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C onstructia de poduri are in Romania o istorie frumoasa si indelun-

gatd, inca din perioada preistorica. Fie cd au fost construite prin
asezarea peste rauri a unor simpli busteni sau pietre, fie cd au fost
tocmite treceri cu lemn cioplit anume, podurile s-au constituit in
adevdrate legaturi intre oameni. Nu in ultimul rénd, s-au constituit
in adevarate opere de arta, bijuterii arhitectonice cu aspect estetic
admirat de cei care le foloseau.

Dainuie si astdzi prin Moldova multe dintre podurile asezate peste
ape de finaintasii nostri, pe unele dintre ele traficul derulandu-se in
deplind sigurantd. Lucrarile facute temeinic dar si intretinerea ulte-
rioara au permis circulatia de cele mai multe ori cu multi ani peste du-
rata normald de functionare, fara a se interveni cu lucrari de reparatii
capitale.

Viaductul de la Poiana Teiului
(intersectie D.N. 15, D.N. 17 B, D.N. 15B)
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EDITORIAL

Astazi, reteaua de drumuri nationale din Directia Regionala de Dru-
muri si Poduri Iasgi cuprinde un numar de 868 poduri, cu o lungime
totald de 37.723 m: unele mai vechi, altele mai noi, unele in stare per-
fectd de utilizare, altele... aproape iesite din perioada de serviciu.

Tot mai multe poduri se apropie de limita posibilitatii de utilizare,
motiv pentru care a fost ganditd o strategie de reparatii si in special tre-
cerea la efectuarea de reparatii capitale sau la inlocuirea cu poduri noi.

Prin eforturile financiare din ultimii ani au fost finalizate lucra-
rile de reparatii la importante lucrari de arta din Moldova, respec-
tiv viaductul de pe D.N. 15 la Poiana Largului, podul de pe D.N. 11A
la Adjudu Vechi, podul de pe D.N. 11, la Oituz, podul de pe D.N.
22 B la Galati, podul de pe D.N. 28, la Scheia, podul de pe D.N. 15B,
la Timisesti, podul de pe D.N. 15, la Zanesti, podul de pe D.N. 12A la
Straja, podul de pe D.N. 24C, la Carniceni, podul de pe D.N. 2F, la
Holt, podul de pe D.N. 11A, la Cdiuti, podul de pe D.N. 11, la Helegiu,
podul de pe D.N. 12A la Comanesti si podul de pe D.N. 17A, la Vatra
Moldovitei.

De asemenea, au fost reparate mai multe poduri grav avariate ca
urmare a calamitatilor din anii precedenti, precum cel de pe D.N. 17A,
peste raul Siret, la Dornesti, podurile de pe D.N. 2E, la Marginea si
Solca, podul de pe D.N. 2K, la Arbore si podurile de pe D.N. 2M si
D.N. 2L, in judetul Vrancea, iar exemplele ar putea continua si cu al-
tele mai putin importante.

Din aceasta perspectiva se poate spune ca in ultimii ani au fost
reparate si date traficului rutier cele mai multe poduri din ultimele
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doua decenii, majoritatea suferind reparatii capitale consistente.
Principalele lucrdri executate, care au permis aducerea podurilor la
clasa ,E” de incdrcare, au fost: largirea suprastructurii, consolidarea
fiecarei grinzi continue si a tablierului independent; repararea zonelor
cu beton si armatura degradate ale suprastructurii; refacerea hi-
droizolatiei, asfaltului pe cale, trotuarelor, parapetelor, gurilor de
scurgere; camasuirea elevatiei pilelor; inlocuirea aparatelor de
reazem, refacerea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilata-
tie; executarea lucrdrilor de stabilizare a talvegului si a malurilor n
zona culeelor si protejarea acestora, decolmatarea si refacerea
santurilor existente pe rampe.

LAvem in lucru, in stadiu avansat de executie, multe poduri iar al-
tele au primit avizul favorabil intrarii in reparatii din partea Minis-
terului Transporturilor si Infrastructurii, un exemplu constituindu-I
podurile de la Bicaz si Garleni, pe D.N. 15. Totodata, vom consolida
si toate podurile si podetele de pe D.N. 24, pe sectorul Tutova -
Crasna - Iasi, precum si de pe D.N. 24B, Crasna - Albita, drumuri
nationale aflate in plin proces de reabilitare si pentru care avem alo-
cate fondurile necesare”, ne-a declarat dl ing. Ovidiu Mugurel LAICU,
directorul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Iasi.

Asadar, se poate spune ca podurile din Moldova se innoiesc,
schimbandu-si structura si infatisarea, devenind de la un an la altul
mai trainice, dar si mai frumoase, impunandu-se si ca adevarate
monumente de arta.
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Utilizarea contractelor
tip F.I.D.I.C. in Romania

CONTRACTE

The use of FIDIC forms
of contract in Romania

M.Sc. Ec. Claudia Adalgiza TEODORESCU,
Mediator
Sef Departament Dispute si Revendicari CONSITRANS

(continuare din numdarul trecut)

E xplicatia celor trei situatii uzuale privind modul de administrare
a contractului este partial simplificaté pentru a ne oferi avan-
tajul unei orientdri rapide.
Daca revenim la formele specifice de contractare, presupunem:
1. Contractant General este o ,forma traditionald” de contrac-
tare care implica responsabilitatea Angajatorului pentru proiectare (in-
cluzand Plange, Specificatii si Liste de Cantitati cu Rate si Preturi ofer-
tate de Constructor pe riscul sau). Este un contract bazat pe masura-
tori exacte asupra lucrarilor si platit pe baza unor situatii lunare de lu-
crari executate. Administrarea contractului se face de catre Inginer.
2. Design and Build (Proiectare si Executie) este forma tipica
pentru transmiterea responsabilitatilor de proiectare catre Construc-
tor, iar Cerintele Angajatorului specificd doar scopul, standardele,
obiectul si criteriile de performanta pentru lucrari. Este un pret global
fara Liste de Cantitati. Platile se fac pe baza unui Grafic de PIati. Cu
metoda Design and Build, Angajatorul are un grad mai inalt de pre-
dictibilitate asupra pretului si a termenului de finalizare. Constructo-
rul isi asuma un risc mai mare, de aceea pretul licitat contine de obi-
cei 0 suprataxa de risc.

3. Managementul Constructiei prevede ca Angajatorul sem-
neaza contracte direct cu anumiti Constructori pe baza de suma glo-
bald. Pentru coordonarea acestora este numit un Manager angajat pe
baza de Acord de Servicii Profesionale. Managerul este platit din fon-
duri separate, asa ca se restrang suprataxarile din partea Antrepre-
norului general. Managerul nu este raspunzator de performantele sla-
be ale anumitor constructori; el este responsabil de erori in manage-
ment, planificare si coordonare.

D. Alocarea riscurilor

Pentru a diferentia formele de contractare mai detaliat, trebuie
sd spunem cateva cuvinte despre alocarea riscurilor. Conform De-
partamentului de Transport al Statelor Unite (vezi http://internatio-
nal.fhwa.dot.gov), ,scopul unei alocéari optime a riscurilor este
minimizarea costului total cu riscurile pe proiect, nu neaparat
costurile individuale pentru fiecare parte. Astfel, uneori, poate parea
ca una dintre parti suportad un cost mai mare al riscurilor decat cea-
lalta. Cu toate acestea, daca atat proprietarii cat si constructorii
privesc lucrurile pe termen lung si iau in considerare beneficiul
aplicarii constante a unei metode optime, atat pentru ei cat si
pentru restul celor din domeniu, vor intelege ca in timp optimi-
zarea alocarii riscurilor reduce costul pentru toti si creste com-
petitivitatea tuturor partilor implicate.”

In general, existd trei reguli de bazd vizand alocarea corectd a
riscurilor:
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(follow-up to previous issue)

The explanation of the three usual arrangements regarding the
contract administration is partly simplified to give us the ben-
efit of quick orientation.

If we go back to particular delivery methods we assume:

1. General Contracting is a “traditional form” of project delivery
with the Employer "s design responsibility (including Drawings, Spec-
ifications and Bill of Quantities with Rates and Prices priced in Con-
tractor s bid at his risk). It is a re-measured contract with the works
measured on actual need and paid on the basis of monthly statements
of works done. Contract administration is done by the Engineer.

2. Design-Build delivery method is typical for Contractor s de-
sign responsibility with the Employer ’s Requirements specifying only
the purpose, standards, scope and performance criteria for the
Works. It is a lump sum price without Bill of Quantities. Payments are
done on a payments schedule basis. With Design-Build delivery
method the Employer gains higher predictability of price and time for
completion. The contractor assumes higher risk, so his bid price usu-
ally contains risk surcharge.

3. Construction Management delivery method predicts that the
client concludes direct contracts with particular Contractors on lump
sum basis. For the sake of their coordination a construction Manager
is hired by the Employer on Professional Service Agreement basis.
Construction Manager is paid on cost plus basis, so the General con-
tractor ‘s surcharges are restricted. Construction Manager is not li-
able for bad performance by particular contractors. Construction
Manager is liable for bad management, planning and coordination.

D. Risk allocation

To distinguish particular delivery methods in more detail, we have
to say few words about Risk Allocation. According to US Department
of Transportation (seehttp://international.fhwa.dot.gov) “the goal
of an optimal allocation of risk is to minimize the total cost
of risk on a project, not necessarily the costs to each party sepa-
rately. Thus, it might sometimes seem as if one party is bearing
more of the risk costs than the other party. However, if both
owners and contractors take a long-term view and take into
consideration the benefit of consistently applying an optimal
method to themselves and to the rest of their industry, they
will realize that over time optimizing risk allocation reduces
everyone's cost and increases the competitiveness of all parties in-
volved".

In general, there are three basic rules of sound risk allocation:
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1. Alocarea riscului partii celei mai capabile sa il administreze,

2. Alocarea riscului in concordanta cu obiectivele proiectului,

3. impértirea riscurilor cand acest lucru este necesar pentru atin-
gerea obiectivelor proiectului.

Efectele alocarii neechilibrate a riscurilor:

1. Conduce la dificultati in proiect,

2. Are influenta negativa asupra pretului, a timpului si a calitatii,

3. Conduce la revendicari speculative, dispute, falimentul cons-
tructorilor, terminarea prematura a contractelor etc.

Forme de contractare de tipul contractelor F.I.D.I.C.
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1. allocate risks to the party best able to manage them,
2. allocate the risk in alignment with project goals,
3. share risk when appropriate to accomplish project goals.

Unbalanced Risk Allocation:

1. leads to project complications,

2. has negative influence on price, time and quality,

3. leads to speculative claims, disputes, contractor's bankruptcy,
early project termination etc.

Delivery methods under FIDIC forms of contract

Trei forme contractuale aparute in Prima Editie in 1999 sunt acum
folosite pentru contractarea in domeniul constructiilor:

a) Conditii de Contract pentru Constructii (abreviat CONS,
asa-numita ,,Carte Rosie"”), fiind cunoscute drept conditiile cu o alo-
care echilibrata a riscurilor considerate oportune pentru proiectele in
care riscurile asociate cu documentatia de proiectare vor fi suportate
in mare masura de catre Client. CONS sunt conditii generale de con-
tractare cu utilizarea specificatiilor si a desenelor Clientului in vede-
rea acordarii si a implementarii contractului, incluzand masurarea
lucrarilor efectiv executate cu utilizarea preturilor unitare si pe arti-
col care sunt invariabile. Administrarea contractului este facutd de
catre Inginer.

b) Conditii de Contract pentru Constructii si Echipamente,
inclusiv Proiectare (abreviat P&DB, asa-numita ,Carte Galbe-
na"), fiind conditiile cu o alocare echilibratd a riscurilor si considera-
te potrivit a fi utilizate pentru proiectele Design-Build (Proiectare-
Executie) in care riscurile asociate cu documentatia de proiectare vor
fi suportate in mare masura de cdtre Antreprenor. Spre deosebire de
CONS, P&DB nu mai foloseste specificatiile si desenele Clientului pen-
tru atribuirea contractului si pentru implementarea lui, pornind totusi
de la asa-numitele ,Cerinte ale Beneficiarului”, care definesc, mai
presus de toate, scopul, obiectul, standardele si alte criterii de pro-
iectare si supervizare, in functie de asteptarile Clientului. Specifica-
tiile nu trebuie sa contina prea multe detalii. Pornind de la Cerintele
Angajatorului, Constructorul va pregati propunerea sa, care va deve-
ni parte a Contractului. Chiar daca pretul total este conceput ca suma
globala, el poate suferi schimbari, in principal prin modificari sau re-
vendicari care vizeaza plati suplimentare si extensie de timp. Admi-
nistrarea Contractului se face de catre Inginer.

c) Conditii de Contract pentru EPC/Proiecte la Cheie (abre-
viate EPC sau EPCT - Supervizare, Procurare si Constructie, asa-nu-
mita ,,Carte Argintie”) care sunt tipice pentru proiecte Design-Build
la care riscurile contractuale (in principal cele asociate cu documen-
tatia de proiectare, responsabilitatea pentru reviziile Specificatiilor si
investigarea conditiilor fizice ale santierului) sunt - in mare masura -
transferate Antreprenorului, fiind recomandate acolo unde va fi con-
tractat un intreg ansamblu investitional (cum ar fi centralele nu-
cleare) si unde existd cerinta unei mai mari certitudini cu privire la
pretul total si la durata de implementare a proiectului. Tot cu privire
la EPC este valabil ca pretul este conceput ca suma globald, ca lu-
crarile finalizate nu sunt remdsurate, dar acestea pot suferi schimbari,
in principal din cauza modificdrilor si a unui numar limitat de reven-
dicari privind costuri suplimentare si extensie de timp. Administrarea
Contractului se face de catre Angajator sau reprezentantul acestuia.

Pentru a distinge intre conditiile P&DB si EPC, FIDIC enumera

Three basic contractual conditions forms, in1999 First Edition, are
now used for contracting in the field of construction projects; they
are in particular:

a) Conditions of Contract for Construction (abbreviated as
CONS, so-called “"Red Book"), being the conditions with well-bal-
anced risk allocation and assumed to be used for the projects where
the risks associated with design documentation are to be largely
borne by the Client. CONS are the contractual conditions for General
Contracting with the use of Client’s specifications and drawings for
awarding of the contract and for its implementation, including the
measuring of the actually completed works, using the unit and item
prices that are invariable in fact. Contract administration is done by
the Engineer.

b) Conditions of Contract for Plant and Design-Build (abbre-
viated as P&DB, so-called “Yellow Book"), being the conditions with
well-balanced risk allocation and assumed to be used for the Design-
Build projects where the risks associated with design documentation
are to be largely borne by the Contractor. Unlike CONS, the P&DB do
not use Client’s specifications and drawings for awarding of the con-
tract and for its implementation any more, coming, however, from the
so-called “Employer’s Requirements” that define, above all, the pur-
pose, scope, standard, and other designing and engineering criteria,
depending on the Client’s expectations. The specifications are not as-
sumed to contain excessive details. Regarding the Employer’s re-
quirements, the Contractor shall prepare his proposal to become a part
of the contract. Even though the total price is conceived as a lump
price, it may become subject to modifications mainly through changes
and due to the claims raised for additional payments and extension of
time. Contract administration is done by the Engineer.

c) Conditions of Contract for EPC/Turnkey Projects (abbre-
viated EPC or EPCT - Engineer, Procure and Construct, so-called
“Silver Book™) that are typical for the Design-Build projects where
the contractual risks (mainly those associated with design documen-
tation, responsibility for the project specification reviews and inves-
tigation of the on-site physical condition) are - to a larger extent -
moved over to the Contractor, being recommended where the entire
investments sets (such as nuclear power plants) are to be contracted
and where the requirement is to secure more reliably the total price
and project implementation timing. It also applies to EPC that the
price is conceived as a lump price, that completed works are not
measured, but they can become subject to modifications, mainly
through changes and due to limited number of claims raised for ad-
ditional payments and extension of time. Contract administration is
done by the Employer or his representative.

In order to distinguish between the P&DB and EPC conditions,
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situatiile cand se recomanda utilizarea clauzelor P&DB. Acestea pri-
vesc situatiile in care:

a) Ofertantii nu au suficient timp sau informatii pentru verificarea
si prelucrarea cerintelor Beneficiarului din documentatia de licitatie;

b) O parte sau intreaga lucrare de constructii din cadrul proiectu-
lui este subterand sau presupune conditii dificile de exploatare;

c) Clientul vrea sa supervizeze lucrarea in desfdasurare sau sa
aprobe fiecare parte a documentatiei de proiectare a Antreprenorului
intr-o masura cat mai mare;

d) Presupune o verificare periodicd a sumelor facturate de catre
Constructor.

Pentru proiectele DB, la care este necesara o perioada de opera-
re, FIDIC a intocmit in 2008 Prima Editie a Conditiilor de Contract
pentru Proiectare, Constructii si Operare (abreviate DBO, asa-numita
.Carte Aurie”). Aceastd formad reflecta tendinta ca Antreprenorii nu
doar sa construiascd, ci sa si mentina si supravegheze echipamentul
in functionare, pentru o anumita perioada de timp.

F.I.D.I.C. a publicat, de asemenea, in 1998, a Treia Editie a mode-
lului de Contract de Servicii Client/Consultant (asa numita ,Carte
Alb3”). Termenii Contractului de Servicii Client/Consultant sunt reco-
mandati pentru utilizare generala in cazul studiilor de oportunitate si de
fezabilitate, unde propunerile pentru asemenea servicii sunt colectate
la nivel international sau local. FIDIC declard ca acest model este folosit
pentru proiectele CM - Construction Management; cu toate acestea, in
practica, aceastd formd nu este folosita pentru scopul declarat mai sus.

Cu privire la Alocarea Riscurilor, Ghidul Procedurilor de Achizitie
tip F.I.D.I.C. spune:

e Domeniul constructiilor si supervizarii este unul cu un grad ridi-
cat de risc,

e Managementul riscurilor are o importanta covarsitoare,

e Fiecare risc trebuie alocat uneia sau celeilalte parti,

e Un risc nu poate fi lasat ,in aer”,

e Practica mai multor ani a ardtat ca o alocare rationald si echili-
brata a riscurilor conduce la un cost total la finalizarea proiectului
foarte scazut.

Este stiut faptul cd o alocare eficienta a riscurilor trebuie sa se
bazeze pe principiul descentralizarii, de exemplu, faptul ca riscul va
fi suportat de partea cea mai in masura sa il controleze. Contractele
FIDIC se bazeaza pe principiul descentralizarii. CONS/Cartea Rosie si
P&DB/Cartea Galbena sunt recunoscute la nivel international ca fiind
contracte cu alocare echilibratd a riscurilor. Aceste conditii sunt re-
comandate pentru proiectele cu riscuri neprevazute care se intalnesc
deseori la contractele cu finantare privatd vizand constructia centra-
lelor electrice, a liniilor de productie si a complexelor industriale.

Utilizarea conditiilor de contract
CONS/Cartea Rosie in Roménia

CONTRACTE

FIDIC mentions the cases when it is recommended to use the P&DB
conditions. They are the situations where:

a) Bidders have not enough time and information for checking
and processing of the Client’s requirements in the tender documen-
tation;

b) Some of the parts or the entire construction work to be real-
ized within the project are underground or in conditions hard to ex-
plore;

c) Client wants to supervise the jobs in progress or approve every
piece of the Contractor’s design documentation to a larger extent;

d) Regular reviews of the Contractor’s invoicing are presumed.

For DB projects where an operation period is needed, FIDIC pre-
pared Conditions of Contract for Design, Build and Operate Projects
(abbreviated DBO, so-called “Gold Book™) in 2008 First edition. This
form reflects the trend that contractors not only construct but also
maintain and operate the facility for some period of time.

FIDIC published also Client/Consultant Model Services Agreement
in 1998 Third Edition (so-called “White Book”). The terms of the Client
Consultant Model Services are recommended for general use for the
purposes of pre-investment and feasibility studies, designs and ad-
ministration of construction and project management, where pro-
posals for such services are invited on an international or domestic
basis. FIDIC declares that this form is appropriate for CM projects;
however, in practise it is not used for this purpose.

In terms of Risk Allocation, FIDIC Procurement Procedures Guide
says:

e construction and Engineering industry is a high risk industry,

e management of the risks has overriding importance,

e every risk must be allocated to one or other party,

¢ a risk cannot ,be left hanging in the air",

e practice over many years has shown that sensible and balanced
risk allocation results in the lowest overall total cost for completed
projects.

It is common knowledge that efficient risk allocation must be
based on decentralization principle, i.e. the risk is borne by the par-
ticipant best able to control it. FIDIC Contracts are based on decen-
tralization principle. CONS/Red Book and P&DB/Yellow Book are
internationally recognized as conditions of contract with balanced risk
allocation. It must be mentioned that EPC/Silver Book is based on a
problematic risk allocation. These conditions are suitable for project
without major unforeseeable risks that are often encountered in pri-
vate funded projects within Power Plant, Process Plant and Industrial
Plant Construction.

The use of FIDIC
CONS/Red Book in Romania

Autoritatile romane au lucrat initial (2000 - 2008), in principal, cu
CONS/Cartea Rosie avand in vedere ca legislatia roméaneasca (cu
privire la Proiectare, Calitatea in Constructii L10/1995 si Finante) im-
punea masurarea lucrarilor efectiv realizate, utilizand preturi unitare
pe articole invariabile.
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Romanian Authorities have previously (2000 - 2008) worked
mainly with the CONS/Red Book given the fact that Romanian legis-
lation (related to Design, Quality in Constructions L10/1995 and Fi-
nances) imposed the measuring of the actually completed works,
using the unit and item prices that are invariable in fact.
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Angajatorul a intampinat constant mai multe probleme in dez-
voltarea proiectelor propuse, cum ar fi:

- Proceduri greoaie in asigurarea accesului corespunzator la
santier conform sub-clauzei 2.1 [Dreptul de acces pe santier];

- Erori in datele initiale de trasare sub-cl. 4.7 [Trasarea];

- Inadvertente in informatiile despre santier sub-cl. 4.10 [Infor-
matii despre santier];

- Proiectul necesita adaptari pentru a deveni aplicabil la situatia
efectiva din santier;

- Proceduri lente de emitere a autorizatiilor sub-cl. 2.2 [Autoriza-
tii, Acorduri, Aprobari].

Un alt impediment au fost intotdeauna Utilitatile care interfereaza
cu lucrarile, avand in vedere ca acestea sunt detinute de Proprietari
Privati si acestia trebuie sa cunoasca indeaproape detaliile proiectarii
si relocarii retelelor (fie ele de apa, gaz, petrol sau electricitate) - ei
dau avizul final pe proiect. Aceste terte parti sunt in principal com-
panii straine care au Consiliile de Administratie in afara Romaniei.
Procedurile de avizare dureaza de obicei luni sau ani. Nu exista proce-
duri clare, uniforme care ar trebui urmate de Antreprenori; detinatorii
de utilitati schimba cerintele de avizare dupa bunul plac si uneori
chiar impun Angajatorului si Antreprenorilor anumite conditii care de-
pasesc cadrul legal sau nu respecta puterea legislativa a diferitelor
dispozitii legale.

Cu privire la investigatiile preliminare si curdtarea santierului, cer-
cetarea preliminara, arheologia ar trebui efectuata de cdtre Angaja-
tor; daca in urma investigatiilor se descopera informatii despre exis-
tenta unor situri sau vestigii, Angajatorul ar trebui sa asigure curata-
rea corespunzatoare a santierului; sub-clauza 4.24 Vestigii ar trebui
sa opereze doar pentru descoperiri neprevazute in zona santierului
despre care nu existau date preliminare. Transferul acestei sarcini
catre Antreprenor conduce, de obicei, la Revendicari pentru care cos-
turile nu pot fi cuantificate exact si cu usurinta, deoarece depind de
ofertele unor operatori specializati din domeniu (Muzee etc.)

Constructorii se confruntd, de asemenea, si cu rambursari tardi-
ve, cauzate de birocratie si restrictii legislative: pana la 6 luni intar-
zieri la plata pentru lucrari certificate de Inginer in termenul contrac-
tual; se poate considera necesitatea introducerii unor conditii spe-
ciale pentru rambursari intarziate ale costurilor suportate pentru in-
capacitatea Angajatorului de a asigura finantarea conform Graficului
de PIati.

Pe de alta parte, chiar si cel mai eficient dintre Constructori an-
gajeazd companii specializate pentru managementul revendicarilor si
scade productivitatea (prin demobilizarea resurselor) in incercarea de
a supravietui intarzierilor la plata.

Luand in considerare dificultatile intampinate de Constructor in re-
alizarea proiectului se ajunge la un punct in care acesta devine mai in-
teresat de administrarea revendicarilor decat de progresul lucrarilor.

Problemele mentionate mai sus conduc la o serie de revendicari
care sunt inaintate DAB - Comisia de Adjudecare a Disputelor - si, in
final, ajung la Curtile de Arbitraj; aceste proceduri sunt costisitoare
si consuma mult timp si resurse atat din partea Constructorului cat si
a Beneficiarului, fara a garanta un succes clar sau o compensatie mul-
tumitoare pentru niciuna dintre parti.
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The Employer has constantly faced several problems in develop-
ing the proposed projects such as:

- Slow procedure of insuring due access to the site according to
cl. 2.1 [Right of Access to the Site];

- Errors in the initial setting out data under cl. 4.7 [Setting Out];

- Inadvertences in the site data under cl. 4.10 [Site Data];

- The Design needs adjustment to become applicable to the ac-
tual site data;

- Slow procedure in ensuring permits under cl. 2.2 [Permits, Li-
censes or Approvals].

One other impediment has constantly been the Utilities that in-
terfered with the works, given that these are Privately Owned and
these must be involved directly in the designing and the relocation of
their networks (water, gas, oil and mainly electricity) — they approve
the final Design. These third parties are mostly foreign companies
with Administration Boards outside Romania. The approval proce-
dures usually go on for months or years. There are no clear, uniform
procedures that must be followed by the Contractors; the Utilities
Owners are changing the requirements at their choice and sometimes
even imposing to the Employer and Contractors conditions outside
the legal frame or with disregard for the power hierarchy of legal
texts.

In respect of preliminary investigation and site clearance, arche-
ology should be carried out by the Employer; if following these pre-
liminary investigations, information about important sites or vestiges
are revealed, then the Employer should properly ensure clearance of
the site; Sub-clause 4.24 Fossils should only operate for unexpected
findings in the area of the works about which no data was made avail-
able prior. Passing this task to the Contractor usually leads to Claims
for which the cost cannot be easily and strictly measured, since it de-
pends upon the offers of specialized agents in this field (Museums).

The Contractors have also been facing delayed refunding of the
works executed due to bureaucracy and legislation restrictions: up to
6 months delay in payment on works certified by the Engineer in due
contractual time; special conditions for delayed reimbursement of the
cost by the Employer for covering the incapacity of ensuring the fi-
nance as per the schedule of payment may be considered /neces-
sary.

On the other hand, even the most diligent of the Contractors have
hired specialized companies for claims support and have decreased
the productivity (including demobilization of resources) in attempt to
survive the delays in payments.

Given the hardship faced by the Contractor in the project’s de-
velopment there is a point when he becomes more concerned with
claims management than with the progress of the works.

The above mentioned issues have resulted into a series of Claims
that have been referred to DAB and finally reached Arbitration
Courts; these procedures are costly and take a lot of time consum-
ing both the resources of the Contractor and of the Beneficiary and
not guaranteeing the clear success or satisfactory compensation for
neither.
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Guvernul Romaniei a considerat necesar sa introduca
formele de contract F.I.D.I.C. ca legislatie interna, astfel incat
acestea sa fie acceptate si aplicate pe scara larga atat de
autoritatile nationale, cat si de cele locale pentru proiectele
majore de infrastructura; aceasta ar asigura o abordare uni-
forma in domeniul constructiilor. Hotararea nr. 1405/2010 din
28/12/2010 Publicatd in Monitorul Oficial, Partea I, nr. 51, din
20/01/2011, privind aprobarea utilizarii unor conditii contractuale ale
Federatiei Internationale a Inginerilor Consultanti in Domeniul Cons-
tructiilor (F.1.D.I.C.) pentru obiective de investitii din domeniul infra-
structurii de transport de interes national, finantate din fonduri pu-
blice introduce:

- Anexa 1: CONDITII de Contract pentru Echipamente si Cons-
tructii inclusiv Proiectare pentru echipamente electrice si mecanice, si
pentru cladiri si lucréri ingineresti proiectate de catre antreprenor;

- Anexa 2: CONDITII de Contract pentru Constructii pentru cladiri
si lucrari ingineresti proiectate de catre beneficiar.

in cadrul acestei hotaréri art. 3 specifica: ,Conditiile contractuale
speciale, de modificare/completare a conditiilor de contract prevazute
la art. 1, se vor aproba prin ordin al ministrului transporturilor si in-
frastructurii”. Aceste ordine sunt:

- Nr. 146/2011/01.03.2011 privind aprobarea conditiilor contrac-
tuale speciale ale contractelor pentru echipamente si constructii, in-
clusiv proiectare, si ale contractelor pentru constructii, cladiri si lucrari
ingineresti proiectate de catre beneficiar ale Federatiei Internationale
a Inginerilor Consultanti in Domeniul Constructiilor (FIDIC), pentru
obiective de investitii din domeniul infrastructurii rutiere de transport
de interes national, finantate din fonduri publice;

-Nr.211/2012/12.03.2012 pentru modificarea si completarea or-
dinului nr. 146/2011.

Utilizarea conditiilor de contract
P&DB/Carte Galbena in Romania

CONTRACTE

The Romanian Government considered necessary to intro-
duce the FIDIC Conditions as internal legislation so they will
be accepted and generally applied both by national and local
authorities for major infrastructure projects; this would en-
sure a more uniform approach for construction purposes. De-
cision no. 1405/2010 from 28/12/2010 published in the Official
Gazette , Part I no. 51/20.01.2011 concerning approving the use of
the contractual conditions drawn by the International Federation of
Consulting Engineers in the Constructions Field (FIDIC) for invest-
ment objects in the transport infrastructure financed by public funds
and of national interest introduced:

- Appendix 1: Contract Conditions for Equipments and Construc-
tions, including Designing, for electrical and mechanical equipments,
for buildings and works designed by the Contractor,

- Appendix 2: Contract Conditions for buildings and works de-
signed by the Beneficiary.

Within this decision art. 3 stated: “Specific contract conditions,
for modifying and appending the contract condition stipulated in art. 1
will be approved by Order of the Transports and Infrastructure Min-
ister”. These Decrees are:

- No. 146/2011/01.03.2011 concerning approving the use of the
Contractual Conditions for Equipments and Constructions, including
Designing, for electrical and mechanical equipments, for buildings and
works designed by the Contractor and Contract Conditions for build-
ings and works designed by the Beneficiary drawn by the Interna-
tional Federation of Consulting Engineers in the Constructions Field
(FIDIC) for investment objects in the transport infrastructure financed
by public funds and of national interest,

- No. 211/2012/12.03.2012 for modifying and appending Decree
no.146/2011.

The use of FIDIC
P&DB/Yellow Book in Romania

In ultimii ani, in incercarea de a minimiza erorile si lipsurile din
documentatia de atribuire (cauzate de timpul insuficient de pregatire
a licitatiilor) Angajatorul s-a gandit la solutia oferitd de contractele
tip FIDIC P&DB/Carte Galbend; astfel, el a transferat proiectarea si
toate riscurile asociate Antreprenorului.

Aceste conditii P&DB sunt preferate de Angajator pentru reduce-
rea timpului in pregatirea licitatiilor, din cerinte de lansare rapida a
unor proiecte aproape de datele de finalizare ale Memorandumurilor
de Finantare.

Angajatorul a inclus o serie de clauze speciale in aceste contracte
care efectiv modifica distributia riscurilor intre cele doud parti.

Asemenea contracte nu urmaresc principiile FIDIC P&DB/Cartea
Galbend deoarece Angajatorul incearcd sa limiteze:

- Propriul risc vizand exproprierile intarziate, subclauza 2.1 [Drep-
tul de Acces pe Santier];

- Responsabilitatea sa pentru erorile din Datele de Trasare, sub-
clauza 4.7 [Trasarea Lucrarilor];

- Responsabilitatea sa pentru erorile din Informatiile despre
Santier, subclauza 4.10 [Informatii despre Santier];

- Cresterea pretului pentru Conditii Fizice Neprevdzute, subclauza
4.12 [Conditii Fizice Neprevazute]. Aceasta clauza a fost modificata
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In the last years, the Employer in an attempt to minimize the er-
rors and gaps of his tender documentation (produced by the insuffi-
cient time for bidding preparation) thought of the solution offered by
FIDIC P&DB/Yellow Book; thus he transferred the Design and all con-
nective risks to the Contractor.

These P&DB conditions have been preferred by the Employer due
to haste in preparing the biddings because of imperative demand of
starting some projects close to the terminal dates of the Financing
Memoranda.

The Employer has also included a lot of special clauses in these
contracts, which basically alter the distribution of risks between the
two parties.

Such contracts do not follow the principles of the FIDIC P&DB/Yel-
low Book as the Emloyer is trying to limit:

- his risk for delayed expropriations under cl. 2.1 [Right of Access
to the Site];

- responsibility for errors in the Setting Out Data cl. under 4.7
[Setting Out];

- responsibility for errors in Site Data under cl. 4.10 [Site Data];

- price increase for Unforeseen Physical Conditions under cl. 4.12
[Unforeseeable Physical Conditions]. This clause has been completely
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radical pentru a nu permite nicio revendicare pentru extensie de timp
si costuri suplimentare, conform subclauzei 20.1 in cazul unor eveni-
mente sau circumstante neprevazute.

De fapt, schimbarile aduse de Antreprenor transleaza alocarea
riscurilor pe P&DB/Cartea Galbend catre alocarea riscurilor pe EPC/
Cartea Argintie, care nu este utilizabila pentru constructii de drumuri
si poduri. Mai mult, in multe sisteme de drept, o asemenea schimbare
si clauze atat de oneroase nu sunt in concordanta cu legislatia in vi-
goare.

De asemena, Angajatorul este incd atasat de o cuantificare exacta
a cantitatilor si a preturilor (impuse de cerinte legale); nu poate ac-
cepta (conform legislatiei romane) plata ca suma globala sau procent
din Pretul Contractului in functie de lucrdrile executate. Acest lucru
este generat de inexistenta unei metode de mdsurare sau a unui ins-
trument care ar putea permite calculul corect al partilor executate
dintr-un obiect de constructie. Legislatia romana (HG - 28/2008) sta-
bileste ca Proiectul Tehnic trebuie sa aiba Liste de Cantitati pe articole
de lucrari si cd Antreprenorii sunt pe deplin responsabili de stabilirea
preturilor unitare.

De curand, legislatia privind exproprierile a fost modificata - Le-
gea nr. 255/2010/14.12.2010 (norme de aplicare emise in 2011)
vizénd exproprierile pentru cauze de interes public pentru constructia
de obiective de interes national, teritorial sau local - pentru a asigura
accesul mai rapid in santier in cadrul contractelor importante de in-
frastructura.

Pe de altd parte, atunci cand Constructorii se confrunta cu aseme-
nea clauze restrictive - FIDIC P&DB / Cartea Galbena modificat - si cu
probleme de santier cum ar fi: proceduri de expropriere nefinalizate,
proceduri greoaie pentru accesul in zonele cu padure, rapoarte geo-
logice si hidrologice continand date inexacte despre structura terenu-
lui si conditiile fizice si climaterice ale regiunii, ei procedeaza la redu-
cerea numarului de resurse si scdderea productivitdtii in incercarea de
a diminua costurile suplimentare si dimensionarea productiei la un
nivel compatibil cu disponibilitatile financiare ale Angajatorului. Antre-
prenorii au devenit astfel mai preocupati de gestionarea revendi-
carilor decat de managementul Contractului in sine. Aceste lucruri au
condus la intérzieri cumulate in graficul proiectului (provocate atat
de Angajator cat si de Constructor).

Rolul Inginerului a fost in mod dramatic diminuat in cadrul aces-
tor Contracte, lucru realizat atat prin Conditiile Speciale ale Contrac-
tului de Executie, cat si prin Contractul de Servicii de Supervizare si
Caietul de Sarcini corespunzator acestuia.

Procedurile de platd, metodele de calcul si certificare, acceptarea
documentelor justificative reprezintd deseori un camp de ,lupta” pen-
tru Angajator si Antreprenor cu Inginerul prins la mijloc.

Existd situatii in care Angajatorul a intocmit o ingtiintare conform
subclazei 15.1 [Instiintare de Remediere] si a instruit in mod oficial
Inginerul sa semneze si sa emitd catre Constructor Nota in cauza,
fard drept de corectare, modificare sau exprimare a punctului pro-
priu de vedere.

Se deschide astfel calea catre situatii ambigue si actiuni neinspi-
rate; uneori Antreprenorul considerand documentele contractuale ca
fiind aprobate prin simpla transmitere a lor catre Inginer.
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modified so that it does not allow any claims for time and costs ac-
cording to 20.1 for unforeseen circumstances or events.

In fact, the Employer changes with this risk shift a balanced
P&DB/Yellow Book risk allocation to EPC/Silver Book risk allocation
that is not suitable for Road and Bridges construction. Furthermore,
in many jurisdictions such a shift and such onerous clauses are not
valid under applicable law.

Also, the Employer is still keen (based on legislations imposed de-
mands) on accurate quantities and prices measurement; he cannot
accept (according to Romanian legislation) payment as lump sum or
percentage of the Contract Price according to the executed works;
this is caused by the inexistence of a proper measurement method
and instrument which could allow the correct calculation of the exe-
cuted parts of a construction object. The Romanian legislation HG
28/2008 states that the Design must have BOQ (Bill of Quantities)
and the Contractors are fully responsible for the unit prices.

Lately the legislation for expropriations has been modified - Law
no. 255/2010/14.12.2010 (appliance regulations issued 2011) relat-
ing to expropriations for public concern causes, necessary for con-
struction of national, territorial or local objects - to ensure a more
rapid access to sites for major infrastructure contracts.

On the other hand, when faced with these restrictive special con-
ditions of Contract - modified FIDIC P&DB/Yellow Book - and also
with site problems such as incomplete expropriations, long proce-
dures for clearance of forest areas, tender hydrological and geologi-
cal reports that do not contain accurate data about the structure of
soil or physical and climatic conditions in the region of the project, the
Contractors gradually decrease number of used resources and pro-
ductivity in an attempt to reduce extra costs and maintain a produc-
tion that matches the Employer financial capability. The Contractors
also become more oriented towards claim management rather than
on the project managements itself. This resulted in cumulated delays
on the projects’ timeline (concurrent delays caused by Employer and
Contractor).

The Engineer’s role has been drastically diminished within these
Contracts, both through the Special Conditions and through his own
Technical Specifications and Supervision Contract.

The Engineer’s action regarding approvals and determinations is
often pending upon Employer’s final approval.

Payments procedures, methods of calculation and certifications,
supporting documents acceptance is frequently a “bully” area for the
Employer and Contractor, with the Engineer caught in the middle.

Situations occurred when the Employer simply produced a Notice
under 15.1 [Notice to Correct] and officially instructed the Engineer
to sign and deliver it to the Contractor, without right to correct, mod-
ify or state his point of view.

This opens the path for many misunderstandings and misguided
actions; the Contractors sometimes purely consider some contrac-
tual documents as being approved just by their submittal to the En-
gineer.
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Conclusions

Asa cum este mentionat intr-un articol recent scris de catre
Dr. Frederick Gillion (vezi fidic.org), in anumite tari din Europa Cen-
trald si de Est (CEE) Angajatorul a reusit sa impuna in contractele
de lucrdri publice - in mare parte finantate de catre EU - conditii
foarte oneroase pentru Antreprenori care schimba radical alocarea
riscurilor stabilite prin Conditiile generale de Contract. Conferin-
ta F.I.D.I.C. din decembrie 2011, din Londra, a confirmat cad aceas-
td tendintd s-a raspandit in numeroase tari din CEE, incluzand Bul-
garia, Polonia. Ungaria si Slovenia. Autorul mentionat afirma ca in
mod cert exista in zona o orientare care vizeaza transferul riscuri-
lor majore, in cazul proiectelor de lucrari publice, care in mod tra-
ditional sunt suportate de Angajator, conform Cartii Galbene catre
Antreprenori, deseori prin preluarea prevederilor si a principiilor din
Cartea Argintie.

Trebuie sa constientizam ca o asemenea directie necesita o schim-
bare rapida in legislatia secundara a EU pentru a asigura ca proiecte-
le finantate prin fonduri europene reflecta intr-adevar principiile
F.I.D.I.C. de repartizare echilibrata a riscurilor. Decizia cu privire la
tipul conditiilor care vor fi folosite in cadrul unui proiect specific va
apartine intotdeauna partii finantatoare; cu toate acestea, este im-
portant sa subliniem ca alocarea echilibrata a riscurilor reprezinta
cheia succesului pe termen lung in domeniul constructiilor.

Simpozion
Cluj-Napoca, 16-17 mai 2013:
Simpozion ,MATERIALE S| TEH-

| : RATOR®
NOLOGII NOIiN CONSTRUCTIA S|

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Timisoara, 23-24 mai 2013:

,DRUMUL S| MEDIUL iINCONJU-

How it is mentioned in a recent article written by Mr Frederick
Gillion (see fidic.org), in certain Central and Eastern European (CEE)
countries Employers have managed to impose in public works con-
tracts - largely financed by the EU - very onerous provisions for the
Contractor which radically change the allocation of risks established
by the General Conditions of Contract. FIDIC Users' Conference in
London in December 2011 confirmed this recent trend spreading in a
number of other CEE countries (including Bulgaria, Poland, Hungary
and Slovenia). The mentioned author further says there is undoubt-
edly a growing trend in the region for significant risks traditionally
borne by employers under the FIDIC Yellow Book to be transferred to
contractors in public works projects, often by importing provisions or
principles from the Silver Book.

We have to agree that such a trend calls for a rapid change in EU
secondary legislation so as to ensure that EU-financed contracts do
reflect FIDIC's principles of balanced risk sharing. The decision as to
what conditions are to be used within the particular project shall al-
ways belong to the financing party; however, it is important to stress
that balanced risk allocation is the key of longtime success in con-
struction industry.

Timisoara - Belgrad, 4-6 octombrie 2013:
Simpozionul international
»,PODURILE IN BAZINUL DUNARII*

in organizarea Asociatiei Internationale

INTRETINEREA DRUMURILOR SI
PODURILOR®
* SIGURANTA CIRCULATIEI

in perioada 16-17 mai 2013, la Cluj-Na-
poca, se va desfasura cea de-a X-a editie a
Simpozionului ,MATERIALE SI TEHNOLOGII
NOI IN CONSTRUCTIA SI INTRETINEREA
DRUMURILOR SI PODURILOR" ¢ SIGURAN-
TA CIRCULATIEI, in organizarea Univer-
sitatii Tehnice Cluj-Napoca, Facultatea de
Constructii, specializarea Cai Ferate Dru-
muri si Poduri si a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri, Filiala Transilvania.

Persoane de contact:

Secretariat A.P.D.P. Filiala Transilvania:

ing. Minerva CRISAN,

ec. Simona CRISTEA

Cluj-Napoca, Calea Dorobantilor nr. 47,
ap. 26; tel./fax: 0264/448 244, mobil:
0744 387 886

www.apdpcluj.ro;

e-mail: apdpcluj@clicknet.ro
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in organizarea Academiei Romane, Fi-
liala Timisoara, Comisia Infrastructuri pen-
tru Transporturi, a Academiei de Stiinte
Tehnice din Romania - Filiala Banat, a Aso-
ciatiei Profesionale de Drumuri si Poduri,
Filiala Banat si a Facultatii de Constructii,
Departamentul C.C.T.F.C., in cadrul Zilelor
Academice Timisene, va avea loc a XIII-a
editie a Simpozionului ,DRUMUL SI MEDIUL
INCONJURATOR". Temele abordate vor fi
urmatoarele:

1. Administrarea si gestionarea cailor de
comunicatie terestre;

2. Protectia mediului in contextul dez-
voltarii durabile;

3. Materiale si tehnologii avansate.

Informatii suplimentare:

tel.: 0256/ 403 970; fax: 0256/403 960;
0256/246 650 sau la

e-mail: ada.apdp@yahoo.com

pentru Poduri pe Dundre (I.A.B.D.) a Uni-
versitatii Politehnice Timisoara (U.P.T.),
a Asociatiei Internationale pentru Poduri si
Inginerie Structurald (I.A.B.S.E.), a Con-
ventiei Europene pentru Constructii din Otel
(E.C.C.), a Academiei de Stiinte Tehnice din
Romania (A.S.T.R.), in perioada 4-6 oc-
tombrie 2013, are loc la Timisoara si Bel-
grad Simpozionul international ,PODURI-
LE IN BAZINUL DUNARII" - Noi tendinte in
ingineria de poduri privind solutii eficien-
te pentru podurile cu deschidere mare si
medie.

Conferinta Podurilor Dundrene a devenit
o manifestare internationald traditionald,
care se desfagoara, incepand din anul 1992,
in diferite tari situate pe malurile Dunarii.

Informatii suplimentare:

secretariat@danubebridges2013.com
sau www.danubebridges.com si

radu.Bancila@ct.upt.ro
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Se pot construi autostrazi mai ieftine?

Ing. Stefan CIOS
Director Proiecte majore, Search Corporation

Introducere

e-am pus aceasta intrebare in contextul in care se afirma tot mai

frecvent in presd si chiar in mediile mai apropiate domeniului
constructiilor de drumuri, cd in Romania autostrazile costa mai scump
decat in alte tari. Semnificativd in acest sens este si constatarea ca
intre valorile pe km de autostrada indicate in standardele de cost si
valoarea rezultata in proiecte si ulterior licitatd pentru executie sunt
diferente mari, nivelul costurilor la care se angajeaza lucrarile de au-
tostrazi depasind nivelul preconizat in standardele de cost.

in cele ce urmeazé vom ciuta s& argument&m c3 réspunsul la in-
trebarea din titlu este afirmativ iar argumentele se vor baza mai putin
pe considerente teoretice si mai mult pe observatii asupra elemen-
telor constructive ale autostrazilor din tari cu traditie in domeniul
rutier. Nu ne-am propus sa consideram ca model normele tehnice
dintr-o anumita tara, ci am cautat sa selectdam din mai multe surse
acele specificatii tehnice sau principii de proiectare care pot contribui
la reducerea costurilor fara a impieta asupra sigurantei traficului. Ne
vom referi, in principal, la elementele constructive ale autostrazilor
dar si sumar la necesitatea unei mai mari operativitati a activitatii de
intretinere curentd care influenteaza semnificativ durata de viata a
autostrazii si, implicit, costul unitar (pe km) al acesteia.

Elemente constructive

Vom enumera acele elemente constructive care sunt concepute
diferit in anumite tari fata de normele tehnice din Romania si care, in
situatia in care ar fi adoptate si la noi, ar putea contribui la reducerea
costului lucrarilor si la simplificarea acestora.

Banda mediana

Adoptarea unei latimi mult mai mare (minim 15 m) a benzii medi-
ane fata de prevederile normelor romanesti (Iatime de 3 m) poate con-
tribui la simplificarea si la reducerea semnificativa a costului lucrarilor.

Conform normei tehnice PD 162, banda mediana include doua si-
ruri de parapete tip greu, pe unul dintre siruri se monteaza panouri
antiorbire iar suprafata benzii mediane este consolidata prin rea-
lizarea unei structuri de tipul: 4 cm - beton asfaltic; 15 cm - agregate
stabilizate cu lianti hidraulici (de reguld ciment); 15 cm - balast sau
alta structurd similard compusa din diverse straturi rutiere.

Alta varianta posibila in conformitate cu normele roméanesti este
ca pe banda mediana, in locul structurii cu asfalt sa se prevada inier-
bare, dar in acest caz este necesara realizarea unui sistem de drenaj
cu evacuare in lateral, pe sub partea carosabila.

fn cazul unei benzi mediane cu I3time de minim 15 m - a se vedea
foto 1 - aceasta poate fi inierbata si configurata in forma de covata cu
taluzuri avand inclinarea de 1:5 - 1:6 si cota inferioara cu 1,0 - 1,5 m
sub cota marginei platformei autostrazii.

Foto 1 - Banda mediana cu latime mare

O astfel de configuratie permite renuntarea la cele doua siruri de pa-
rapete care marginesc banda mediana si implicit la dispozitivele antior-
bire, deoarece distanta intre cele doud cai reduce substantial efectul de
orbire. In térile unde se practici acest principiu de amenajare a benzii
mediane nu sunt parapete pe banda mediana si nici panouri antiorbire si
cu toate acestea nu se percepe o diminuare a conditiilor de circulatie.

Prezentdm mai jos - tabel 1 - o evaluare orientativa pe 1 km a
costului lucrarilor in variantele: banda mediana ingustd conform
normelor tehnice autohtone si banda mediana lata.

Tabel 1

in cazul unei benzi mediane late si inierbatd rezultd un cost de
cca. 15% fata de costul unei benzi mediane amenajatd dupa normele
tehnice in vigoare la noi.

Desigur, conteaza mult in aprecierea solutiei diversi alti factori
cum ar fi: e disponibilitatea terenului necesar; e costul terenului;
e structura vegetatiei zonei traversate, insa in orice caz, o analiza a
unei variante cu bandd mediana latd se impune.

In afara costului mai redus al amenajérii benzii mediane, o astfel
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de solutie prezintd si alte avantaje dintre care enumeram pe cele pe
care le considerdm mai semnificative:

e 0 eventuald sporire viitoare a numarului de benzi a autostrazii se
va putea face catre interior, nemaifiind necesara achizitia suplimentara
de teren; e panourile de semnalizare verticala, marcajele si bretelele
catre nodurile rutiere care de reguld sunt pe partea dreapta a sensu-
lui de circulatie, nu sunt afectate; e lucrdrile de consolidari, drenaje,
finisari ale taluzurilor de la marginea platformei se mentin; e din punct
de vedere estetic, aspectul unei benzi mediane cu suprafata acope-
ritd cu vegetatie este de preferat fata de cel al unei benzi mediane in
care predomina betonul, asfaltul si metalul; ¢ un ultim element din
categoria avantajelor benzii mediane late consideram ca este modul de
tratare a benzii de oprire urgenta, dar acest element il explicitam in
subcapitolul urmator, avand implicatii valorice semnificative.

Banda de oprire de urgenta

Realizarea unei benzi mediane lata, care va servi si ca suprafata
de rezerva pentru o eventuald sporire a numarului de benzi prin extin-
derea suprafetei de rulare catre centrul sectiunii, permite constructia
si mentinerea timp indelungat a benzii de oprire urgenta cu o struc-
turd rutierd mult mai redusa decat a benzilor destinate traficului.

in conformitate cu normele tehnice romanesti, benzile de oprire ur-
genta se executd cu aceeasi structura rutierd ca si partea carosabild a
autostrazii, astfel incat la o eventuala sporire in viitor a numarului de
benzi, aceasta sa se faca spre exteriorul sectiunii, beneficiind de o struc-
turd robustd realizatd anterior. Un alt considerent pentru care in nor-
mele tehnice romanesti banda de oprire urgenta este cu structurd ro-
busta este acela ca in situatia unor blocaje accidentale partiale sau to-
tale ale caii de circulatie, sa existe posibilitatea devierii traficului pe
suprafata benzii de oprire de urgenta. Cu alte cuvinte, se investesc bani
pe intreaga lungime a autostrazii intr-un element de asigurare pentru
situatii ipotetice de viitor indepartat (sporirea numarului de benzi) sau
de situatii accidentale care, de reguld, se manifestd pe sectoare izolate.

in tarile unde se practicd benzi mediane late inierbate, benzile de
oprire de urgenta sunt dimensionate pentru un trafic mult redus, ad-
mitandu-se si riscul ca in cazul in care solicitdrile accidentale din trafic
ar degrada structura respectiva, aceasta sa fie reconditionata pe zonele
degradate. Costurile vor fi in orice caz inferioare celor aferente unei
structuri robuste pe banda de urgent a intregii autostrézi. In foto 2 se
poate observa ca pe banda de oprire urgenta este o structura rutiera
diferit3 fatd de cea de pe partea carosabild. In cazul din fotografie ban-
da de urgentd constituie si inceputul unei bretele la un nod rutier.

Foto 2 - Banda de oprire urgenta cu structura diferita fata de
partea carosabila a autostrazii

MARTIE 2013

AUTOSTRAZI

In tabelul 2 prezentdm o estimare sumar a diferentelor de cos-
turi pe 1 km de autostrada intre cele doud modalitati de amenajare a
benzii de oprire urgentd. Vom compara o structurd rutiera similara
Ccu cea pentru partea carosabild a unei autostrazi cu o structura redu-
sd care serveste numai opririlor de urgenta.

Presupunem ca ambele structuri sunt asigurate la inghet/dezghet,
printr-un strat de forma identic, pe care nu il mai evidentiem in com-
paratie.

Structurile comparate sunt:

e Structura robusta similara partii carosabile a autostrazii:

4 cm BA16
(sau alte tipuri de mixturi pentru stratul de uzura)
6 cm BAD 25
16 cm AB2
35cm piatra sparta
30 cm balast
e Structura redusa servind numai pentru opriri in caz de urgenta
4 cm BA16
6 cm AB2
25 cm piatra sparta
20 cm balast

Tabel 2

In solutia unei benzi de oprire urgent& cu structurd rutiera redus3
se constata o diminuare a valorii cu cca. 51%.

Santuri laterale nepereate

In practica proiect&rii sistemului de scurgere si evacuare a apelor
conform normelor tehnice in vigoare, la noi in tard, se prevad in cea
mai mare parte lucrdri din beton ca santuri, rigole, casiuri etc.

Din ce in ce mai frecvent, in tari in care se pune un accent deose-
bit pe constréngeri de naturd ecologicd, se practica santuri cu secti-
une naturala inierbatd, cu sau fard dren de fund de sant si avand o
configuratie diferita fata de sectiunile pe care le aplicam uzual. Un
astfel de sant are adancime de ordinul a 1,0 - 1,5 m sau mai mult si
taluzuri cu inclinare de ordinul a 1:4 - 1:5 in functie de configuratia
terenului. In acest fel, cota de scurgere a apei este sub cota patului
drumului iar taluzul cu inclinare mica nu necesitd amplasarea de para-
pete in lungul marginei platformei. Santul are un aspect estetic pla-
cut, incadrandu-se in verdele peisajului. Desigur, aceasta solutie ne-
cesita ocuparea unui teren suplimentar fatd de solutia clasica din
beton, insa costul net inferior (de 7 - 8 ori mai redus) si aspectul este-
tic superior necesitd o analiza comparativa intre cele doua solutii care,
ambele, pot fi aplicate pe sectoare unde se preteaza cel mai bine.
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O evaluare orientativa a costului fiecareia dintre cele doua solutii
a condus la valori de ordinul a 130 000 euro/km in varianta cu santuri
din beton, luand in considerare faptul ca pe ambele parti ale auto-
strazii sunt santuri si de ordinul a 18 000 euro/km in varianta unor
santuri cu sectiune naturald inierbatd. Se constatd o diminuare a va-
lorii amenajarii dispozitivelor de scurgere a apei cu cca. 85%.

Traseu si profiluri longitudinale independente

in special in zonele cu relief accidentat - deal sau munte - dar si
pe zone cu relief de ses, s-a dovedit cd este mai economic ca fiecare
cale sa fie tratata ca un drum cu sens unic, deoarece aceasta abordare
favorizeazd o inscriere mult mai buna la configuratia reliefului. Mult
mai usor si cu lucrdri de arta (poduri, ziduri de sprijin, amenajari pe
versanti etc.) mai reduse se inscrie la teren o platforma de drum cu
latime de 13 - 14 m decét o platforma cu latime de aproape 30 m.

in fotografia 3 se prezintd o zond de munte unde cele doud cii
sunt departate la o distanta care variaza in functie de posibilitatile de
inscriere la piciorul versantilor care marginesc o vale stancoasa, iar in
fotografia 4 se poate observa ca si in zone cu relief mai putin acci-
dentat s-a preferat realizarea cailor de circulatie la niveluri diferite
pentru o adaptare cat mai buna la inclinarea terenului.

Foto 3 - Distanta variabila intre cele doua cai
intr-o zona de munte

Foto 4 - Desi este o zona de ses, a fost preferata adaptarea
la teren a profilului longitudinal, calea din prim plan fiind cu
cca. 1,5 m mai jos decét cealalta cale

Desigur se poate pune intrebarea ce se intdampla cu terenul care
ramane intre cele doua cdi, uneori suprafata respectiva avand latime
considerabild, de zeci de metri sau mai mult. Nu e cazul in fotografiile
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3 si 4, dar sunt astfel de situatii pe retelele rutiere la care ne referim.
in cadrul proiectelor trebuie ficuté o analizd de la caz la caz. De regu-
13, astfel de solutii se practica in zone impadurite unde accesul pe zona
dintre cai nu este necesar cu frecventa mare sau in zone unde este posi-
bil un acces usor in conditii de siguranta. Se mai practica frecvent ast-
fel de solutii in zone aride, stancoase, cu relief accidentat, unde terenul
dintre cdile autostrazii nu prezintd un interes special.

O estimare a reducerii costurilor unor sectoare de autostrada
tratate in acest fel este dificil de facut, fiind dependenta de relieful pe
care se aplica, dar din observarea unor trasee astfel tratate putem
afirma ca economiile pot fi semnificative.

Considerdm ca in cadrul proiectelor se impune si analizarea unor
solutii de acest tip pe anumite sectoare, solutii care pot fi genera-
toare de economii substantiale.

Alte surse de reducere a costurilor

in cele arstate mai sus ne-am concentrat asupra unor elemente
de proiectare care pot avea o influentd considerabild asupra costului
unei autostrazi. Sunt insa si alte masuri care pot fi aplicate, dar, desi
cu influenta mai mica, pot fi luate in considerare in ideea de a reduce
costurile constructiei, masuri care se aplica in unele tari cu traditie
in constructia de autostrazi si anume:

- renuntarea la parapete la marginea platformei in situatia ame-
najarii unor santuri cu sectiune naturala si cu inclinarea taluzurilor de
1:4 - 1:5;

- amenajari simple la intervale de cca. 5 km, printr-o bretea rutie-
ra cu doud benzi pentru legatura intre cele doua cai ale autostrazii.
Aceasta implica o semnalizare corespunzatoare de interdictie pentru
utilizatorii autostrazii si masuri severe pentru disciplinarea partici-
pantilor la trafic, in sensul de a respecta semnalizarea respectiva;

- renuntarea la imprejmuirea spatiilor de servicii.

Concluzii

o In cele prezentate mai sus am ciutat s3 selectdm acele surse
care pot genera reduceri ale costului lucrarilor de autostrazi inca din
stadiul de proiectare.

o Majoritatea solutiilor la care ne-am referit, desi sunt aplicate pe
scard larga in tari cu experienta in constructia de autostrazi, pentru
a fi aplicate la noi necesita o buna cooperare intre factori de decizie
ai administratiilor de drumuri si ai societatilor de proiectare, in ve-
derea adaptarii normelor tehnice in vigoare astfel incat asemenea
solutii sa aiba un suport legal.

o Apreciem ca in situatia aplicarii unor solutii de tipul celor expuse mai
sus, este posibila o reducere a costului lucrarilor cu un minim de 10-15%.

e Desi nu se refera la faza de proiectare, consideram ca un element
foarte important pentru reducerea costului lucrarilor de autostrazi in
perioada de exploatare a acestora este organizarea unor servicii de
intretinere capabile sd intervind prompt pentru remedierea defectiu-
nilor in perioada de declansare a acestora si nu dupa ce degradarile
s-au accentuat in mod inadmisibil pentru trafic. O activitate de intre-
tinere cu caracter preventiv poate duce la economii substantiale in
bugetul alocat autostrazilor si drumurilor in general.

In t3rile in care se observé aplicarea mésurilor expuse in capito-
lele anterioare, se pune un accent special pe calitatea suprafetei de
rulare, care se ofera utilizatorilor si pentru aceasta, activitatea de in-
tretinere este permanenta pe reteaua rutiera.
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Betonul prin care trece luminal

Ing. Radu GAVRILESCU

N e-am obisnuit cu faptul ca betonul este cel mai durabil material
de constructie.... insa destul de ,neprietenos” la vedere, asa
incat... ar fi bine s§ fie tencuit... sau oricum acoperit! In acest numar
de revista va prezentam betonul translucid - o aplicatie cu totul
speciala sub aspect arhitectural, care ofera posibilitatea realizarii unor
suprafete deosebite, foarte interesante, care, sigur, vor atrage pri-
virea!

Considerata de catre unii a fi ,cea mai stralucitoare idee”, beto-
nul translucid permite trecerea luminii prin acesta fara ca imaginea
sa poata fi vizibila, ci doar conturul. ,Betonul translucid poate fi con-
siderat una dintre cele mai frumoase, nobile si misterioase inovatii
din ultimii ani. Acesta, pur si simplu, nu poate fi descris, fiecare din-
tre noi trebuind s& experimentam contactul cu acest material asa
incat sa intelegem personal combinatia dintre duritatea specifica
betonului si imaginea misterioasa pe care o creeaza cand este lumi-
nat!” Am citat dintr-o prezentare a acestei aplicatii, destul de ge-
neroasa in exprimare...

Betonul translucid a fost inventat in anul 2001 de catre un arhi-
tect din Ungaria, prin addugarea controlatd ca pozitie a 4-5% (din
volum) fibre optice intr-un amestec de mortar obisnuit. Fibrele, de
grosimi variabile intre 2 um si 2 mm, pot fi dispuse paralel una fata
de cealalta si perpendicular pe suprafata panourilor, asa incat lumina
(albd sau coloratd) sa poata fi transmisa dintr-o parte in cealaltd a
elementului de beton in care sunt incorporate.

Initial, fibrele optice erau dispuse individual si manual in mortar
crescand mult costurile de productie. In ultimii ani productia s-a au-
tomatizat intr-o anumité masurd, folosind tesaturi de fibre inserate al-
ternativ in cofraje, la un interval de 2...5 mm. Dupa intarire, betonul
este taiat in placi (panouri) sau blocuri de grosime variabila, specifica-
td, iar suprafata este polisatd, rezultand diverse grade si modalitati
de finisare. In perspectiva, se incearcd hidrofobizarea (impregnarea)
suprafetelor cu beton translucid, realizarea acestora din mortare in
mai multe culori precum si dispunerea fibrelor in unghi, fatd de supra-
fata panourilor, realizand efecte vizuale deosebite.

Rezistenta la compresiune a acestui beton este de peste 70 MPa
(ajungand si pana la 90 MPa), comparabila cu cea a betonului de
inaltd performantd, insa datoritéd procesului de fabricatie destul de
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putin flexibil din punct de vedere tehnologic, nu s-au realizat inca
aplicatii structurale. Rezistenta la intindere a betonului translucid este
de ~10-12 MPa (mai mare de aproximativ zece ori decat a betonului
obisnuit) datorita si efectului de armare dispersa oferit de fibre.

Materialul poate fi utilizat intr-o mare varietate de aplicatii arhi-
tecturale, interioare sau exterioare, cu luarea de masuri suplimentare
sau, dupa caz, cu acceptarea posibilitatii aparitiei puntilor termice,
insd si aici se fac progrese in controlarea coeficientului de transfer
termic prin anumite interventii compozitionale.

Cu cativa ani in urma, betonul
translucid a fost prezentat in expo-
zitia ,Stanca lichida” de la National
Building Museum (Stockholm) ince-
pand sa deschida ochii specialistilor
asupra unei multitudini de posibilitati
de utilizare, materialul avand un me-
saj arhitectural si de design interior
nou si distinctiv. Cateva companii
s-au implicat deja in productia acestui
beton pentru aplicatii practice. Unul
dintre primele proiecte demonstrative
in Stockholm il reprezinta luminarea
aleilor unui parc, iar acum, aplicarea
sa este gandita in perspectiva, la sta-
tiile de metrou mai putin luminate
pentru zona iesirilor de urgentad in caz
de incendiu sau chiar in domeniul ru-
tier, la limitatoarele de viteza orizon-
tale (tip “sleepy policeman”), care sa
devinad astfel vizibile pe timpul noptii.
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in acest moment betonul translucid se regéseste utilizat in diferite
pavilioane expozitionale, la Boutique One in Dubai, precum si la
Guggenheim Museum, in New York.

.Pe plansetd” se gasesc o serie de alte variante ale acestui beton
special, acest aspect aratand potentialul deosebit al acestui material,
precum si faptul ca el nu si-a epuizat capacitatea de a oferi suprafete
spectaculoase in aplicatii concrete. Se analizeaza posibilitatea incor-
porarii unei izolatii termice, a acoperirii cu alte materiale speciale pre-
cum si cu sticld, pentru a oferi aspecte deosebite, spectaculoase.

Placile de beton translucid se livreaza in diferite grosimi (1,8 ...
3,8 cm) si suprafete (212 x 90 x 70 cm, de exemplu) si sunt, asa
cum este de asteptat, foarte fragile pe timpul transportului. Chiar
dacd acum sunt relativ costisitoare (in 2011 costul era de 1.000 ...
1.500 EUR/m?2) se urmareste, prin optimizarea si automatizarea pro-
ductiei, reducerea la sub 500 EUR/m?.

Pentru ca o imagine nu face cat 1.000 de cuvinte, va rog sa va bu-
curati de fotografiile atasate!

Surse bibliografice pentru acest articol (inclusiv fotografii):
http://www.litracon.hu/

http://www.luccon.com/en/

http://www.andreasbittis.de/
http://www.cement.org/decorative/translucent.asp
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Amenajarea rutiera multinodala
Eroilor - Razoare - Piata Leu - Pasajul Basarab

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare drumuri si autostrazi,
Tehnician proiectant Georgeta DURA

Motto: ,Pentru fiecare minut de suparare
pierdem 60 de secunde de fericire”
Ralph Waldo EMERSON

Generalitati

na dintre zonele cele mai aglomerate ale municipiului Bucuresti,

din punctul de vedere al desfasurarii traficului, este situata in
partea de sud a raului Dambovita, la convergenta/divergenta a 12 ar-
tere rutiere principale (fara sa mai vorbim de celelalte strazi secun-
dare); cine nu stie de zonele Eroilor, Academia Militara, Razoare (lo-
calitatea de importanta istorica pentru natiunea romana; de ce oare
Autoritatile municipiului Bucuresti au schimbat aceastd denumire in
Danny Huwe?!), Drumul Taberei, Drumul Sarii, Piata Leu (monument
ridicat eroilor din Primul razboi mondial), Iuliu Maniu, noul Pasaj Ba-
sarab, zona Cotroceni?

In momentul de fatd, se mai adaugd si sistematizarea stradal3
provizorie, actuald, datoritd constructiei metroului pe relatia Drumul
Taberei - Eroilor si invers!

Ca orice bucurestean, fiind si noi afectati de situatia, greu supor-
tabild si de timpul irosit, in traversarea acestui spatiu stradal compli-
cat, ne-am propus sa facem un studiu, succint, pentru fluidizarea
traficului, astfel incat, in mod imaginar, sa fim satisfacuti cd am tra-
versat zona Razoare, dinspre b-dul Eroilor spre Drumul Taberei sau
dinspre Pasajul Basarab spre str. Progresului - sos. Panduri, in cateva
zeci de secunde de fericire, in loc de cdteva minute de supdrare, asa
cum reiese din mottoul poetului si eseistului american Ralph Waldo
Emerson (1803 - 1882).

Situatia existenta

Trebuie sa precizam, inca de la inceput, ca amenajarea rutiera
mentionata in titlu constituie o problema foarte complexd, care nece-
sitd o analiza aprofundata la nivel de Studiu de fezabilitate, in scopul
stabilirii unor solutii tehnico-economice adecvate si, in consecinta, a
etapizarii lucrarilor in timp.

in cele ce urmeaza se prezintd, succint, arterele rutiere care tre-
buie realizate pentru fluidizarea traficului in zona mentionata.

Dupa cum este bine cunoscut, in municipiul Bucuresti si nu numai,
sunt multe zone in care circulatia auto se desfasoara cu greutate, da-
toritd neamenajarii corespunzatoare a intersectiilor rutiere respec-
tive, intersectii situate la convergenta unor bulevarde principale.

O astfel de situatie in care fluxurile de circulatie intampina difi-
cultati in desfasurarea lor, in special in orele de varf cand apar destul
de frecvent blocaje, o intalnim in zona denumitd RAZOARE, unde con-
verg o multitudine de artere rutiere principale: b-dul Eroilor, strazi-
le Dr. Bagdasar - Dr. Rainer, sos. Panduri, str. Progresului (Trafic
Greu), b-dul Drumu Sarii - str. Sebastian, b-dul Drumul Taberei,
b-dul Timisoarei, b-dul Iuliu Maniu, prin b-dul Geniului, sos. Cotro-
ceni (prin b-dul Geniului si sos. Panduri).

O importanta deosebitd o prezinta faptul ca la traficul din zona
Razoare, care provine de pe arterele rutiere mentionate, se adauga
si traficul dinspre si spre Pasajul suprateran Basarab, nu de mult timp
dat in exploatare.

Principii de amplasare in spatiu a noilor artere ru-
tiere in cadrul Amenajarii Multinodale Eroilor - Ra-
zoare - Leu

Dupa cum se arata mai inainte, problema care se pune pentru flu-
idizarea traficului constd in eliminarea punctelor de conflict (coliziune)
intre fluxurile principale de trafic, rezolvarea consténd in proiectarea
traseelor noi, convergente/divergente, la nivele diferite, numarul de
nivele: 2, 3 sau mai multe rezultand dintr-un Studiu de trafic. Dupa
cum se constatd in realitate, de zeci de ani, in municipiul Bucuresti,
cat si in alte orase importante ale tarii, eliminarea punctelor de con-
flict se rezolva, in general, pe un singur nivel, unde se prevad sensuri
giratorii sau intersectii rutiere in cruce semaforizate, scopul, de multe
ori, fiind acela de a se da posibilitatea construirii unor imobile cu ,n”
etaje (care blocheaza pentru totdeauna amenajarea unui Nod rutier),
si nu realizarea unor Noduri rutiere pentru fluidizarea traficului; ast-
fel de exemple, in care asa-zisa fluidizare a traficului este rezolvata
pe un singur nivel, in municipiul Bucuresti sunt nenumarate: Piata
Unirii, Piata Obor, Piata Muncii (exceptie Pasajele subterane), Piata
Universitatii, Piata Eroii Revolutiei (bifurcare Sos. Viilor, Oltenitei,
Giurgiului, Pieptdnari), Piata Presei etc.

Dorinta noastra, si nu numai, este ca macar aici, in perimetrul mar-
cat prin denumirea RAZOARE, s& prinda viat o rezolvare tehnic4 a flu-
idizarii traficului (in sfarsit, cu mari greutati, din cauza coloraturilor po-
litice, s-a rezolvat problema circulatiei prin darea in exploatare a Pasa-
jului Basarab, prin care un flux important de autovehicule sunt dirijate
spre zona RAZOARE).

fn consecintd, datorita faptului cd nu dispunem de un Studiu de
trafic, presupunem c3 traseele noi proiectate in cadrul AMENAJARII
MULTINODALE RAZOARE vor trebui s fie situate in spatiu pe cel putin
3 nivele:

- nivel - 1, terenul actual in care sunt situate arterele rutiere exis-
tente, la acest nivel fiind proiectate cele sase Sensuri giratorii, prin in-
termediul cdrora se realizeaza legaturile rutiere dintre nivelele 2 si 3;

- nivel — 2 este suprateran, pentru Pasajele superioare;

- nivel - 3 este destinat Pasajelor subterane;
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in detaliu se prevad: - R3zoare - b-dul Timisoara;
- la nivelul 1, adica la nivelul terenului inconjurator, sunt am- - Razoare - Piata Leu - Pasajul suprateran Basarab - Iuliu Ma-
plasate Sensurile giratorii proiectate: niu - Cotroceni;
- GO - Dr. Carol Davila; (nu este figurat pe planul de ansamblu);
- G1 - Eroilor; e 2. Drumul Taberei sau Drumul Sarii, Sebastian spre:
- G2 - Drumul Taberei; - Razoare - str. Dr. Rainer - Eroilor;
- G3 - Piata Leu; - Razoare - Panduri;
- G4 - Razoare; - Razoare - str. Progresului (Trafic Greu);
- G5 - Drumul Sarii/Sebastian; - Razoare - Piata Leu - Pasajul suprateran Basarab - Iuliu Ma-
- G6 - Progresului. niu (Autostrada Bucuresti - Pitesti, A1) - Cotroceni;
La acelasi nivel se afla si arterele rutiere care se mentin si la care - Razoare - b-dul Timisoara;
se racordeaza, in unele situatii, rampele de acces la Pasajele supra-
terane si subterane, cat si bretelele rutiere prin intermediul Sensurilor e 3. Pasajul suprateran Basarab - Piata Leu - Iuliu Maniu -
giratorii, arterele rutiere respective fiind: Cotroceni spre:
- sos. Panduri; - Razoare - str. Progresului (artera pentru Trafic Greu);
- str. Progresului; - b-dul Timigoara - Vasile Milea - Drumul Taberei;
- b-dul Drumul Taberei; - b-dul Timisoara - Vasile Milea - Drumul Sarii, Sebastian - An-
- strazile Drumul Sarii si Sebastian; tiaerianad;
- str. Aviator Gaing; - Razoare - str. Dr. Rainer (Academia Militara) - Eroilor;
- b-dul Timisoara; - Razoare - b-dul Panduri;
- b-dul Geniului;
- b-dul Iuliu Maniu; e 4, Str. Progresului (Trafic Greu) spre:
- s0s. Cotroceni; - Razoare - Eroilor;
- s0s. Panduri, intre Piata Leu si Academia Militar3; - b-dul Timisoara - Vasile Milea - Drumul Taberei - Drumul
- str. Dr. Rainer; Sarii, Sebastian;
- str. Dr. Bagdasar; - Razoare - Pasajul suprateran Basarab - Piata Leu - Iuliu Ma-
- str. N. Paulescu; niu - Cotroceni;
- b-dul Eroilor. - s0s. Panduri;
- la nivelul 2 - suprateran, sunt situate traseele Pasajelor supe- ¢ 5. Sos. Panduri - Academia Militara spre:
rioare pe directiile: - Eroilor (str. Dr. Rainer - Dr. Bagdasar);
- Pasajul Basarab - Piata Leu - Rdzoare - str. Progresului; - Razoare - Piata Leu - Pasajul suprateran Basarab;
- Pasajul Basarab - Piata Leu - Razoare - sos. Panduri; - Razoare - b-dul Timisoara - Vasile Milea - Drumul Taberei;
- 50s. Progresului (prin str. Barbu Urleanu sau str. Capitan Ion
- la nivelul 3 - subteran, sunt situate traseele Pasajelor subterane Garbea);
(inferioare) pe directiile: - Razoare - b-dul Timisoara - Vasile Milea - Drumul Sarii, Se-
- Eroilor - Drumul Taberei; bastian - Antiaeriana;
- Eroilor - Drumul Sarii; - Razoare - b-dul Timisoara;
- Eroilor - b-dul Timisoara; - Razoare - Piata Leu - B-dul Iuliu Maniu - Autostrada Bucuresti
- Eroilor - str. Sebastian. - Pitesti (A1);
Din cele aratate rezultd ca fluxurile rutiere, pe directiile principale e 6. B-dul Timisoara spre:
descrise mai inainte se desfasoard nestingherit, adica fara puncte de - Razoare - Eroilor sau Panduri;
conflict (coliziune) si se justificd cu prisosinta necesitatea Amenajarii - Vasile Milea - Drumul Taberei;
rutiere multinodald a zonei Eroilor - Razoare - Piata Leu - Pasajul - Piata Leu - Pasajul suprateran Basarab, b-dul Iuliu Maniu, Au-
Basarab. tostrada Bucuresti - Pitesti (A1), Cotroceni;

- Razoare - str. Progresului (Trafic Greu);
- Razoare - sos. Panduri;

Direc;iile principale pe care se dESfé§Oaré traficul - Vasile Milea - Drumul Taberei - Drumul S3rii sau Sebastian -

Antiaeriang;

Am putea sa ne oprim aici cu justificarea amenajarii rutiere res- e 7. B-dul Iuliu Maniu (Autostrada Bucuresti - Pitesti,A1) - Piata
pective. Totusi, pentru a scoate in evidentd necesitatea acestei ame-  Leu - sos.Cotroceni spre:
najari in zona Eroilor - Razoare - Piata Leu (Pasaj Basarab), in cele - Razoare - Eroilor;
ce urmeaza se prezinta diversitatea directiilor pe care se desfasoara - b-dul Timisoara - Vasile Milea - Drumul Taberei (Drumul Sarii
traficul si anume: sau Sebastian);
e 1. Eroilor - str. Dr. Bagdasar (Academia Militara) spre: - Pasajul suprateran Basarab;
- Razoare - Drumul Taberei; - str. Progresului (Trafic Greu);
- Razoare - Drumul Sarii, Sebastian - Antiaeriana; - s0s. Panduri.
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Descrierea arterelor rutiere principale

in consecintd, fatd de cele mentionate mai inainte, suficient este
sa mergem la fata locului si sa constatam, pe concret, ce ,vacarm ru-
tier” exista in orele normale de circulatie in zona Eroilor, Panduri, Pro-
gresului, Razoare, Timisoara, Leu (Pasaj Basarab), Cotroceni. Dar in
orele de varf? Blocaj total!!!

Dupad cum se constata si pe Planul de ansamblu, amenajarea ru-
tiera este foarte complexa si pentru a fi inteleasd se prezinta, partial,
pe fiecare directie principald, arterele rutiere care ar trebui sa fie re-
alizate denivelat si la nivel:

1. Artera rutiera principala pe directia Nord-Est,

Sud-Vest si Vest

Un trafic foarte mare se desfasoard dinspre Eroilor spre Drumul
Taberei, Drumul Sarii si b-dul Timisoara, cat si invers. Pentru evitarea
intersectiei cu celelalte fluxuri de circulatie, se propune realizarea
unor pasaje subterane, amplasate pe ambele parti ale Academiei Mi-
litare, adica pe fiecare sens unic de circulatie; in partea de Nord-Est
se intra sau se iese din pasaje in dreptul Monumentului Eroilor, diri-
jarea fluxurilor facandu-se printr-un Sens giratoriu (G1) amplasat in
Piata Eroilor (pe planul de ansamblu traseele pasajelor sunt marcate
prin culoare gri).

La intrarea in Drumul Taberei (la intersectia cu Aviator Gaind), se
prevede, de asemenea, un Sens giratoriu secant (G2), prin care se re-
alizeaza legdtura ruiera cu Drumul Sarii si str. Sebastian; la inter-
sectia acestor strazi reamenajate se prevede Sensul giratoriu (G5).
Intrarile si iesirile din pasaje sunt marcate prin hasuri.

Dupa cum se arata si pe planul de ansamblu, pe partea centrald
a b-dului Timisoara este iesirea din pasajul subteran de pe directia
Eroilor, iar pe directia b-dul Timisoara - Eroilor se prevad doua benzi
de circulatie la zi, cu intrarea in pasaj inainte de subtraversarea sos.
Panduri, in timp ce traficul dinspre Drumul Taberei intrd in Pasajul
subteran in dreptul Bisericii Razoare, unde de altfel, se afla si iesirea
din pasajul dinspre Eroilor.

Pentru marirea capacitatii de circulatie pasajele subterane res-
pective, cat si rampele de acces se prevad cu patru benzi de circu-
latie, adicd cu 2 x 3,50 m + 2 x 3,50 m = 14,00 m latime.

Pentru dirijarea fluxurilor de circulatie pe strazile laterale, situate
intre Piata Eroilor si intersectia strazilor Dr. Carol Davila si Elefterie,
se prevede, de asemenea, un Sens giratoriu, GO (din cauza spatiului
nu este figurat pe plan).

Se precizeaza ca actualele strazi din partile laterale Academiei Mi-
litare, str. Dr. Rainer si str. Dr. Bagdasar, rdman deasupra pasajelor
subterane, cu rampe noi la acestea, in scopul mentinerii actualelor
accese in sos. Panduri si la Academia Militard, cat si accesele spre
Piata Leu — Pasajul Basarab - b-dul Iuliu Maniu - sos. Cotroceni; pen-
tru directia Dr. Bagdasar - sos. Panduri, fluxul de circulatie trebuie sa
treaca prin Sensul giratoriu Razoare (G4).

2. Artera rutiera principala pe directia Nord, Sud-Est: Pasa-
jul Basarab - Piata Leu - str. Progresului sau sos. Panduri
Un trafic tot atat de important este si pe directia Pasajul Basarab
- Piata Leu - str. Progresului (Trafic Greu) sau sos. Panduri si invers.
Pe directia Pasaj Basarab - Piata Leu (Sensul giratoriu G3) - str.
Progresului se prevede un Pasaj suprateran cu patru benzi de circu-
latie (doua benzi pe sens); pentru realizarea legaturii cu sos. Pan-
duri, din Pasajul superior mentionat se desprinde, spre dreapta, o
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bretea rutierd cu doua benzi de circulatie care, apoi subtraverseaza
Pasajul superior si se alaturad altor doua bretele rutiere situate in
partile laterale, in stdnga si dreapta, dupa care se racordeaza la sos.
Panduri.

Pe directia sos. Panduri - Pasajul Basarab (Piata Leu) se prevede,
de asemenea, un Pasaj superior cu doud benzi de circulatie, care se
alatura Pasajului descris mai inainte, de pe directia Piata Leu - str.
Progresului.

Sensuri giratorii proiectate prin intermediul carora
se fac legaturi intre artere rutiere principale, pre-
vazute la nivelele 2 si 3 si strazile sau bulevardele
existente

Amenajarea rutierd multinodala Eroilor - Razoare - Piata Leu, du-
pa cum s-a mai aratat, trebuie realizata pentru desfasurarea nestin-
gherita a fluxurilor de circulatie pe directiile importante, cu dublu
sens, acestea fiind:

- Eroilor - Drumul Taberei - Drumul Sarii/Sebastian;

- Eroilor - b-dul Timisoarei;

- Podul Basarab - Piata Leu - str. Progresului (Trafic Greu);

- Podul Basarab - Piata Leu - sos. Panduri.

Este si firesc ca intre aceste directii trebuie sa se realizeze lega-
turi rutiere, astfel incat sa fie asigurata desfasurarea tuturor fluxuri-
lor de trafic spre si dinspre orice zon&. In acest scop se previd cele
sase Sensuri giratorii, patru dintre acestea fiind deja prezentate si
anume:

- Sensul giratoriu GO - Dr. Carol Davila (nu este figurat pe Planul
de ansamblu);

- Sensul giratoriu G1 - Eroilor;

- Sensul giratoriu G2 - Drumul Taberei;

- Sensul giratoriu G3 - Piata Leu.

Celelalte intersectii cu giratii sunt :

- Sensul giratoriu G4 - Razoare, in care intra fluxurile de circulatie
dinspre: b-dul Timisoara, Podul Basarab, Piata Leu, sos. Panduri,
b-dul Iuliu Maniu si sos. Cotroceni, str. Dr. Bagdasar, str. Dr. Rainer,
sos. Panduri si ies fluxurile de circulatie spre: b-dul Timisoara, str.
Dr. Bagdasar, str. Dr. Rainer, sos. Panduri, Pasajul Basarab, b-dul
Iuliu Maniu, sos. Cotroceni;

- Sensul giratoriu G5 - Drumul Sarii, amplasat la intersectia stra-
zilor Drumul Sarii si str. Sebastian, prin care fluxurile de circulatie
sunt dirijate catre toate directiile: Drumul Taberei, Eroilor, sos. Pan-
duri, Pasajul Basarab, b-dul Iuliu Maniu, sos. Cotroceni, fluxurile de
circulatie respective fiind redistribuite prin Sensul giratoriu G6 - Pro-
gresului;

- Sensul giratoriu G6 - Progresului, amplasat pe str. Progresului,
prin care fluxurile de circulatie sunt dirijate, de asemenea, catre toate
directiile, o parte din trafic trecand si prin Sensul giratoriu G4;

- Pentru fluxurile de trafic cu directia spre Drumul Taberei, dupa
ce se trece prin Sensul giratoriu G4, se foloseste breteaua rutiera care
face legatura cu b-dul Timisoara, prin acest bulevard ajungandu-se in
Drumul Taberei.

Sensurile giratorii sunt prevdzute cu raza interioara de Rjyt = 15 m,
avand doud sau trei cdi inelare; exceptie face Sensul giratoriu Eroilor
- G8 care are Rjyt = 8 m si Sensul giratoriu Drumul Sarii - G5 care are
Rint =5m.

MARTIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXl PROFESIONALA
NR. 117 (186) DE DRUMUDI}H{S'\O’IR“& DRUMUR| URBANE

MARTIE 2013



ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XXII
DRUMURI URBANE DE DRUMURI $I PODURI NR. 117 (186)

DIN ROMANIA’

MARTIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXl PROFESIONALA
NR. 117 (186) DE DRUMUDI}H{S'\O’IR“& DRUMUR| URBANE

MARTIE 2013



ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XXII
DRUMURI URBANE DE DRUMURI $I PODURI NR. 117 (186)

DIN ROMANIA’

MARTIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXl PROFESIONALA
NR. 117 (186) DE DRUMUDI}H{S'\O’IR“& DRUMUR| URBANE

MARTIE 2013



DRUMURI URBANE

Un Sens giratoriu important este in Piata Leu - G3, cu raza cer-
cului interior de Rj,t = 25 m, care este subtraversat de legdtura
rutiera dintre Pasajul Basarab si Pasajele Progresului sau Panduri,
fiind prevazut cu doua cai inelare de 5,50 m, respectiv de 5,00 m.

Elemente geometrice in planurile orizontal i verti-
cal si in profil transversal

Referindu-ne la traseele, in plan orizontal si in profil longitudinal,
de pe directiile principale ale traficului, se mentioneaza cad acestea
sunt prevazute cu elemente geometrice care sd asigure viteze cons-
tante de circulatie, de cel putin 50 Km/h, fara puncte de conflict; bre-
telele rutiere cu acces in Sensurile giratorii sunt prevazute cu ele-
mente geometrice care asigurd viteza de cel putin V = 25 Km/h.

in ceea ce priveste Iatimile partii carosabile, acestea sunt pe di-
rectiile:

- Eroilor - Drumul Taberei si Drumul Taberei - Eroilor, pentru
care se prevede un Pasaj subteran, de 2 x 3,50 m + 2 x 3,50 m =
14,00 m;

- Eroilor - b-dul Timisoara, pentru care se prevede un Pasaj sub-
teran, care se desprinde din Pasajul Eroilor, de 2 x 3,50 m = 7,00 m;

- B-dul Timisoara - Eroilor cu rampe de acces la Pasajul sub-
teran, adiacent Pasajului subteran Drumul Taberei - Eroilor (descris
mai inainte), de 2 x 3,50 m = 7,00 m;

- Eroilor - Drumul Sarii/Sebastian, pe directiile in care fluxul de
circulatie se desfasoara prin Pasajul subteran Eroilor - Drumul
Taberei, trece prin Sensul geratoriu G2 si prin str. Aviator Gadina se in-
dreapta spre Drumul Sarii sau spre str. Sebastian prin Sensul girato-
riu G5, de 2x 3,50 m = 7,00 m;

- Drumul Sarii/Sebastian - Eroilor, unde traficul trece prin Sen-
sul giratoriu, G5, apoi prin Pasajul subteran, care se alaturd Pasa-
jului subteran Drumul Taberei - Eroilor (mentionat mai inainte), de
2x3,50m=7,00m;

- Pasajul Basarab/Piata Leu - str. Progresului, directie pe care tra-
ficul se desfdsoara pe Pasajul suprateran care supratraverseaza o serie
de bretele rutiere si Pasajele subterane, dupa care revine in str. Pro-
gresului, de 2 x 3,50 m = 7,00m;

- str. Progresului - Pasaj Basarab/Piata Leu, fluxurile de circulatie
se desfasoara pe Pasajul suprateran mentionat mai inainte, de 2 x
3,50 m = 7,00 m;

- Pasajul Basarab/Piata Leu - sos. Panduri, pe prima parte traficul
se desfasoara pe rampele de acces la Pasajul superior despre care s-a
vorbit mai sus; in continuare Pasajul se bifurca spre dreapta si se conti-
nud cu rampe pe sub Pasajul Piata Leu - sos. Progresului, indreptan-
du-se cu un traseu cu doud benzi de circulatie alaturate altor doua benzi
de circulatie cu directia spre sos. Panduri, de 2 x 3,50 m = 7,00 m;

- Sos Panduri - Pasaj Basarab/Piata Leu, traficul se desfasoar3,
incepand din dreptul Academiei Militare, pe un Pasaj superior cu doud
benzi de circulatie, care, se alatura, incepand din dreptul Sensului gi-
ratoriu G4, Pasajului superior care face legdtura intre str. Progresu-
lui si Piata Leu sau Pasajul Basarab, de 2 x 3,50 m = 7,00 m;

in ceea ce priveste situatia in profil longitudinal, se prezinta unele
sectiuni pe directiile principale, cum ar fi:

- Pasajul Basarab - Pasaj inferior Leu (subtraversarea Sensului
giratoriu G3) - Razoare - str. Progresului - Sens giratoriu G6;

- Sos. Panduri - inceput Rampa Academia Militara - Razoare cu
subtraversarea Sensului giratoriu Leu (G3) - Pasajul Basarab;

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI SI PODURI NR. 117 (186)
DIN ROMANIA

- Pasaj inferior Leu - subtraversare Pasaj Razoare - Progresului -
Sens giratoriu G4;

- Sens giratoriu G4 - Bretea de acces la Pasajul care face legatura
intre Sensul giratoriu G6 (Panduri) - Razoare - Pasaj inferior Leu/
Pasajul Basarab;

Pe rampele de acces la Pasajele superioare declivitatile proiectate
au valori de 4% - 4,5%, iar pe Pasajele respective declivitatile sunt
de 0,3%- 0,5%. Cea mai mare declivitate este de 5% pe breteaua ru-
tiera care face legatura intre Sensul giratoriu G4 si pasajul superior
Panduri - Piata Leu.

Se precizeaza ca, la prima vedere, desfasurarea traficului in cadrul
amenajarii rutiere multinodala in zona Eroilor - Razoare - Piata Leu/Pa-
sajul Basarab pare a fi ,incalcitd” deoarece, urmarind traseele pe Planul
de ansamblu si celelalte planuri, se percep trasee pe directii principale
dar si diverse bretele rutiere care fac legaturi cu traseele principale sau
cu alte directii prin intermediul celor sase Sensuri giratorii. Ins3 dacé se
urmaresc cu atentie sagetile care indicd sensul de mers, plecand din-
tr-un punct catre alt punct dorit, se constatd ca lucrurile se simplifica.

Concluzii

Se poate face afirmatia evidenta cd la Amenajarea multinodala in
zona Eroilor - Rdzoare - Piata Leu prezentata, nu au fost avute in ve-
dere TRASEUL LINIEI DE METROU, in special in profil longitudinal si
nici amplasamentele acceselor in STATIILE DE METROU.

Asa cum se precizeaza la inceputul acestui articol, ne-am propus sa
prezentam o sistematizare rutierd care ar putea sa fie posibild si in mod
deosebit sd atragem atentia Autoritatilor municipiului Bucuresti asupra
necesitatii, in primul rand, a fluidizarii traficului in zona respectiva si in
consecintd a mentinerii terenului liber, asa cum este acum, pentru o
astfel de amenajare rutiera multinodala si excluderea construirii unor
imobile care ar paraliza pentru totdeauna acest scop prioritar.

Consideram ca, odata cu proiectul pentru realizarea metroului, a fost
intocmit si un PLAN DE URBANISM ZONAL, insa nu stim in ce grad prin
acest PUZ s-a rezolvat fluidizarea traficului; nu este exclus ca in planul
respectiv sa se prevadd o sumedenie de constructii masive cu ,n” etaje,
iar pentru trafic niste Sensuri giratorii printre constructiile respective.

in consecintd, prin articolul de fat se poate face o comparatie
din care sa rezulte cea mai adecvata solutie tehnicad pentru fluidizarea
traficului in zona Eroilor - Rdzoare - Piata Leu - Pasajul Basarab; indi-
cat ar fi ca aceastd problema sa fie supusa si unei dezbateri publice.

Daca se pune problema etapizarii lucrarilor, la o prima vedere ar
rezulta urmatoarele:

- Etapa I - realizarea Sensului giratoriu Leu - G3 si a Pasajelor
supraterane care fac legatura intre Pasajul Basarab si str. Progresu-
lui respectiv sos. Panduri;

In aceastd etapd se mentin arterele rutiere existente, ins3 se im-
pune realizarea Sensului giratoriu G4 pentru relatiile necesare cu cele
doua Pasaje superioare, cat si a bretelei rutiere str. Progresului - sos.
Panduri ;

- Etapa II - realizarea Pasajelor subterane (inferioare) care fac
legatura intre b-dul Eroilor si: b-dul Drumul Taberei, b-dul Timisoara,
Drumul Sarii si str. Sebastian, cat si realizarea celorlalte bretele ru-
tiere;

In aceastd etapd va trebui s se execute si celelalte Sensuri gira-
torii; GO - Dr. Carol Davila; G1 - Eroilor; G2 - Drumul Taberei; G5 -
Sebastian si G6 - Progresului.
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Testele la Terminare

F.I.D.I.C.

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

9.1 Teste la Terminarea Subcontrac-
tului

in m&sura in care prevederile Subcon-
tractului specifica efectuarea de Teste la Ter-
minarea Subcontractului, Subantreprenorul
va transmite o instiintare rezonabild Antre-
prenorului cu privire la data dupa care va fi

pregatit sa efectueze fiecare dintre aceste
teste. Daca rezultatele Testelor la Terminarea
Subcontractului pentru Lucrarile Subcontrac-
tate sunt necorespunzdtoare, imediat ce este
posibil, Subantreprenorul va remedia defecti-
unile Lucrarilor Subcontractate si va repeta
testele in termenii si conditiile specificate in
prevederile Subcontractului, pana cand rezul-
tatele testele vor fi corespunzatoare.

9.2 Teste la Terminarea Contractului
Principal

In masura in care prevederile Sub-
contractului specificd sau fac referire expre-
sa la Testele la Terminarea Contractului
Principal, se vor aplica prevederile Clauzei
9 [Testele la Terminare] a Contractului
Principal. De asemenea, Subantrepreno-
rul se va conforma prevederilor acestei
Sub-Clauze in timp util pentru a permite
Antreprenorului sa se conformeze obli-
gatiilor sale in privinta Testelor la Termina-
re, conform prevederilor Contractului Prin-
cipal.

Clauza 10: Terminarea si Receptia Lucrarilor Subcontractate

10.1 Terminarea Lucrarilor Subcon-
tractate

Terminarea Lucrarilor Subcontractate va
fi realizata cand:

(a) aceste lucrari au fost terminate in
conformitate cu prevederile Subcon-
tractului cu exceptia unor lucrari mi-
nore ramase neterminate si a unor
defectiuni care nu vor afecta in mod
substantial utilizarea Lucrarilor Sub-
contractate in scopul pentru care sunt
destinate;
aceste lucrari au inregistrat rezultate
corespunzatoare la Testele la Termi-
nare specificate de prevederile Sub-
contractului (daca existd); si
(c) documentele ,conforme cu executia” si
manualele de exploatare si intretinere
pentru Lucrarile Subcontractate au fost
transmise de catre Subantreprenor,
dacad exista o solicitare in acest sens in
Specificatiile Subcontractului.

(b

~

Cu cel putin 7 zile inainte ca, in opinia
Subantreprenorului, Lucrarile Subcontractate
sa fie terminate, Subantreprenorul va notifica
Antreprenorul. In termen de 21 de zile de la
primirea acestei instiintari, Antreprenorul:

(i) va notifica Subantreprenorul ca Lucra-
rile Subcontractate au fost terminate,
mentionand data terminarii; sau

(ii) va notifica Subantreprenorul despre
opinia sa ca terminarea Lucrarilor
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Subcontractate nu a fost realizata,
prezentand motivatia si specificand lu-
crarile necesar a fi executate de Sub-
antreprenor pentru a realiza ter-
minarea lucrarilor. Subantreprenorul
va termina apoi lucrdrile inainte de a
transmite o altd instiintare conform
prevederilor acestei Sub-Clauze.

10.2 Receptia Lucrarilor Subcontrac-
tate

Atunci cand:

(a) terminarea Lucrarilor Subcontractate
a fost realizata in conformitate cu pre-
vederile Sub-Clauzei 10.1 [Termina-
rea Lucrarilor Subcontractate]; si

(b) nu exista nicio prevedere in Anexa C
cu privire la receptia Lucrarilor Sub-
contractate de catre Antreprenor ina-
inte de receptia de catre Beneficiar,

se va considera ca Lucrarile Subcontrac-
tate au fost receptionate atunci cand un Pro-
ces Verbal de Receptie la Terminarea Lucra-
rilor pentru Lucrdrile Principale sau a unui
Sector sau parti a Lucrarilor Principale din
care Lucrarile Subcontractate fac parte a fost
emis sau se considera ca fiind emis conform
prevederilor Clauzei 10.1 [Receptia Lucrarilor
si Sectoarelor de Lucrari] a Contractului Prin-
cipal. Data receptiei Lucrdrilor Subcontrac-
tate va fi data mentionata in Procesul Verbal
de Receptie la Terminarea Lucrarilor iar Sub-
antreprenorul va inceta sa fie responsabil de

la aceasta data pentru grija fata de Lucrarile
Subcontractate, in conformitate cu prevede-
rile Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile si Garantiile
Subantreprenorului].

Daca receptia Lucrarilor Subcontractate
este intarziatd din cauze care dau dreptul An-
treprenorului sa solicite plati suplimentare
conform prevederilor Contractului Principal,
Subantreprenorul, in conditiile prevederilor
Clauzei 20.2 [Revendicarile Subantrepreno-
rului], va avea dreptul sa recupereze Costul
suportat de Subantreprenor in termen de 14
zile dupa ce Antreprenorul a primit acea su-
ma suplimentard, conform prevederilor Con-
tractului Principal sau in termen de 84 de zile
dupa expirarea Perioadei de Notificare a De-
fectiunilor Subcontractului, indiferent care
dintre aceste termene expira primul.

Daca intarzierea receptiei Lucrarilor Sub-
contractate este in responsabilitatea Antre-
prenorului, orice Cost suportat de Suban-
treprenor ca urmare a acestei intarzieri va fi,
in conditiile prevederilor Sub-Clauzei 20.2
[Revendicarile Subantreprenorului], recupe-
rabil de la Antreprenor.

10.3 Receptia de catre Antreprenor

Daca exista cerinta pentru Antreprenor
de a receptiona Lucrdrile Subcontractate
fnainte de receptia Lucrarilor Principale de
catre Beneficiar, receptia se va efectua asa
cum este impus de si in conformitate cu pre-
vederile Anexei C.
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Accent pe calitatea lucrarilor
(Conferinta Filialei A.P.D.P. ,Neculai Tautu” din Moldova)

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

n data de 14 martie a.c. s-a desfasurat la Iasi Conferinta Filialei

Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri ,Neculai Tautu” din
Moldova, reuniune la care au asistat dl ing. Liviu COSTACHE, mem-
bru al biroului A.P.D.P. din Roménia precum si dl ing. Ovidiu LAICU,
directorul D.R.D.P. Iasi.

La Conferinta s-a prezentat activitatea tehnica si economica a fili-
alei in anul 2012, s-a aprobat bugetul de venituri si cheltuieli si planul
de activitati pentru anul 2013 si s-au analizat propunerile pentru acor-
darea premiilor A.P.D.P. A fost aleasa, de asemenea, conducerea fili-
alei A.P.D.P. precum si delegatii pentru Conferinta Nationald a
A.P.D.P.

Participantii la Conferintd au concluzionat ca anul 2012 a fost unul
bogat in evenimente pline de semnificatie pentru Filiala din Moldova,
de aceea amintim cateva dintre manifestarile la care a participat prin
membrii s&i: Conferinta tematicé din cadrul proiectului ,infiintarea si
Sprijinirea Retelei Nationale de Dezvoltare Rurald”, manifestare or-
ganizata la Iasi, in perioada 30 - 31 mai 2012; vizita tehnica pe tra-
seele de drum reabilitate D.N. 24 - limita judetului Galati - Crasna,
D.N. 24B - Crasna - Albita; D.J. 248 - D.N. 15D - lasi, Varianta de
ocolire a municipiului Iasi (D.N. 28D); masa rotunda cu tema: ,Uti-
lizarea bitumului modificat la lucrarile de drumuri”, de la Iasi, precum
si o intalnire cu delegatul A.P.D.P. Romania, la Sedinta Comitetului
Tehnic PIARC TC 4.2. Road Pavements (Imbrécaminti rutiere) si la lu-
crarile Simpozionului International ,SURF2012"; lansarea unor carti ai
caror autori sunt membri ai A.P.D.P. De asemenea, de un real succes
s-au bucurat actiunile sportive, la care au participat, deopotriva, tineri
si adulti, muncitori si ingineri.

Implicarea zi de zi, a tuturor specialistilor, in problemele legate de
infrastructura a condus la obtinerea unor rezultate notabile, necesare
si apreciate in lucrarile de constructii. Astfel, de exemplu, s-a pus
problema utilizarii unor noi materiale, cu performante sporite, care
sa confere un plus de calitate si durabilitate retelei rutiere la nivel
national, cum ar fi bitumul modificat.

De altfel, imbunatatirea performantelor bitumurilor rutiere prin
adaos de modificatori este o problema de stricta actualitate, drept
pentru care discutiile generate dupa prezentarea materialelor s-au
dovedit a fi extrem de interesante. Infrastructura rutiera din tara
noastrd este supusa actiunii din ce in ce mai agresive a traficului in
continua crestere ca volum si sarcind pe osie si a schimbarilor clima-
tice neprevazute (perioade caniculare tot mai lungi sau frig intens
alternand cu multe perioade scurte de inghet/dezghet). Aceastd ac-
tiune agresiva are si consecinte, precum: sistem rutier afectat de de-
formatii permanente premature si suprafata de rulare necorespun-
zatoare unui trafic in deplind siguranta.

Desigur, specialistii au gdsit si cauzele care au afectat adminis-
trarea judicioasa a infrastructurii rutiere, atat de la nivel local cat si
national. Astfel, se constata o insuficientd a asigurarii ritmice cu alo-
catii financiare conform graficului si duratei de executie, care conduce
la imobilizarea capacitatilor de productie la constructori si prelungirea
termenelor de punere in functiune; greutati privind eliberarea tere-

nurilor; aportul beneficiarilor in asigurarea cu documentatii intocmite
la conditiile terenului, a aplicarii acesteia, a respectarii procedurilor
privind calitatea in constructii; la unii constructori se simte lipsa ca-
drelor tehnice de executie, atat cu pregatire medie, cat si cu studii su-
perioare; dotarea insuficienta cu echipamente si aparaturd pentru
laboratoare.

Membrii A.P.D.P. din zona Moldovei sunt convinsi ca pot contribui
la cresterea calitatii lucrarilor executate, Asociatia avand profesionisti
in majoritatea institutiilor sau firmelor din domeniu. Unii participanti
la dezbateri au solicitat sa fie urgent imbunatatita legislatia din dome-
niu. In acest sens, se consideré necesar ca adjudecarea lucrarilor s3
fie facutd printr-o atentie mai mare acordatd analizei tehnice a docu-
mentatiilor la contractarea lucrarilor si in special in cadrul licitatiilor,
indiferent cd au ca sursa de finantare fonduri europene sau din buge-
tul national. Exista convingerea ca, daca o firma executd un contract
cu 40-50% din bugetul estimat, pentru cd astfel se castiga o licitatie,
este imposibil a se respecta calitatea lucrarilor; mai mult ,ne furdm
singuri caciula”, suferind atat beneficiarul dar si firma cat si angajat;ii
sdi. Si, in loc s& avem investitii care sa dainuie in timp, ne trezim ca
dupa cativa ani trebuie sd trecem la remedieri sau chiar reparatii con-
sistente, pe alti bani. De asemenea, este necesar ca un contract sa fie
obtinut de o firma care respectd standardele profesionale si nu una
care nu are nici patrimoniu si nici meseriasi, chiar dacd este dispusa
sd primeasca bani mai putini. Asa cum se obisnuieste in alte domenii,
trebuie ca si in domeniul lucrarilor de drumuri si poduri, firmele de
proiectare, consultanta si executie sa detind atestat tehnic obtinut de
la 0 comisie abilitatd. Nu in ultimul rénd se impune schimbarea legis-
latiei in cazul adjudecdrii licitatiilor, astfel incat sa se reduca numarul
contestatiilor, contestatii care, trecute prin diferite instante judecato-
resti determina amanarea de foarte multe ori a termenului de punere
in functiune a obiectivelor.

Desigur ca intrunirea de la Iasi a fost si una sentimentala, de-
oarece a adunat, deopotriva, mai noi si mai vechi drumari, unii in ac-
tivitate ca angajati, iar altii pensionari. Cu totii au asistat cu emotie
la lansarea a doud carti. Prima carte este o monografie despre poduri,
intitulata: ,Podul - creatie, traire si cunoastere”, autori: Sabin
FLOREA, Constantin IONESCU, Cornel CHIRVAI si Ioan DRUTA. Volu-
mul, scris si in limba englezd, este considerat un album cu imagini
frumoase si spectaculoase, care incanta ochiul si sufletul, dar si asigu-
ra materialul didactic pentru studentii care deslusesc tainele meseriei
de drumar si podar.

A doua carte reprezintd o culegere de articole publicate in revis-
tele de specialitate sau prezentate de ing. Neculai TAUTU la mani-
festarile tehnice la care a participat, in calitate de director al D.R.D.P.
lIasi sau presedinte al Filialei A.P.D.P. ,MOLDOVA". Autorii cartii,
prof. dr. ing. Horia ZAROJANU si ing. Elena RAILEANU, fard a avea
pretentia cuprinderii in totalitate a intregii activitati, aduc un omagiu
celui care si-a castigat un binemeritat loc in ierarhia marilor drumari
din Romania.

Conducerea filialei pentru urmatorii doi ani va fi asigurata de catre
ing. Stefan HANGANU, presedinte si prof. univ. dr. Horia ZAROJANU,
ing. Constantin STOICA si ing. Constantin ZBARNEA, vicepresedinti.
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WIRTGEN -

Cutite de frezare - WXR - stabilizare - reciclare

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

N oul sistem de cutite XR (XR fiind prescurtarea de la ,Extended
Run” - functionare prelungitd) ofera un comportament la uzura
mult ameliorat pentru obtinerea celor mai inalte niveluri de perfor-
manta de frezare in aplicatiile de stabilizare a pamanturilor si reci-
clare la rece. Impreund cu sistemul de scule XR, va fi lansat&, pentru
prima datd, si o gama de scule tdietoare care include patru tipuri de
scule concepute special pentru a rdaspunde cerintelor specifice si ex-
trem de ridicate din cele doua domenii de utilizare. Un design com-
plet nou si noile materiale compozite stabilesc noile standarde de
durabilitate si eficienta economica ale acestor scule. Noua gama de
scule tdietoare a fost dezvoltatd in colaborare cu Betek GmbH din
Aichhalden, partener al Wirtgen de multi ani.

Design optimizat in ceea ce priveste rezistenta la uzura pen-
tru o durata de utilizare prelungita

Noile scule taietoare XR prevazute cu sistemul Extended Run au fost
concepute special pentru acele aplicatii in care stabilizarea solului trebuie
realizata in soluri moi sau argiloase cu materiale abrazive, precum nisipul
sau pietrisul. In aceste materiale, varful de carbid al sculei este, in ge-
neral, expus unor nivele mai reduse de efort comparativ cu corpul din
otel, care este supus eroziunii puternice cauzate de conditiile specifice
ale solului. Proprietdtile speciale ale noilor game de scule taietoare le
fac adecvate pentru utilizarea in proiecte de reciclare la rece. Din acest
motiv, noul design a conferit varfului de carbid o geometrie special con-
ceputa pentru utilizarea in scopul mentionat, la care a fost adaugat un
con de uzurd. In plus, conul de uzurd a fost detasat de coada uneltei si
rezistenta la uzura a fost amelioratd pentru a se asigura o uzurd uni-
forma a varfului de carbid si a corpului de otel al sculei tdietoare.

De la profesionisti pentru profesionisti

Pentru operatorul masinii, noul design simplifica semnificativ atat
operatiunile de intretinere cat si pe cele de inlocuire pe santier ale
sculelor taietoare: datorita duratei de utilizare prelungite, sculele taie-
toare XR trebuie verificate si inlocuite mai rar. Prin urmare, pauzele de
functionare sunt scurte, iar proiectele pot fi finalizate intr-o perioada
mai scurtd de timp. La sfarsitul zilei, antreprenorii din aplicatiile de
frezare constata in principal o reducere a costurilor de exploatare, da-
torita duratei de utilizare prelungite a sculelor taietoare XR.

Mansonul de prindere, care fixeaza piesa in suportul sdu, este pre-
tensionat de conul de uzurd pentru a permite introducerea mult mai
facila si cu un efort minim a pieselor XR. Mansonul se deschide pen-
tru a asigura functia de retinere dorita numai atunci cand piesa este
asezata in orificiul suportului sau.

Noua geometrie a sculelor tdietoare si combinatia inovatoare de
materiale asigurd, de asemenea, o mai buna protectie a suportului:
sculele tdietoare XR se disting prin proprietatile lor excelente de sigu-
ranta in exploatare in cazul in care varful de carbid se deterioreaza in
timpul utilizarii pe santier.

Cele patru tipuri de scule tdietoare cu diametrul tijei de D 22 sunt
disponibile incepand cu luna aprilie 2010 pentru toate modelele de
stabilizatoare de teren si reciclatoare la rece fabricate de Wirtgen. Re-
comandarile privind utilizarea sculelor taietoare cu tija rotundd XR
sunt incluse in catalogul de piese al Wirtgen Group ,Parts and More
2010", care este disponibil si online la adresa www.partsandmore.net.

Seria de piese XR Wirtgen ofera patru noi tipuri de scule taie-
toare in care tija piesei a fost detasata de capatul acesteia,
pentru reducerea uzurii: W6/22 XR, W6 AOC/22 XR, W6
SG/22 XR, W8/22 XR

Un stabilizator de sol fabricat de Wirtgen, in functiune pe un
teren moale cu nisip: un teren pentru utilizarea sculelor taie-
toare XR. Noul design al acestora minimizeaza uzura si reduce
timpul necesar inlocuirii piesei, ceea ce determina reducerea
costurilor.
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Inovatiile majore ale noii serii de piese taietoare XR:
inlocuire rapida, durata de functionare mai indelungata (ex-
tractoarele de scule taietoare Wirtgen pentru frezele la rece
si frezele miniere de suprafata economisesc mult timp)

Noile extractoare de scule taietoare, foarte practice, produse de
Wirtgen, asigura o crestere semnificativa a confortului operatorului.
Caracteristicile automate inteligente ale acestora faciliteaza conside-
rabil procesul de inlocuire a sculelor taietoare, ceea ce reduce la mi-
nimum timpul necesar inlocuirii si, prin urmare, al intreruperii func-
tionarii echipamentelor. Antreprenorii din aplicatiile de frezare pot
alege intre un extractor asistat hidraulic cu control integrat al dispo-
zitivului de rotire a tamburului si un extractor hidraulic pe baterii. Un
model de extractor hidraulic exclusiv pe baterii este disponibil pentru
frezele miniere de suprafatd.

Doua modele pentru utilizarea pe frezele la rece

Avantajul extractorului asistat hidraulic este acela cd actionarea
hidraulic3 este asigurata direct de sistemul hidraulic al masinii. In plus,
intregul proces de inlocuire a sculelor tdietoare de catre operatorul ma-
sinii este simplificat semnificativ, deoarece extractorul permite controlul
direct al dispozitivului de rotire a tamburului. In acest scop, in extrac-
tor este integrat un buton care permite rotirea convenabild a tamburu-
lui de frezare in ambele directii. Utilizarea acestui extractor pe noile mo-
dele de freze din gama mare W 200 si W 210 permite inlocuirea sculelor
tdietoare si rotirea tamburului de frezare chiar si atunci cand motorul
este oprit. Pentru acest model de extractor a fost mdsuratd o durata
medie de extragere a sculelor tdietoare de mai putin de doud secunde.

O caracteristica a extractorului hidraulic pe baterii este aceea ca
poate fi utilizat independent de echiparea masinii. Capacitatea bate-
riei este suficientd pentru a asigura inlocuirea unui set complet de

flash o

Norvegia:

Telefon interzis

Incepand cu data de 2 mai 2013, toti
conducatorii auto din Norvegia nu vor mai
putea utiliza telefonul mobil decat pentru

interzise.
China:
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80.000 km de drumuri noi

Continua recordurile in infrastructura

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

scule taietoare montate, de exemplu, pe un tambur de frezare cu o
Iatime de lucru de 2 m si o distantd intre scule de 15 mm. Extractorul
este livrat impreuna cu doud baterii si o statie de incarcare. Pentru
acest extractor, durata medie de extragere pentru fiecare scula este
de mai putin de cinci secunde.

Capetele de presare ale ambelor modele de extractoare de scule
taietoare, cel asistat hidraulic si cel pe baterii, sunt adecvate pentru
utilizarea impreunad cu sistemele de prindere a sculelor cu schimbare
rapida HT3 si HT11 instalate pe frezele la rece Wirtgen. Beneficiul
major pentru operatorii utilajului, care provine din utilizarea unuia
dintre cele douda modele de extractoare de scule taietoare, este re-
ducerea semnificativd a efortului necesar extragerii sculelor tdietoare.

O oferta pentru frezele miniere de suprafata

Instrumentele practice care suporta procedurile de intretinere
a masinii sunt, de asemenea, foarte cautate in industria miniera pentru
a mentine disponibilitatea frezelor miniere la cel mai inalt nivel posibil
pe durata unei ture. Pentru a raspunde acestei cerinte, Wirtgen GmbH
ofera un model de extractor hidraulic si pentru gama de freze miniere
de suprafata, care poate fi utilizat impreund cu sistemul de prindere a
sculelor cu schimbare rapidd HT14 si noul HT15. Extractorul pentru fre-
ze miniere ofera aceleasi avantaje ca si modelul pentru freze la rece.
Dupa fixarea capatului de presare, scula taietoare este extrasa din su-
portul sau de pe partea din spate cu ajutorul cilindrului hidraulic.

Extractorul de scule tadietoare asistat hidraulic al Wirtgen
este conectat direct la sistemul hidraulic al utilajului

Manevrarea facila si inlocuirea rapida, fara efortul depus anterior
de operatorul utilajului sunt, de asemenea, garantate in cazul utilizarii
modelului de extractor hidraulic pe baterii al Wirtgen.

rutierd pe teritoriul chinez. In anul 2013, in
China vor fi construiti 80.000 km de dru-
muri noi, ca parte a unei uriase investitii in
infrastructurd. In cursul anului 2012, in
aceasta tara au fost construiti 9.910 km de
autostrazi si 58.672 km de drumuri.



CONTEMPORANUL NOSTRU

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI SI PODURI NR. 117 (186)
DIN ROMANIA

Un drumar, in prag de pensionare

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

La jumatatea acestui an,
va iesi la pensie. Are in
urma 41 de ani de activitate
desfasuratd numai la DRU-
MURI. S-a nascut in Bucu-
resti, in ziua de 9 decembrie
1948. Scoala primard a ab-
solvit-o in Bucuresti. La fel si
studiile liceale, la renumitul
liceu ,Gheoghe Sincai”. In
anii 1967-1972 a fost stu-
dentul Institutului de Cons-
tructii din Bucuresti, la Fa-
cultatea de Cai Ferate, Dru-
muri i Poduri. Cu diploma de
Inginer constructor in buzunar si-a facut stadiul in profesie la Lotul
Cristian al Santierului Sibiu, care a apartinut Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Brasov. Apoi, a fost numit sef de lot la Ciceu, cu
sediul in Miercurea Ciuc. Inc3 trei ani, adica pan& in 1979, a activat
in cadrul Sectiei de Drumuri Nationale Miercurea Ciuc, in ultimii doi
ani indeplinind functia de Inginer Sef al S.D.N.

Din anul 1979 si pand in prezent, conduce Sectia de Drumuri
Nationale Sfantu Gheorghe, din componenta Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Brasov. Asadar, este Seful sus-numitei sectii de 34
de ani. In acest réstimp ,a schimbat” sapte directori regionali. Din
evidentele noastre rezultd ca este cel mai longeviv sef al unei S.D.N.
aflat in functie.

Cine este persoana care are inscrise in CV-ul personal reperele unei
asemenea cariere in domeniul infrastructurii rutiere din Romania?

Se numeste Mihail Sorin STOICAN. Este un nume de referinta,
rostit cu respect si cu admiratie in lumea contemporana a drumarilor.
Cu pretul mai multor demersuri, I-am convins sd accepte sa-| inclu-
dem fin galeria ,Contemporanilor nostri”, rubrica pe care Revista
»~DRUMURI PODURI” o gazduieste prin 117 editii, adica de aproape
zece ani.

Domnul Inginer Mihail Sorin STOICAN este, mai intai de toate, un
om de o modestie rara. Nu i-au pldcut si nici nu agreeaza laudele.
Socoteste ca in profesia pe care a indeplinit-o si incad o indeplineste,
cu competenta, cu profesionalism si cu daruire sufleteasca, si-a facut
si isi face datoria fata de parinti, fata de colegi, fatd de societate. Pa-
rintii, tatal si mama, au fost ceferisti. Sora cea mai mare a lucrat tot
la C.F.R. De mic a fost obisnuit cu santierele. Ne-a marturisit, intr-o
zi de la jumatatea lunii martie, 2013, cd a avut o sansa fericita sa lu-
creze in judetul asezat pe cursul mijlociu al neaosului rau romanesc,
Oltul, Tn arcul Carpatilor de curburd, judet amfiteatru al apelor mine-
rale, al mofetelor, al statiunilor balneoclimaterice. Pe teritoriul jude-
tului se afla Baile Balvanyos, Malnas-Badi, Biborteni, Ozunca-Bai,
Valcele, Bodoc, Baile Sugas si, fara discutie, statiunea cu renume eu-
ropean - Covasna, centru de tratament pentru cardiaci. Zona este

Domnul Inginer
Mihail Sorin STOICAN

Zid de sprijin din piatra pe D.N. 10 (km 94+900)

incarcata de Istorie, descoperirile arheologice vin sa ateste existenta
oamenilor pe aceste locuri din cele mai vechi timpuri. Geto-dacii, ro-
manii, strabunii nostri vestiti si prin construirea drumurilor durabi-
le, cdi de comunicatie printre munti, prin pasurile Odjula, care face
legdtura cu tinutul Vrancei la altitudinea de 1100 m, pe D.N. 2 (km
96+088), intorsura Buzaului, pe D.N. 10, la km 119+465, cu cota
840 m; Pasul Oituz, pe D.N.11 (E574) la km 804385, la altitudinea
de 865 m. Trecdtorile au fost folosite de catre domnitori pentru dez-
voltarea legaturilor economice intre provinciile istorice: Moldova, Tara
Romaneasca, Transilvania, in batalii pentru apararea gliei strabune.

Pe acest teritoriu incantator, bogat, cu oameni inimosi, se des-
fasoara reteaua Drumurilor Nationale administrate de catre S.D.N.
Sfantu Gheorghe. La Sectie, Domnul Inginer Mihail Sorin STOICAN a
avut de indeplinit un mandat: asigurarea normalitatii pe soselele na-
tionale aflate in competenta unitatii. Sunt sase la numar, cu o lungime
totala de 255,694 km. Doud dintre acestea sunt Drumuri Europene,
care masoara 127,6 km:

Amenajare trecere de nivel peste calea ferata, pe D.N. 12

MARTIE 2013



ASOCIATIA

ANUL XXiI PROFESIONALA
NR. 117 (186) O DR R OMANIS

Pod peste paraul Afinis, pe D.N. 10

e D.N. 11 (E574), limitd cu judetul Brasov - Chichis - Ozun -
Moacsa - Cernat - Targu Secuiesc - Lemnia Bretcu - km 90+000,
limita cu judetul Bacdu;

e D.N. 12 (E578) km 0+000 - intersectie cu D.N. 11 - Sfantu
Gheorghe - Malnas - Micfaldu - Bicsad - limita cu judetul Harghita
km 41+300;

e D.N. 2D 954000 - limitd cu judetul Vrancea - Odjula - Tinoasa,
km 1174775, intersectie cu D.N. 11;

e D.N. 10, km 94+780 - limita cu judetul Buzdu - Crasna - Sita
Buzaului - intersectia cu D.N. 11 - Harman;

CONTEMPORANUL NOSTRU

e D.N. 11B, km 1+670 - iesire Targu Secuiesc - Sanzieni - Valea
Seaca km 20+220, limitd cu judetul Harghita;

e D.N. 13E, km 2+126, limitd cu judetul Bragov - Haghig - Araci -
Sfantu Gheorghe - Reci - Brates - Covasna - Zagon - Intorsura Buziu-
lui, km 894117, intersectia cu D.N. 10, care leaga localitdtile Feldioara,
din judetul Brasov cu municipiul Sfantu Gheorghe, cu orasele Covasna
si Intorsura Buzaului. Seful Sectiei Drumuri Nationale apreciazs c3 ins-
crierea acestui D.N. 13E in clasa Drumurilor Nationale constituie o im-
portantd realizare: asigura legatura directd cu zona buzoaielor, unde
inainte, ca sd ajungi, erai nevoit sa ocolesti prin Prejmer, Teliu...

In enumerarea unor realizéri demne de retinut se inscrie si cons-
truirea noului sediu al sectiei. Intre anii 1994 si 2004 a fost edificats
o frumoasa clddire, spatii pentru activitatile tehnice, de evidenta si
ope-ratii economico-financiare, de evidenta operativa.

Bunul mers al Sectiei a fost si este rezultatul modului in care a lu-
crat Domnul Inginer Mihail Sorin STOICAN cu intregul colectiv din su-
bordine, cu factorii si cu autoritatile de la nivelul judetului. Foarte im-
portant, chiar decisiv, a fost modul in care s-a adaptat conditiilor, me-
diului de desfasurare a activitatilor specifice. Are meritul ca si-a format
o echipa, pe care s-a sprijinit, care I-a inteles in toate demersurile in-
treprinse. A beneficiat si de contributia oportuna a Directiei Regiona-
le de Drumuri si Poduri Brasov. Nu de putine ori a fost nevoit sa se
adapteze unor conditii mai putin favorabile, ca sa nu le numim con-
traproductive. Una dintre acestea, cu consecinte dintre cele mai
paguboase pentru sistem, a constituit-o externalizarea unor activitati
de bazad, prestatii si executii specifice, proprii drumaritului. Transfe-
rarea, aproape gratuita, a mijloacelor mecanizarii, a compartimentelor
specializate pe interventii rapide si oportune, a mijloacelor tehnice de

Podul peste réaul OIt, pe D.N. 12
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Consolidare mal pe D.N. 10, km 100+850

efectuare a reparatiilor, de punere a arterelor rutiere in stare de nor-
malitate, reprezinta, dupa opinia dansului de specialist, de conduca-
tor direct implicat si responsabil in asigurarea modernitatii si a deplinei
sigurante a circulatiei rutiere, o grava si o imensa eroare. Ne vor tre-
bui ani multi de munca intensd ca sa reparam ceea ce s-a stricat
printr-o masura total nechibzuita, contraproductiva. Acestei opinii i
s-au raliat si alti specialisti, oameni cu experienta si cu atributii com-
petente in domeniu, dl. ing IMRE Jend, sef al compartimentului meca-
nizare, fiind unul dintre acestia. Un alt act ilogic, infaptuit in totald
contradictie cu realitatea terenului, cu caracterul operational al acti-

A aparut nr. 2 al BTR pe 2013

Acesta cuprinde:
Normativ

Mixturi asfaltice executate la cald. Conditii tehnice privind
proiectarea, prepararea si punerea in opera - AND 605

Capitolele Normativului:

Generalitati

Materiale. Conditii tehnice

Proiectarea mixturilor. Conditii tehnice
Prepararea si punerea in opera

Controlul calitatii lucrarilor executate

-
HEABEHAAN

Receptia lucrarilor

Anexe

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:
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vitatii S.D.N., a fost desfiintarea Districtului Covasna.

Drumul National 13E, km 2+126, limita judetul Brasov - Haghig
- Araci - Sfantu Gheorghe - Reci - Brates - Covasna - Zagon - in-
torsura Buzdului, km 89+177, care leaga localitatea Feldioara, din
judetul Brasov, cu municipiul Sfantu Gheorghe, cu orasele Covasna
(Statiune balneard de importantd nationald) si Intorsura Buzaului, nu
are pe el nici un district. Numai ca sa fie efectuatd reglementata re-
vizie a drumului este nevoie de un timp exagerat de mare. Sigur,
(dupa opinia noastrd) factorii de conducere a D.R.D.P. Brasov au luat
o decizie in totald contradictie cu reglementarile in vigoare (a se
vedea Ordinul Directorului general al A.N.D. cu numarul 25 din 25
ianuarie 2001). in atari conditii, S.D.N. Sfantu Gheorghe poate apela
la vechiul dicton ,Descurca-te romane!” Lasand gluma la o parte, o
reglementare a situatiei actuale nu ar trebui s@ mai sufere amanare!

Am mentionat buna colaborare a Sefului Sectiei cu personalul din
organigrama. A fost preocupat de calitatea si de pregadtirea profesio-
nala a celor incadrati. La ora actuald, in componenta Sectiei se afla trei
ingineri de specialitate. Este bucuros cd are un colectiv format din buni
profesionisti, din oameni cu perspectiva. in aceastd ordine de idei i-a
enumerat pe Horia MITIRI]'A, seful Districtului de Drumuri Nationale
Intorsura Buz&ului, FAZEKAS Magdolna, care conduce Districtul Targu
Secuiesc, Viorel SANDULEANU, seful Districtului Sfantu Gheorghe,
Vasile BRIOTA, sef de formatie de lucru in zona localitatii Covasna.

La sfarsitul discutiei noastre ne-am convins ca am dialogat cu un
om optimist, care spera ca in tara noastra sunt forte sandtoase, per-
soane capabile sa dea un curs favorabil, benefic, vietii economice, con-
form agteptarilor si sperantelor poporului roman, increzator intr-un
mai bine pentru toti cetatenii Romaniei, pentru generatiile viitoare.

C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica, tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 18, Baia Mare - Sighetu Marmatiei - Borsa - Carlibaba - Iacobeni, km 58+942, pod peste raul Iza, la Vadu Izei
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,orumul afirmarii“ unei tinere firme!

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA si din fototeca firmei

n

I n decembrie 1994,
in mediul de afaceri al
judetului Covasna, a
debutat S.C. VALDEK
IMPEX S.R.L. Obiectul de
activitate, pe domenii,
inscris in documentele
constitutive, a fost astfel
definit: Constructii civile
si industriale; Drumuri si
Poduri; Prelucrarea lem-
nului; Activitdti pentru
conservarea Monumen-
telor si a Cladirilor; Fabri-
carea produselor minerale nemetalice; Activitati de testari si analize
tehnice. Incd de la o prim3 privire se poate constata c3 tanra firm& din
municipiul Sfantu Gheorghe a abordat un domeniu cu o serioasa con-
curenta din partea partenerilor mai vechi, cu mai multd experienta si
chiar cu o mai mare putere economica. Echipa manageriala a gandit cu
maturitate strategia de dezvoltare, programul de lucrari, pregatirea
pentru a se impune si a rezista intr-o competitie durd. A fost adoptat un
principiu care s-a dovedit a fi competitiv si productiv: ,A sti sa asculti i
a vrea s3 intelegi nevoile clientului!”. Inceputul a fost ficut prin cum-
pararea unei mici societati comerciale, care a fost dezvoltata prin multa
munca, prin seriozitate, prin perfectionarea continud a calitatii lucrarilor
si a serviciilor oferite. Cu o buna organizare, cu o dotare adecvatd, cu
tenacitate, firma a devenit competitiva, a dobandit experienta si, ast-
fel, s-a transformat intr-o companie prestigioasa. La ora actuald, detine
o bazd de productie de betoane asfaltice in localitatea Valea Crisului, o
alta pentru debitarea, uscarea si prelucrarea materialelor lemnoase in
comuna Calnic. Si-a asigurat o dotare corespunzatoare cu utilaje, ma-
sini si echipamente absolut necesare pentru desfasurarea tuturor tipu-
rilor de lucrari de constructii, de interventii pentru realizarea para-

Echipa manageriala,
ing. HALMAGY Timea
si fratele dansei, ing. Tamas Zsolt

Sediul firmei

metrilor, la nivelul tehnic si calitativ, prevazuti in contractele de exe-
cutie, in conformitate cu pretentiile partenerilor de afaceri si cu preve-
derile normelor in vigoare. In aceasté ordine de idei, este de subliniat
detinerea de catre Firma VALDEK IMPEX a certificatelor care dau garan-
tia efectudrii tuturor lucrarilor la nivelul tehnic si de calitate agreat de
catre clienti: ,ISO 9001:2008, privind Sistemul de Management al Cali-
tatii”; ,ISO 14001:2005 privind Sistemul de Management de Mediu”;
,ISO 18001:2008 privind Sistemul de Management al Sanatatii si Secu-
ritatii Ocupationale”; ,Certificat SA 8000:2008 - Responsabilitate socia-
1a pentru Practicile privind Angajarile cu Raspundere Sociald”; ,Certificat
de atestare privind executia lucrarilor de drumuri, autostrazi, piste de
aviatie, poduri si constructii aferente, consolidari speciale”; ,Certificat
pentru Controlul Productiei in Fabrica pentru Mixturi Asfaltice-Betoane
Asfaltice, Asfalt turnat rutier". Asadar, toatd activitatea firmei s-a des-
fasurat si se desfasoara conform reglementarilor enumerate, garantie
a ,lucrului bine facut”, la timp si cu eficienta economica pozitiva.

Lucrari la drumurile locale

Lucrari de reabilitare a D.J. 121, in
zona localitatii Covasna

Am gasit la sediul
firmei o completa si do-
cumentata evidenta a
lucrérilor executate. In
volumul de activitati,
ponderea o au executiile
la drumurile locale: mo-
dernizari, reabilitari, tra-
tamente bituminoase,
plombari, consolidari,
constructii si reparatii la
poduri, constructii de
poduri si podete. Din lis-
tele cu lucrari din ultimii
trei ani, am extras, pen-
tru exemplificare: mo-
dernizari ale strazilor
urbane: Brazilor, Zold
Peter, Privighetorii,
Josef Attila, reabilitari
de strazi, trotuare din

Un drum comunal (14),
Covasna - Comandau

MARTIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXiI PROFESIONALA
NR. 117 (186) O DR R OMANIS

municipiul Sfantu Gheorghe, plombari si covor asfaltic in orasul
Baraolt; reabilitare si modernizare strdzi din orasul Covasna; reabi-
litare, modernizare si amenajari strazi din Intorsura Buz3ului; reabi-
litare strazi si amenajari parcari in zona Voinesti a orasului Covasna;
modernizari strazi in localitatile Bretcu, Reci, Haghig, Bodoc, Ozun,
Chichis, Zabala. O mai ampla lucrare de reabilitare, prin asfaltare si
amplasarea bordurilor, a fost executatd in incinta cartierului blocurilor
din Ozun. Firma a executat lucrari de consolidari pe D.J. 121B, Sfantu
Gheorghe - Arcus, D.C. 17 Borogheu Mare - Zagon; plombari pe D.J.
103 Bicfaldu - Ozun; covor bituminous pe D.]. 121A - Moacsa; repa-
rarea drumului comunal 30 Valea Crisului - Calnic, distrus in urma
unor calamitati naturale; impietruiri drumuri comunale in Lemnia,
Zoltan, Cernatul de Sus.

VALDEK IMPEX a executat reabilitarea D.J. 121: Covasna - Zabala
- Imeni - Catalina - Targu Secuiesc, pe lungimea de 17 km. in locali-
tatea Ilieni, din judetul Covasna, au fost modernizate drumurile fo-
restiere. Au fost executate lucrari la poduri: podul de beton peste
paraul Turia, a fost construit podul rutier peste raul Olt in satul Zoltan,
comuna Ghidfalau. Aceasta actiune a insemnat un complex de ope-
ratii pregatitoare si de constructie: demolarea podului existent, de-
vierea unui canal menajer, construirea culeelor din beton armat pe
fundatii din chesoane, construirea tablierului metalic, a placii din be-
ton armat, asfaltarea caii de rulare, amenajarea rampelor de acces cu
pldci de racordare, construirea drumului de acces pe malul sténg, a
podetelor de descdrcare cu doua culee si a patru aripi din beton armat.

Tub din tabla ondulata la podetul de pe D.C. 29, la Bodoc

Drumul comunal dintre localitatile Belani - Estelnic, pe o lungime
de 2,335 km, a fost supus reabilitarii, prin frezarea imbrdacamintii as-
faltice, reprofilare, asternerea stratului de baza din macadam, piatra
sparta si binder, completarea acostamentului cu balast, sdparea san-
turilor pentru scurgerea apelor de suprafata, amplasarea a patru po-
dete tubulare cu lungimi de zece, sapte si cinci metri, cu diametrul de
800 cm.

Pentru Primaria municipiului Sfantu Gheorghe au fost executate
amenajari si reabilitari ale parcdrilor, cu toate lucrdrile de pregatire a
terenului, montarea bordurilor din beton, ridicarea gurilor de scurge-
re, a capacelor caminelor de vizitare, asternerea covorului asfaltic.
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O reusita lucrare de arta intr-un mirific colt de natura

Fatada liceului
din Sfantu Gheorghe

Spitalul
din Targu Secuiesc

Riguroasele evidente existente la sediul firmei atestd executarea
unui important volum de activitati si prestatii la drumurile de interes
local din orasele si localitatile rurale ale judetului Covasna, executate
cu promptitudine, la nivelul calitativ stipulat in contractele incheiate
cu primariile, cu autoritatile locale. Ni s-a relatat faptul cd beneficia-
rii au fost satisfacuti de profesionalismul firmei, de promptitudinea si
nivelul calitativ al lucrarilor, ceea ce a contribuit la cresterea increde-
rii In capacitatea si seriozitatea de care se bucurd S.C. VALDEK IMPEX
din partea autoritatilor locale, a cetdtenilor, beneficiarii, in ultima ins-
tantd, ai ansamblului de prestatii de pana in prezent.

Partener serios al Nationalelor din Covasna

Firma VALDEK IMPEX a abordat, cu profesionalism si cu promp-
titudine, lucrdri la Drumurile Nationale desfasurate pe teritoriul
judetului Covasna. A participat cu proiecte fundamentate din punct
de vedere tehnic, cu executii de calitate si competitive economico-
financiar. In bilantul ultimilor ani are inscris cu rezultate pozitive
Acordul cadru pentru lucrdri si servicii de intretinere multianuale
jarna-vara cu Sectia de Drumuri Nationale Sfantu Gheorghe. Ca-
pitolele mari, cu rezultate benefice pentru ambele parti, au repre-
zentat:

- Serviici de deszapezire a arterelor rutiere: D.N. 2D, D.N. 10,
D.N. 11, D.N. 11B, D.N. 12, D.N. 13E. O mentionare deosebitd: toate
aceste drumuri nationale strabat zone cu ninsori abundente, cu frec-
vente inzdpeziri, care necesita actiuni energice si operative pentru
restabilirea circulatiei rutiere;

- Reparatii parte carosabila, ceea ce a presupus plombari cu mix-
tura asfalticd pe D.N. 2D, D.N. 10, D.N. 11B, D.N. 13E;

- Lucrari de intretinere la poduri si podete;
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- Montarea parapetelor directionale;

- Intretinere curent& pe timp de var3;

- Lucrari pentru Siguranta rutiera, ceea ce a insemnat vopsirea si
revopsirea indicatoarelor, a stalpilor, a portalelor, a zidurilor de spri-

jin, a plantatiilor, a accesoriilor drumurilor, a parapetelor pietonale,
din metal si din beton.

Dotare care asigura performanta

Conducerea firmei s-a preocupat in mod deosebit de dotarea cu
utilaje, cu echipamente necesare executarii lucrarilor la un ridicat
nivel calitativ, cu operativitate si cu cheltuieli minime. Evident,
dotarea a fost facuta pe parcursul anilor, in raport direct cu porto-
foliul comenzilor, cu luarea in considerare a potentialului pentru a
participa la licitatiile unor lucrari de amploare. La ora actuald, S.C.
VALDEK IMPEX S.R.L. din municipiul Sfantu Gheorghe are in parcul
propriu de utilaje, masini si echipamente: autospeciald tractor bul-
doexcavator, incarcator frontal, excavator pe pneuri ,Volvo”, mini-
excavator, miniincarcator frontal, autogredere, compactor, de mai
multe tipuri, rulou si cilindru compactor, buldozere, repartizatoare
de mixturi asfaltice, freze pentru imbracaminti asfaltice, motocom-
presoare, masini de tdiat rosturi, echipamente de reciclat imbra-
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caminti asfaltice, instalatii de aplicat emulsii bituminoase, betonie-
re, utilaje multifunctionale, autobasculante, autovehicule speciale,
aproape toate importate de la renumite firme, specializate pentru lu-
crari de constructii si de infrastructura rutierd. Ni s-a facut menti-
unea ca masinile si utilajele, instalatiile sunt creatii tehnice de ultima
ora, produse ale unor renumite firme din straindtate Mercedes,
Volvo, Benninghoven, Wirtgen s.a.

Firesc, pentru aceasta dotare tehnica au fost angajati si pregatiti

operatorii, deserventii, mecanicii, soferii capabili sa lucreze cu masi-
nile, cu echipamentele si cu utilajele aflate in patrimoniul firmei.

O echipa manageriala tanara si competenta!

Initiativa infiintdrii S.C. VALDEK IMPEX S.R.L. a avut-o un experi-
mentat si bine cunoscut inginer din municipiul Sfantu Gheorghe, dom-
nul HALMAGYI Eugen. Dup# pornirea activitatilor si intrarea lor pe un
fagas promitator, Directorul general a predat ,comanda” tineretului,
adic3 tinerei inginere HALMAGYI Timea, care indeplineste functia de
director tehnic al firmei si mai tanarului ei frate, Tamas Zsolt, ingi-
ner. Foarte receptiva la nou, atentd cu pretentiile beneficiarilor, des-
chisa tehnologiilor moderne in domeniu, echipa manageriala a firmei
probeazad, prin rezultatele inregistrate, ca se afld pe o cale ascen-
dentd, cu perspective mai mult decat promitatoare!



ASOCIATIA
ANUL XXl PROFESIONALA
NR. 117 (186) O DR R OMANIS

LUCRARI DE ARTA

Pasaj denivelat pe D.N. 19,
km 108+746, la Moftin, peste C.F.

Ing. Ioan SECHEL, Director general
Ing. Ioan TAU, Manager proiect

Reabilitarea D.N. 19, Oradea - Satu Mare, a impus eliminarea tre-
cerii la nivel cu C.F. la km 1084746 si construirea unui pasaj
denivelat superior, in vederea fluidizarii traficului rutier.

Descrierea lucrarii: Lucrarea are o lungime totala de 910 m, din
care pasajul propriu-zis are o lungime de 124 m, iar rampele de 786 m.

Pasajul: Schema staticd este un cadru cu cinci deschideri
(21,35m + 21,70 m + 31,30 m + 21,70 m + 21,35 m). Traversarea
cadii ferate se face sub un unghi de 45°,

Partea carosabild are 7,80 m, iar trotuarele au latimea de 1,40 m
fiecare.

a) Suprastructura este alcatuitd din grinzi pretensionate de
21,00 m pe deschiderile I, II, IV si V, iar pe deschiderea III, din grinzi
posttensionate de 30,60 m.

Pe culee, rezemarea se face direct prin dispozitive din neopren, iar
pe pile, prin noduri rigide. Sectiunea transversala este alcatuita din
opt grinzi, solidarizate intre ele printr-o placa de suprabetonare avand
grosimea intre 25 cm si 32 cm.

Calea pe pasaj este alcatuita din :

- hidroizolatie;

- strat de protectie din mortar asfaltic, in grosime de 2 cm;

- strat din BAP, in grosime de 4 cm;

- strat din BAP, in grosime de 7 cm.
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b) Infrastructura este alcatuitd din:

- Culee inecate, cu doi pereti din beton armat, cu fundatii directe din
beton armat. Racordarea cu terasamentele a fost realizata cu placi de ra-
cordare si sferturi de con, pereate cu placi din beton, in grosime de 20 cm.

- Pile cadru, pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,20 m si rigla
din beton armat, pe fundatii directe din beton armat. Rigla a fost rea-
lizatd in doud etape. In prima etap¥ s-a realizat solidarizarea celor
doi stalpi, iar in etapa a doua s-a realizat monolitizarea grinzilor si a
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1:1. Pe aceasta portiune s-a realizat un pereu din placi de beton cu
grosimea de 20 cm, pentru asigurarea stabilitatii rambleului. Tot pe
aceasta portiune, s-au betonat acostamentele pentru a evita patrun-
derea apei in spatele pereului.

Sistemul rutier pe rampe este alcatuit din:

- strat de uzura din MASF16, in grosime de 4 cm;

- strat de legatura din BAD25, in grosime de 5 cm;

- strat din anrobat bituminos AB2, in grosime de 8 cm;

- Strat din balast stabilizat, in grosime de 23 cm;

- Strat din balast, in grosime de 25 cm.

Evacuarea apelor de pe pod se face prin intermediul a opt guri de
scurgere.

Apele pluviale de pe suprafata rampelor sunt colectate in rigole
din beton si conduse prin casiuri la baza rambleului, in santuri racor-
date la santurile D.N. din zonele adiacente.

Proiectant: S.C. IPTANA S.A.

Constructor: S.C. Alfa Rom S.R.L.

riglei din etapa I, astfel incat sa se realizeze rigidizarea nodului.

Rampe de acces: Rampa Carei are lungimea de 422 m, iar ram-
pa Satu Mare are lungimea de 364 m, avand indltimea de pana la
12,00 m. Racordarea rampelor de acces cu podul s-a facut prin placi
de racordare.

Rambleul a fost realizat din umplutura de pamant si pamant
armat cu geogrile 110/30 KN/m, in zonele in care inaltimea ramble-
ului depaseste 6,00 m.

Paramentul pamantului armat este de 1:5, iar panta taluzurilor
din pamant este de 2:3, cu exceptia a cca. 80 m, pe rampa Satu
Mare, unde, din considerente legate de proprietatea terenului, este de
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