Nahetal, dintre care aproape 20% sunt vehicule grele pen-
tru transport de marfa. De la sfarsitul lunii august si pana la inceputul
lunii noiembrie 2011, sectorul de 3 km de drum deteriorat dintre
nodul Bad Kreuznach si nodul Nahetal a fost complet reconstruit.

Cele mai inalte standarde de calitate pentru pavarea cu asfalt

Antreprenorul proiectului in valoare de 2,8 milioane € a fost compa-
nia de constructii Faber din Alzey, Germania. Dupd decopertarea su-
prafetei de beton a drumului cu freza WIRTGEN W250, cu adancimea de
frezare de 350 mm si contruirea stratului pietros anti-inghet, Faber a re-
alizat suprastructura din asfalt pe aprox. 35.000 m2, inclusiv lucrarile de
scurgere, pavare, terasare si lucrarile secundare aferente.

Pentru noul sector de drum s-a solicitat o calitate inalta, pentru a
asigura o circulatie fara probleme in jonctiunea de autostrada de-a lun-
gul mai multor ani. In acest scop, Faber a turnat un strat de baz3 con-
tinuu AC 32 TS cu o grosime de 18 cm. Acesta a fost realizat cu ajutorul
finisorului Super 2100-3i Vogele cu o latime 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, autoritatile ru-
tiere din Montabaur au tolerat un procent de goluri cu un volum de
numai 2-4%. Peste acesta urma covorul de uzura din asfalt turnat.

Cinci compactoare Hamm in actiune

Faber a realizat aceastd lucrare printr-o flotd de cinci com-
pactoare. Acest lucru a impus ca laboratorul de testare de pe santier
sd conceapa o schema de compactare adecvatd: mai intai, doua
treceri dinamice, cu un cilindru compactor tandem HD+ 140 VO de
14 tone, cu oscilatie, apoi doud treceri statice, cu un cilindru com-
pactor tandem DV 90 de 9 tone. Apoi au fost utilizati un cilindru com-
pactor tandem HD+ 90, un cilindru compactor tandem HD+ 120 si
un cilindru compactor cu pneuri GRW 280 in diverse combinatii pen-
tru nivelarea finala.

Compactare perfecta cu HCQ Premium Navigator

De precizia si omogenitatea compactarii s-a ocupat HCQ Premium
Navigator, sistemul de masurare si documentare de la Hamm. Con-
ceptul: in timpul compactarii, sistemul inregistreaza diverse date cu
privire la material si la utilaj. In acelasi timp, un receptor DGPS (Sis-

tem de Pozitionare Globald Diferentiala prin Satelit) stabileste pozitia
compactorului in teren. HCQ Navigator combina informatiile cu privire
la proces si pozitie, pe care le afiseaza apoi sub forma de grafic pe un
PC tip panou din cabina operatorului, permitand fiecarui operator de
compactor sa vada dintr-o privire care zone nu au fost inca suficient
compactate. Operatorul se poate ocupa imediat de zonele respective
si poate evita zonele cu compactare suficientd, dupd caz. Acest lucru
ajutd la evitarea compactarii excesive sau insuficiente si reduce nu-
marul de treceri inutile ale cilindrului compactor.

Un sistem pentru toate aplicatiile:

static/dinamic, asfalt/terasament

Sistemul oferit de Hamm functioneaza independent pe fiecare
cilindru compactor, dar poate fi si legat in retea, ca in cazul Autostrazii
A61, unde toti cilindrii compactori au fost conectati prin WLAN (wire-
less local area network). Avantaj clar: sistemul HCQ Navigator insta-
lat pe fiecare cilindru compactor determina in timp real situatia ac-
tuald a compactarii pentru intreaga retea de compactoare. Fiecare
operator din retea poate vedea numarul de treceri realizat de toti
cilindrii compactori sau temperatura asfaltului la momentul respectiv
in orice punct din cadrul proiectului.

Acest sistem poate fi aplicat tuturor cilindrilor compactori Hamm
moderni - rulouri compactoare pentru terasamente, cilindri com-
pactori tandem si cilindri compactori cu pneuri. Odata preechipat, este
suficientd conectarea PC-ului tip panou la platforma de operare de pe
santier si montarea antenei DGPS pe plafon. Apoi sistemul este gata
de operare, fara a fi nevoie de introducerea manuala a datelor, care
nu numai ca ocupa timp, dar este si predispusa la erori. Sistemul
preia datele utilajului din sistemul de control al utilajului sub forma
unei ,placute de identificare” electronice. Datele de santier sau infor-
matii suplimentare cum ar fi planurile santierului sau coordonatele
geografice pot fi introduse in avans de conducerea santierului.

Precizie cu statia de urmarire RTK/GPS

Pentru a mentine cel mai inalt grad de precizie, cilindrii compactori
Hamm au lucrat la Autostrada A61 utilizand semnalul RTK (Pozitionare
Kinematicd in Timp Real) de la o statie de urmarire de langa santier.
Statia de urmarire este amplasata intr-un punct cu pozitie cunoscuta
si transmite date de corectie extrem de precise printr-un modem RTK
separat. Prin utilizarea acestor date, pozitia cilindrilor compactori poa-
te fi calculata cu o precizie de 2,5 cm, deoarece datele compenseaza
eficient ,inexactitdtile naturale” ale semnalului transmis de satelit.
Acest tip de erori au loc de exemplu in cazul transmiterii semnalului in
atmosfera, sau daca pot fi detectati numai cativa sateliti.

HCQ Navigator ajuta operatorul

Acest sistem constituie un ajutor valoros pentru operatorul utila-
jului. Nico Sander, operatorul HD+ 140, a mers exact in spatele fini-
sorului. Pentru el, era important sa vada pe ecran daca asfaltul avea
temperatura potrivita. in spatele lui, Steffen KLEIN a controlat DV
90: ,Sistemul imi aratd unde am compactat deja si pot fi sigur ca
niciun centimetru patrat nu raméne netratat.” Aceste informatii con-
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tribuie la obtinerea unei suprafete compactate extrem de uniforme, si
prin urmare la o crestere semnificativa a calitatii.

Rezultate excelente ale masuratorilor

Masuratorile cu monitorizare automata si rezultatele masuratorilor
realizate de Institutul Federal de Cercetare in domeniul Autostrazilor
(BASt), care au urmarit lucrarile de constructii in cadrul unui proiect
de monitorizare a starii drumurilor, arata ca sistemul a obtinut o com-
pactare uniforma demonstrabild si o suprafata extrem de neteda.

Gradul de compactare (>98%) si procentul scdzut de goluri
(2-4% din volum) ale stratului de legdturd de sub asfaltul turnat sunt
ambele foarte importante pentru longevitatea structurii carosabilului.
Nu in ultimul rand, gratie sprijinului sistemului HCQ Premium Navi-
gator, masuratorile difera fata de cerinte cu doar cateva zecimi - spre
incantarea constructorului autostrazii Montabaur si managerului de
constructii al Faber, Bernd Rodens.

Foto 1

Pe plafonul ambilor cilindri compactori Hamm este montata o an-
tena DGPS. Antenele sunt fixate imediat pe sistemul HCQ Navigator
de la Hamm cu ajutorul magnetilor. La sfarsitul turei, operatorul le de-
monteaza si le depoziteazad in siguranta intr-o carcasa rezistenta pana
in ziua urmatoare.

Foto2
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Operatorul cilindrului compactor Nico Sander utilizeaza siste-
mul HCQ Premium Navigator pe HD+ 140. Cu ajutorul acestuia,
el este sigur ca a realizat cele doua treceri necesare in orice punct:
.0 privire rapida este de ajuns, deoarece ecranul este mare si foar-
te clar.”

Foto 3

Sistemul HCQ Premium Navigator oferit de Hamm este singurul
sistem de pe piata care integreaza toate tipurile de cilindri compactori
pentru inregistrarea si evaluarea datelor. Aceasta inseamna ca se
poate verifica cu precizie numarul exact de treceri, chiar si in cazul ci-
lindrilor compactori pe pneuri.

Foto4

Compactare excelenta: rezultatele masurdtorilor dovedesc ca re-
teaua de cilindri compactori Hamm cu HCQ Premium Navigator a
compactat asfaltul in mod egal si uniform pe intreaga suprafata, baza
ideala pentru o duratd indelungata de viatd a carosabilului.
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Vranceanul care

construieste pasaje in Bucuresti

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

entru exactitate, Domnul Inginer Georgel CHIPAILA este, la ora

actuald, bucurestean! In urma cu 53 de ani s-a n&scut la Focsani.
Acolo a urmat scoala primaré si liceul. In Bucuresti, in iunie 1983, a
absolvit Facultatea de Cai Ferate, Drumuri, Poduri si Geodezie a In-
stitutului de Constructii, Sectia Drumuri si Poduri. Stagiatura de in-
giner constructor si-a inceput-o la Centrala de Constructii Cdi Ferate
Bucuresti, la Grupul de Santiere Poduri Dundrene Fetesti. Pana in
junie 1990, adica timp de sapte ani, a parcurs etapele de inginer sta-
giar pana la postul de Sef al punctului de Lucru, la Santierul 43 Cer-
navoda. I s-a incredintat conducerea executiei procesului tehnologic
de montaj al grinzilor metalice la Viaductul de pe malul drept de la
Cernavoda, a unei parti din lucrarile de terasamente, a zidurilor de
sprijin si a scurgerii apelor pluviale din infrastructura sistemului rutier
pentru sectorul 6 al Autostrazii, a Racordului rutier, precum si lucrarile
de infrastructura si suprastructura ale liniilor de cale ferata din Statia
Cernavoda.

Domnul inginer Georgel CHIPAILA

In iunie 1990 - aprilie 1991, a fost Sef de lot la Brigada 20 Cer-
navoda a C.C.C.F. Bucuresti - Antrepriza Poduri Dundrene Fetesti.
Activitatea dansului a fost concretizatd in coordonarea organizarii de
santier, in controlul executiei lucrarilor la punctele de lucru, in in-
tocmirea tehnologiilor de executie, in participarea la receptia lu-
crarilor, pe etape si faze de lucru.

Specificul muncii pe santier este dat de mutarea angajatului acolo
unde are punctul de lucru. Si in cazul Domnului Inginer Georgel
CHIPAILA a fost inregistrat acest specific. O perioadd mai lungd de
stabilitate a fost inscrisd intre aprilie 1991 si octombrie 2009, adi-
ca timp de 18 ani si sase luni, cand a indeplinit functiile de Sef
de Santier, Director de Productie, Director Tehnic la Santierul 10

Viaductele podurilor peste Dunare, la Fetesti si Cernavoda

Brdnesti, Santierul 44 Fundulea, Santierul 40 Otopeni, unitati ale
Companiei de Constructii Cai Ferate Bucuresti. Aceasta este perioada
in care a avut de coordonat procesele de productie pentru realizarea
unor obiective cu rol major in viata economica si sociala a tarii. I-am
propus interlocutorului nostru o enumerare a acelor lucrari pe care le
socoteste reprezentative pentru o activitate de 222 de luni de zile.
A inceput cu Pasajul Superior de pe D.N. 3 (Bucuresti - Lehliu-Gara -
Calarasi - Ostrov - Baneasa - Cobadin - Constanta), in localitatea Bra-
nesti; a continuat cu cele doud poduri aflate in exploatare pe D.N. 1,
peste raul Ialomita, la Tiganesti si peste raul Prahova, la Pucheni. La
sus-enumeratele lucrdri de artd a coordonat organizarea de santier,
activitatea de aprovizionare, a executat controlul lucrarilor de infra-
structurd si suprastructurd, construirea rampelor si a bretelelor late-
rale, intocmirea devizelor si a necesarelor situatii de lucrari.

Intr-o altd ordine, dup& importanta lor, a facut referire la fun-
datiile pentru silozurile din Portul Agigea, la fundatiile alcatuite pe pi-
loti forati, cu diametrul de 1080 mm si radiere la Nodul rutier de la

Pasaj subteran la Baneasa - Intrarea pe D.N. 1, din Bucuresti
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Pasaj peste CF la Otopeni, pe Centura Bucuresti

Fundulea, pe Autostrada 2, compus din doua pasaje superioare, enu-
merand apoi si patru bretele la calea de rulare la pista nr 2 a Aero-
portului International Bucuresti-Otopeni. O adaugire absolut
necesara: la lucrdrile insiruite mai sus au fost executate si activitatile
specifice pentru respectarea Normelor Internationale FIDIC.

Timp de patru ani, din luna februarie a anului 2006 si pana in
februarie 2010, a fost incadrat al companiei S.C. LENA Engenharia
e Construcoes Romania S.A. in calitate de Responsabil Tehnic cu Ex-
ecutia. I-au revenit, la sus-numita firma, atributiile de coordonare si
control al executiei lucrdrilor de infrastructura si suprastructura al
unor obiective care au fost puse in exploatare cu rolul de fluidizare
a circulatiei auto pe D.N.1 in zona Aeroportului Baneasa. Aceste lu-
crari conferd un caracter de modernitate foarte importantei si solici-
tatei artere rutiere care este Soseaua Nationala Bucuresti - Ploiesti.
Concret este vorba despre Pasajul inferior de la poz. km 94900 -
km 9+4850. Mult supdratoarea ,sugrumare” a traficului in punctele
»Carrefour” si ,Jandarmerie” a fost inldturata, spre bucuria conduca-
torilor auto.

Grinzi pretensionate pozate la pasajele rutiere Baneasa,
pe D.N. 1

Din luna februarie a anului 2010 si pand in prezent s-a mutat cu
locul de munca mai ... la centru, adica pe santierul de pe Centura de
Nord a Municipiului Bucuresti, cu pozitia in organigrama Companiei
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Pozarea grinzilor la Pasajele supraterane Baneasa, pe D.N. 1

F.C.C. Construcccion S.A. Barcelona, Sucursala Bucuresti, ca Director
Tehnic si Responsabil Tehnic cu Executia.

S-a oprit asupra lucrarii care reprezinta ocazia demonstrarii ex-
perientei si a cunostintelor acumulate pana in prezent. Pe Centura
Nord a Municipiului Bucuresti, la poz. km 12+704, peste calea ferata,
va fi dat in exploatare Pasajul Superior. Activitatea Domnului Inginer
Georgel CHIPAILA a constat in coordonarea si controlul executiei el-
evatiei pilonului central si montajul suprastructurii metalice (primii
215 m).

fn actuala perioada dansul indeplineste functia de Sef de Santier
la Pasajul Rutier Suprateran Splaiul Unirii - Intersectia cu Soseaua
Mihai Bravu. Lucrarea, care a suscitat multe discutii in legatura cu
necesitatea ei, va rezolva descongestionarea traficului in zona. In
plus, adaugd patrimoniului infrastructurii cdilor de comunicatie din
Capitald o lucrare de artd, cu reusite si frumoase solutii constructive,
cu aspecte de modernitate, cu atribute estetice.

In timpul convorbirii noastre, purtat la jumatatea lunii august
2012, i-am propus sa se opreasca asupra unor momente care I-au
solicitat, i-au pus la incercare capacitatea inginereasca. Dupa cate-
va momente de gandire, a amintit, intr-o ordine determinatd de
gradul de dificultate a ansamblului organizatoric si tehnologic,
Pasajul inferior de pe D.N. 1, la km 74667 si pasajele superioare de
la poz. km 9+850 si km 8+900. De ce? Pentru cd s-a lucrat sub
trafic: 90 la suta dintre lucrarile cele mai dificile si de mare com-
plexitate au fost executate noaptea. Ziua au fost facute lucrarile
pregatitoare, iar noaptea forajul, introducerea carcaselor pentru pi-
loti. A incercat o totalizare a noptilor lucrate: 260 lucrate efectiv,
pentru ca traficul rutier sa nu fie intrerupt, restrictionat. Aceasta
numai in anii 2007 - 2008. Noaptea a fost executat montajul grinzilor
prefabricate posttensionate. In acelasi timp pastreaza amintiri de-
osebite despre colaborarea, consultarea si respectul reciproc prezent
in relatiile de munca pe care le-a avut cu un specialist unanim re-
cunoscut , numindu-I pe DI. Ing. Nicolae LITA, cu DI. Dr. Inginer
Victor POPA, despre competenta cdruia are numai aprecieri la su-
perlativ.

Ne-am despértit de Domnul Inginer Georgel CHIPAILA, dansul
grabindu-se sa ajunga la un punct unde era nevoie de competenta si
prezenta dansului!
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Sedinta Consiliului National A.P.D.P. - Mamaia, 2012:

,CE NE DORIM DE LA ASOCIATIA NOASTRA?~...

in data de 29 iunie 2012 a avut loc,
la Mamaia, sedinta Consiliului National
A.P.D.P., cu urmatoarea ordine de zi:

1. Aprobarea modificarilor la Statu-
tul A.P.D.P.;

2. Probleme privind organizarea
Congresului National de Drumuri si
Poduri, Cluj-Napoca, septembrie 2014;

3. Diverse.

1. Statutul A.P.D.P.

S-au aprobat propunerile de modificare
a Statutului si Codului deontologic.

Prevederile statutului vor fi puse n apli-
care dupa ramanerea definitiva si irevoca-
bilda a Hotdrarii Judecatoresti emise de Ju-
decatoria sectorului 1 Bucuresti.

2. Congresul National de
Drumuri si Poduri, Cluj-Napoca,
septembrie 2014

DI. prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, prese-
dinte al Filialei A.P.D.P. ,Transilvania“ a pre-
zentat propuneri pentru Comitetul Stiintific
si Comitetul de Organizare al Congresului.

Congresul se va desfasura in perioada
10-13 septembrie 2014, la Cluj-Napoca. Fi-
nalizarea temelor strategice, propuneri pen-
tru programul persoanelor insotitoare si
locatia precisa vor fi discutate la urmatoa-
rea sedinta de Consiliu National, care va
avea loc la inceputul lunii octombrie 2012,
la Timisoara, cu ocazia Conferintei Nationa-
le ,Strategie si realizari pentru crearea re-
telei de autostrazi din Romania”.

Termenul limita pentru finalizarea Cir-
cularei I a Congresului este luna ianuarie
2013.

3. Diverse

La capitolul ,Diverse®, s-au discutat,
printre altele, urmatoarele probleme:

- Solicitarea domnului ing. Sabin
FLOREA pentru asigurarea sursei fi-
nanciare in vederea tiparirii cartii
~Podul: minte si inima in aceeasi ecu-
atie (Podurile din spatiul geografic al
Romaniei)”.

Se aproba finantarea editarii lucrarii,
dar cu recuperarea banilor prin vanzarea

acesteia. Se va efectua, prin A.P.D.P., 0 an-
cheta de tiraj in vederea stabilirii tirajului.
Ancheta de tiraj va fi facutd, intr-un termen
cat mai scurt, de catre d-ra Artemiza GRIG-
ORAS, secretar general A.P.D.P.

- Situatia cotizatiilor datorate de filiale.
Se pare ca exista o problema de organizare
la filiale, din moment ce exista filiale cu da-
torii care se intind pe o perioada de 4 ani de
zile si filiale la care a scazut drastic numarul
de membri colectivi. S-a hotarat instituirea
unei comisii financiare, care sa realizeze un
audit la toate filialele in urmatoarele 3 luni
de zile.

- Demersuri pentru obtinerea cali-
tatii de asociatie de utilitate publica
pentru A.P.D.P.

Exista o propunere prezentata in acest
sens de dl. ing. Constantin STOICA, prese-
dintele Filialei A.P.D.P. Moldova. DI ing.
Cristian VILCU, director al S.C. Expert Pro-
ject 2022, se ofera sa intocmeasca toate
documentele pentru ca A.P.D.P. sa devina
asociatie de utilitate publica, cu sprijinul
Consiliului National.

- Ce ne dorim de la Asociatia noas-
tra?

A fost intrebarea pusa membrilor Con-
siliului National. Fiecare dintre cei prezenti
si-a exprimat opinia, conturandu-se urma-
toarele aspecte:

e A.P.D.P. trebuie sd@ se manifeste ca o
asociatie profesionala in interesul mem-
brilor sai, in care domeniul nostru de interes
sa fie sprijinit de profesionisti. Sa gandim
pentru viitor, sa dam sprijin tinerilor absol-
venti de facultate;

e Asociatia sa fie un forum de discutii
profesionale;

e Sa publicam in revista o sinteza re-
prezentativa a tezelor de doctorat;

e S3 ne orientam pe partea profesiona-
I3, pe diseminarea informatiei, cum se face
la Asociatia Mondiald a Drumurilor (AIPCR);

e S3 se comunice din timp actiunile care
se desfasoara la filiale, fie prin instiintarea
membrilor direct, fie prin secretarul gene-
ral. Nu existd o legatura prea bunad intre
membrii individuali si Consiliul National;

e Sa fie recunoscute, prin Hotarare de
Guvern, atestarile tehnice acordate de catre

A.P.D.P. Firmele care participa la licitatii se
atesta tehnic la A.P.D.P., aceasta consti-
tuindu-se ca o faza de preselectie, in spri-
jinul procesului de achizitii;

e S3 ne preocupam de formarea con-
tinua a personalului si implicarea mai mare
a asociatiei in aceastd problema;

e S3 constituim un cadru legal pentru a
se putea face pregatirea profesionald;

e S3 avem recunoasterea profesionala a
membrilor. Sa avem o stampild, care sa
confere autoritatea inginerului de a per-
forma;

e Trebuie sa raspandim Revista ,DRU-
MURI PODURTI", astfel incat fiecare director
de societate, membru al guvernului, director
al C.N.A.D.N.R., sa aiba revista pe masa;

e S3 creasca nivelul tehnic al activitatii
asociatiei prin: publicarea mai multor arti-
cole in revistd, promovarea noutatilor teh-
nice celor mai deosebite atat de la noi din
tara, cat si din strainatate. Trebuie sa atra-
gem in asociatie factori decizionali care lu-
creaza in drumuri: de la C.N.A.D.N.R., Con-
siliile judetene, transportatori;

e Se subliniaza rolul de arbitru pe care
ar trebui sa-l aiba Asociatia. Sa participam
ca membri in diverse comisii, la actiunile
care se fac la nivel de minister. Sa ni se
ceara un punct de vedere, sa gasim o mo-
dalitate de implicare, sa disemindam tot ceea
ce este pozitiv si sa gasim modalitati de co-
laborare cu factorii de decizie;

e S3d gdsim recunoastere nationald pe
baza statutului. Sa protejam memobrii indi-
viduali. Sa-i ajutdam sa-si imbunatateasca
pregatirea profesionald. Sa protejam mem-
brii colectivi. In baza Statutului, s& g&sim

solutia sa fim recunoscuti la nivel national.
*

* *

S-a hotarat sa se formuleze o scrisoare
catre Consiliile judetene si municipiile re-
sedintd de judet, prin care sa aratam ca
aceasta asociatie exista. Se propune ca
presedintii de filiale s&8 mearga personal la
Presedintele Consiliului judetean cu docu-
mentul de promovare a A.P.D.P.

S-a aprobat achizitionarea unui autove-
hicul pentru S.C. Media Drumuri-Poduri (din
capitalul aprobat spre majorare).

ing. Artemiza GRIGORAS,
Secretar general al A.P.D.P.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

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

(continuare din numarul trecut)

Pentru suprastructurd, in urma unor consultari colective, s-a decis
analiza in detaliu a doua solutii constructive de crestere a capacitatii
portante.

1. Refacerea integrala a tablierului si a peretilor de sustinere, cu
mentinerea I3timii boltii existente cu suprabetonarea extradosului in
conlucrare cu bolta existentd, cu o grosime variabild cuprinsa intre
0,30 m la nastere si 0,20 m la cheie, pastrand aceeasi lege de varia-
tie adoptata in proiectul initial de inginerul Stefan MIREA si anume
cosinusul-hiperbolic;

2. Refacerea integrald a tablierului si a peretilor de sustinere, cu
cresterea simetrica a |atimii boltii existente de la 4,00 m in sectiune
la 5,00 m in sectiune inclusiv suprabetonarea cu conlucrare a boltii
existente pastrand aceeasi lege de variatie cu a boltii existente.

Fig. 043 - Bolta existentd cu tablierul demolat. In imagine, de la
stanga la dreapta: maistrul Mihai TOADER, maistrul Anghel GEOR-
GESCU, inginerul Vasile GHEORGHI sef de santier, inginerul Se-
bastian STANCIU consilier IPTANA, inginerul Sabin FLOREA sef
de proiect IPTANA, inginerul Alexandru STOICA consilier, teh. Ion
GULAP (Foto, tehnician Octavian DIMITRIU, 1977)

Lucrarile de executie la suprastructurd au constat din urmatoarele
operatii :

o Inchiderea circulatiei si devierea traficului existent;

o Desfacerea straturilor cdii si a parapetului pietonal;

e Demolarea tablierului existent;

e Demolarea peretilor de sustinere a tablierului;

¢ Prelucrarea suprafetei extradosului boltii existente, refacerea ar-
maturii n sectiunile in care procesul de coroziune este pus in evident3;

« Incastrarea in sectiunea betonului boltii existente a conectorilor
elastici pentru refacerea conlucrarii dintre betonul existent si noul be-
ton din sectiunea de suprabetonare;

e Armarea sectiunii de suprabetonare inclusiv armarea pentru pe-
retii de sustinere ai tablierului pastrand aceeasi diagrama de distri-
butie in lung ca la bolta initial3;

¢ Betonarea suprabetonarii boltii existente;

e Executia esafodajului pentru noul tablier;

e Armarea, cofrarea si betonarea peretilor de sustinere a tablierului;
I e Cofrarea, armarea si betonarea tablierului;
e Executia hidroizolatiei, a straturilor cdii si a parapetului;
¢ Redeschiderea circulatiei pe podul consolidat.

Fig. 042 - Sectiunea transversala B-B la nastere si
intradosul tablierului si peretii de sustinere realizati
din beton usor (Foto si desen S. FLOREA, 2002)

Valorile mari ale eforturilor la care se ajungea in sectiunea din in-
castrare, in special pentru impingerea orizontald in cea de a doua va-
riantd constructiva a obligat colectivul de proiectare sa renunte la ea.
in cadrul solutiei adoptate, pentru a diminua la maximum posibil
cresterea valorii impingerii in sectiunea din incastrare, pentru intregul
tablier cat si pentru pereti s-a utilizat pentru prima oara betonul usor
marca B300, cu greutati volumetrice de 1.800 - 2.000 kg/m?, folosind
granulitul de Muregeni.
Executia lucrarii a fost incredintata Grupului de Santiere de Dru-
muri si Poduri Iasi unde se disting personalitati de exceptie cu expe-
rientd deosebita in lucrdrile de infrastructura rutiera, director inginerul Fig. 044 - Suprabetonarea boltii existente
Constantin STOICA, sef de santier inginerul Vasile GHEORGHI. (Foto Octavian DIMITRIU, 1977)
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De cate ori rascolesc amintirile despre executia acestui proiect de
consolidare imi amintesc cu o apreciere deosebitad de tehnicianul Oc-
tavian DIMITRIU care reprezenta constructorul in colaborarea cu pro-
iectantul, care permanent avea intrebari ce vizau promovarea si dez-
voltarea prin proiectare a tehnologiilor de executie performante. Nu
poti s@ nu amintesti de amprenta I3sata pe lucrare de maistrul Mihai
TOADER, de sefii de echipa Dumitru POPA si Constantin DUTCOVICI
a cdror deviza se rezuma in a face afirmatia ca tot ce faci sa-I faci cu
pasiune si profesionalism, pe ideea ca semeni dragoste, culegi dra-
goste. Beneficiarul a fost prezent permanent pe lucrare prin persoana
domnului Ton CODITA care a urmérit cu meticulozitate respectarea
tehnologiilor de executie si a calitatii materialelor puse in opera.

Fig. 045 - Armarea tablierului
1. Maistrul Mihai TOADER, tehnicianul Ion CODITA reprezen-
tantul beneficiarului primaria Tecuci
2. Echipa de fierari betonisti condusa de Constantin DUT-
COVICI (Foto Dimitriu Octavian, 1977)

Dupa 20 de ani de exploatare am constatat aparitia unui fenomen
care demonstra faptul ca cele doua sectiuni de betoane ale boltii de
varste diferite au tendinta de a lucra separat punand in evidentd o
fisura, pe alocuri transformandu-se in crapatura pe fetele laterale ale
boltii. Pericolul care se crea era acela de a se forma un plan distinct
de separare intre cele doud sectiuni de beton cu consecinte directe in
diminuarea capacitatii portante a structurii. Din nou, cum ne atragea
atentia profesorul de Rezistenta Materialelor Marius PETRESCU, efor-
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tul tangential este cel care dd multd bataie de cap inginerilor cons-
tructori. Momentul aparitiei fenomenului nu ne da posibilitatea de a
defini cu exactitate ce s-a intamplat, si in ce a constat eroarea, a fost
eroare de calcul (numar insuficient de conectori elastici, adancime de
incastrare insuficientd pentru conectorii elastici) a fost eroare de exe-
cutie (nerespectarea numarului de conectori prevazuti in proiect,
creerea unor suprafete la care intimitatea nu a fost respectatd la be-
tonare etc). Aprecierea cauzelor devine si mai dificild atunci cand faci
constatarea ca aparitia planului de separare nu coincide cu planul care
separa strict cele doua sectiuni cu betoane de varste diferite, ci el se
situeaza mult mai jos in raport cu planul in care la consolidare s-au
montat conectori elastici. Acest fapt de duce la ipoteza cd armarea
initiala nu a avut capacitatea suficientd de a prelua eforturile tan-
gentiale (etrieri insuficienti).

Fig. 046 - Eforturile tangentiale ne trag de urechi. Inginerul
Stelian POPESCU incearca sa gaseasca niste raspunsuri la ex-
pertiza asupra lucrarii. (Foto S. FLOREA, 2002)

Sigur la elaborarea proiectului de consolidare din 1976 am negli-
jat intrebarea: ,ramurile etrierilor existenti in structura realizata in
1912 sunt suficiente pentru a prelua eforturile tangentiale ce apar in
structura in momentul cregsterii incarcarilor permanente si a incar-
carilor generate de noile convoaie de calcul? Oricum verificarea era
foarte dificila neavand la dispozitie planurile de armare ale vechii
structuri, dar ea trebuia facuta luand ca baza ipotezele de calcul ale
momentului pornind de la o armare ipotetica asimilata. Tau (Q) , efor-
tul tangential si-a scos coltii, trebuia intervenit de urgenta.

fn anul 2005, S.C. REX POD - S.R.L. Iasi, condusa de profesorul
dr. ing. Florin VARLAM avand ca sef de proiect pe dr. ing. Constantin
JANTEA a analizat fenomenul si convingerea mea este ca solutia
adoptatd este singura solutie posibild si cea mai eficientd, ea dand
raspunsurile corecte pentru eforturile tangentiale care s-au manifes-
tat in intimitatea boltii. Perioada de executie s-a derulat din septem-
brie 2005 pana in ianuarie 2006. Reparatia executatd cu inalt pro-
fesionalism de S.C. ASCONTI VFT S.R.L. Tecuci condusa de ing. Nico-
lae Costin PETRU, avand ca responsabil tehnic pe inginerul Mihai DO-
BROVOLSCHI conferd lucrarii certitudini privind siguranta exploatarii
in timp a unei lucrdri care, in 2012 pe 29 iulie, implineste onorabila
varsta de 100 de ani.
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Fig. 047 - Detaliu cu consolidarea cu bare Macalloi a boltii
(Foto, S. FLOREA, 2012)

Pentru a da sansa ca podul sa fie in exploatare inca o suta de ani
este firesc sa intram in normal cu lucrarile de intretinere curentd in
conformitate cu normele de exploatare in vigoare. Dacd nu vom exe-
cuta la momentul potrivit aceste lucrari al cdror cost este minor pen-
tru comunitate, degradarile o iau razna si costul interventiilor creste
in progresie geometricd. Dupd cum se vede in fotografie, la numai
sapte ani de la executarea consolidarii cu bare Macalloi, acestea sunt
atacate de rugind. Costurile interventiei facute acum sunt minore, o
simpla sablare si aplicarea unei protectii. Mai tarziu pot ajunge la va-
lori care pot depasi costurile unui pod nou, cu consecinte nefaste pen-
tru comunitate.

Cu ajutorul domnului doctor inginer Arpad JANCSO, am putut pa-
trunde cu usurintd in istoricul infrastructurii rutiere a orasului revo-
lutiei romane, Timisoara. Inceputurile betonului armat pe teritoriul
Romaniei de azi sunt stréns legate de deciziile autoritatilor locale din
Timisoara inceputului de secol XX pentru inceperea unui program am-
bitios pentru construirea de noi poduri peste raul Bega.

Fig. 048 - Aspecte de la executia podului Decebal din 1908
(Colectia Arpad JANCSO)

Anul 1908 marcheaza executia uneia din primele structuri
ingineresti de beton armat la care distingem o multime de detalii
structurale care tin de premiere mondiale, fapt care a determinat ca
scolile de poduri din lume sa-I citeze decenii la rand. Expresivitatea
structurii pune in evidenta simbioza dintre abstractul matematic,
concretul tehnologic pentru a se intalni si a da mana cu frumosul,
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pentru a crea in final monumentalitatea, simbolistica si emblema-
tica localitatii unde s-a n&scut. Imi place fraza folositd adesea
de domnul doctor inginer Arpad JANCSO, citez: ,Municipiul Timi-
soara este strabatut de Canalul Bega, peste care de-a lungul
timpurilor au fost construite o serie de poduri. Unele sunt doar
lucrari de artd functionale, fara o arhitectura deosebitd, altele
adevérate opere de artd in care rolul functional este intregit cu
unul estetic. Ele au devenit adevarate constructii emblematice ale
urbei™.

Fig. 049 - Mijloacele tehnice ale momentului, 1908, atesta pe
primul loc meseria de dulgher (Colectia Arpad JANCSO)

Podul Decebal, (cunoscut si sub numele de podul de pe fosta
Aleea Parcului), face parte din categoria podurilor in aliniament, tra-
verseaza raul Bega regularizat, oblic, sub un unghi 53° 18’, oblicitate
stadnga, asigura continuitatea si conexiunea dintre bulevardul Re-
volutiei din 1989 si bulevardul 3 August 1919.

Fig. 050 - Sectiunea longitudinala 1-1 a podului Decebal,
releveu (Desen S. FLOREA)

1. Amplasamentul podului Decebal (Imagine de pe Google
Earth, 2012);

2. Bulevardul Revolutiei din 1989;

3. Bulevardul 3 August 1919.
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Schema statica adoptatd pentru aceastd structura nu este pusa in
evidentd de elevatia podului, ea inscriindu-se in clasica denumire de
grinzi cu console si articulatii (cunoscute in literatura tehnica 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 centrala preiau grinzile independente cu
deschiderea de 15,72 m asigurand pentru intreaga structura o indl-
time de constructie minima acoperind in totalitate pentru deschiderea
centrala o lungime de 38,42 m amplasand lucrarea pentru inceputu-
rile betonului armat in lume ca podul cu cea mai mare deschidere
pentru tipul de structuri de poduri pe grinzi.

Fig. 051 - Elevatia aval a podului vazuta de pe malul stang al
raului Bega regularizat (Foto S. FLOREA, 2002)

Geometria in lung a podului asigura deschiderile de calcul de
1x10,85m+ (1 x11,36 m+1x1570m+ 1x11,36 m) + 1 x
10,85 m. in sectiune transversald, podul Decebal asigura un carosabil
de 10,00 m, doua trotuoare de 2,50 m ajungand la o Iatime totald de
15,60 m.

Fig. 052 - Sectiunea plan& 2-2 a podului Decebal, releveu. in
imagine, albia rdului Bega regularizatd in amonte de pod
(Desen si foto S. FLOREA, 2002)

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXI
DE DRUMURI SI PODURI NR. 110 (179)
DIN ROMANIA

Particularitatea de exceptie a acestui pod este data de arhitectura
deosebitd a acestei adevarate opere de artd, accentul fiind pus pe
monumentalitate, fard ca aceasta sa raneasca mediul inconjurator,
gasind si solutii deosebite de a crea spatii de relaxare pe pod.

Fig. 053 - Sectiunea transversala A-A a podului Decebal,
releveu. In imagine, carosabilul podului
(Desen si foto S. FLOREA, 2002)

Pe parapetul monumental al podului apare anul 1908 ceea ce ne
indreptdteste sd credem cd este anul punerii in functiune. Dupd cum
ne spune Domnul Dr. ing. Arpad JANCSO documentele consemneaz3
ca an al darii in exploatare anul 1909, constructia fiind asigurata de
o firma renumita din Budapesta - Melocco Péter Cementarugyar és
Epitési Vallalat Részvénytarsasag.

Fig. 054 - Detaliu cu ornamentul de pe parapet
(Foto S. FLOREA, 2002)

Trebuie sa mentionez pentru cititori, cd in perioada executiei po-
dului, teritoriul Timisoarei se afla in limitele imperiului Austro-Ungar.
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Monumentalitatea podului a atras atentia chiar si artistilor plastici
inspirdnd numeroase lucrari artistice, dupa cum o dovedeste grafica.

In aceasts lucrare regésim amprenta unei personalitati de marca
a tehnicii proiectarii lucrarilor de arta, unul din precursorii introdu-
cerii betonului armat in constructia podurilor, profesorul Mihailch
Gy6z6 (Recas, 1877 - Budapesta, 1966). Colaborarea de exceptie cu
arhitectul KOROSSY Albert Kalman (Szeged, 1869 - Budapesta, 1955)
a lasat umanitatii o lucrare ce a devenit o constructie emblematica a
Timisoarei. in structura podului regasim sigur amprenta unor mese-
riasi, dulgheri, fierari beton, betonisti , mecanici etc care au investit
dragoste si pasiune in aplicatia care s-a ndscut din mainile lor. Re-
gret ca nu pot sa dau nici un nume, documentele rasfoite nu mi-au
oferit aceasta sansa.

Fig. 055 - Romania de la Unire (1859) pana la sfarsitul
primului razboi mondial (1919)

Citez pe domnul dr. ing. Arpad JANCSO: ,Monumentele tehnice
ale oragului sunt pastrate si restaurate, dovedind ca traditiile si ino-
vatiile sunt recunoscute si de catre urmasi. Podul Decebal, adica Podul

de pe Aleea Parcului, (Liget-uti hid, Parkstrassenbriicke) a implinit in Fig. 057 - Podul Decebal, elevatia aval

luna mai 2009 frumoasa vérsta de 100 de ani. Podul Decebal se in- (Foto S. FLOREA, 2002)

cadreaza armonios in zona, mobildnd-o, dandu-i un farmec aparte. El

a devenit o constructie emblematica a Timisoarei." (continuare in numarul viitor)

Fig. 056 - Podul Decebal vizut de Dan PURA (imagine primitd de la dr. ing Arpad JANCSO)
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Aparitii editoriale

E ditura ,SOLNESS" a publicat, recent,

volumul , Tehnologii pentru intretinerea
drumurilor®, sub semnatura domnului Prof.
univ. dr. ing. Florin BELC, de la Univer-
sitatea Tehnicd de Constructii Timisoara.
Cumuland o bogata experientd teoretica si
practica, lucrarea domnului profesor Florin
BELC reprezintd un adevarat ghid privind
activitatea de mentenanta a infrastructurii
rutiere. Volumul este accesibil, prin conti-
nutul sdu bogat si printr-o tinuta elevata
atat simplului specialist, cat si cercetatorilor,
studentilor si oamenilor de la catedra. Din
pacate insa, in tara noastra, activitatea de
intretinere a drumurilor este incd tratatd su-
perficial atat din lipsa fondurilor, dar si prin
aplicarea, de foarte multe ori, a unor solutii
si proceduri inadecvate. Aceasta lucrare
poate fi consideratd si un semnal de alarma
la adresa celor care nu inteleg rolul unei
intretineri corecte si eficiente. Temele abor-
date se regdsesc in urmatoarele capitole:

e Solutii tehnice privind alcatuirea si
intretinerea structurilor rutiere;

e Caracteristici de laborator;

o Clasificarea lucrdrilor de intretinere si
reparatii;

» Tehnologii de intretinere (exclusiv cele
bazate pe reciclare);

o Caracteristici ale tehnologiilor de reci-
clare;

e Tehnologii de reciclare la rece;

e Tehnologii de reciclare la cald;

e Fisurarea de contractie a straturilor
stabilizate;

e Tehnologii rutiere antifisuri;

e Ranforsarea complexelor rutiere;

(C. MARIN)
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Deschidere sau inaugurare?...

rezentam intr-unul din numerele trecute

ale Revistei o imagine a unui panou digi-
tal, pe care se derulau, ca intr-o clepsidra,
timpii ramasi pana la inaugurarea efectiva a
unui nou pod peste raul Garone, la Bordeaux,
in sud-vestul Frantei. Reludm aceastd ima-
gine: panoul, pe faleza raului, are o semnifi-
catie deosebitd, masoara zilele, orele, mi-
nutele si secundele pana la care podul va in-
tra in exploatare. Totul, sub privirile contri-
buabililor platitori de taxe si impozite, al au-
toritatilor, dar si al ,concurentei® construc-
torilor.

Suntem siguri ca, scuzati de vorba proas-
td, podul va fi deschis si inaugurat la timp.
Vorbim aici de principii de seriozitate, de
competenta si despre cum trebuie incheiat si
respectat un contract.

La noi, insa, lucrurile au inceput-o aiurea
imediat dupa 1989. Ceea ce parea atunci a fi
o0 exceptie a devenit, in timp, o reguld idioata
de care nu mai putem scdpa nicicum. Si iata,
de exemplu, un prim inceput: prin anii ‘90,
incepea cu mare fast marele program de re-
abilitare a drumurilor nationale. Una dintre
primele firme castigatoare, la vremea aceea,
provenea dintr-o tard in care, de mii de ani,
avem frati si rubedenii. Lansarea, cu surle si
trambite, a unuia dintre sectoarele rutiere din-
tre Pitesti si R@&mnicu Véalcea ne-a oferit un ,big
bang" a ceea ce inseamna deschidere si/sau

inaugurarea unei lucrari rutiere. Se spunea ca
din cauza unui mosneag care nu vrea sa-si
mute cosmelia din calea modernizatului
drum, vreo 15 km din traseu au ramas neter-
minati. La deschidere si/sau inaugurare ni
s-a servit vestea cd acei kilometri rémasi vor
fi finalizati mai apoi de catre constructorul
respectiv. Ceea ce insa nu s-a sesizat atunci,
sau poate da, a fost faptul urmator: fratii
nostri ne-au zis cd daca nu mai castigd vreo
licitatie, ei isi iau tapasita, iar noi ramanem
cu drumul deschis dar neterminat. Iintdm-
plator sau nu, tot ei au castigat lucrarile la
Al, ca sa poata fi mai aproape si de zona in
care nu-si dusesera treaba pana la capat.
Nu stim dacd povestea miroase sau nu a
santaj sau a altceva, sau daca distanta in
timp de la deschidere la inaugurare e presa-
ratd sau nu cu totul felul de aranjamente,
tergiversari si alte matrapazlacuri. Nu sun-
tem siguri nici ca o parte din materiale de
constructie de pe A1, forta de munca si alte
cele nu s-ar fi putut duce catre Dealu Negru,
iar cei 15 km ramasi sa fi fost platiti de doua
ori. Dar am vrea sd vedem si in Romania
aceeasi maniera de lucru precum cea de la
Bordeaux. Cu alte cuvinte noi, cei care pla-
tim, sa stim clar daca vom beneficia la timpul
promis de o casa terminata, cu usi si ferestre
sau doar de un acoperis si de niste gauri prin
care, cativa ani la rand, sufla vantul. (C.M.)
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