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DIN ROMANIA

Cu privire la Normativul indicativ A.N.D. 598/2013
(in ancheta) privind proiectarea Drumurilor Expres

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare drumuri si autostrazi,
S.C. TRACTEBEL ENGINEERING S.A.

upa cum este cunoscut, NOR-

MATIVUL PRIVIND PROIEC-
TAREA DRUMURILOR EXPRES,
INDICATIV A.N.D. 598/2013 -
Redactarea I, este supus unor
analize si observatii pentru defini-
tivarea acestuia (problema Nor-
mativului respectiv a fost ridicata
si in Conferinta Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri, Filiala
Bucuresti, care a avut loc in data
de 22.02.2013).

Pentru a se putea face o astfel de analiza, este firesc ca mai intai
sa se stabileasca ce inseamna Drum Expres.

in prima parte a acestui articol, analiza respectivd o vom face
avand in vedere prevederile Legislatiei si ale Normativelor romanesti
in vigoare.

Astfel in Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 (republicata) - PRI-
VIND REGIMUL JURIDIC AL DRUMURILOR, se mentioneazad la art. 2
cd ,Drumurile sunt cadi de comunicatie terestra special amenajate
pentru circulatia vehiculelor si a pietonilor”, iar la art. 6 se arata ca
drumurile de interes national se referd la drumurile nationale ,care
asigura legdturi cu capitala tarii, cu resedintele de judet, cu obiec-
tivele de interes national precum si cu tarile vecine” si sunt clasifi-
cate, dupa cum urmeaza:

e autostrazi;

e drumuri expres;

e drumuri nationale Europene;

e drumuri nationale principale;

e drumuri nationale secundare.

La art. 7 se prezintd si drumurile judetene, care fac parte din pro-
prietatea publica a judetului si leaga resedintele de judet cu muni-
cipiile, orasele, comunele etc.

in conformitate cu prevederile NORMATIVULUI PRIVIND INCA-
DRAREA IN CATEGORII A DRUMURILOR NATIONALE, aprobat de Mi-
nisterul Transporturilor, cu Ordinul nr. 43 din 27.01.1998, Drumurile
Nationale sunt clasificate ca si in O.G. nr. 43 din 28.08.1997, numai
ca in acest Normativ se precizeaza si criteriile de clasificare, astfel:

- autostrazile sunt drumuri nationale de mare capacitate si vite-
z3, rezervate exclusiv circulatiei autovehiculelor, care nu deservesc
proprietdtile riverane, prevazute cu doud cai unidirectionale separate
printr-o zona mediand, avand cel putin doua benzi de circulatie pe
sens si banda de stationare de urgentd; intersectii denivelate si ac-
cese limitate, intrarea si iesirea autovehiculelor fiind premise numai
in locuri special amenajate;

- drumurile expres sunt drumuri nationale accesibile numai prin
noduri rutiere sau intersectii reglementate, care pot fi interzise anu-
mitor categorii de utilizatori si vehicule si pe care oprirea si stationa-
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rea pe partea carosabild sunt interzise;

- drumuri nationale Europene (E) sunt drumurile nationale des-
chise traficului international, a cdror incadrare ca Drumuri E se sta-
bileste conform prevederilor Acordului European privind marile drumuri
de trafic international (AGR);

- drumuri nationale principale sunt:

e drumuri nationale care asigurd legdtura capitalei tarii cu
orasele resedinta de judet, legaturi dintre acestea, precum
si cu principalele puncte de control pentru trecerea frontierei
de stat a Romaniei;

e alte drumuri nationale pe care la ultimul recensamant de
circulatie s-a inregistrat un volum de trafic mediu zilnic anual
(MZA) mai mare de 3.500 vehicule fizice /24 ore sau mai
mare de 4500 vehicule etalon autoturisme /24 ore;

- drumuri nationale secundare sunt restul drumurilor natio-
nale, care nu se incadreaza in categoriile descrise mai inainte.

in continuare, in acelasi Normativ 43/27.01.1998, este prezen-
tata ANEXA 1, in care sunt mentionate, cu numerotarea si limitele de
kilometraj, categoriile de drumuri nationale existente: autostrazi,
drumuri nationale Europene, drumuri nationale principale si drumuri
nationale secundare; dupa cum se constata, la data de 27 ianuarie
1998 in Romania nu existau Drumuri Expres.

Dupa cum se constatd, in Normativul 43/1998, pentru
DRUMURILE EXPRES nu se fac precizari in ceea ce priveste
numarul benzilor de circulatie, asa cum se precizeaza la au-
tostrazi si anume ca acestea au doua cai unidirectionale (cu
doua benzi de circulatie pe sens), separate printr-o zona me-
diana; altfel spus DRUMURILE EXPRES pot fi cu doua benzi de
circulatie (cu cate o banda pe fiecare sens), fara a avea un
spatiu de separare sau cu doua cadi unidirectionale (cu doua
benzi de circulatie pe sens), separate cu o zona mediana.

Referindu-ne la NORMATIVUL PRIVIND STABILIREA CLASEI TEH-
NICE A DRUMURILOR PUBLICE , aprobat de Ministerul Transporturilor
cu Ordinul nr. 46 din 27.01.1998, drumurile publice, dupa cum se
stie, sunt incadrate in 5 clase tehnice - Tabelul nr. 1, functie de
intensitatea traficului, astfel:

- clasa tehnicd I - autostrazi, cu un trafic foarte intens, de peste
16.000 vehicule fizice MZA (medie zilnicd anuald);

- clasa tehnica II - drumuri cu 4 benzi de circulatie, cu un trafic
intens, cuprins intre 8.001 si 16.000 de vehicule fizice MZA;

- clasa tehnicd III - drumuri cu 2 benzi de circulatie, cu un trafic
mediu, cuprins intre 3.501 si 8.000 de vehicule fizice MZA;

- clasa tehnica IV - alte drumuri cu 2 benzi de circulatie, cu un tra-
fic redus cuprins intre 750 si 3.500 de vehicule fizice MZA;

- clasa tehnica V - alte drumuri cu 2 benzi de circulatie sau cu o
banda de circulatie, cu un trafic foarte redus, mai mic de 750 vehicule
fizice MZA.

fn consecintd, dacd autostrézile se incadreaza in clasa tehnica I,
fiind caracterizate printr-un trafic foarte intens, care depaseste
16.000 vehicule fizice MZA, se pune intrebarea, DRUMURILE EXPRES
in ce clasa tehnicd se incadreaza? Raspunsul il gdsim in NORMELE
TEHNICE PRIVIND PROIECTAREA, CONSTRUIREA SI MODERNIZAREA
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DRUMURILOR, aprobat cu Ordinul nr. 45 din 27.01.1998.

in Anexa 1. pct. 2, din Normativul respectiv, se mentioneazs c3
DRUMURILE EXPRES se incadreaza in:

- clasa tehnica II cu: 14 m (4 x 3,50 m) parte carosabild + 1,50 m
(2 x 0,75 m) benzi de incadrare + 3,50 m (2 x 1,75m) acostamente
consolidate = 19 m Idtimea platformei intre parapete;

- clasa tehnica III cu: 7 m (2 x 3,50 m) parte carosabila + 1,00 m
(2 x 0,50 m) benzi de incadrare + 4,00 m (2 x 2,00 m) benzi de
stationare (de urgentd) = 12 m Iatimea platformei intre parapete.

Se observa cad in Normativul nr. 45 nu se precizeaza separarea
celor doua cai unidirectionale (cu doua benzi de circulatie pe sens) cu
o banda separatoare.

Cum este si firesc, din punctul de vedere al numarului de
benzi de circulatie si al latimii platformei, functie de intensi-
tatea traficului, un DRUM EXPRES, asa cum se arata in Nor-
mativul nr. 45, nu poate fi confundat cu o AUTOSTRADA si in
consecinta acesta poate fi definit ca un drum de clasa tehnica
II (cu 4 benzi de circulatie, caile unidirectionale putand fi se-
parate cu un spatiu de o anumita latime sau fara spatiu de
separare) sau un drum de clasa tehnica III (cu 2 benzi de cir-
culatie).

De aici rezultd ca un DRUM EXPRES trebuie stabilit pe baza unui
STUDIU DE TRAFIC (intensitatea traficului in perspectiva) si nu in
mod arbitrar (dupd dorinta unei persoane sau a alteia), pe de o parte,
iar traseul, in plan orizontal si in profil longitudinal, plecand de la sem-
nificatia cuvantului ,EXPRES"” trebuie sa fie proiectat pentru o viteza
de baza de cel putin V = 80 Km/h, sa ocoleasca localitatile, iar inter-
sectiile rutiere sa fie amenajate la nivel (Noduri rutiere) sau denive-
lat, dupd caz, pe de alta parte.

Mai trebuie avut in vedere ca in situatiile in care traseul
unui DRUM EXPRES se suprapune peste traseul unei viitoare
AUTOSTRAZI prevazuta in PLANUL NATIONAL DE DEzZVOL-
TARE A RETELEI RUTIERE DIN ROMf\NIA, traseul respectiv
trebuie tratat ca traseu de AUTOSTRADA, conform prevede-
rilor NORMATIVULUI PD162-2002 pentru proiectarea AU-
TOSTRAZILOR si nu ca traseu de DRUM EXPRES, etapizarea
in timp facandu-se pe baza prevederilor PD162-2002 si nu
altfel.

in situatiile in care traseele in studiu sunt situate in afara
traseelor de AUTOSTRAZI prevazute in PLANUL NATIONAL DE
DEZVOLTARE A RETELEI RUTIERE DIN ROMANIA si daca din
Studiul de trafic, rezulta un trafic de perspectiva foarte intens,
adica un numar mai mare de 16000 vehicule fizice MZA, atunci
va trebui ca traseul respectiv sa se proiecteze conform preve-
derilor NORMATIVULUI PENTRU PROIECTAREA AUTOSTRA-
ZILOR PD162-2002, si nu conform NORMATIVULUI PENTRU
PROIECTAREA DRUMURILOR EXPRES, Indicativ AND 598, cu
conditia ca sectorul de drum in cauza sa fie mai lung de 20Km,
asa cum se prevede la subcap. 3.2, in NORMELE TEHNICE PEN-
TRU STABILIREA CLASEI TEHNICE A DRUMURILOR PUBLICE,
aprobate prin ORDINUL MT nr. 46 din 27.01.1998.

Si acum, dupa ce am analizat prevederile celor trei NORMATIVE
nr. 43, 45, 46 se poate stabili, in principiu, definitia DRUMULUI

EXPRES, definitie care de altfel este datd in Normativul nr.
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43/27.01.1998, si anume: DRUMUL EXPRES este un drum natio-
nal accesibil numai prin noduri rutiere sau intersectii rutiere
reglementate, pe acesta fiind interzise accesul anumitor cate-
gorii de utilizatori si al anumitor vehicule, iar pe partea caro-
sabila sunt interzise oprirea si stationarea.

S-ar putea face afirmatia ca, inca de la inceputul acestui articol,
definitia DRUMULUI EXPRES era deja enuntatad, insa analiza nu se
poate opri aici; au fost prezentate prevederile celor trei Normative
pentru a scoate in evidentd una dintre partile cele mai importante ale
DRUMULUI EXPRES si anume elementele ce definesc profilul sau pro-
filele In sectiune transversala ale acestuia.

S-a aratat mai Tnainte, conform NORMELOR TEHNICE PRIVIND
PROIECTAREA, CONSTRUIREA SI MODERNIZAREA DRUMURILOR,
aprobat cu Ordinul nr. 45 din 27.01.1998, ca DRUMURILE EXPRES
pot fi incadrate in:

- clasa tehnica II cu: 14 m parte carosabila si 19 m latimea plat-
formei intre parapete;

- clasa tehnica III cu: 7 m parte carosabild si 12 m latimea plat-
formei intre parapete,

fard sa se precizeze ca in situatia Iatimii partii carosabile de 14 m
este necesar sa se prevada un spatiu care sa separe cele doud cai
unidirectionale (cu doud benzi de circulatie pe fiecare cale).

Se considera ca tocmai prevederea acestui spatiu de o anumita
Iatime, care separa cele doua cai unidirectionale, deosebeste, in
sectiune transversala un DRUM EXPRES de un drum national normal.

In consecinta, elementele in sectiune transversald ale unui DRUM
EXPRES, ar putea fi pentru:

- clasa tehnicd II : 0,30 m acostament + 2 m banda de urgenta
+ 0,50 m banda de incadrare + 7 m (2 x 3,50 m) parte carosabilad +
spatiu de separare + 7 m (2 x 3,50 m)parte carosabilda + 0,50 m
banda de incadrare + 2 m banda de urgenta + 0,30 m acostament =
19 m platforma + 0,60 m acostamente + spatiu de separare (s);

(banda de incadrare de 0,75 m este redusa la 0,50 m pentru
obtinerea unei benzi de urgenta de 2 m latime);

- clasa tehnica III : 0,30 m acostament + 2 m banda de urgenta
+ 0,50 m banda de incadrare + 7 m (2 x 3,50 m) parte carosabild
+ 0,50 m banda de incadrare + 2 m banda de urgenta + 0,30 m
acostament = 12 m platforma + 0,60 m acostamente.

Desigur, trebuie avutd in vedere si viteza de baza care, plecand
de la semnificatia cuvantului ,,EXPRES”, nu poate avea o valoare mai
mica de V = 80 Km/h, vitezele respective putand fi de: V = 80 Km/h,
V = 100 Km/h, V =120 Km/h, V =130 Km/h, V = 140 Km/h. In
consecinta spatiul de separare (s) a cdilor unidirectionale trebuie sa
aiba Iatimi corespunzatoare vitezelor respective, de exemplu pentru
V =80 Km/hsiV =100Km/h,s = 1,50 m, iar pentru V = 120 Km/h,
V =130 Km/h, V = 140 Km/h, s = 3,00m.

In ceea ce priveste traseele, in plan orizontal, in plan vertical,
cat si amenajarea in spatiu a curbelor acestea se vor proiecta
pentru aceleasi viteze de baza: V = 80 Km/h, V = 100 Km/h,
V =120 Km/h, V =130 Km/h, V = 140 Km/h, in conformitate cu
prevederile NORMATIVULUI PD162-2002 pentru proiectarea
AUTOSTRAZILOR.

Asa cum se arata la inceputul acestui articol, problema NORMA-
TIVULUI PENTRU PROIECTAREA DRUMURILOR EXPRES, Indicativ AND
598 - Redactarea I, supus dezbaterilor, a fost ridicata si de DI.
Prof.univ.dr.ing. Stelian DOROBANTU in Conferinta Asociatiei Profe-
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sionale de Drumuri si Poduri, Filiala Bucuresti, care a avut loc in data
de 22.02.2013. DI. Profesor a aratat ca in anul 2008 a publicat in Re-
vista ,DRUMURI PODURI”, nr. 64 (133) un articol pe aceasta tema,
intitulat ,,Amintiri din viitorul drumurilor expres din Romania”,
in care se arata ca in acel an ,s-a format o comisie ad-hoc din cétiva
proiectanti si delegati C.N.A.D.N.R., care au incropit in cateva zile un
fel de indrumar. Asa a aparut «Normativul - Redactarea I, privind
Proiectarea Drumurilor Expres» pentru reteaua rutiera rapida de co-
municatie, in vederea elaborarii, unitare a proiectelor comanda-
bl ca oricare alt act Normativ, conform legislatiei in vigoare,
este un «mixtum compozitum», un hibrid intre Drum Expres si Au-
tostrada: vitezele de proiectare V = 100 Km/h sunt cele ale Auto-
strazilor, dar benzile de circulatie de 3,50 m latime, acostamentele
inierbate sau balastate de 1,50 m latime, platforma de 22 m etc.”
(sunt pentru Drumuri Nationale).

in articolul respectiv se mai araté c& ,in Manualul de Capacitate
de Circulatie a Drumurilor — Highway Capacity Manual (HCM) - edi-
tat in SUA in 1965, «Express Way» (DRUMUL EXPRES) este definit ca
fiind o artera destinata traficului auto de lunga distanta cu controlul
total (uneori partial) al acceselor si iesirilor si cu intersectii denivelate
acolo unde traficul o impune......... De mentionat ca in cazurile de relief
foarte dificil sau din alte considerente, zona mediana sa fie redusa la
latimea de 1,00 m, necesara amplasarii unor parapete de separare a
cailor”.

in continuare, in articol se precizeazé ca ,Dictionarul in sase limbi
editat in 1982 la Paris de catre AIPCR defineste Drumul EXpres .........
in limba franceza”, ca fiind ,,drum accesibil in anumite puncte special
amenajate in acest scop (Noduri rutiere) si care poate fi interzis ac-
cesului unor anumite categorii de vehicule si utilizator (vehicule lente,
biciclete, pietoni, animale);"” se precizeaza ca in Anglia ,un Drum Ex-
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pres nu implica cu necesitate interzicerea circulatiei unor anumite ca-
tegorii de vehicule si utilizatori”.

Printre altele, DI. Prof. Stelian DOROBANTU mai mentioneaza ca
in Normele canadiene ,Drumurile expres sunt artere destinate a de-
servi regiuni economice si orase importante. Datorita debitelor si
vitezelor mari de pe aceste drumuri, din motive de siguranta a cir-
culatiei, accesul la proprietatile riverane este interzis. Principala deo-
sebire dintre o Autostrada si un Drum Expres consta numai in regle-
mentarea acceselor”.

Catre sfarsitul articolului, DI. Prof. Stelian DOROBANTU precizeaza
ca ,Normativul pentru Drumuri Expres poate fi definitivat pentru
Redactarea a II-a numai daca Compania stie precis ce tip de drumuri
pot fi acestea: cele din Normativul redactarea I sau cele mentionate
in AGR”. In acest sens dumnealui precizeazs c3 " in anul 1994 - oc-
tombrie - Comisia Europeana, Directia Generala pentru Transporturi,
a transmis tarilor participante la programul «Trans European Motor-
way» (TEM) - deci si Roméniei, raportul final al grupului de lucru Au-
tostrazi (Motorway) privind «Standardizarea Tipologiei Retelei de
Drumuri Europene». Ulterior anului mentionat, dar tot Comisia Euro-
peané transmite: <«Acordul European asupra marilor drumuri de cir-
culatie internationala (AGR), octombrie 2002, precum si “conditii pe
care trebuie sa le indeplineascd marile drumuri de circulatie in-
ternationale» - decembrie 2004, ambele aducénd unele completari
si modificari documentului din 1994".

in concluzie, ,NORMATIVUL PRIVIND PROIECTAREA DRU-
MURILOR EXPRES PE RETEAUA RAPIDA DE COMUNICATII -
INDICATIV AND 598" - REDACTAREA I (FAZA I) se considera ca
trebuie revizuit in functie de principiile prevazute in LEGISLATIILE
ROMANESTI, CAT SI IN CELE EUROPENE in vigoare, care in mod in-
tentionat au fost precizate mai inainte.

A.P.D.P. Bucuresti

Clubul Tinerilor Ingineri

giner la inceput de cariera.
La inceput de drum, Clubul Tinerilor In-

e colaborarea cu Facultatea de Cai Ferate,
Drumuri si Poduri din cadrul Universitatii Teh-

La initiativa catorva memobrii tineri ai Fi-
lialei Bucuresti a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri a luat fiintd, la sfarsitul
anului 2012, Clubul Tinerilor Ingineri, dorin-
du-se ca acesta sa fie primul pas spre o co-
municare mai bund intre generatiile de spe-
cialisti in proiectarea, executia si intretinerea
drumurilor si a podurilor din Romania.

Acest club se adreseaza tinerilor ingineri
de drumuri si poduri, dar si specialistilor tineri
care activeaza in domeniu, membrii ai Asoci-
atiei Profesionale de Drumuri si Poduri - Filia-
la Bucuresti.

Clubul Tinerilor Ingineri doreste sa coop-
teze membrii tineri ai Asociatiei, cu varsta
pana in 40 ani, pentru a comunica si a sinte-
tiza aspectele importante din domeniu, prin
modalitdti de comunicare moderne pentru a
identifica solutii in proiectare, pentru a im-
partasi tehnologii si proceduri utile in deru-
larea proiectelor si nu in ultimul rand pentru
a face cunoscute provocarile profesiei de in-

gineri are obiective importante si isi propune
sa devina o voce a tinerilor din Asociatia Pro-
fesionala de Drumuri si Poduri - Filiala Bucu-
resti, pentru a cere sfaturi dar si pentru a
propune solutii noi, pentru a cere suport ingi-
nerilor cu experienta, dar si pentru a oferi in-
formatii utile.

Printre cele mai importante obiective ale
acestui Club, se numara:

e atragerea de noi membrii in Asociatia
Profesionala de Drumuri si Poduri;

e infiintarea unui newsletter cu informat;ii
relevante din domeniu, redactat de tinerii in-
gineri;

o discutii libere cu inginerii cu activitate
indelungata in domeniu, in cadrul unor reuni-
uni informale, ocazie pentru tinerii ingineri de
a afla istoria proiectarii si constructiei de dru-
muri si poduri de la cei care le-au realizat;

e vizite tehnice pentru a viziona proiecte
existente sau in lucru pentru completarea si
perfectionarea cunostintelor;

nice de Constructii Bucuresti, dar si cu alte
facultdti de profil, pentru indrumarea stu-
dentilor si sprijinirea tinerilor ingineri in pri-
mii pasi in meseria de inginer de drumuri si
poduri;

e intalniri periodice intre membrii clubu-
lui precum si cu seniorii din A.P.D.P. pentru
schimbul de idei, experiente si probleme cu
care se confruntd generatia tanara.

Clubul Tinerilor Ingineri si-a creat un grup
de comunicare electronic, pentru discutii libe-
re, postarea de informatii si materiale utile si
pentru organizarea activitatilor.

Persoanele interesate sa participe la ac-
tivitatea grupului sau doresc informatii supli-
mentare, privind modul de inscriere in Aso-
ciatia Profesionala de Drumuri si Poduri si in
Clubul Tinerilor Ingineri, pot obtine aceste in-
formatii de la Secretariatul Filialei Bucuresti
(tel/fax: 021.318.66.87; mail: apdp.bucu-
resti@gmail.com).
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Pasaj hobanat de autostrada peste D.N. 1,
la Barcanesti: Tehnologia de executie

Dr. ing. Victor POPA,

Vicepresedinte CONSITRANS S.R.L.
Membru corespondent al

Academiei de Stiinte Tehnice din Roménia

Introducere

ealizarea pasajului de autostrada peste D.N. 1, la Barcanesti,

in judetul Prahova, a constat in mai multe faze de executie si
anume:

o executia infrastructurii;

e executia tablierelor laterale din beton armat precomprimat ale
suprastructurii;

¢ uzinarea tablierului metalic al structurii mixte cu conlucrare;

e montarea tronsoanelor uzinate si asamblarea tablierului me-
talic;

e conexiunea dintre tablierul metalic si tablierele laterale din beton
armat precomprimat;

e executia platelajului din beton armat;

e montarea si tensionarea hobanelor;

e executia cdii pe pasaj;

e executia lucrarilor finale (finisare, semnalizare si marcaje);

e incercarea ,in situ" a pasajului si punerea in functiune.

intreaga executie a lucrdrii s-a desfisurat pe baza unei teh-
nologii, de care s-a tinut seama in calculul structurii de rezis-
tentd. Tehnologia de executie a fost astfel ganditd incat dimen-
sionarea structurii sd se faca numai din incdrcdrile necesare rea-
lizarii si exploatarii normale a acesteia si nicidecum din incarcari
tehnologice provizorii suplimentare, care ar fi putut ridica costul in-
vestitiei.

Descrierea lucrarilor de executie

In cele ce urmeazd se va face o descriere succintd a executiei
acestei lucrdri, pentru a evidentia atentia deosebita acordatd, tinan-
du-se cont de noutatea solutiei aplicata pentru realizarea structurii
de rezistenta: pasaj hobanat de autostrada cu alcatuire hibrida (par-
tial din beton precomprimat si partial din metal in conlucrare cu plate-
lajul din beton armat.

Executia infrastructurii

Infrastructura pasajului este constituitd din fundatii indirecte
si elevatii masive din beton armat. Fundatiile culeelor si pilelor
sunt compuse din piloti forati (Fig. 1) de diametru mare si radi-
ere din beton armat (Fig. 2). Pilotii forati au fost executati cu
camasa recuperabild, asigurandu-se astfel o capacitate portanta
sporita.
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Fig. 1 Piloti forati cu diametrul de 1,50 m in fundatia comuna
a pilonului si a pilelor adiacente

Fig. 2 Radier betonat fundatie pilon si pile fundatia comuna
a pilonului si a pilelor adiacente si mustati de
armatura pentru elevatii

Radierele fundatiilor au fost executate cu cofraje in incinta des-
chisa (Fig. 3) pentru ca fetele laterale in contact cu terenul sd poata
fi hidroizolate pentru protectie impotriva apei de infiltratie. Atat la
executia pilotilor forati cat si la realizarea radierelor din beton armat
s-a acordat o atentie deosebitd calitatii materialelor utilizate (ope-
ratiilor de incercare mecanica a armaturilor, testarii probelor de beton
etc.), operatiilor de punere in opera (forare piloti, montare armaturi,
turnare si vibrare beton, hidroizolare etc) dar si controlului calitatii
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elementelor finalizate intocmindu-se procese verbale de receptie,
control US piloti forati.

Fig. 3 Cofraj radier fundatie culee si mustati de armatura
pentru stalpii elevatiei

Elementele cele mai importante ale infrastructurii acestui pasaj
sunt cei doi piloni amplasati intre cele doud cai ale suprastructurii, de
care aceasta este sustinutd prin hobane.

Fundatiile pilonilor sunt indirecte pe piloti forati de diametru mare
si radiere din beton armat comune cu cele ale pilelor duble interme-
diare (Fig. 4).

Fig. 4 Mustati de armatura pentru elevatii pilon
si pile adiacente

Elevatiile pilonilor sunt alcatuite din doua parti si anume: corpul
inferior al pilonului cu sectiune plind din beton armat si stalpii piloni-
lor cu sectiune casetata cu alcatuire mixta cu conlucrare (carcasa me-
talica si camasuire din beton armat).

Partea cea mai delicatd a acestor elemente a fost uzinarea car-
caselor metalice si montarea acestora cu precizie in pozitiile prevazute
prin proiect. Succesul pozitionarii exacte a carcaselor metalice depin-
dea si de executia corecta a corpurilor inferioare din beton armat (ar-
marea si cofrarea acestora) (Fig. 5).
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Fig. 5 Armare si cofrare stalp pilon si pile adiacente betonate
si decofrate

Corpul inferior al pilonului si pilele intermediare adiacente sunt
prezentate in Fig. 6.

Fig. 6 Elevatie corp inferior pilon si pile adiacente betonate
si decofrate

Montarea carcasei metalice a stalpului de pilon s-a facut cu ma-
cara corespunzatoare, dupa ce in jurul corpului inferior s-a montat o
scheld de lucru ajutatoare (Fig.7). Aceasta schela a fost continuata pe
inaltime in vederea armarii si betonarii stalpului de pilon (Fig. 8).
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Fig. 7 Montare carcasa metalica pe corpul inferior Fig. 9 Armare si cofrare corp superior stalp de pilon
al stalpului de pilon

Betonarea tronsoanelor de camasuire ale stalpilor de piloni s-a
efectuat cu ajutorul pompelor mobile de betoane (Fig. 10).

Fig. 10 Betonare corp superior stalp de pilon

Executia suprastructurii din beton precomprimat
Fig. 8 Schela pentru armarea si betonarea corpului superior Structura hibrida a pasajului presupune realizarea tablierului de
al stalpului de pilon suprastructurd partial din beton armat precomprimat (in deschiderile
laterale si cate cca. 10 m din capetele deschiderii centrale) si partial
din tablier metalic in conlucrare cu platelajul din beton armat.

Zonele de tablier din beton armat precomprimat s-au realizat in

Pentru betonarea camdsuielii stalpilor de pilon s-au utilizat cofraje  solutie monolitd, betonul fiind turnat in cofraje etanse moderne, de
cataratoare performante de foarte buna calitate (Fig. 9). cea mai bunad calitate (Fig. 11).
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Fig. 11 Detaliu cofraje si armare grinzi principale
si antretoaze tablier din beton precomprimat

Cablurile de precomprimare ale tablierelor din beton precompri-
mat au fost montate odatd cu armaturile nepretensionate, in confor-
mitate cu prevederile din proiect (Fig. 12).

Fig. 12 Armare platelaj la tablierele din
beton precomprimat

Betonarea tablierelor din beton precomprimat s-a facut in mai
multe etape, dupa cum urmeaza: mai intdi s-au betonat placile infe-
rioare ale grinzilor casetate, apoi s-au montat cofrajele gata pregatite
ale peretilor din interiorul grinzilor casetate, ale antretoazelor dintre
grinzile casetate si ale diafragmelor din interiorul casetelor grinzilor
corespunzdtoare antretoazelor dintre grinzi (Fig. 13) si s-au betonat
aceste elemente.
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Fig. 13 Grinzi si antretoaze tablier din beton precomprimat
pregatite pentru betonare

in final s-au betonat plécile superioare care sustin calea (mai intéi
zonele de placa aferente grinzilor principale casetate, apoi placa din-
tre cele doua grinzi principale si in final placile aferente consolelor de
trotuar. O importanta deosebitd s-a acordat realizarii zonei de lega-
turd dintre structura mixtd cu conlucrare din deschiderea centrald si
tablierele din beton precomprimat din deschiderile laterale. Aceasta
zond este constituita dintr-o diafragma metalicd transversala pre-
vazuta cu rigidizari speciale, din conectori flexibili si din antretoaza
monolita din beton armat care se executa in contact cu diafragma
metalicd transversald. Aceasta zona s-a betonat in faza finald a exe-
cutiei structurii de rezistentd a suprastructurii.

Uzinarea tablierului metalic al structurii mixte

cu conlucrare

Tablierul metalic al structurii mixte cu conlucrare este consti-
tuit din grinzile principale semicasetate, antretoazele de legatura
dintre grinzi si diafragmele casetelor corespunzatoare antretoa-
zelor. Antretoazele si diafragmele sunt de doua tipuri si anume:
antretoaze si diafragme curente; antretoaze si diafragme de lega-
tura la hobane. Antretoazele si diafragmele curente sunt grinzi cu
inima plind in forma de I. Antretoazele de legaturd la hobane si
diafragmele corespunzdtoare sunt grinzi semicasetate cu pereti
verticali. Toate talpile superioare ale grinzilor si antretoazelor au
fost prevdzute cu conectori pentru conlucrare cu platelajul din be-
ton armat.

Tablierul metalic a fost uzinat la FIBEC Campina, in subansam-
bluri sub forma de tronsoane de grinzi si antretoaze cu dimensiuni si
greutati convenabile pentru transportul rutier de la uzind la santier.
Tablierul a fost preasamblat pe santier pe o platforma special ame-
najata (Fig. 14) in vederea efectuarii eventualelor corectii de geome-
trie si dimensiuni. Tronsoanele uzinate au fost tratate anticoroziv cu
stratul protector de grund chiar in uzina. Pe suprafetele in contact cu
betonul s-a aplicat un material de protectie special care asigura
aderenta dintre beton si metal.
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Fig. 14 Vedere generala tablier
metalic preasamblat

Montarea tronsoanelor uzinate si asamblarea tablierului

metalic

Tronsoanele uzinate, verificate si receptionate pe platforma de
asamblare au fost apoi montate in amplasamentul definitiv cu ajuto-
rul macaralelor de mare capacitate. Capetele tronsoanelor au fost
rezemate pe suporti metalici provizorii in vederea intregirii tablieru-
lui prin realizarea imbinarilor cu sudura (Fig. 15).

Dupa realizarea imbinarilor dintre tronsoanele grinzilor principale
semicasetate au fost montate si asamblate prin sudura antretoazele
tablierului metalic (Fig. 16). Montarea tablierului metalic s-a finalizat
cu intregirea protectiei anticorozive prin aplicarea stratului de vopsea
decorativa si a stratului de protectie UV.

Fig. 15 Vedere laterala grinzi principale
tablier metalic dupa montarea
in amplasament
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Fig. 16 Vedere tablier metalic dupa montarea antretoazelor

Conexiunea dintre tablierul metalic si tablierele laterale din

beton precomprimat

Zona de conexiune dintre tablierul metalic si tablierele din beton
precomprimat este partea cea mai importanta a structurii de rezis-
tenta a tablierului de suprastructurd al pasajului, deoarece trebuie
sd asigure continuitatea perfecta a acesteia, asigurand transferul
corect al eforturilor de la zona mai rigida a elementelor din beton la
cea flexibild a elementelor din metal. Totodata acest element asigura
si legatura transversala dintre grinzi, avand astfel rol de antretoaza.
Zona de conexiune dintre cele douad tipuri de structuri cu rigiditati
diferite se realizeaza printr-o antretoaza din beton armat cu grosimea
de 1 m in conlucrare cu o diafragmd metalicd transversald cu grosi-
mea de 30 mm apartinand tablierului metalic.

Conlucrarea dintre cele doud elemente se realizeaza cu conectori
flexibili, calculati corespunzator solicitarilor din sectiunea de contact.
Zona de conexiune din beton armat este astfel armatd incat impreuna
cu diafragma metalica transversald sa preia eforturile care apar in
antretoaza compozitd, ca element de legdtura transversala intre grin-
zile principale.

Eforturile de intindere care apar in directia longitudinala a tablie-
rului sunt preluate de cablurile de precomprimare ale tablierelor din
beton precomprimat si de conectorii de conlucrare sudati de diafrag-
ma metalica transversala. Cablurile de precomprimare se prelungesc
pana dincolo de diafragma metalica transversald, care constituie si
placa pe care reazema ancorajele cablurilor de precomprimare.

Uneori, in cazul lipsei cablurilor de precomprimare, se pot dispune
si bare Macalloy pentru legarea antretoazei din beton armat de di-
afragma metalicd adiacentd. Zona de conexiune dintre doua tabliere
cu alcatuiri diferite necesara in cazul structurilor hibride a fost aplicata
pentru prima data in tara noastra la podul suspendat peste bratul
Dundrea Mica (Gogosu) de la Ostrovul Mare - Portile de Fier II si s-a
dovedit cd a functionat foarte bine. De aceea s-a aplicat in mod si-
milar si la alte structuri hibride, inclusiv la acest pasaj.

fn Fig. 17 este prezentatd armarea acestei zone de conexiune la
pasajul Bircanesti. In figurd se poate observa si diafragma metalic3
transversald (muchia rosie de partea tablierului metalic), precum si
cablurile de precomprimare care trec de cealaltd parte a diafragmei
metalice.
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Montarea si tensionarea hobanelor

Toate hobanele pasajului (cate trei de fiecare parte a fiecarui
pilon), in total 12 bucati, sunt compuse din cate 55 toroane H15 cu
rezistenta inalta sr = 14.575 kN. (rezistenta caracteristica specifica).
Hobanele sunt amplasate in planul median dintre cele douad cai in sis-
tem ,harpa". S-a ales acest sistem de dispunere din motive estetice,
tinandu-se cont de oblicitatea traseului pasajului in raport cu drumul
pe care il traverseaza. Ancorajele ajustabile ale hobanelor sunt am-
plasate in interiorul casetat al pilonilor, accesul facandu-se pe o intra-
re la nivelul caii de pe pasaj si al scarilor de acces amenajate in inte-
riorul casetelor pilonului.

Hobanele sunt protejate cu carcase din polietilena de inaltd den-
sitate (HDPE), iar in partea inferioara cu tuburi metalice anti-vanda-
lism (Fig. 19). Intreaga alctuire a hobanelor este astfel conceputs
pentru a asigura eliminarea oricarei posibilitati ca apa sa ajunga la
toroanele hobanelor. Asigurarea materialelor pentru hobane, monta-
rea si tensionarea acestora au fost facute de catre renumita firma

Fig. 17 Armare antretoaza in zona de FREYSSINET, in colaborare cu firma FREYROM din Romania.

legatura dintre tablierul metalic
si tablierul din beton precomprimat

Executia platelajului din beton armat

Platelajul tablierelor din beton precomprimat s-a executat eta-
pizat, mai intai odata cu executia diafragmelor grinzilor principale si
apoi impreund cu executia antretoazelor dintre grinzi. Executia plate-
lajului pe tablierul mixt cu conlucrare s-a executat de asemenea,
etapizat, dupa receptia conectorilor de conlucrare (Fig. 18), in aceeasi
ordine ca la tablierele din beton precomprimat si anume: mai intai
s-au betonat zonele de platelaj aferente grinzilor principale si dia-
fragmelor aferente, iar mai apoi s-au betonat si zonele de platelaj
dintre grinzi. Toate elementele de sustinere a platelajului (grinzi prin-
cipale, diafragme la grinzi, antretoaze) au fost prevdzute cu conectori
de conlucrare. Suprafetele talpilor superioare in contact cu betonul
au fost protejate cu o vopsea speciald, care asigura aderenta beto-
nului de metal. Antretoazele de care se prind hobanele la partea infe-
rioard au fost precomprimate cu cabluri pozitionate in talpile supe-
rioare, in functie de cerintele statice.

Fig. 19 Montarea hobanelor. Vedere laterala

Pe toatd perioada montarii si tensionarii hobanelor, tablierele au
fost sprijinite si pe suportii provizorii folositi la executia acestora (Fig.
20). Dupa tensionarea tuturor hobanelor la valorile prescrise in proiect
s-a putut proceda la eliminarea suportilor provizorii de sub pasaj.

Fig. 18 Verificare si receptie conectori Fig. 20 Vedere pasaj dupa montarea hobanelor
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Executia caii pe pasaj

Executia cdii pe pasaj presupune si addugarea ultimei incarcari
permanente, care se realizeaza pe structura de rezistentd a pasaju-
lui. In acest sens s-a ciutat s& se adauge o incircare cat mai reduss,
de aceea s-a adoptat solutia unei imbracaminti asfaltice de calitate
spre a fi mai usoara si anume din doua straturi de beton asfaltic tip
Bapm de 3 si respectiv 4 cm grosime (Fig. 21). De asemenea, s-a
adoptat o hidroizolatie performanta cu grosimea totald de max. 1 cm,
dar nu s-a renuntat la o protectie suplimentard a acesteia, din mor-
tar asfaltic de 2 cm grosime, pentru a asigura o buna durabilitate sis-
temului hidroizolator.

Fig. 21 imbriciminte asfaltici pe calea pasajului

Deoarece structura de rezistentd a suprastructurii este continud
pe toatd lungimea sa, s-au prevazut dispozitive de acoperire a rostu-
rilor de racordare numai la capetele acesteia, in zonele culeelor. Aces-
tea au solutii moderne, performante din punct de vedere calitativ si
etanse, pentru a impiedica patrunderea apei de pe cale la structura
de rezistentd. Gaurile de scurgere a apei de pe cale s-au prevazut a
fi amplasate lateral in borduri si nu in partea orizontald a caii, pentru
a evita neajunsurile care apar in eventualitatea traversarii acestora.

Parapetele de protectie sunt de tip foarte greu si au fost asigurate
si montate de firme specializate in astfel de lucrari.

Executia lucrarilor finale

Lucrarile finale presupun executia anumitor finisaje si completdri
ale constructiei precum scari si casiuri la culei, pereuri la sferturile de
con, vopsirea suprafetelor aparente de beton si completdri ale pro-
tectiei anticorozive la suprafetele metalice, descongestionarea, cura-
tarea si amenajarea ambientala a zonelor de sub pasaj si din preajma
lucrdrii in care a fost organizat santierul etc. Tot din cadrul lucrdrilor
finale face parte si realizarea marcajelor orizontale si a semnalizarilor
aferente respectivei investitii.

Realizarea lucrarilor finale a precedat receptia preliminara a pasa-
jului Barcanesti, urmand ca dupd efectuarea incercarii structurii cu
convoaie de camioane, sa aiba loc receptia finala si darea in exploa-
tare a acestuia.

incercarea ,in situ™ a pasajului si darea in exploatare
Incercarea ,in situ® a pasajului cu convoaie de camioane este
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practic ultima activitate care precede receptia finald si darea in ex-
ploatare a lucrarii. Incercarea ,in situ™ a structurii de rezistent3 a
pasajului s-a facut pe baza proiectului de incercare intocmit de catre
proiectant. In acest proiect au fost cuprinse scheme de convoaie de
autocamioane reale, aranjate astfel incat sa reproduca solicitdrile
maxime considerate in calculele structurii de rezistenta, in toate secti-
unile caracteristice ale acesteia (Fig. 22).

Fig. 22 Incercare pasaj cu convoaie. Vedere de pe calea 1

La incercarea efectuata s-a urmarit masurarea atat a deformati-
ilor reale ale elementelor principale ale structurii, cat si masurarea
tensiunilor ce apar in aceste elemente. Masurarea deformatiilor s-a
facut cu instrumente topografice performante, iar masurarea tensiu-
nilor s-a efectuat cu marci tensometrice amplasate in punctele carac-
teristice ale structurii. In acest fel se poate verifica veridicitatea ma-
surdtorilor efectuate. Incercarea ,in situ® a pasajului a fost incre-
dintata firmei REXPOD din Iasi, care a facut si prelucrarea si inter-
pretarea masuratorilor efectuate.

Asa cum se intampla in cazul structurilor bine concepute si corect
calculate dar si corect executate, toate valorile masuratorilor efectu-
ate au fost mai mici decat cele rezultate prin calcule, demonstrand
astfel siguranta in exploatare a lucrarii din punct de vedere al rezis-
tentei acesteia. In Fig. 22 si 23 sunt prezentate aspecte de la incer-
carea ,in situ®™ a pasajului cu convoaie de camioane.

Fig. 23 Vedere laterala convoi de incercare
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Concluzii

Pasajul de autostrada peste D.N. 1, la Barcanesti, constituie o lu-
crare de referintd in tara noastrd, fiind realizat pe baza unei solutjii
inedite, cu structura hobanatd hibrida in varianta ,extradosed struc-
ture®, avand un singur plan median de hobane in sistem ,harpa".
Executia acestei lucrari a decurs in conditii excelente, rezultand o lu-
crare de buna calitate. Realizarea pasajului a fost rodul unei colabo-
rari excelente dintre proiectant, executant si consultant si al unei
atente si permanente urmariri din partea Inspectiei de Stat in Cons-
tructii.

Succesul lucrarii I-a constituit ntdi de toate un proiect corect
si complet, elaborat cu multa pasiune si entuziasm de un colectiv
de proiectanti de poduri profesionisti din cadrul VIADESIGN
Bucuresti; apoi munca plind de elan si sarguintd a personalului de
executie de la firma UMB SPEDITION si nu in ultimul rand, apor-
tul in urmarirea tehnicd si economica permanentd a lucrarilor
efectuatd de catre o echipa de ingineri foarte bine pregatiti de
la CONSITRANS, precum si urmdrirea permanentd, exigenta dar
constructiva din partea Inspectiei de Stat in Constructii, prin
reprezentantii judetului Prahova.

Singura mahnire a proiectantului fata de aceasta lucrare
este aceea cd executantul nu a respectat culoarea tablierului
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metalic propusa - cea de rosu englezesc RAL3000, care ar fi evi-
dentiat mai bine lucrarea prin ,cdldura® culorii si contrastul cu
mediul inconjurdtor.

Lucrarea este totusi deosebit de reusita si poate concura cu brio

lucrari similare pe plan international. Imaginea pasajului dat in ex-
ploatare este prezentata in Fig. 24.

Fig. 24 Pasajul Barcanesti in exploatare
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Sa fie iarna ca vara...

Dr. ing. Iosif - Liviu BOTA,
Directorul general al Regiei Autonome de Administrare a
Domeniului Public si Privat al judetului Cluj

m vazut in aceasta iarnd, dar si in iarna precedenta, imagini de

la deszdpeziri care nu ne-au facut cinste drumarilor. Atat de la
deszdpezirea autostrazilor (mai ales A2), a drumurilor nationale si
judetene, precum si a strazilor din localitdti. De cele mai multe ori
imaginile, dar si comentariile ,specialistilor" din studiourile de tele-
viziune mi-au lasat un gust amar. Este inadmisibil sa deszapezesti
autostrazi si drumuri nationale cu incarcatoare frontale sau sa vezi
imagini cu o singura autofreza pierduta in nametii care acopera Au-
tostrada A2 (de ce nu lucreaza cate trei autofreze in baterie, urmate
de utilaje cu lama si apoi cu echipamente pentru imprastierea mate-
rialelor antiderapante?). Si apoi, nu prea am vazut drumari adevarati
care sa explice subiectul la televizor pentru publicul larg.

De ce se inzapezesc drumurile, mai ales in Bardgan si in Moldova,
unde terenul este plat si vantul nu are unde s3a se opreasca, stim cu
totii: ninge si bate vantul. Dar cum trebuie deszapezite drumurile stim
mai putini, doar drumarii adevarati, cu multd experienta. Din pacate,
la scoald nu se invatd decat foarte putin despre deszapezirea dru-
murilor, drumarii tineri invata din experienta celor mai batrani, care
la randul lor au invatat de la altii cu mai multa experienta.

in cele ce urmeazé voi prezenta cateva propuneri a céror apli-
care in practica va conduce in mod sigur la eficientizarea activitatii
de deszapezire.

fn Romania, deszipezirea drumurilor publice se face, in general,
de catre firme private, sub coordonarea administratorilor de drumuri.
Este clar ca scopul principal al firmelor private este sa produca profit,
pe cand al administratorilor drumurilor publice este sd obtina servicii
cat mai ieftine si mai eficiente pentru participantii la traficul rutier.
Deci, interesele celor doud parti contractante sunt diferite. Asadar,
se impune interventia Guvernului Romaniei pentru eficientizarea
acestei activitati in scopul crearii unor conditii de circulatie optime pe
drumurile publice, pe timp de iarna.

Mai intai propun ca activitatea de deszapezire a drumurilor
publice sa fie efectuata de citre companii ale statului roman.
Motivez aceasta propunere prin faptul cd statul (prin administratorii
drumurilor publice) este responsabil pentru crearea unor conditii op-
time de circulatie pe timp de iarna pe drumurile publice. Conducatorii
auto nu vor da niciodata vina pe firmele private pentru faptul cd un
drum sau altul este inzdpezit si nu se poate circula pe el. Acestia vor
injura mereu statul si pe reprezentantii acestuia, fara sa le pese ca
deszdpezirea este contractata cu firme private X sau Y, care au obli-
gatia de a mentine drumul respectiv in conditii decente de circulatie
pe timpul iernii.

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roma-
nia nu are mijloace tehnice si personal incadrat pentru aceste acti-
vitati. Dar, este necesar sa se doteze cu utilaje specifice - dupa cum
voi arata mai jos - si sa incadreze personalul necesar pentru deser-
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IN ACTUALITATE: DESZAPEZIREA

virea acestor utilaje. Dupd externalizarea activitdtii, care a avut loc
acum 15 ani, cand au fost infiintate ARL - urile, Sectiile de Drumuri
Nationale au rdmas doar cu Bazele de deszapeziri (sediile districtelor)
si cu niste autofreze sovietice, fabricate inainte de anul 1980.

Consiliile judetene - proprietarii drumurilor judetene - ar trebui sa
aiba sub autoritatea lor cate o firma de drumuri care sa efectueze
toate lucrarile de intretinere pe drumurile judetene, atat vara
cat si iarna. Pentru celelalte lucrari de reparatii, modernizari si re-
abilitari de drumuri si poduri se vor organiza, in continuare, licitatii
publice. La executarea lucrarilor de intretinere pe baza de contract cu
Consiliile judetene, companiile private au interesul sa ,umfle" canti-
tatile de lucrdri executate, in vederea cregterii profitului. Stim cu tot;ii
cad nu se poate determina cu precizie cantitatea de pamant dintr-un
sant infundat in urma unor ploi sau cantitatea exacta de mixtura as-
falticd necesara la plombarea gropilor. Dar, firma de sub autoritatea
Consiliului Judetean, avand preturile si tarifele aprobate de forul tute-
lar si neavand scopul principal de a produce profit ci de a efectua ser-
vicii ieftine si de calitate pentru participantii la traficul rutier, nu va
L~umfla® cantitatile de lucrari nemasurabile cu exactitate, intrucat sco-
pul acestora nu este sa produca profit.

In felul acesta s-ar rezolva si problemele legate de ,tarifele de
asteptare™ in bazele de deszdpeziri in perioadele cand nu este nece-
sara actiunea utilajelor. Dupa cum se stie, in aceste ,tarife de astep-
tare" intrd amortismentul utilajului respectiv, retributia deserventului
si 0 cotd micad de cheltuieli indirecte si profit. Mai jos voi ardta cum
putem scdpa de cheltuiald cu amortizarea utilajelor specifice activi-
tatii de deszapeziri.

Pentru eficientizarea activitatii de deszapeziri, este necesar ca
firmele de stat (companii nationale, regii autonome etc.) care vor des-
fasura activitatea de deszapezire a drumurilor publice sa fie dotate
cu utilaje moderne, eficiente si fiabile. Pentru evitarea blocarii
drumurilor datorita viscolului (vezi in special zona Baraganului si a
Moldovei), este necesar ca statul sa cumpere pentru firmele sale
un numar suficient de autofreze moderne necesare mentinerii
deschise a drumurilor. Sustin acest lucru intrucat firmele private nu
isi permit sa se doteze cu astfel de utilaje care sunt foarte scumpe si
se utilizeazad doar cateva zile pe an (pana la zece zile). Amortizarea
investitiei se face foarte greu iar din considerente economice firmele
private nu se vor dota niciodata cu astfel de utilaje, la nivelul numeric
al necesitatilor retelei de drumuri publice din Romania. Celelalte uti-
laje specifice, cum ar fi echipamente cu lama si sistem de imprastiere
a materialelor antiderapante, sunt mai ieftine si - in general - firmele
private sunt dotate cu acestea. In prima etapa, firmele de stat care
vor deszdpezi drumurile publice vor inchiria aceste echipamente de la
firmele private , iar in timp acestea se vor dota ele insele cu astfel de
echipamente.

Am precizat mai sus ca Statul trebuie sa cumpere aceste echipa-
mente specifice si nu firmele de stat care vor executa lucrarile de in-
tretinere dintr-un motiv simplu. Ministerul Transporturilor, Consiliile
Judetene si Locale, fiind unitdti bugetare, nu amortizeaza mijloacele
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fixe care sunt inregistrate in domeniul public, asadar nu inregistreaza
cheltuieli pentru amortizarea dotarilor cu utilaje specifice (dacd aces-
tea sunt inregistrate in domeniul public). Aceste entitati (MT, CJ, CL),
proprietari ai echipamentelor specifice pentru deszapeziri, vor trans-
mite Tn administrare sau in concesiune firmelor de intretinere a dru-
murilor (nationale, judetene, strazi etc.), fara plata si fara nece-
sitatea de a calcula si a inregistra cheltuieli cu amortizarea
acestora. in acest mod, tariful de asteptare in bazele de deszapeziri
va cuprinde doar cheltuielile cu retributia deserventului si cateva pro-
cente de cheltuieli indirecte si profit.

Desigur, pentru protectia drumurilor publice impotriva inzdpezirii
acestora, prin viscole, sunt foarte eficiente perdelele de protectie
din plantatii si sistemele de parazapezi. Din pacate la noiin tara
nu se utilizeaza si acestea ar fi metodele cele mai ieftine pentru evi-
tarea troienirii drumurilor. Mai intai este necesar sa se intocmeasca,
pentru fiecare administrator de drumuri publice, harti cu sectoare de
drumuri inzapezibile, unde sunt necesare infiintari de plantatii (per-
dele de protectie) sau montari de parazépezi. Ins3, trebuie s& tinem
seama de faptul ca terenurile adiacente drumurilor publice sunt te-

Impresii de calator in Anglia
Ing. Ioan URSU

nul trecut, la sfarsitul lunii octombrie, a fost necesar sa merg in

Marea Britanie, la Birmingham, cu unele treburi personale. Am
cunoscut acolo o doamna romanca, ,Managerul de cont pentru ad-
ministrarea si intretinerea strazilor din oras”, la o companie care
castigase, la licitatie publica, aceste operatiuni in regim de conce-
siune pe 25 de ani. Trebuie sa mentionez, de la inceput, ca orasul
Birmingham are o suprafata de doua-trei ori mai mare decat Bucu-
restiul si ca atare reteaua stradald este foarte dezvoltata.

Ce trebuie sa faca aceasta companie pentru strazile din oras?

- Sa reabiliteze strazile conform programului propus la licitatie;

- Sa intretinad si sa repare suprafata carosabila a strazii, trotu-
are, borduri, semnalizare orizontala si verticald la semaforizare, ilu-
minat public, parapete de protectie, canalizare ape pluviale pe toata
perioada anului;

- Sa intretina spatiile verzi si arboretul din zona strazii;

- Sd deszapezeasca arterele de circulatie pe timpul iernii.

in situatia cand apare o groapa in carosabil, cadnd se rup una
douad borduri, cand se rupe un parapete sau in urma unui accident
nu functioneaza un semafor sau vreun corp de iluminat sau se in-
funda canalizarea, firma are timp de reactie doud ore sa rezolve
problema si sa puna strada in siguranta, iar in 48 de ore sa rezolve
definitiv problema.

Am avut sansa sa vizitez, intr-o seara, baza lor de productie,
care se dezvoltd pe cateva hectare. Intr-o ordine des&varsité erau
aliniate camioane dotate cu lame pentru deszdpezire si sararite,
platforma autoridicatoare pentru schimbat corpuri de iluminat,
repartizatoare de asfalt, cilindri compactori, buldoescavatoare,
macarale, autospeciale de transport muncitori si materiale. Are o
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renuri private iar - din pacate - pe proprietarul de teren nu-| intere-
seazd drumul. Va fi greu sd-i convingem sd ne dea voie sa infiintdm
perdele de protectie din plantatii sau s& montam parazdpezi pe te-
renul lui. In acest caz este necesard emiterea unui act normativ (HGR,
Lege) pentru reglementarea acestei probleme .

Mai am o propunere in ceea ce priveste modificarea Normativu-
lui de deszapezire. Acum, drumurile sunt impartite in patru Nivele de
interventie pe timp de iarnd, dar cetatenii au pretentia - pe deplin
justificata - ca toate drumurile sa fie deszapezite cat mai repede, sa
fie cuprinse toate in Nivelul I de interventie. Propun ca numarul Ni-
velurilor de interventie pe timp de iarna sa fie redus de la 4 la
2, iar cel de-al doilea sd cuprinda doar drumuri secundare, fara sa
deserveascd localitati compacte .

Desigur, acestea sunt doar cateva propuneri si sunt convins ca
acestea pot fi completate cu altele, poate mai pertinente, in asa fel
incat intr-un interval relativ scurt de timp presa din Romania sd nu
aiba doar critici la adresa drumarilor. Si poate vom putea demonstra
ca iarna e ca vara!

statie de asfalt, una de betoane, atelier de confectionat semnalizare
rutiera, semafoare, masini pentru semnalizare orizontala, sonete
pentru stalpi de parapete, depozite de agregate de material anti-
derapant, depozite pentru materiale generale, practic, tot ce trebuie
pentru intretinerea si repararea strazilor.

Doamna respectiva mi-a spus ca majoritatea lucrarilor le fac ei,
dar cand sunt prea ocupati mai si subcontracteaza unele lucrari.

Ce m-a frapat foarte tare a fost faptul ca am vazut masinile echi-
pate pentru deszapezire inca de la sfarsitul lunii octombrie, stiind
ca acolo iarna nu sunt temperaturi mai mici de minus 3, minus 4
grade, iar zapada nu depdseste opt-zece cm. M-am mirat, si am
intrebat cum este posibil asa ceva? Fiindca firma are costuri sa
mentind maginile echipate cinci luni. Mi s-a raspuns ca intr-adevar
costd, dar acestea sunt prevederile din contract, iar platile se fac
lunar conform graficului.

in situatia cand se intdmpld defectiuni (ingreunarea sau blocarea
circulatiei, punerea in pericol a autovehiculelor) amenzile sunt foarte
mari si nimeni nu-si permite sa incalce prevederile din contract n
ceea ce priveste dotarea, timpul de reactie pentru punerea in sigu-
ranta a strazilor, reparatiile, reabilitarile, pe de o parte si platile con-
form graficului din contract, pe de alta parte.

Prin luna ianuarie, am vazut la televizor, cd in Marea Britanie
sunt probleme cu zdpada si am dat telefon ,Doamnei Manager de
Cont" sd intreb cum se descurca cu zapada. Mi-a spus ca au pro-
bleme, ca ninge, zapada este de cinci cm si s-au inchis scolile, sala-
riatii au fost trimisi acasa, si chiar si dansa merge acasa, deoarece
programul se executd conform procedurilor pentru fiecare activitate,
iar la serviciu se afla numai cei strict necesari. Ca nu o sa se suie
dansa pe masina de deszdpezit!
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»,Nu am intalnit in lume o masina

care sa bata crivatul!”

Nicolae POPOVICI,
Consilier juridic D.R.D.P. Iasi

Iernile ultimilor ani au inceput sa semene cu cele trdite de romani
in urma cu mai bine de jumatate de secol, iar amintirile acelor ani
razbat peste timp. Si astdzi, pentru oamenii satelor, zdpada cdzuta
din belsug este binevenita, cu toate problemele pe care semenii nostri
sunt nevoiti sa le rezolve. Chiar dacd acum un drum a fost deschis
traficului, dupa 2-3 zile, in acele vremuri ramaneau inchise pentru
autovehicule si cateva luni...!

Odata cu externalizarea serviciilor de intretinere a drumurilor
nationale pe timp de iarnd s-a sperat intr-o imbunatdtire a interventiei
firmelor contractante, in special la deszdpezire. Dar rezultatul nu este
in mdsura sa ne multumeasca.

Se fac schimbari majore de la an la an in acest domeniu, iar
profesionalismul de care dau dovada angajatii de la drumuri trebuie
neapdrat completat cu o dotare majora cu tehnica de specialitate.
Dotarea cu autospeciale a tuturor districtelor constituie una dintre
dovezile ca existd un plan de regandire a sistemului si care va aduce
in viitorul apropiat si rezultatele mult asteptate. Pana atunci vom mai
vedea autofrezele de la sectii cum rezolva in bund parte marile pro-
bleme din punctele cheie, asa cum se vede si din imaginile de mai
jos. Desi se afla in dotare de mai bine de patru decenii, autofrezele
inca fac fata cu bine in majoritatea interventiilor, ,doctorii* din spatele
lor reusind sa faca miracole, astfel incat sa nu capituleze definitiv in
troiene.

Ordinul comun nr. 1025, din 22 decembrie 2011, al ministrului
transporturilor si al ministrului de interne, pentru aprobarea ,Nor-
mativului tehnic 525-2011, privind prevenirea si combaterea inza-

Actiune de deszapezire pe D.N. din judetul Botosani
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pezirii drumurilor publice" spune cd in situatii de urgenta generate
de viscol, ninsoare abundentd sau alte fenomene meteorologice ca-
re pot genera probleme in trafic, seful S.D.N. impreund cu seful Ser-
viciului Rutier - I.P.J. pot opera inchiderea circulatiei, cu instalarea
mijloacelor de semnalizare corespunzatoare si a informarii partici-
pantilor la trafic.

Cu toate acestea si in aceasta iarnd au fost destule situatii in ca-
re autovehicule, precum si persoane izolate au riscat si au plecat
pe drumuri inchise, dupa care au solicitat ajutor, deoarece nu mai
aveau posibilitatea sa-si continuie deplasarea, ramanand blocate
in nameti. Desi pe timp de viscol, avertizat cu cod galben si/sau
portocaliu, nu se mai actioneaza pentru deszapezire, conform ace-
luiasi normativ, s-a intervenit totusi in situatii cdnd s-a consta-
tat ca sunt in pericol vieti omenesti. Interventia s-a efectuat din
dispozitia si sub indrumarea comandamentelor judetene, cu eforturi
extraordinare, atat din punct de vedere uman, dar si material, la
care au participat doar angajati ai institutiilor cu obligatii de inter-
ventie.

O stire din presa din Croatia spunea ca ,circa o mie de voluntari
au venit in ajutorul pompierilor, al serviciilor de interventie montane
si al departamentului de deszapezire rutierd pentru a ajuta la dega-
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jarea zapezii® la cele mai puternice ninsori care au afectat tara in ul-
timile opt decenii. In Moldova am avut prea putine exemple de im-
plicare benevola a unor firme si persoane fizice la actiunile de limi-
tare si eliminare a efectelor viscolelor care ne-au afectat, majoritatea
actiunilor intalnite fiind regdsite in interiorul localitatilor.

»Nu am intélnit in lume o masina care sa bata crivatul!™ declara,
in lupta cu nametii, unul dintre prefectii din Moldova. Dar, de ce sd nu
recunoastem, faptul ca, de cele mai multe ori, constatam cd unele
persoane impiedica autoritatile sa-si indeplineasca obligatiile, asa cum
spune legislatia precum si normele tehnice in vigoare. Si mai mult de
atat, dacd nu sprijind actiunile de deszdpezire cu lopata in mana,
macar sd nu se mai aventureze printre troiene si sa determine se-
menii lor sa lupte cu ndmetii, cu frigul si cu viscolul, sa-i aduca Tnapoi
in familie.

Evolutia societdtii romanesti a permis cresterea pretentiilor popu-
latiei de la profesionistii drumurilor, deoarece timpul nu dad ragaz
de asteptare nimanui, dar si pentru ca preocuparile sunt mult mai
multe si mai diverse. De ce nu ar creste si simtul realitatii si al ras-
punderii al fiecaruia dintre noi, in special al celor care privesc de pe
margine sau, mai mult de atat, impiedica respectarea legislatiei din
Romania?

Actiune de deszapezire pe D.N. din judetul Neamt
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Drumul National din judetul Vrancea
redat traficului rutier

Autovehicule surprinse de viscol
in judetul Botosani

Biserica din lemn care dadinuie la
Poarta Salajului, din sec. XIV
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Clauza 8:

inceperea si Terminarea Lucrarilor

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

8.1 Inceperea Lucririlor Subcontrac-
tate

Antreprenorul va transmite Subantrepre-
norului o instiintare privind Data de Incepere
a Subcontractului cu cel putin 14 zile inainte
de aceasta data.

Subantreprenorul va incepe executia Lu-
crarilor Subcontractate cat mai curénd posi-
bil dupé Data de Incepere a Subcontractului
si va continua executia Lucrarilor Subcontrac-
tate cu promptitudinea cuvenitd si fara in-
tarziere.

8.2 Durata de Executie a Subcontrac-
tului

Subantreprenorul va finaliza Lucrarile
Subcontractate in conformitate cu prevede-
rile Sub-Clauzei 10.1 [Finalizarea Lucréarilor
Subcontractate], in cadrul Duratei de Exe-
cutie a Subcontractului, sau cu prelungirea
duratei de executie, care ar putea fi acordata
conform prevederilor Sub-Clauzei 8.4 [Pre-
lungirea Duratei de Executie a Subcontrac-
tuluil.

8.3 Programul de Executie a Subcon-
tractului

Prevederile Anexei F se vor aplica pro-
gramarii Lucrarilor Subcontractate, iar Pro-
gramul de Executie a Subcontractului va fi
programul definit in aceasta.

Subantreprenorul va transmite Antre-
prenorului un program detaliat al executiei
Lucrdrilor Subcontractate in termen de 14 zile
de la primirea Scrisorii de Acceptare a Antre-
prenorului sau a Programului Antreprenoru-
lui, transmis conform prevederilor Clauzei 8.3
[Programul] a Contractului Principal, oricare
dintre acestea ar fi primit ultimul. Forma si
detaliile programului initial se vor conforma
in totalitate cu:

(a) cerintele de programare si raportare
ale Contractului Principal; si

(b) cerintele stabilite in Partea A a Ane-
xei F.

Dacd o Instructiune a Antreprenorului
privind programarea si/sau esalonarea Lu-
crarilor Subcontractate constituie o Modifi-
care a Subcontractului se vor aplica preve-
derile Clauzei 13 [Modificari si Actualizari ale
Subcontractului].

in conditiile in care, pe parcursul exe-
cutiei lucrarilor:

(i) ritmul executiei lucrarilor este prea
lent pentru a finaliza lucrarile in cadrul
Duratei de Executie a Subcontractu-
lui, si/sau

(i) ritmul executiei lucrarilor a scazut
(sau va scadea) sub cel prevazut in
Programul de Executie a Subcontrac-
tului

altfel decat ca urmare a unei cauze pre-
vazute in prevederile Sub-Clauzei 8.4 [Pre-
lungirea Duratei de Executie a Subcontrac-
tului]l, Antreprenorul poate emite o Instruc-
tiune a Antreprenorului solicitand Suban-
treprenorului sa transmita un program ac-
tualizat si un raport justificat care sa descrie
procedeele revizuite pe care Subantrepre-
norul propune sa le adopte pentru a accelera
ritmul executiei lucrarilor si a termina Lu-
crarile Subcontractate in cadrul Duratei de
Executie a Subcontractului. Dacda Antre-
prenorul nu notifica altfel, Subantreprenorul
va adopta procedeele revizuite, care pot
necesita sporirea numarului orelor lucrate
si/sau a numarului de Personal al Suban-
treprenorului si/sau a Bunurilor Subantre-
prenorului, pe riscul si pe costul Suban-
treprenorului. Daca aceste procedee revi-
zuite, produc Antreprenorului Costuri su-
plimentare, Antreprenorul, in conditiile Sub-
Clauzei 3.3 [Revendicéarile Antreprenorului in
cadrul Subcontractului], va fi indreptatit de
a deduce aceste Costuri din Pretul Subcon-
tractului.

Atunci cand coordoneaza Lucrdrile Princi-
pale si/sau isi planifica activitatile sale si pe
acelea ale altor subantreprenori angajati de
Antreprenor in legaturd cu Lucrdrile Princi-
pale, Antreprenorul va fi indreptatit sa ia in
considerare Programul curent al Subcontrac-
tului.

Antreprenorul va colabora cu Subantre-
prenorul si va acorda asistenta rezonabila
pentru ca Lucrdrile Subcontractate sd poata
evolua asa cum este prevazut in Programul
de Executie a Subcontractului.

8.4 Prelungirea Duratei de Executie a
Subcontractului

Subantreprenorul va fi indreptatit, in
conditiile prevederilor Sub-Clauzei 20.2 [Re-
vendicarile Subantreprenorului], la o prelun-
gire a Duratei de Executie a Subcontractului
dacad si in masura in care finalizarea Lucrarilor
Subcontractate este intdrziatd de una din ur-
matoarele cauze:

(a) o Modificare a Subcontractului sau o
modificare substantiald a cantitatii
oricarui articol de lucrari inclus in
Subcontract;
un motiv de intarziere care acorda
dreptul prelungirii Duratei de Execu-
tie a Subcontractului potrivit preve-
derilor unei Sub-Clauze din aceste
conditii;
o intarziere, impediment sau obstacol
cauzate de, sau care pot fi atribuite
Antreprenorului, Personalului Antre-
prenorului sau altor subantreprenori
ai Antreprenorului; sau
(d) oricare din cauzele prevazute de
Clauza 8.4 [Prelungirea Duratei de
Executie] a Contractului Principal.

(b

~

(c

~—

Cand decide asupra unei prelungiri a du-
ratei de executie conform prevederilor Sub-
Clauzei 20.2 [Revendicarile Subantrepre-
norului], Antreprenorul poate revizui decizi-
ile sale precedente si poate mari, dar nu si
reduce, prelungirea totala a duratei de exe-
cutie.
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8.5 Rapoarte privind Evolutia Sub-
contractului

Dacad se solicita de catre Antreprenor,
Subantreprenorul va intocmi si transmite
Antreprenorului rapoarte lunare de evolu-
tie. Fiecare raport va fi transmis cu cel putin
cinci zile Tnainte de data prevdzutd pentru
transmiterea de catre Antreprenor a rapor-
tului de evolutie conform prevederilor Con-
tractului Principal, datd care va fi notificata
Subantreprenorului de catre Antreprenor.
Fiecare raport de evolutie al Subantrepre-
norului va include detaliile stabilite in sub-
paragrafele de la (a) la (h) ale Clauzei 4.21
[Rapoarte de Evolutie] a Contractului Prin-
cipal.

8.6 Suspendarea Lucrarilor Subcon-
tractate de catre Antreprenor

Antreprenorul poate, oricand, sa emita
o Instructiune a Antreprenorului prin care
solicitd Subantreprenorului sa suspende
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executia partiala sau totald a Lucrarilor
Subcontractate. In instiintarea sa, Antre-
prenorul va expune motivul sau motivele
suspendarii. In situatia in care cauza sus-
penddrii nu este in responsabilitatea Sub-
antreprenorului, prevederile Clauzei 8.9
[Consecintele Suspendarii], Clauzei 8.10
[Plata Utilajelor si Materialelor in Eventu-
alitatea Suspendarii] si Clauzei 8.11 [Sus-
pendarea Prelungita] ale Contractului Prin-
cipal se vor aplica pentru Lucrarile Subcon-
tractate suspendate. In situatia in care cau-
za suspendarii nu este in responsabilitatea
Subantreprenorului, prevederile Clauzei
8.12 [Reluarea Lucrarilor] a Contractului
Principal se vor aplica tuturor Lucrdrilor Sub-
contractate suspendate.

Cu exceptia prevederilor Sub-Clauzei
16.1 [Dreptul Subantreprenorului de a Sus-
penda Executia Lucrarilor], Subantreprenorul
nu va suspenda executia partiald sau totald a
Lucrarilor Subcontractate decat daca si pana
cand Antreprenorul ii va cere sa faca aceasta
printr-o Instructiune.

F.I.D.I.C.

8.7 Penalitati de Intarziere a Subcon-
tractului

Dacd Subantreprenorul nu respecta pre-
vederile Sub-Clauzei 8.2 [Durata de Executie
a Subcontractului], iar aceasta nerespectare
cauzeaza sau contribuie la nerespectarea de
catre Antreprenor a Clauzei 8.2 [Durata de
Executie] a Contractului Principal, Antrepre-
norul, respectand prevederile Sub-Clauzei
3.3 [Revendicarile Antreprenorului in lega-
turd cu Subcontractul], va fi indreptatit sa
deducd despagubiri de intarziere din Pretul
Subcontractului pentru aceastd culpa. Ras-
punderea Subantreprenorului in fata Antre-
prenorului pentru intérzierea Lucrarilor Sub-
contractate va fi limitata la suma stabilitd in
Anexa la Oferta Subantreprenorului.

Dacd in Anexa la Oferta Subantrepreno-
rului nu este stabilitd o suma, raspunderea
Subantreprenorului fatd de Antreprenor pen-
tru intarzierea Lucrarilor Subcontractate va fi
limitatd la 10% din Valoarea de Subcontract
Acceptata.
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In lucru, Drumul National din Nordul Térii

Ing. Mihaela MOCANU,
Director Proiecte D.N. cu Fonduri Externe Rambursabile

PROIECT, ETAPA a Vl-a DE REABILITARE, LOT D,
Contractul 6R12
Sighetu Marmatiei — Moisei, D.N. 18

ucrarile de reabilitare a D.N. 18, Sighetu Marmatiei - Moisei, fac

parte din Programul VI de Reabilitare a Drumurilor Nationale din
Romania, incheiat intre Banca Europeana de Investitii (BEI) si Gu-
vernul Romaniei, la Bucuresti, in data de 22 decembrie 2006.

Obiectivul de investitii ,Reabilitare D.N. 18” are urmatorii indica-
tori tehnico - economici, aprobati prin Hotararea Guvernului nr. 1706,
din 17 decembrie 2008.

Drumul National 18, Sighetu Marmatiei — Moisei, este parte inte-
grantd a acestui Program si este identificat in Lotul D din cadrul Pro-
gramului VI de Reabilitare a Drumurilor Nationale din Romania.

Acest Contract este de tip ,Proiectare si Executie” (Design and
Build).

Ordinul de incepere a fost dat in data de 15 septembrie 2011.

Antreprenorul a inceput executia lucrarilor, prin realizarea proiec-
tarii, dupa primirea Autorizatiei de Construire.

Durata de executie a lucrdrilor este de 24 de luni, cu o Perioada
de Garantie de 24 de luni.
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BENEFICIAR: COMPANIA NA'[IONALI\ DE AUTOSTRAZI SI
DRUMURI NATIONALE din ROMANIA S.A.
CONSTRUCTOR: 1V Spedition UMB S.R.L.
- Tehnostrade S.R.L.
PROIECTANT: IPTANA S.A.
CONSULTANT: EGNATIA ODOS

Denumirea obiectivului de investitii:

~PROIECT VI DE REABILITARE DRUM, LOT D, CONTRACT
6R12 - PROIECTARE SI EXECUTIE D.N. 18, SIGHETU MAR-
MATIEI - MOISEI”

Amplasamentul Lucrarilor:

Reabilitarea D.N. 18, Sighetu Marmatiei - Moisei, km 69+790 -
km 131+627, se desfdsoara pe teritoriul administrativ al judetului
Maramures.

VALOAREA CONTRACTULUTI: 136.444.091,25 de LEI

(fara TVA)

Necesitatea/oportunitatea lucrarilor

Necesitatea investitiei

Proiectul este inclus in cadrul ,Strategiei de dezvoltare a Infra-
structurii rutiere 2005 - 2015”, la Capitolul ,Programul de Reabilitare
a Drumurilor Nationale, Etapa a VI-a”.

Reabilitarea drumului se face pe o lungime de 61,837 km.

Mai multe tipuri de defectiuni aparute pe lungimea traseului in
sistemul rutier existent, de tip nerigid (flexibil), au condus la necesi-
tatea includerii tronsoanelor de drum in programul de reabilitare.

Defectiuni ale sistemului rutier existent care au sustinut necesi-
tatea investitiei:

- tasari ale suprafetei asfaltice;

- fisuri si crapaturi de o parte si alta a axului;

- faiantari ale suprafetei asfaltice;

- plombari de suprafata (pe suprafete mici alternative);

- tasari in zona podetelor;

- suprafete exudate;

- valuriri;

- gropi de dimensiuni mici (desprindere asfalt existent);

- rupturi de margine (asfalt rupt la marginea partii carosabile).

Aceste defectiuni necesitd interventie rapida pentru a asigura o
fluenta si o siguranta a traficului crescute.

Oportunitatea investitiei

e Crearea unui coridor de transport modern cu toate avantajele
care decurg: cresterea vitezei de parcurgere a unor trasee cu reduce-
rea timpului de deplasare, diminuarea consumului de carburanti, re-
ducerea nivelului de uzura a autovehiculelor, prin scaderea accele-
rarilor si a decelerarilor, dar si a regimului de functionare a motoa-
relor, a blocajelor in traseu si in special la parcursul prin localitati.

e Diminuarea pericolului de accidente specifice drumurilor inguste,
cauzate de depasiri si tranzitare prin localitati, cu circulatie pietonala
importanta.

e Reorganizarea generald a retelei rutiere din zonele strdbatute,
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cu cresterea fluentei in circulatie si imbunatatirea legaturilor intre
asezari.

¢ Prin ranforsarea sistemului rutier, capacitatea portanta a dru-
mului va putea prelua acest trafic in conditii optime.

e Realizarea investitiei va conduce la imbunatatirea conditiilor de
circulatie pentru toate categoriile de vehicule. Aceasta va determina
o scadere a costurilor si a timpilor de transport, fapt care are un im-
pact socio-economic benefic asupra zonei respective.

Lucrari de drumuri proiectate

Din punct de vedere al geometriei drumului, in plan de situatie,
reabilitarea drumurilor nationale se face pe amplasamentul existent,
urmarindu-se evitarea unor dezaxari care sa duca la exproprieri con-
sistente sau cantitati de lucrari suplimentare considerabile asa cum
este recomandat in Acordul de Finantare.

in profil longitudinal, corectiile se fac in corelare cu realizarea pan-
telor transversale si nu sunt de natura sa modifice semnificativ geo-
metria. Modificarile rezultate din adaptarea liniei rosii proiectate sunt
de naturd sa imbunatateasca durata de viata si conditiile de circulatie
ale drumului.

Sectiunea transversala cu doud benzi de circulatie
In localitti:

e L3timea partii carosabile:
e | dtimea acostamentului:

7,00 m;
0,50 m x 2.

Acostamentele sunt consolidate cu aceeasi structurd rutierd cu
cea din caseta de largire.

Trotuarele sunt proiectate pe ambele parti ale drumului, iar unde
nu a fost posibil s-a prevazut trotuar doar pe o parte a drumului.

in zonele in care nu este spatiu suficient pentru trotuar si pentru
elementul de scurgere a apelor, s-a proiectat rigola pietonala beto-
nata, acoperitd cu placute prefabricate, tinand loc si de trotuar.
Latimea trotuarului este variabila, in functie de spatiul existent, cu
valori cuprinse intre 0,75 - 1,00m.

In afara localitstilor:
o Latimea platformei
e Ldtimea partii carosabile:

8,00 - 9,00 m;
7,00 m + supralargiri
(in afara localitatilor);
2x 1,00 m, dincare2x 0,50 m
reprezinta banda de incadrare din aceeasi structura rutiera cu cea din
caseta de largire, iar 2 x 0.50m din piatra sparta.

e Pentru amplasarea parapetelor de protectie s-a prevazut un
spatiu de 0,75 m.

e Acostamente:

Sunt zone, unde, pentru realizarea platformei de 9,00 m, sunt ne-
cesare defrisari in zone protejate, mutari de ziduri de rambleu din al-
biile raurilor, mutdri de ziduri de debleu care sustin rambleul caii
ferate, precum si mutari de conducte existente care necesita expro-
prieri. In aceste zone se va asigura partea carosabila de 7,00 m, in-
cadratd de acostamente cu latimi de 0.50 m din piatra sparta (acolo
unde spatiul permite), elemente de scurgere a apei si parapete.
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e Santuri pavate/neprotejate trapezoidale cu pante de 1:1 si 2:3.

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI S| PODURI NR. 116 (185)
DIN ROMANIA

Lucrari de poduri reabilitate

Lucrarile de poduri desfdsurate in cadrul Contractului sunt cen-
tralizate mai jos, in functie de interventiile care se fac in aceasta
etapa asupra structurilor.

Podurile existente in proiect sunt:

e 5 cu travee >10 m;

e 7 cu travee <10 m;
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Progresul lucrarilor in santier

Inceperea lucrarilor pentru activitdtile permanente a fost progra-
mata in conformitate cu Programul de Lucrari, prezentat de Contrac-
tor si acceptat de Consultant, avand ca data de incepere 15 iulie
2012.

Partea D:

e Terasamente : 100%

Partea E:

e Terasamente: 100%;
e Strat de bazd 35%: 100%;
e Strat de bazd 40%: 100%;
e Strat de baza 25%: 100%;
e Strat de legaturd 35%: 100%;
o Strat de legdtura 40%: 100%;
o Strat de legdtura 25%: 100%.
Partea F:

e Terasamente: 100%;
e Strat de bazd 35%: 100%;
e Strat de bazd 40%: 100%;
e Strat de legaturd 35%: 100%;
e Strat de legaturd 40%: 100%.

Lucrarile de constructie ale podetelor

in cadrul santierului existd 204 podete (dintre care 104 sunt po-
dete noi si 100 sunt podete care urmeaza sa fie reabilitate).

Din cele 104 de podete noi, 61 au fost realizate pana in acest mo-
ment.

Pentru cele 100 de podete ce urmeaza a fi reabilitate, s-au reali-
zat doar lucrari de pregatire a executiei.

Lucrarile de constructie ale podurilor

In cadrul santierului existd noud poduri care urmeazs s fie rea-
bilitate si trei poduri care vor fi reconstruite.

Pana in acest moment, s-au obtinut avizele de la autoritatile com-
petente si s-au realizat doar lucrari de pregatire a executiei.
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Siguranta circulatiei

Activitati generale desfasurate de echipa de trafic:

- verificari sdptamanale ale semnalizarii rutiere in santier;

- inlocuirea semnalizarii rutiere deteriorate sau furate;

- curatarea semnelor de circulatie si a altor elemente referitoare
la siguranta circulatiei;

- verificarea si stréngerea elementelor fixe pentru semnalizarea
rutierd si a altor elemente care fac parte din siguranta circulatiei;

- plasarea/montarea semnalizarii de circulatie provizorie in zonele
drumului cu pericol pentru trafic (curbe periculoase, poduri etc.), care
nu au fost semnalizate corespunzator in momentul preludrii drumu-
lui de catre Antreprenor;

- asigurarea semnalizarii rutiere corespunzatoare pe perioada de
executie a intretinerii drumului, cum ar fi: reparatii ale drumului, tdie-
rea vegetatiei, curatarea santurilor, a cailor de circulatie si a parca-
rilor, in conformitate cu schemele de semnalizare B2, B3, B9 si B12
precum si a prevederilor Planului de Management al Traficului, apro-
bat pentru Contractul 6R12;

- asigurarea sigurantei traficului prin montarea de semnalizare
rutiera si mobilizarea pilotilor de trafic pe sectoarele de drum in cons-
tructie, in conformitate cu prevederile Planului de Management al
Traficului aprobat pentru Contractul 6R12, precum si a aprobarilor de
restrictie a traficului emise de autoritatile relevante.

PROIECT, ETAPA a Vi-a DE REABILITARE, LOT D,
Contractul 6R13
Moisei - lacobeni, D.N. 18

Lucrarile de reabilitare a D.N. 18, Moisei - Iacobeni, fac parte din
Programul VI de Reabilitare a Drumurilor Nationale din Romania,
incheiat intre Banca Europeanad de Investitii (BEI) si Guvernul
Romaniei, la Bucuresti, in data de 22 decembrie 2006.

Obiectivul de investitii ,Reabilitare D.N. 18” are urmatorii indica-
tori tehnico - economici, aprobati prin Hotararea Guvernului nr. 1706
din 17 decembrie 2008.

Drumul National 18, Moisei - Iacobeni (L = 88,461 km), este parte
integranta a acestui Program si este identificat in Lotul D din cadrul
Programului VI de Reabilitare a Drumurilor Nationale.

Acest Contract este de tip ,Proiectare si Executie” (Design and
Build).

Ordinul de incepere a fost dat in data de 1 septembrie 2011.

Antreprenorul a inceput executia lucrarilor, prin realizarea proiec-
tarii, dupa primirea Autorizatiei de Construire.

Durata de executie a lucrarilor este de 24 luni, cu o Perioada de
Garantie de 24 luni.

BENEFICIAR: COMPANIA NATIONALA DE AUTOSTRAZI SI
DRUMURI NATIONALE din ROMANIA S.A.

CONSTRUCTOR: Shapir Structures 1991 ltd

PROIECTANT: D.E.L. Engineering ltd

CONSULTANT: EGNATIA ODOS

Denumirea obiectivului de investitii:

~PROIECT VI DE REABILITARE DRUM, LOT D, CONTRACT
6R13 - PROIECTARE SI EXECUTIE D.N. 18, MOISEI - IACOBENI”
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Amplasamentul Lucrarilor:

Reabilitarea D.N. 18 Moisei - Iacobeni, km 131+627 - km 220+
088, se desfdsoara pe teritoriul administrativ al judetelor Maramures
(de la km 1314627 la km 180+4+400) si Suceava (de la km 1804400
la km 220+088).

VALOAREA CONTRACTULUI: 340.063.346,14 de LEI
(fara TVA)

Necesitatea/oportunitatea lucrarilor

Necesitatea investitiei

Proiectul este inclus in cadrul ,Strategiei de dezvoltare a Infra-
structurii rutiere 2005 - 2015”, la Capitolul ,Programul de reabilitare
a drumurilor nationale, Etapa a VI-a”.

Reabilitarea drumului se face pe doua tronsoane si anume:

Sectiunea 1 cuprinde partea de la km 1414800 la km 1524000
(=10,2 km), care reprezintd 11,5% din lungimea totald a drumului.

Sectiunea 2 cuprinde restul proiectului, care are 78,261 km, re-
prezentand 88,5% din intreaga lungime a proiectului.

Mai multe tipuri de defectiuni aparute pe lungimea traseului in
sistemul rutier existent de tip nerigid (flexibil) au condus la necesita-
tea includerii tronsoanelor de drum in programul de reabilitare.

Defectiuni ale sistemului rutier existent care au sustinut necesi-
tatea investitiei:

- tasari ale suprafetei asfaltice;

- fisuri si crapaturi de o parte si alta a axului;

- faiantari ale suprafetei asfaltice;

- plombari de suprafata (pe suprafete mici alternative);

- tasari in zona podetelor;

- suprafete exudate;

- valuriri;

- gropi de dimensiuni mici (desprindere asfalt existent);

- rupturi de margine (asfalt rupt la marginea partii carosabile).

Aceste defectiuni necesita interventie rapida pentru a asigura o
fluenta si o siguranta a traficului crescute.

Oportunitatea investitiei

Crearea unui coridor de transport modern cu toate beneficiile care
decurg: cresterea vitezei de parcurgere a unor trasee cu reducerea
timpului de deplasare, diminuarea consumului de carburanti, reduce-
rea nivelului de uzura a autovehiculelor prin scaderea accelerarilor si
a decelerarilor, dar si a regimului de functionare a motoarelor, a blo-
cajelor in traseu si in special la parcursul prin localitdti.

Diminuarea pericolului de accidente, specific drumurilor inguste,
cauzate de depasiri si tranzitare prin localitati cu circulatie pietonala
importanta.

Reorganizarea generala a retelei rutiere din zonele strabatute, cu
cresterea fluentei in circulatie si imbunatatirea legaturilor intre ase-
zari.

Prin ranforsarea sistemului rutier, capacitatea portanta a drumu-
lui va putea prelua acest trafic in conditii optime.

Realizarea investitiei va conduce la imbunatatirea conditiilor de
circulatie pentru toate categoriile de vehicule. Aceasta determinad o
scadere a costurilor si a timpilor de transport, fapt care are un impact
socio-economic benefic asupra zonei respective.

ASOCIATIA
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Lucrari de drumuri proiectate

Sectiunea 1

Din punct de vedere al geometriei drumului in planul de situatie,
reabilitarea drumurilor nationale se face pe amplasamentul existent,
urmarindu-se evitarea unor dezaxari care sa ducd la exproprieri con-
sistente sau cantitati de lucrdri suplimentare considerabile, asa cum
este recomandat in Acordul de Finantare.

Profil longitudinal

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite
tindnd seama de normele tehnice in vigoare si a fost stabilit tinand
cont de solutiile de ranforsare necesare structurii rutiere existente.
Deoarece aceasta sectiune traverseaza localitatea Borsa, din conside-
rente de sistematizare verticald, s-a impus pastrarea cotei liniei rosii
la nivelul existent. Proiectul nu prevede introducerea de benzi supli-
mentare pentru vehicule lente.

Profil transversal

Se prevad rigole carosabile respectiv trotuare, in functie de situa-
tia si de spatiul din teren.

Profilul transversal tip este prezentat in tabelul urmator.

Sectiunea 2

Profil longitudinal

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite
tinand seama de normele tehnice in vigoare si A.G.R..

Profilul longitudinal a fost stabilit tinand cont de solutiile de ran-
forsare a structurii rutiere existente. Pantele longitudinale se situeaza
intre 0,5 - 0,9%. Conform cerintelor Beneficiarului, in cadrul proiec-
tului nu au fost introduse benzi suplimentare pentru vehicule lente.

Profil transversal
Profilul transversal tip este prezentat in tabelul urmator.
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Progresul lucrarilor in santier

Inceperea lucrdrilor pentru activititile permanente a fost progra-
mata in conformitate cu Programul de Lucrari, prezentat de Contrac-
tor si acceptat de Consultant in anul 2012, avand ca data de incepere
24 aprilie 2012, pentru prima sectiune.

Mai jos sunt prezentate principalele lucrari executate:

1. Lucrdri de drum

in localit3ti se va mentine I&timea existentd a platformei si anume
parte carosabild 3,25 sau 3,5 m, precum si completarea acosta-
mentelor pe latimea existenta (min. 2 x 0,5 m). Se prevad rigole ca-
rosabile, respectiv trotuare, in functie de situatia din teren.

Lucrari de poduri reabilitate

Lucrarile de poduri desfasurate in cadrul Contractului sunt cen-
tralizate mai jos in functie de interventiile care se fac in aceasta etapa
asupra structurilor:

Fotografii relevante pentru evidentierea progresului lu-
crarilor

Zorn Test
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2. Lucrarile de constructie ale podetelor

Progresul efectiv pe santier conform inregistrarilor zilnice:
¢ 16 podete finalizate;

* 4 podete in constructie.

3. Lucrdrile de reconstructie/reabilitare ale podurilor
Progresul lucrarilor pentru activitdtile de poduri:

e km 142+700: Turnare beton (RHS);

e km 143+808: Turnare beton in fundatia culeei Iacobeni (RHS);
e km 145+875: Cofraj si elevatie armare la culeea Iacobeni.

Fotografii relevante:

ASOCIATIA
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Lucrari executate la podul situat la km 142+700

4, Siguranta circulatiei

Activitati generale desfdsurate de echipa de trafic:

- verificdri sdptamanale ale semnalizdrii rutiere in santier;

- inlocuirea semnalizarii rutiere deteriorate sau furate;

- curatarea semnelor de circulatie si a altor elemente referitoare
la siguranta circulatiei;

- verificarea si strangerea elementelor fixe pentru semnalizarea
rutierd si a altor elemente care fac parte din siguranta circulatiei;

- plasarea/montarea semnalizarii de circulatie provizorie in zonele
drumului cu pericol pentru trafic (curbe periculoase, poduri etc.), care
nu au fost semnalizate corespunzator in momentul preludrii drumu-
lui de catre Antreprenor;

- asigurarea semnalizarii rutiere corespunzatoare pe perioada

de executie a intretinerii drumului, cum ar fi: reparatii ale drumului,
tdierea vegetatiei, curatarea santurilor, a cdilor de circulatie si
a parcarilor, in confor-
mitate cu schemele de
semnalizare B2, B3,
B9 si B12 precum si
a prevederilor Planului
de Management al
Traficului aprobat pen-
tru Contractul 6R13;

- asigurarea sigu-
rantei traficului prin

montarea de semna-
lizare rutierd si mobi- Implementarea

lizarea pilotilor de trafic restrictiilor de trafic
pe sectoarele de drum
in constructie, in confor-
mitate cu prevederile
Planului de Manage-
ment al Traficului apro-
bat pentru Contractul
6R13, precum si a apro-
barilor de restrictie a
traficului emise de au-
toritatile relevante;
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A.P.D.P.

Conferinte teritoriale ale A.P.D.P.

Cluj-Napoca

Conferinta anuald a Filialei ,TRANSILVA-
NIA” a A.P.D.P., desfasurata vineri, 22 febru-
arie, a reprezentat un prilej de analiza pro-
fundad si de dezbatere constructiva a acti-
vitatii pe anul trecut, a programului pentru
2013. Raportul Consiliului Filialei, sustinut
de catre presedintele ei, DI. prof. univ. dr.
ing. Mihai ILIESCU, a evidentiat activitatile
tehnico-stiintifice (intélnirea profesionala , Noi
tehnologii de ameliorare a calitatii mixturilor
asfaltice”; organizarea Cursului de perfectio-
nare a laborantilor din domeniul drumurilor,
absolventii au primit adeverinte recunoscute
de catre Inspectoratul de Stat in Constructii;
Sesiunea Nationald de Comunicari Stiintifice
Studentesti, editia a XI-a; Simpozionul cu
tema ,Materiale si Tehnologii Noi in Construc-
tia si fntretinerea Drumurilor si a Podurilor®;
A XI-a editie a Targului fortelor de munca;
Masa rotunda ,La o cupd de sampanie”, cu
membrii biroului permanent ai Consiliului si
ai Comisiei de atestare). Au fost tiparite ma-
teriale didactice de specialitate ,Proiectarea
podurilor”; »indrumator pentru proiectarea
podurilor”; ,Repararea si consolidarea po-

Bucuresti

Tot in data de 22 februarie 2013, a avut
loc si Conferinta Filialei A.P.D.P. Bucuresti.
Ordinea de zi a fost cea aprobatd pentru toate
Conferintele teritoriale si anume:

e Raportul Consiliului Filialei privind acti-
vitatea pe anul 2012;

e Raportul activitatii economice pe anul
2012;

e Raportul Comisiei de Cenzori;

e Aprobarea programului de activitate pe
anul 2013;

e Aprobarea bugetului de venituri si chel-
tuieli pe anul 2013;

e propuneri pentru premiile instituite de
A.P.D.P.;

¢ alegeri pentru Consiliul Filialei;

o alegerea delegatilor pentru Conferinta
nationald;

e propuneri pentru imbundtatirea activi-
tatii A.P.D.P.
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durilor”, ,Lucrari de artd ingineresti”, autorii
fiind cadre didactice de la C.F.D.P. Au fost
participari la actiuni organizate la nivel na-
tional, conferinte, simpozioane, mese ro-
tunde. Comisia de atestare tehnicd a anali-
zat 44 de dosare. S-a constatat o reducere a
numarului firmelor care se prezinta la ates-
tarea si reatestarea tehnicd. A fost prezen-
tatd o situatie a articolelor publicate in
Revista ,DRUMURI PODURI"; cu autori si te-
me de interes.

in anul 2013, programul filialei cuprinde
activitatea organizatorica, activitatile profesio-
nale: Curs de perfectionare a laborantilor; Se-
siune de comunicari stiintifice studentesti;
Simpozionul national ,Materiale si tehnologii
noi in constructia si intretinerea drumurilor si a
podurilor”; Mese rotunde - schimburi de expe-

Momentele cele mai interesante le-au
constituit insa dezbaterile pe diverse teme
legate de activitatea drumarilor si podarilor
din Romania. S-a remarcat inca o data faptul
ca exista probleme serioase de comunicare
intre breasla profesionala a drumarilor, uti-
lizatori si mass-media. De cele mai multe ori,
acestea au drept consecintd denigrarea si
chiar tratarea in derizoriu a activitatii lucrato-
rilor de la drumuri.

Discutii deosebite
au vizat si aspectele
legislative, dar si cele
de dezvoltare si stra-
tegie a sectorului ru-
tier. Numitorul comun
a fost acela ca druma-
rii trebuie sd iasa din
zona pasiva a comu-
nicarii si sa ia atitudine
atunci cand munca lor
nu este recunoscutd si
apreciata.

rienta pentru utilizarea standardelor europene.

In cadrul dezbaterilor au fost formula-
te propuneri privitoare la organizarea unor
cursuri de perfectionare profesionald; elabo-
rarea unui document cu atestarea firmelor
participante la licitatii; DI. Dr. ing. Liviu Iosif
BOTA a propus ca auditul in domeniul Si-
gurantei circulatiei sd intre in competenta
A.P.D.P.; elaborarea unui chestionar privitor
la domeniile care impun o pregatire profe-
sionald. DI. Conf. univ. dr. ing. Gavril HODA
(C.F.D.P.) a formulat o propunere interesan-
ta: la ciclul de master, in fiecare semestru,
studentii sa elaboreze un referat cu aplicatii
in cercetare.

Au fost adoptate propunerile pentru acor-
darea Premiilor A.P.D.P.

Participantilor le-au fost prezentate fir-
mele: BETAK S.A. Bistrita; ARCON S.R.L. Sf.
Gheorghe; RENOLITH Sibiu, care au suscitat
intrebari si comentarii interesante.

A fost ales Consiliul Filialei , TRANSILVA-
NIA”, presedinte fiind reales DI. prof. dr. ing.
Mihai ILIESCU, iar secretar stiintific Dna. ing.
Minerva CRISAN. Au fost desemnati delegatii
la Conferinta Nationala a Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri din Roméania.

fn urma propunerilor pentru conducerea
Filialei A.P.D.P. Bucuresti, presedinte a fost
reales ing. Anghel TANASESCU.

La ora inchiderii editiei, inca trei Filiale
si-au desfdasurat sedintele si si-au ales
presedintii: Filiala Transilvania - prof. univ.
dr. ing. Mihai ILIESCU; Filiala Suceava -
ing. Mihai Radu PRICOP si Filiala Oltenia -
ing. Ion CORODESCU.
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Recunoastere internationala

Prof. univ. dr. ing. Radu BANCILA a
primit in a doua jumatate a anului trecut cea
mai mare decoratie germana care se acorda
oamenilor obignuiti: ,,Ordinului de Merit al
Republicii Federale Germania - Crucea
de Merit Clasa I".

Evenimentul a trecut aproape neobservat
aidoma altor multe realizari romanesti re-
cunoscute pe plan international. Daca despre
aceasta distinctie s-a vorbit extrem de putin,
nu acelasi lucru se poate spune si despre
abundenta stirilor despre drumuri proaste,
coruptie, specialisti nepriceputi etc.

Distinctia, acordatd de Presedintele Ger-
maniei a fost inmanata de catre Ambasadorul
Germaniei la Bucuresti, Excelenta sa An-
dreas von METTENHEIN, pentru colabo-
rarea in domeniul invatamantului superior,
prin infiintarea si dezvoltarea unei sectii cu
limba de predare germana la Facultatea de
Constructii a Universitatii ,POLITEHNICA” din
Timisoara, cat si pentru contributia adusa la
strangerea relatiilor romano-germane.

Specializarea cu limba de predare ger-
mana ICG (Inginerie Civila Germana) a fost
infiintata la Timisoara in anul 1992 si are la

ora actuald aproape 300 de absolventi. Un
mare numar dintre acestia lucreaza in dome-
niul infrastructurilor, la firme ca Strabag,
Bilfinger - Berger, SSF-RO etc. Printre rea-
lizarile remarcabile se numara si acordurile
de diploma dublad cu Universitatea Tehnica
din Miinchen si din Konstanz!

Felicitdm si noi cu aceastd ocazie pe
DI. prof. dr. ing. Radu BANCILA, un adevirat
prieten al Revistei noastre si-i uram pe
aceastd cale sanatate si numai impliniri si
realizari in activitatea didactica si stiintifica
pe care o desfasoard cu succes.
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Finisorul VOGELE cu SprayJET
si NAVITRONIC Plus® isi face debutul in Norvegia

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

VOGELE SUPER 1800-2 cu modul SprayJet utilizat pentru reas-
faltarea pistei aeroportului Tromsg

Aeroportul Tromsg din nordul Norvegiei reprezinta un punct vital

pentru numeroase legaturi de trafic aerian, atat intern, cat si cu
statele vecine. Stratul de uzurd al pistei trebuie refacut cu regulari-
tate, deoarece este supus unei eroziuni puternice cauzata de vantul
extrem de sarat, care bate in permanenta dinspre Marea Arcticd. De
aceasta data, pe langa reabilitare, a fost necesara si prelungirea pis-
tei cu 250 m. Pentru realizarea lucrdrilor de asfaltare, antreprenorul
Lemminkainen Norge AS a optat pentru utilizarea finisorului VOGELE
SUPER 1800-2 cu modul SprayJet. Pentru prima data in Norvegia, fi-
nisorul a fost echipat cu NAVITRONIC Plus®, sistemul VOGELE pentru
controlul 3D al conducerii utilajului.

Proiectele de asfaltare in regiunile arctice nu reprezinta o noutate
pentru echipa de profesionisti in asfaltare ai Lemminkainen. In ultimii
ani, acestia au realizat lucrdri de reasfaltare la aeroporturile civile din
Varnes, Skagen, Bodg si Longyearbyen (pentru informatii referitoare
la Spitzbergen, consultati RoadNews Magazine 08), precum si la baza
aeriand militara din Rygge. Lucrarile de reabilitare a celor 2 km de
pistd ai aeroportului Tromsg au trebuit realizate pe timpul noptii,
deoarece operatorul aeroportului, Avinor, nu a acceptat inchiderea
acestuia pe timpul scurtei perioade de vara arctica. Cu toate aces-
tea nu a fost necesara iluminarea artificiala a santierului, acesta fiind
inundat de lumina soarelui de la miezul noptii, ce straluceste in
Tromsg de la mijlocul lunii mai pana la sfarsitul lunii iulie.

Proiectul a fost realizat in lunile iunie si iulie 2010. in fiecare noap-
te, intre orele 10 pm si 6 am, asfaltul pentru un nou strat de uzura
a fost turnat pe o sectiune a pistei de aproximativ 650 m lungime si
4 m latime. Lemminkadinen a utilizat un finisor SUPER 1800-2 cu mo-
dul SprayJet. Finisorul pulverizeaza emulsie de bitum si toarna asfalt
pentru obtinerea unui nou strat intr-o singura trecere. Aceasta este
o0 metoda deosebit de rapida, curatd si economicad, ce creeaza o lega-
turd optima si durabild intre straturi. Asfaltul proaspat turnat a fost
compactat cu patru cilindri compactori HAMM seria DV cu oscilatie.

Premiera pentru finisoarele echipate cu NAVITRONIC Plus®

Pe langa refacerea stratului de uzura, a fost necesara in acelasi
timp si prelungirea pistei cu 250 m. Aceasta prelungire devenise ne-
cesara din cauza numarului tot mai mare al aeronavelor de pasageri
de mari dimensiuni care aterizau la Tromsg. Pentru cei 15.000 m2 de
pistd noud, finisorul SUPER 1800-2 cu modul SprayJet a turnat doud
straturi portante, doud straturi de binder si un strat de uzura. Modu-
lul SprayJet instalat pe finisor a fost activat sau dezactivat, in functie
de necesitati. Mai mult, pe acest santier, antreprenorul a utilizat NAV-
ITRONIC Plus®, sistemul digital de varf pentru controlul 3D al utilaju-
lui, pentru a asigura controlul complet automat al nivelarii si pantei,

grosimii stratului, pozitiei grinzii si directiei de deplasare a finisorului.
Aceasta a prezentat o premierd pentru Lemminkéainen, deoarece a
fost primul proiect din Norvegia in care s-au utilizat finisoare VOGELE
echipate cu sistemul NAVITRONIC Plus® de nivelare automatd prin
conducere cu laser.

Lemminkainen a avut o serie de motive intemeiate pentru imple-
mentarea acestei noi tehnologii. Un factor important a fost acela ca
traficul aerian de pe aeroport a continuat pe toata durata proiectului.
Datorita controlului 3D al masinii, echipa a putut realiza asfaltarea
fara sa utilizeze sarme de ghidare. Acestea ar fi reprezentat un risc
pentru siguranta aeronavelor care aterizau si decolau pe si de pe
aeroport si, in plus, ar fi implicat costuri considerabile pentru mon-
tarea si demontarea sarmelor. Un alt motiv a fost acela cd datele
digitale de cartografie erau deja disponibile. Aceasta tendinta va cés-
tiga tot mai mult teren pe viitor, ceea ce este in favoarea sistemului
NAVITRONIC Plus®.

Temperatura amestecului din spatele grinzii a fost verificata
cu regularitate - fiind obligatorie din cauza conditiilor meteo-
rologice extreme

in calitate de experti, specialistii germani si norvegieni ai VOGELE
au acordat echipei Lemminkainen asistenta in utilizarea pentru prima
datd a sistemului NAVITRONIC Plus®. ,Utilizarea sistemului nu este
absolut deloc complicata”, a afirmat seful de santier, Gunnar UN-
STAD. ,Cu toate acestea, am dorit sa fim siguri cd facem totul ca la
carte si exploatdm numeroasele avantaje ale acestui sistem intr-un
mod optim. De aceea, am acceptat bucurosi asistenta oferita de
VOGELE.” Rezultatele au demonstrat c3 echipa a facut o treabd buna:
dupa finalizarea proiectului, mdsuratorile realizate cu rigla de 4 m in
directie longitudinald si transversala si compararea rezultatelor ma-
suratorilor cu valorile digitale specificate pentru grosimea stratului si
planeitate au indicat abateri de mai putin de 3 mm.
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Numai tehnologia SprayJet este permisa

Chiar si in conditii de vant puternic - emulsia de bitum este
aplicata cu precizie prin duzele de pulverizare ale finisorului
SUPER 1800-2 cu modul SprayJet. Emulsia nu a fost luata de
vant, iar aderenta acesteia nu a fost redusa

Deoarece santierele si imprejurimile acestora raman intotdeauna
curate atunci cand se utilizeaza un finisor SUPER 1800-2 cu modul
SpraylJet, pentru emulsie operatorul aeroportului norvegian, Avinor, a
specificat intre timp c3 tehnologia dezvoltatd de VOGELE va fi singura
tehnologie permisa atunci cand va fi necesara turnarea unui nou strat
de uzura pe aeroportul Tromsg. Afirmatia a fost bazata pe un motiv in-
temeiat: finisorul SUPER 1800-2 cu modul SprayJet aplica emulsia de
bitum la o presiune scazuta de maximum 3 bari si cu o precizie atat
de mare incat stropii care se formeaza in urma procesului de pul-
verizare sunt redusi la minimum. Chiar si in conditii de vant puternic,
emulsia nu este luata de vant. Ca urmare, reziduurile de bitum de pe
bordurile si peretii adiacenti sunt de domeniul trecutului. In plus, teh-
nologia VOGELE asiguré curatenia la inceputul si la incheierea proce-
sului de asfaltare: prin simpla apdsare a unui buton, pulverizarea
emulsiei este activata si dezactivata cu precizie in punctele specificate.
Nu numai pentru stratul de uzura

Datorita sistemului de ghidare ,, VOGELE” NAVITRONIC Plus®,
asfaltarea unor zone mai mari se poate realiza cu cea mai
inalta precizie

Si Incd mai exista numeroase alte argumente in favoarea utilizarii
finisorului fabricat de VOGELE. Versatilitatea acestuia reprezinta in spe-
cial un punct forte: masina nu numai ca toarnd stratul de uzurd, dar si
toate celelalte straturi de asfalt. Reasfaltarea pistei aeroportului Tromsg,
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de exemplu, a fost o aplicatie tipica pentru tehnologia SprayJet. Dar, la
prelungirea pistei cu 250m, straturile portante si de amorsa au fost, de
asemenea, turnate cu finisorul SUPER 1800-2 cu modul SpraylJet - o ope-
ratiune de asfaltare clasica, fara a fi necesara insa pulverizarea emulsiei
si, de asemenea, fard a fi necesard o activitate de conversie a masinii.
Modulul SprayJet poate ramane montat pe finisor chiar si atunci cand
emulsia nu este pulverizatd. Si, pe langa sistemul NAVITRONIC Plus®,
finisorul poate fi prevazut cu senzori mecanici sau ultrasonici fara contact
pentru controlul nivelului si al pantei. ,Ceea ce ne place cel mai mult la
acest finisor este versatilitatea. Este un adevarat echipament multi-
functional”, afirmd Gunnar UNSTAD, referindu-se la utilajul sau flexibil.

Sef de santier multumit

Utilajul de la WIRTGEN Group a realizat o asfaltare precisa si
fiabila. Aceasta fotografie a fost realizata la ora 1:30 dimi-
neata, cand soarele de la miezul noptii era sus pe cer

Chiar inainte de apusul soarelui arctic, Lemminkainen a predat
pista restaurata operatorului Avinor. Dupd finalizarea proiectului,
seful de santier, UNSTAD, a laudat colaborarea cu WIRTGEN Group:
.specialisti WIRTGEN Norvegia si specialistii VOGELE din Germa-
nia au acordat o asistentd excelentd. Acestia au oferit echipei noas-
tre instructiuni detaliate referitoare la modul de operare al sistemu-
lui NAVITRONIC Plus®, raméanénd la dispozitia noastra pentru a ne
ajuta pe toata durata desfasurarii proiectului.”

Detalii privind santierul

Reasfaltarea si prelungirea pistei aeroportului Tromsg, Norvegia

Lungimea sectiunii: 2 km reasfaltati, 250 m construiti;

Latimea sectiunii: 45 m reasfaltati, 60 m construiti.

Detalii privind asfaltarea

Latimea de asfaltare: 4 m;

Grosimea stratului *:

straturile portante: 6 cm si 17 cm;
straturile de binder: 6,5 cm si 4,5 cm;
stratul de uzura: 3 cm.

Materiale

Straturile portante*: beton asfaltic AC 16 T si AC 22 T;

Straturile de binder*: beton asfaltic AC 22 B si AC 16 B;

Stratul de uzura: beton asfaltic AB 11 PmB.

Echipamente

Finisorul SUPER 1800-2 cu modul SprayJet;

Cilindri compactori tandem HAMM seria DV 70 si DV 90 cu osci-

latie

* Pentru prelungirea pistei, straturile portante si cele de binder au
fost turnate in cate doud straturi, fiecare. Aceasta metoda de cons-
tructie asigura flexibilitatea stratului gros de asfalt.
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Deficiente aparute in exploatare la drumuri cu straturi din
agregate naturale stabilizate cu cenusa de termocentrala

Dr. ing. Bogdan ANDREI,

Director general, PROEX CONSTRUCT S.R.L.,
Vicepresedinte ROMCEN

Ing. Nicolae POPESCU,

CET Govora S.A., Presedinte ROMCEN

Ing. Ludovic ZELICI,

Director tehnic calitate CET Govora S.A.,
Vicepresedinte ROMCEN

Rezumat

ucrarea prezinta un studiu de caz privind deficientele aparute in

exploatare (aparitia prematura a degradarilor) la drumuri, reabi-
litate/modernizate, prin realizarea unor structuri cu straturi din agre-
gate naturale stabilizate cu cenusa de termocentrald, in absenta unei
coordonari tehnice de specialitate riguroase.

Introducere

Amploarea fara precedent a programelor de dezvoltare a retelei
de drumuri, necesitd consumuri enorme de materiale (agregate na-
turale, lianti) dificil de asigurat din sursele traditionale.

Gasirea solutiilor alternative de inlocuire a agregatelor naturale si
a liantilor, ca variante viabile la tehnologiile clasice, adoptarea si dez-
voltarea continua a tehnologiilor de reciclare constituie preocuparile
permanente ale cercetatorilor, proiectantilor si constructorilor in do-
meniul rutier.

Una dintre solutii o reprezinta stabilizarea materialelor pentru fun-
datii rutiere, practica de data relativ recenta, aplicata in Europa, dupa
anii 1960-1965, in scopul optimizarii performantelor mecanice si, im-
plicit, a capacitatilor portante si durabilitatii in timp a soselelor.

Sintagma stabilizare implica o conotatie de ameliorare a perfor-
mantelor mecanice a materialelor, respectiv a straturilor ,tratate",
fiind definita in STAS 4032/1-90 astfel: stabilizare - tratarea meca-
nica sau cu lianti a pamantului sau agregatelor naturale uti-
lizate in straturile rutiere in scopul maririi capacitatii portante
si a rezistentei in timp a acestora.

Cenusa de termocentrala, material rutier

proprie de intdrire, care contin insd compusi (SiO, + Al203 + Fe205
> 70%) ce se combind cu varul (CaO) - ca activator - in prezenta
apei, la temperatura ordinara si dau nastere unor noi formatiuni de
hidrocompusi, greu solubili in apd, ce manifesta proprietati liante la-
tente.

in majoritatea termocentralelor, cenusile sunt captate, transpor-
tate si depozitate pe halde in stare umeda. Pentru utilizarea la stabi-
lizarea pamanturilor, a agregatelor naturale in cadrul structurilor ru-
tiere sau la obtinerea cimenturilor cu adaosuri, a mortarelor si betoa-
nelor etc., pentru a-i pune in valoare caracterul puzzolanic, cenusile
se capteaza in stare uscata sub forma de pulbere.

Utilizarea cenusilor de termocentrala in constructiile rutiere, cu o
istorie de succes de peste 60 de ani, a fost practicatd pe scara ex-
tinsd, la inceput, in S.U.A, in deceniul al patrulea al secolului XX, apoi
incepand din deceniul al cincilea si in Europa de Vest avand ca prin-
cipali protagonisti Franta, Belgia, Germania, Marea Britanie.

in tara noastrd, exista de asemenea norme, care reglementeaza
utilizarea cenusii de termocentrald atat in lucrarile de terasamente, la
umpluturi, cat si ca valorificare in mod superior la executia straturilor
din agregate naturale stabilizate, cenusa avand rol de substituent
partial sau total al cimentului. Implementarea in practicd a rezulta-
telor experimentale, a incercarilor si studiilor de laborator nu a atins
un nivel operational, ramanand episodica si doar cu caracter experi-
mental datoritd unor inertii ale autoritatilor administrative.

Asociatia Profesionald a Producatorilor si Utilizatorilor de Cenusa
din Romania - ROMCEN are ca principal obiectiv ,promovarea uti-
lizarii cenusilor rezultate din procesele de ardere a carbunilor (com-
bustibili solizi fosili) in centralele termoelectrice, ca resurse reciclabile
valoroase pentru industria materialelor de constructii si in constructiile
rutiere®. In acest sens S.C. CET Govora S.A., principalul membru
fondator al ROMCEN, a certificat prin S.C. CEPROCIM S.A. - CIM-OCP,
in conformitate cu EN 450-1 + A1:2007, produsul cenusa zbura-
toare pentru beton Categoria A,N avand drept domeniu de uti-
lizare: adaos tip II pentru beton, mortar si pasta de ciment.

Un alt sortiment de cenusa, produs si livrat catre potentialii uti-
lizatori, este si cenusa pentru ciment.

Aplicatii ale cenusii de termocentrala in lucrari ru-
tiere. Deficiente aparute in exploatare, in cazul lip-
sei unei coordonari tehnice de specialitate

Cenusile de termocentrala reprezintd reziduurile rezultate din
arderea carbunilor energetici in procesele de obtinere a produselor in
cogenerare, provenite din impuritatile minerale - sterilul - acestora.
Cenusile de termocentrala sunt caracterizate ca fiind puzzolane arti-
ficiale - rezultate sub forma de produse secundare - prezentand o
compozitie chimica elementara complexd. Apartinand clasei puzzo-
lanelor artificiale, ele sunt materiale silicioase, lipsite de o capacitate

Constructiile rutiere sunt lucrari care inglobeaza importante can-
titati de materii prime (agregate naturale, lianti). Acest fapt poate
constitui un avantaj pentru consumul de cenusa de termocentrala,
ceea ce ar conduce indiscutabil la obtinerea unor economii importante
privind costul investitiilor de baza.

Pe de o parte, costul scazut al cenusii in raport cu materialele
de umpluturd (pentru lucradrile de terasamente) sau al cimentului

FEBRUARIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXII PROFESIONALA
NR. 116 (185) O DR R OMANIS

respectiv a altor tipuri de lianti folositi la realizarea straturilor de
fundatie sau de baza al structurilor rutiere, iar pe de altd parte per-
formantele mecanice ridicate si buna comportare in exploatare cat si
aspectele de mediu, sunt factori de care proiectantii, constructorii si
autoritatile contractante ar trebui sa tina seama in luarea unor de-
cizii atunci cand este vorba de modernizarea sau reabilitarea si chiar
executia unor lucrdri noi de infrastructura rutierd.

Pentru succesul aplicarii lor in practicd, un rol important il au
solutiile adoptate la proiectare cat si rigurozitatea urmaririi calitatii
prin personalul implicat in faza de executie.

Dimensionarea structurii rutiere, in stransa corelare cu traficul (ca
intensitate si componenta), cu natura si calitatea materialelor, de o
maniera adecvatd, conform normelor de proiectare, constituie premi-
sele realizarii unei structuri durabile cu mentinerea unei stari de viabi-
litate pentru perioada de serviciu prevazuta in etapa de proiectare.

Aplicarea unor tehnologii, dupa experienta lucrdrilor executate in
alte tari cu traditie, fara cunoasterea tuturor aspectelor ce pot inter-
veni in cazul unor lucrari complexe cum sunt cele de moderniza-
rea/reabilitarea structurilor rutiere, nu reprezinta garantia succesului
executiei. Spre exemplificare, urmatorul caz poate fi edificator:

Pe raza judetului Valcea (la aproximativ 50km) de CET Govora,
s-a incercat realizarea unui tronson experimental privind moderni-
zarea unui drum judetean, ce avea drept zestre a partii carosabile o
impietruire.

Elementele geometrice ale traseului au fost pastrate in limitele
existente, iar in profil transversal drumul prezintd urmatoarele ca-
racteristici: latimea partii carosabile 5,60 m si doud acostamente de
0,30 m (figura 1).

Fig. 1 - Vedere in profil longitudinal a sectorului
experimental

Tronsonul experimental realizat in anul 2008 prevedea o ranfor-
sare a structurii existente, cu un strat de agregate naturale sta-
bilizate cu cenusa de termocentrala si o imbracaminte asfalti-
ca executata intr-un singur strat.

Traseul drumului nu a impus elemente de dificultate in etapa de
proiectare a modernizarii, ampriza sa fiind generoasa, avand elemen-
tele geometrice ale partii carosabile si acostamentele bine definite pe
aproape intreaga lungime. Declivitdtile sunt mici, drumul se afla in
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majoritatea sa in rambleu (figura 2), insa exista si cateva portiuni in
care definitoriu este profilul transversal mixt.

Fig. 2 = Drum in profil transversal in rambleu

In ceea ce priveste dimensionarea unei structuri rutiere cu stra-
turi din agregate naturale stabilizate cu lianti (puzzolanici) exista
standarde si normative care reglementeaza: elementele geometrice,
conditiile tehnice de calitate, procedeul de punere in opera, urmarirea
si controlul calitatii, receptia lucrarii.

In cadrul executiei tronsonului experimental, dupé o pregatire in
prealabil a stratului suport (fundatia), amestecul de agregate naturale
stabilizate cu cenusa de termocentrala activatd, realizat intr-o statie
de betoane si care urma sa aiba rolul de strat de bazd in viitoarea
structurd rutiera modernizatd, a fost transportat cu autobasculanta
si raspandit pe |atimea partii carosabile, in ,cordoane", figura 3.

Fig. 3 - Raspandirea amestecului de agregate stabilizate
cu cenusa

A urmat apoi o profilare a materialului cu ajutorul unui autogre-
der, realizandu-se astfel si 0 mai buna omogenizare a amestecului,
figura 4.
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Gropi si faiantare pe urma rotii Fisuri transversale

Fig. 4 — Asternerea stratului din agregate stabilizate
cu cenusa

Suprafata slefuita Fisuri longitudinale

O ultimd operatie inaintea asternerii stratului de imbracaminte as- . . .
multiple, ruperi de margine

faltica de 4 cm, a fost compactarea pe intreaga platforma a drumu-

lui, figura 5. . .
Fig. 6 — Degradari ale partii carosabile - mai 2012

Carotele extrase au pus in evidenta urmatoarele:

- 0 grosime a stratului de imbracaminte asfaltica de 4 cm;

- grosimea stratului de balast stabilizat (care a putut fi extras) de
aproximativ 5 cm;

- grosimea straturilor, imbrdcamintea asfaltica si stratul de baza
a noii structuri rutiere, 14 - 16 cm, figura 7.

Fig. 5 - Compactarea stratului din agregate stabilizate
cu cenusa

in scopul edific&rii comportarii in timp a tronsonului experimental,
n urma unei solicitari catre Consiliul Judetean Valcea, a fost realizatd
in luna mai 2012 o investigatie vizuald, care a urmarit, starea actuala
a drumului, fiind prelevate totodata si cateva carote din stratul de im-
bracaminte asfaltic si stratul de baza din agregate naturale stabilizate
cu cenusa de termocentrald. Astfel, au fost puse in evidenta, aparitia
intr-un timp foarte scurt de la darea in exploatare a drumului nou mo-

dernizat o serie de degradari specifice, figura 6. ) i i . . . .
Fig. 7 — Grosimea straturilor (imbracaminte/strat de baza)

noii structuri rutiere

Din grosimea de 10 - 12 cm a stratului de baza din balast stabi-
lizat cu cenusa de termocentrald activatd, doar cca. 5 cm au putut fi
extrasi in urma carotarii, restul de material dezintegrandu-se, datori-
td unei matrici liante slabe. Mai mult, la marginea acostamentului
intr-o sectiune, a putut fi pus in evidentd prezenta materialului necon-

Fisuri longitudinale Gropi solidat (cenusa de termocentrald si balast neliat), figura 8.
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Fig. 8 — Aspectul stratului stabilizat sub
imbracamintea asfaltica

Concluzii:

Aparitia prematura a degradarilor, varietatea si frecventa lor pe
intreg tonsonul experimental pot fi puse pe seama unor erori de pro-
iectare si/sau executie. Astfel:

- grosimea insuficienta a stratului din agregate naturale stabilizate
cu cenusd de termocentrald, precizand aici ca o grosime minima cons-
tructivd in cazul modernizarilor sau al reabilitdrilor pentru astfel de
lucrari este de 18 cm;

- o dimensionare inadecvata a structurii rutiere, pe baza normelor
in vigoare;

- calitatea cenusii de termocentrala (granulometrie, indicele fizic
de activitate), tipul acesteia (de electrofiltru sau de halda), nu au fost
luate in considerare in mod corespunzator in cazul executiei tron-
sonului experimental;

- compozitia amestecului stabilizat (procentul de cenusd si de acti-

CERCETARE

vator si calitatea acestuia, procentul de agregat natural, curba granulo-
metrica a amestecului uscat), umiditatea amestecului in timpul executiei;

- grosimea stratului asternut dupa compactare;

- nerealizarea gradului de compactare (identificarea de material
neconsolidat pune sub semnul intrebarii: cantitatea de activator, apa
pentru hidratare, realizarea unei compactari eficiente);

- calitatea stratului de imbracaminte asfaltic (prezenta agregatelor
friabile, alterate si nu in totalitate ca piatra concasata), fara a conside-
ra epuizate totalitatea aspectelor ce ar fi putut conduce la aparitia
acestor degradari (nu a existat o analiza pe baza proiectului tehnic si
al documentelor de executie), explicd intr-o maniera logica degrada-
rea prematura aparuta la suprafata stratului de imbrdacaminte.

In contextul celor prezentate pana acum, ROMCEN sustine pro-
movarea utilizarii cenusii de termocentrald in lucrari de infrastructu-
ra (la umpluturi in ramblee, ca adaos in betoane, ca si componenta a
liantilor puzzolanici alaturi de un activator bazic), insa atrage atentia
ca folosirea nerationald, fara a avea la baza exigentele ce rezida din
normele tehnice de proiectare, executie si control al calitatii, poate
conduce la nereusita in aplicarea tehnologiilor specifice lucrarilor ru-
tiere si totodatd la compromiterea ideii de utilizare a unui material
folosit pe scard larga in alte tari si practic abandonat in Romania.
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N
I n Revista DRUMURI & PODURI nr. 112 (181) din octombrie 2012
a aparut articolul cu denumirea de mai sus al domnului inginer
Toma IVANESCU, ca o replicd la articolul cu acelasi nume, al sub-
semnatului, publicat cu aproape un an in urma in numarul 101 (170)
din luna noiembrie 2011. Replica se refera la afirmatia pe care as fi
facut-o cum ca pasajele cu suprastructuri din grinzi prefabricate con-
tinuizate la nivel de structurd, pe care le-am mentionat in articol,
s-au proiectat pentru prima data in tara noastra.

Pentru a demonstra ca afirmatia mea nu ar fi adevarata a inserat
in articol o serie de lucrdri de poduri si pasaje realizate inainte de
1990, dar si dupa aceasta data, care s-ar fi executat in aceeasi solutie
cu cea prezentata in articolul subsemnatului.

Doresc sa mentionez de la bun inceput ca majoritatea lucrarilor
prezentate de prietenul si colegul meu Toma IVANESCU in revista din
octombrie 2012 sunt realizate intr-o solutie total diferitéd fata de
solutia prezentata in noiembrie 2011.

Astfel, pentru toate lucrarile prezentate la punctele A3, A4, B1,
B2, B3, B4, B8, B9, B10, B11 si B12 se mentioneaza clar ca grinzile
prefabricate din beton precomprimat cu armaturi preintinse sau
postintinse (dar nu postcomprimate) au fost continuizate in solutia
de nod de cadru, care este cu totul altceva decét solutia de con-
tinuizare ca suprastructura continua.

Atat modul de alcatuire cat si modul de calcul, dar si comportarea
in exploatare sunt total diferite.

in Fig. 1a este prezentat modul de continuizare a grinzilor prefa-
bricate ca solutie de suprastructurd continud.

Fig. 1a Suprastructuri din grinzi prefabricate
precomprimate continuizate ca structuri continue

Se poate constata cad grinzile prefabricate din deschiderile adia-
cente care se continuizeaza reazema initial pe suporti provizorii, asi-
gurand o distantd de minim 2 m intre capetele acestora. In acest spa-
tiu se face o legatura ferma si corecta intre armaturile nepretensio-
nate, care ies ca mustati la capetele celor doua grupe de grinzi ce se
continuizeaza, precum si armarea ca antretoaza principala de conti-
nuizare. In placa de suprabetonare se completeazs arméturile nece-
sare pentru preluarea momentelor negative care apar dupa conti-
nuizarea structurii. Dupa intdrirea betonului din antretoaza si din pla-
ca de suprabetonare se inlatura suportii provizorii si se executd ele-
mentele caii. Suprastructura astfel continuizatd va rezema pe rigla
pilei prin aparate de reazem fixe sau mobile (depinzédnd de schema
statica aleasd), al caror numar poate fi substantial diminuat fatd de
numarul aparatelor de reazem necesare pentru rezemarea grinzilor
prefabricate independente.

fn Fig. 1b este prezentat modul de continuizare a grinzilor pre-
fabricate in solutia de nod de cadru.

Fig. 1b Suprastructuri din grinzi prefabricate
precomprimate continuizate ca structuri de cadre

fn aceasts solutie grinzile prefabricate din deschiderile adiacente
reazema direct pe rigla pilei asigurand o distantd de cca. 50 cm intre
capetele acestora. In acest spatiu se va face legatura de nod de cadru
intre armaturile nepretensionate, care ies ca mustati la capetele celor
doud grupe de grinzi care se continuizeaza, dar si din rigla pe care
reazema.

Este deci o alcatuire diferitd si o comportare diferitd a celor doua
tipuri de structuri.

Nu doresc sa comentez avantajele si dezavantajele fiecdrei struc-
turi in parte, dar pot conchide ca ambele solutii sunt fezabile si au
dovedit o comportare bunad in exploatare. Vreau doar sa mentionez
ca solutia prezentata in Fig. 1, a a aparut din necesitatea de a avea
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de-a face cu o structurd mai clara, mai precisa in calcule si mai sigu-
ra in exploatare.

Referitor la celelalte exemple prezentate in articolul domnului in-
giner IVANESCU, vreau s3 le comentez pe rand.

e Podul peste raul Humor la Gura Humorului, mentionat la punc-
tul A1, s-a executat in anul 1954, cand atat eu cat si colegul meu
eram prin clasa a V-a la scoala elementara. Stiu ca inaintasii nostri din
acea vreme erau niste ingineri de toata isprava, dar stiu si care era
stadiul prefabricarii in acea perioada. Prefabricatele erau de tip MAC-
AROV din beton armat cu plase sudate, care nu au dat deloc rezultate
bune in exploatare. As fi deosebit de curios sd cunosc detalii despre
solutia de continuizare la acest pod.

e Cand s-a executat pasajul Gavondari din municipiul Resita, in
anul 1964, mentionat la pct. A2, amandoi eram in anul IV de facul-
tate. Este probabil sa se fi amintit la cursuri despre aceasta lucra-
re,dar mie mi-a scapat informatia, desi nu prea lipseam de la cursuri
si in general retineam informatiile interesante. Imi exprim acelasi in-
teres si pentru detaliile de alcatuire a continuizarilor de la aceastd lu-
crare si raman indatorat celui care ar putea sa mi le furnizeze.

o In ceea ce priveste lucrarile de la punctele B5, B6 si B7, realizate
in anii 1998, 1999 si respectiv 2000, deci dupa 1990, dar inainte de
a se executa pasajele de pe DN1 de la Aeroportul Henri COANDA,
BRICOSTORE si IKEA, marturisesc ca nu le cunosc.

Solutia propusa pentru realizarea pasajelor de pe DN1 mentiona-
te mai sus a aparut din necesitatea de a realiza o indltime de cons-
tructie cat mai redusd, folosind grinzile prefabricate precomprimate cu
largd raspandire in Romania, care pot acoperi deschideri mult mai
mari decét cele pentru care au fost concepute. Solutia a pornit de la
ideea inlocuirii continuizarii caii in dreptul pilelor facuta prin acea
pseudo-legaturd a suprastructurii la nivelul placii superioare, care
s-a dovedit a fi nereusitd. Prin continuizarea la nivel de structura s-a
cautat mdrirea avantajelor prin extinderea marimii deschiderilor pen-
tru grinzile cu indltime redusa si prin reducerea numarului de aparate
de reazem pe care se aseaza pe pile suprastructura continuizata.

Marturisesc cu mana pe inima ca la conceperea acestei solutii nu
am avut cunostinta de nici un caz similar, care sa ma fi inspirat si nici
nu am avut vreo intentie sd-mi revendic prioritatea.

Mentiunea c3 pasajul de la Aeroportul Henri COANDA a fost prima
lucrare la care s-a aplicat continuizarea la nivel de structura a supra-
structurilor din grinzi prefabricate a fost facutd in contextul eviden-
tierii progreselor inregistrate la realizarea lucrarilor de poduri dupa
anul 1990.

Daca am suparat pe cineva imi cer scuze si imi retrag afirmatia.
Sustin insa ca solutia este deosebit de avantajoasa, merita aplicata si
poate fi folositd de oricine fara teama ca imi voi revendica prioritatea.

in acelasi timp sustin ca solutia de continuizare, asa cum a fost
aplicatd la pasajul de la aeroportul Henri COANDA, aplicatd mai apoi
si la celelalte pasaje de pe DN1, de la BRICOSTORE si IKEA, dar si la
alte lucrari, este o solutie unicat prin modul de alcatuire si de rezol-
vare tehnico-economicd a problemelor pasajelor denivelate si nu
poate fi intalnitad la lucrari executate anterior.
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in loc de incheiere....

Am scris acest material nu ca un repros sau replica la articolul
domnului inginer Ivdnescu, ci ca o confruntare constructiva intre doi
prieteni, care ar putea starni interesul si al altor colegi de breasla,
spre analiza in profunzime a acestui dialog profesional.

In Fig. 2 este prezentat aspectul lucrérilor cu suprastructuri din
grinzi prefabricate precomprimate continuizate ca structuri continue,
iar in Fig3 este reprodusa imaginea din revista DRUMURI PODURI nr.
112 (181), in care se arata aspectul lucrarilor cu suprastructuri din
grinzi prefabricate precomprimate continuizate ca structuri cadru.

Se poate observa clar ca sunt diferente esentiale.

a)

b)

Fig. 2 Aspectul unei lucrari cu suprastructura
din grinzi prefabricate
precomprimate continuizate in solutia
de structuri continue
a) Vedere laterala b) Vedere intrados
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Fig. 3 Aspectul unei lucrari cu
suprastructura din grinzi prefabricate precomprimate
continuizate in solutia de structuri cadru.
Vedere laterala

Completare

Recent am primit un set de fotografii ale pasajului Gavondari din
municipiul Resita, in care se observa foarte clar ca si la aceasta lu-
crare s-a aplicat solutia de continuizare cu noduri de cadru si nu de
structurd continud rezemata pe bancheta de rezemare Fig. 4.

A aparut nr. 1 al BTR pe 2013

Acesta cuprinde:

Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie

si a nivelului de serviciu ale drumurilor publice

Capitolele Normativului:
H Generalitati

Sectiunea 1: Obiectul si domeniul de aplicare
Sectiunea a 2-a: Definitii, notatii, terminologie
Sectiunea a 3-a: Documente de referinta

Prescriptii generale de calcul

Metodologia de calcul a capacitatii de circulatie

pentru drumuri si autostrazi

Sectiunea 1: Drumuri cu doud benzi de circulatie

Sectiunea a 2-a: Drumuri cu mai mult de doua benzi
de circulatie

Sectiunea a 3-a: Autostrazi

Sectiunea a 4-a: Segmente de triere pentru autostrazi

Anexe
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a) b)

Fig. 4 Pasaj Gavondari, Resita
a)Vedere zona de continuizare in sistemul nod de cadru
b)Detaliu zona de continuizare in sistemul nod de cadru

In consecint3, toate lucrérile prezentate de dI. ing. IVANESCU ca
fiind similare cu cea aplicata la pasajul Otopeni si apoi la pasajele de pe
DN 1 de la IKEA si BRICOSTORE sunt total diferite, fiind continuizate in
solutia de cadru si nu de grindad continud, care este cu totul altceva.

Cu siguranta ca nici podul peste raul Humor la Gura Humorului
executat in anul 1954 nu are grinzi prefabricate continuizate in solutia
de grinzi continue, caci in acea perioadd grinzile prefabricate se
proiectau sub forma de grinzi din beton armat tip Matarov, care n-ar
fi putut fi continuizate in solutia de grinda continud, ci eventual tot in
solutia de cadru. In perioada aceea de pionierat al prefabricirii se
prefera ca structurile static nedeterminate (cadre sau grinzi continue)
sa se execute in solutie monolita.

Cand vom primi date concrete si despre aceasta lucrare, vom
reveni cu lamuririle necesare.

BTR
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FIDIC

édération Internationale des Ingénieurs-Conseils (Federatia In-

ternationald a Inginerilor Consultanti) a fost fondatd in anul 1913
de membrii din Franta, Belgia si Elvetia. In prezent, numarul organi-
zatiilor FIDIC la nivel mondial a ajuns la aproape 100. FIDIC publica
documente diverse din practica, inclusiv forme standard de contracte
de lucrari. Prima editie a Conditiilor de Contracte de Lucrari pentru
Constructii a fost publicata in 1957, fiind intocmita in numele FIDIC
si Fédération Internationale des Batiment et des Travaux Publics
(FIBTP).

in prezent, contractele de tip FIDIC sunt concepute pentru a fi
adecvate proiectelor care se desfasoara la nivel mondial de catre toa-
te categoriile de angajatori, deseori pe baza dreptului civil cu supor-
tul masiv al unor mari investori cum ar fi Banca Mondiald, Uniunea
Europeana etc.

Documentele FIDIC, fiind cele mai populare conditii de contrac-
te de constructii la nivel mondial, sunt de asemenea folosite in Ro-
mania pentru achizitii publice, in principal in domeniul proiectelor
de constructii drumuri si poduri, derulate de Angajatorul local -
C.N.A.D.N.R. - Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Natio-
nale.

FIDIC recomanda clauzele ca fiind de uz international si de aceea
sunt impartite in doud parti. Exista Conditii Speciale si Conditii Gene-
rale. FIDIC nu recomandd modificarea partii generale si sfatuieste a
se proceda la schimbari datorate legilor locale sau specificului proiec-
tului doar in partea de conditii speciale. Nu este niciun dubiu ca for-
mele standard de contract FIDIC sunt de folos si pentru uz privat, in
principal in regiunile care nu au forme traditionale standard de con-
tracte si/sau daca exista o competitie puternica la nivel mondial.

Forme uzuale de contractare

Un proiect de constructie este un flux de procese unice, care im-
plicd diversi participanti cu sarcini diferite, aflat sub influenta unor
factori variati, incluzand numeroase pericole si riscuri asociate.

Avand in minte cele de mai sus, cea mai bund metoda de con-
tractare (forma de proiect de constructii) ar trebui sa fie selectata in
principal de Client.

fn general, se intalnesc in mod frecvent trei abordari in organizarea
unui proiect de constructii. Numele acestora poate varia, in functie de
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FIDIC

he Fédération Internationale des Ingénieurs-Conseils (Interna-

tional Federation of Consulting Engineers) was founded in 1913 by
members from France, Belgium and Switzerland. Nowadays, the num-
ber of FIDIC associations worldwide is nearing to almost 100. FIDIC
publish different best practice, documents including sample forms of
contracts for works. The first edition of the Conditions of Contract for
Works of Civil Engineering Construction was published in August 1957,
having been prepared on behalf of FIDIC and the Fédération Interna-
tionale des Batiment et des Travaux Publics (FIBTP).

Nowadays, FIDIC forms of contract are intended to be suitable for
projects being carried out around the world by all types of employers,
often in a civil law environment with extensive support of large in-
vestors such as World Bank, European Union etc.

FIDIC documents, being the most popular conditions of construc-
tion contracts worldwide, are used also as contract conditions in Ro-
mania for public procurement mainly within the area of Road and
Bridges construction projects by the local Employer - CNADNR - Na-
tional Company for Highways and National Roads.

FIDIC recommends its conditions for international use and that is
why they are created on a two part basis. There are the specific and
general conditions. FIDIC warns from changing the general part and
recommends to do all the changes because of local law requirements
or project specialties in the specific part. There is no doubt that the
FIDIC standard forms are helpful for the domestic use as well, mainly
in regions with lack of traditional sample forms of contracts and/or
with strong international competition.

Common delivery methods

A construction project is a unique individual arrangement of
processes that involve various participants with different tasks who
are under influence of varied factors, including numerous hazards and
related risks.

With the above in mind, the right delivery method (form of con-
struction project) should be selected, mainly by the client.

In general, three approaches to such a construction project or-
ganization can be most frequently encountered. Their names may dif-
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un anume autor sau tara. Cel mai adesea sunt numite Contractant
General (General Contracting) sau Proiectare-Ofertare Executie
(Design-Bid-Build deseori abreviat ca D/B/B), Proiectare-Executie
(Design-Build deseori abreviat ca D/B) incluzédnd EPC (Engineer-Pro-
cure-Construct, Administrare-Procurare-Constructie) si Managemen-
tul Constructiei (deseori abreviat CM), incluzand CM cu risc si EPCM
(Administrare-Procurare-Constructie Management). Se intalneste de-
seori o categorie independenta ,Contractele cu prime multiple” care
implicd o metoda de organizare a proiectelor de constructii in care An-
gajatorul are un numar mare de Constructori principali in subordinea
sa directd sau sub controlul unui interpus/adjunct. Este greu de definit
cea mai bund forma si deseori tind s3 apara hibrizi. In mod evident,
pentru fiecare proiect se va cauta cea mai potrivita forma de organiza-
re si management al participantilor. Conditiile de finantare, prioritatile
clientului, dificultatea proiectului, circumstantele sociale si multi alti
factori sunt esentiali pentru selectie.

Metodele de contractare difera in principal cu privire la:

A. Responsabilitatea proiectarii;

B. Determinarea pretului contractului;

C. Modul de administrare a contractului;

D. Alocarea riscurilor.

A. Cu privire la Responsabilitatile de Proiectare intalnim in
principal doua situatii:

1. Angajatorul este responsabil pentru proiectare, intoc-
mind un proiect detaliat la momentul ofertarii (Planse, Spe-
cificatii Tehnice si Liste de Cantitati). In acest caz, participantii
unui anume proiect de constructii vor avea in principal de infruntat
conflictele dintre proiectanti - Proiectantul Initial si cel de detaliu (care
intocmeste DDE) - deoarece constructorul face ajustari ale proiectu-
lui de ofertd prin proiectul dezvoltat in cursul implementarii.

2. ,Responsabilitate Unica” a Constructorului pentru Pro-
iectare si Executie. Angajatorul pregateste Caietul de sarcini nu
foarte in detaliu cu privire la o anume oferta, specificand doar scopul,
obiectul si alte criterii tehnice, cum ar fi criteriile de performanta, pe
baza conformitdtii cu scopul.

B. In ceea ce priveste determinarea pretului contractului,
exista in principal trei fundamente de plata:

1. Suma globala

2. Masuratori reale

3. Plus de costuri

C. In privinta administrarii contractului, existd trei situatii
uzuale cu:

1. Inginerul = agentul Angajatorului a carui sarcina este sa mo-
nitorizeze si sd supervizeze lucrarile, cu obligatia efectuarii unei de-
terminari corecte privind anumite subiecte (de exemplu revendicari
pentru extensie de timp si plati suplimentare). Inginerul emite cer-
tificate de plata, preluare si performanta.

2. Reprezentantul Angajatorului = Contractul este administrat
direct de Angajator sau reprezentantul acestuia. Daca Constructorul
trebuie sa aiba certitudinea perioadei si a pretului stipulat, atunci im-
plicarea Angajatorului trebuie redusa la minim in timpul constructiei.

3. Managerul de Contract = agentul Angajatorului contractat sa
coordoneze toate procesele pe baza unui angajament de Servicii Pro-
fesionale fard responsabilitate directd pentru proiect si lucrari.

(continuare in numarul viitor)
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fer, depending on a particular author and country. They are most fre-
quently called General Contracting or Design-Bid-Build (often ab-
breviated as D/B/B), Design-Build (often abbreviated as D/B)
including EPC (Engineer-Procure-Construct), and Construction
Management (often abbreviated as CM), including CM At-Risk and
EPCM (Engineer-Procure-Construction Management). A so-called
“Multiple-Prime Contracts” may sometimes be encountered as an in-
dependent category, implying a construction project organization
method where the Client has a larger number of main Contractors
under his own control or under the control of his deputy. It is impos-
sible to define the best method and hybrid arrangements often tend
to appear. Obviously, the most suitable way of organization and man-
agement of participants have to be searched for every project.
Financing conditions, client’s priorities, project difficulty, social cir-
cumstances, and many other factors are vital for selection.

Delivery Methods differ manly in:

A. Design responsibility,

B. Contract price determination,

C. Contract administration approach,
D. Risk allocation.

A. Relate to Design Responsibility we encounter basically two
situations:

1. The Employer is responsible for the design, preparing a
detailed tender design (Drawings, Specs and BoQ). In such an
arrangement, the participants of a particular construction project will
usually have to deal with a conflict of designers, because the con-
tractor adjusts the tender design within his own implementation de-
sign.

2. Contractor 's “Single Point Responsibility" for the De-
sign and the Works. The Employer prepares the Employer’s re-
quirements not in much detail, for the sake of a particular tender,
stating only purpose, scope and other technical criteria, such as per-
formance criteria often on a fitness for purpose basis.

B. In terms of contract price determination, there are in gen-
eral three main payment bases:

1. Lump Sum,

2. Re-measurement,

3. Cost Plus.

C. In terms of contract administration, there are three usual
arrangements with:

1. The Engineer = Employer s agent whose job is to monitor
and supervise the work with a duty to make fair determination on
certain matters (for example on claim for extension of time and ad-
ditional payment). The Engineer issues certificates on payments, tak-
ing-over and performance).

2. The Employer s Representative = The Contract is adminis-
tered directly by the Employer or its representative. If the Contractor is
to achieve the certainty of time and price stipulated, then the involve-
ment of the Employer must be limited to @ minimum during construction.

3. Construction Manager = Employer ‘s agent hired to coordi-
nate all processes on Professional service agreement basis without
direct responsibility for design and works.

(to be continued in the next issue)
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