
Publica]ie recunoscut` de Consiliul Na]ional al Cercet`rii {tiin]ifice din |nv`]`måntul Superior (C.N.C.S.I.S.),
\nregistrat` la O.S.I.M. cu nr. 6158/2004
Membr` a Cartei Europene a Siguran]ei Rutiere

Conferința Națională
a A.P.D.P.

A.P.D.P. APLICAȚII ANIVERSARE SIGURANȚA RUTIERĂ INVESTIȚII DIVERSE





EDITORIAL
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 118 (187)

Performanţa nu trebuie aşteptată din afară,
performanţa trebuie să o facem noi înşine
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„La agricultură, fotbal şi drumuri se pricepe oricine“...

m participat, cu mult interes, atât la Conferinţa Filialei TRANSIL-

VANIA cât şi la cea Naţională a A.P.D.P. Pe lângă realizările fru-

moase prezentate am constatat şi unele aspecte care, alături de ceea

ce întâlnim cotidian \n activitatea noastră, trebuie să ne dea cel puţin

de gåndit. Astfel:

Num`rul membrilor Asociaţiei şi al cotizanţilor, în loc să crească,

cum ar fi normal, de la an la an scade; la fel şi al societăţilor care so-

licită atestate profesionale. Fenomenul îl consider cât se poate de

firesc atât timp cât în peste 20 ani de viaţ`, Asociaţia noastră nu a

reuşit, ca printr-o reglementare, să impună ca activitatea de proiec-

tare şi execuţie, şi în domeniul de Drumuri şi Poduri, să fie făcută

doar de persoane fizice [i juridice de specialitate, cu atestat profe-

sional, aşa cum, de exemplu, există în domeniul sistematizării şi al

autorizării construcţiilor (Legea 50/91), unde se defineşte ca infracţi-

une semnarea unui PT sau DE de către persoane fără o pregătire

adecvată. La fel, Ministerul Mediului şi al Pădurilor nu acceptă proiecte

pentru Drumuri Forestiere, dacă proiectanţii acestora nu au atestat

profesional de la acest minister. Alt exemplu este Compania Naţio-

nală „Apele Române” care nu avizează lucrări hidrotehnice, chiar po-

duri fiind, \n cazul \n care calculele hidraulice nu sunt făcute de

persoane atestate profesional. La noi, specialiştii competenţi sunt

concuraţi neloial de diverşi indivizi după preceptul că „la agricultură,

fotbal şi drumuri“ se pricepe oricine şi atunci la ce bun să mai chel-

tuiască cu achitarea cotizaţiei şi cu dosarul de atestare.

|n activitatea de verificare proiecte am \ntâlnit, la primăriile lo-

cale, Studii de Fezabilitate, pentru drumuri, întocmite de persoane

care nu au nimic \n comun cu meseria de drumar (topometri, agro-

nomi, tehnicieni de orice specialitate, ofiţeri pensionaţi prematur

etc.), documentaţii care nu au fost verificate tehnic (Legea 10/ 95

obligă doar verificarea fazelor PT şi DE) şi, cel mai grav, aceste SF-

uri, odată aprobate sunt obligatorii atât ca soluţie tehnică cât şi ca

valoare, ele constituind, de cele mai multe ori şi documentaţia de lici-

taţie pentru execuţie, iar modificarea lor este o procedură grea şi de

foarte lungă durată, practic imposibilă.

A.P.D.P organizează diverse \ntruniri şi simpozioane cu înalt con-

ţinut tehnic şi ştiinţific, de multe ori cu participare internaţională, iar

Revista „DRUMURI PODURI“ publică articole la fel de valoroase. Dar

întrebarea care se pune este: cåte dintre ele ajung să fie implemen-

tate în corpul drumului şi dacă ajung, de ce ni se semnalează aşa

multe lucrări de proastă calitate, precum: asfalturi frezate şi refăcute

după numai cåteva luni sau chiar s`ptămâni, gropi în carosabil, tasări

şi alunecări de terasamente etc.

Un alt domeniu din activitatea noastră, unde consider că trebuie

intervenit, este cel al reglementărilor tehnice care, fie că sunt \nve-

chite şi nu mai corespund etapei actuale, fie că sunt necorelate între

ele şi/sau confuze. Exemplific:

Reglementări învechite sau necorelate?

La Congresul al XII-lea de Drumuri, din 2006, s-a pus problema re-

nunţării la şanţurile foarte adânci realizate, de cele mai multe ori pe-

reate, cu 15 cm sub nivelul structurii rutiere. Cu toate acestea, ele

continuă să fie prezente în proiectele pentru toate categoriile de drumuri.

Astfel, la un sistem rutier de 75 cm, normal \n zona noastră, dacă este

verificat şi la înghet/dezgheţ, în cazul unui drum cu două benzi de circu-

laţie, şanţul rezultă cu adâncimea de 1,00 m (75 + 15 + 10 diferenţa

între 2,5% panta platformei [i 4% panta patului straturilor rutiere) [i

lăţimea de 3,00 m (1,50 spre acostament, 0,50 fundul şi 1,00 spre ex-

terior). Aceste şanţuri, pe lângă faptul că sunt foarte scumpe, în primul

rând prin suprafaţa ce trebuie expropriată şi în al doilea rånd prin volu-

mul de pământ care trebuie săpat, transportat şi depozitat, sunt urâte şi

deosebit de periculoase pentru siguranţa circulaţiei. |n cazul că acestea

se şi perează, costul se măreşte şi mai mult, iar funcţia de drenare dispa-

re. Oare nu este mai normal şi eficient să realizăm şanţuri sau rigole di-

mensionate numai la volumul de apă pe care trebuie să-l transporte, iar

drenarea sistemului rutier, unde este cazul, (că nu este necesar peste

tot), să o rezolvăm cu drenuri sub şan]uri sau chiar \n acostamente?

Problema podurilor...

Pentru gabaritele la poduri avem trei reglementări: STAS 2924 –

91, Ordin MT 45 - 98 şi Normativ PD – 165 – 2000. |n Normativul PD

– 165 – 2000 se precizează, fără echivoc: „l`ţimea totală a p`rţii

carosabile trebuie să nu fie mai mică de 7,80 m pentru două benzi de

circulaţie”, iar în toate desenele însoţitoare se arată că la toate po-

durile cu două şi patru benzi de circulaţie, cu excepţia autostrăzilor,

se prevăd trotuare şi parapete de protecţie, direcţionale, \ntre partea

carosabilă [i trotuare.

Ing. Emil POPA,

Cluj-Napoca

A

Ing. Emil POPA
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Pe de altă parte, în ordinul MT 45 – 98 se precizează că drumurile

naţionale secundare şi cele judeţene se realizează cu parte carosabilă

de 6,00 m şi platformă de 8,00 m, iar cele comunale cu parte carosa-

bilă de 5,50 m şi platformă 7,00 m.

Mai mult, din practica ultimilor ani, constatăm că se reabiliteaz`

şi unele drumuri comunale care nu se justifică prin traficul existent

sau de perspectivă, care este foarte mic ci, pur şi simplu, pentru ridi-

carea nivelului de trai al acelor comunită]i mici şi sărace. Ei bine, din

cauza lipsei de spaţiu, întrucât nu se admit exproprieri şi acea plat-

formă de 7,00 m, de multe ori, se reduce la 6 m, uneori, excepţional

şi punctual, chiar la 5,50 m.

|n aceste situaţii, a face poduri cu partea carosabil` mai mare

decât întreaga platformă a drumului la care să mai adăug`m şi tro-

tuare şi parapete de protecţie mi se pare total nepotrivit şi nejustifi-

cat economic, pentru podurile mici (\ntre 5 şi 10 – 20 m), \n special

la cele amplasate în afara localităţilor.

Am întâlnit astfel de poduri executate \nainte de apariţia STAS

2924 cu parte carosabilă de 6,00 m şi trotuare de 40 – 60 cm, doar

pentru protecţia parapetelor la care, urmare unor expertize în cadrul

reabilitării drumului, dimensiunile de gabarit au fost majorate la cele

din actualul normativ, respectiv parte carosabilă 7,80 m, parapete

direcţionale şi trotuare de căte 1,00 m pe fiecare parte, în total

10,80 m, faţă de 5,50 m parte carosabilă [i platformă 7,00 m pentru

drum, stabilite tot prin expertiză.

Oare nu ar fi mai bine şi eficient, chiar şi din punct de vedere

al siguranţei circulaţiei, ca la aceste poduri mici (care de cele mai

multe ori nu depăşesc 10 - 15 m) să menţinem lăţimea platfor-

mei drumului [i să prevedem pe pod parapet combinat care, dacă

este cazul, să fie continuat şi pe rampe? Menţionez că aceste poduri

mici, aparent neimportante, dacă le însumăm, depăşesc pe cele mari

şi ca lungime [i ca valoare. Nu pot fi de acord nici cu argumentul

c` podul reabilitat trebuie să corespundă şi unei eventuale viitoare

modernizări şi lărgiri a drumului deoarece: pe de o parte, aceste

drumuri, ca şi comunităţile pe care le deservesc, de cele mai mul-

te ori, nu au nici o perspectivă previzibil` de dezvoltare şi, pe de

altă parte, chiar dacă ar avea, valoarea lărgirii lor, a podurilor, este

minimă, total nesemnificativă, faţa de valoarea modernizării dru-

mului, dacă ne gândim la exproprieri, la sistemul rutier şi la alte ame-

najări.

... dar și cea a autostrăzilor

La autostrăzi, deşi numărul lor şi ritmul de execuţie, la noi, este

mult sub necesitaţi şi aici se observ` exagerări la unele categorii de

lucrări, cum ar fi: pereurile cu strat gros de beton pe toată suprafaţa

sferturilor de con la pasajele denivelate de la nodurile rutiere sau a in-

tersecţiilor cu alte căi de comunicaţii terestre, precum şi secţiuni exa-

gerate de şanţuri, peste tot pereate.

Consider că sferturile de con, în marea lor majoritate, pot r`mâ-

ne acoperite cu pământ vegetal şi plantate cu specii potrivite, mult

mai ieftine şi agreabile din punct de vedere estetic. La fel [i şanţurile

pentru declivităţi, care asigură o bună scurgere, făr` risc de erozi-

une, pot rămâne neprotejate, la fel ca cele ale autostrăzilor din teri-

toriul Europei.

Toate aceste exemple, ca [i multe altele, duc la \nrăutăţirea acelui

indicator de performanţă, universal valabil: CALITATE/PREŢ şi la ali-

mentarea presei r`uvoitoare cu motive de a ne critica.

Furturile, o „ruşine naţională”

|n altă ordine de idei, doresc să semnalez un fenomen pe care,

fără nici o reţinere, îl numesc „ruşine naţională” şi care mă preocupă

atât ca lucrător în domeniul Drumurilor si Podurilor, cât [i ca simplu

cetă]ean. Este vorba despre furturile de pe reţelele de drumuri, au-

tostr`zi şi nu numai. Se fură tot ce este metal: stålpi şi table indica-

toare, stâlpi şi lise de parapet, gardul de la împrejmuirea auto-

străzilor, acestea fiind doar câteva exemple din domeniul nostru de

activitate. Din presă mai aflăm că s-au furat şi se fură: pod metalic

scos din uz, cabluri de la sistemul de dirijare a macazelor din sta]iile

C.F.R., chiar şi de la turnul de control al unui aeroport.

|n ultimul timp afl`m, cu stupoare, c` după ce s-a cheltuit peste un

miliard de euro pentru reabilitarea căii ferate Bucureşti – Constanţa,

astfel \ncåt să se circule cu trenuri de mare viteză, acestea nu pot fi

puse în funcţiune deoarece se fură cablurile de la linia de contact iar

Ministrul Transporturilor, văzând că fenomenul pare a fi scăpat de sub

control, solicită pentru stoparea lui „păzirea căii ferate cu jandarmi”?!

Să mă ierte domnul ministru, dar măsura propusă o consider la fel de

eficientă ca a bărbatului care, pentru a nu-l mai \nşela nevasta, îşi vin-

de canapeaua. Consider că pentru limitarea sau, bine ar fi, stoparea

acestui adevărat flagel trebuie luate măsuri ferme administrative [i le-

gislative, pentru c`, dacă infracţiunea este de gravitatea tâlhăriilor din

secolele XV – XVI, şi pedepsele, pentru descurajarea lor, trebuie să fie

de duritatea celor din evul mediu. Evident, nu mă gândesc nici la a ins-

tala pe lângă Tribunale ghilotine pentru t`ierea mâinilor ho]ilor şi nici

la a-i fierbe pe infractori în cazane, aşa cum se mai sugerează şi acum

pe frontispiciile unor primării din Olanda, dar înăsprirea pedepselor şi,

în special, celeritatea aplicării lor sunt absolut obligatorii.

Ca măsuri administrative necesare consider, în primul rând, re-

ducerea numărului de centre/puncte de colectare a fierului vechi şi

punerea sub un riguros control a celor care rămân, evident mari şi

mai bine organizate, astfel ca nu numai să nu primească, dar să şi se-

sizeze organele de urmărire penală când apar indivizi cu materiale

evident furate. Nu lipsită de importanţă ar fi şi personalizarea mate-

rialelor utilizate la protecţia şi semnalizarea căilor de comunicaţii, ast-

fel ca acestea să fie uşor recunoscute, atât de colectorii de materiale

recuperabile, cât şi de poliţie, când sunt utilizate la \mprejmuirea pro-

priilor gospodării, de exemplu.

Concluzii

De bună seamă aceste m`suri nu sunt la \ndemâna Asociaţiei Pro-

fesionale de Drumuri şi Poduri şi nici a organelor locale care adminis-

trează reţeaua de drumuri şi autostrăzi, \nsă prin insistenţe, la forurile

tutelare, la organele Administra]iei centrale: Ministere, Guvern şi prin

parlamentarii noştri la Legislativul Ţării, pentru îmbunătăţirea legis-

laţiei, putem acţiona. Altfel, rămânem în continuare condamna]i să

suport`m umilinţa de a sta pe ultimele locuri din Europa, atât la can-

titatea, cât şi la calitatea lucrărilor de infrastructură rutieră [i nu

numai.
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n data de 29 martie 2013, a avut loc la Cheile Gr`di[tei Conferin]a

Na]ional` a A.P.DP.

În conformitate cu art. 21 din Statutul A.P.D.P., Conferinţa Naţio-

nală a fost statutar constituită, fiind prezenţi 147 delegaţi din cei 192

aleşi la Conferinţele teritoriale.

Conferinţa a avut următoarea ordine de zi:

1. RAPORTUL CONSILIULUI NAŢIONAL PRIVIND ACTIVITATEA

DESFĂŞURATĂ PE ANUL 2012;

2. RAPORTUL ACTIVITĂŢII ECONOMICE PE ANUL 2012;

3. RAPORTUL COMISIEI DE CENZORI PE ANUL 2012;

4. APROBAREA PROGRAMULUI DE ACTIVITATE PE ANUL 2013;

5. APROBAREA BUGETULUI DE VENITURI ŞI CHELTUIELI PE ANUL

2013;

6. DISCUŢII;

7. ACORDAREA PREMIILOR INSTITUITE DE A.P.D.P.

8. ALEGERI PENTRU CONSILIUL NAŢIONAL AL A.P.D.P.

În urma prezentării materialelor, a discuţiilor şi a votului deschis

s-a hotărât s` se aprobe Raportul de activitate pe anul 2012, rezulta-

tele economico-financiare pe anul 2012, Raportul comisiei de cenzori

şi descărcarea de gestiune a Consiliului Naţional, Programul de acti-

vităţi pe anul 2013 şi Bugetul de venituri şi cheltuieli pe anul 2013.

Discuții și dezbateri

A fost propus prezidiul format din: Gheorghe LUCACI, Valentin

ANTON, Liliana HORGA, Liviu COSTACHE, Mihai ILIESCU, Mihai

BOICU. Secretariatul a fost asigurat de dra. Artemiza GRIGORAŞ.

Au fost prezenţi 147 de participanţi din cei 192 delegaţi ale[i la

Conferin]ele filialelor.

Raportul de activitate al Consiliului Naţional pe anul 2012 şi Ra-

portul economic au fost prezentate de dl. Gheorghe LUCACI,

pre[edintele A.P.D.P.

Raportul comisiei de cenzori a fost prezentat de dna. Daniela

JERCA.

A fost p`strat un moment de reculegere în memoria celor care au

plecat dintre noi: Sima UNGUREANU, Gheorghe BUZULOIU, Emil

LUCA şi Dumitru UNGUREANU.

Dl. Valentin ANTON a prezintat Programul de activităţi pe anul

2013 şi Bugetul de venituri şi cheltuieli pe 2013: „Acestea pot fi com-

pletate, în folosul şi avantajul colegilor noştri de la filiale. De ce tre-

buie să considerăm că Asociaţia trebuie să ne ofere ceva în schimb?

A face parte dintr-un corp profesional este o onoare şi reprezintă un

|

Cheile Grădiștei, 29 martie 2013

Conferința Națională a A.P.D.P.
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cadru unde specialiştii se pot întâlni şi discuta. Se poate face un Ra-

port comun al tuturor Comitetelor Tehnice ale AIPCR.“

Referitor la cotizaţie, s-a aprobat ştergerea datoriilor în şedinţa

de Consiliu Naţional, dar toate filialele trebuie să fie cu cotizaţia la zi.

Dl. Dorel CRĂCIUN, de la S.C. Drumuri Bihor, a afirmat că se

poate obţine creşterea numărului de membri prin obţinerea H.G. de

declarare ca Asociaţie de utilitate publică: „Legea achiziţiilor publice

s-a modificat, iar acum documentaţiile se întorc cu nişte condiţii umi-

litoare. Poate participa oricine la licitaţii, indiferent de obiectul de ac-

tivitate? Societăţile nu vor mai putea astfel prezenta lista personalului

de specialitate, a utilajelor din domeniu, dacă ele au cu totul alt obiect

de activitate.“

Dl. David SUCIU, de la Search Corporation, a declarat că îngri-

jorarea care se desprinde este din percepţia directă a fiecăruia. La

Adunarea Generală a Filialei Bucureşti a făcut o propunere concretă:

Propunerea a fost să se constituie un grup de lucru pentru trans-

punerea în plan legislativ a regionalizării. Totul urmează să se schim-

be: încadrarea drumurilor, structurile de organizare pentru adminis-

trarea drumurilor etc. Se poate constitui acest grup de lucru cu o re-

prezentare democratică: fiecare filială să aibă o persoană în grupul de

lucru, care să propun` materiale de analiză.

„Bugetul regiunilor va creşte, iar cel al C.N.A.D.N.R. va scădea.

Firmele de proiectare din ţară nu vor avea suficientă experienţă pen-

tru a realiza proiectele mari, cu finanţare europeană. Individual, nu se

poate realiza mare lucru, dar împreună, prin Consiliul Naţional, vom

avea un alt cuvânt de spus.“

Dl. Emil POPA, de la Cluj-Napoca, a remarcat că activitatea Aso-

ciaţiei este în regres: „Trebuie să ne întrebăm dacă am făcut tot ce

trebuia. Activităţile de proiectare, mai ales la D.J. şi D.C., nu au fost

luate numai de c`tre firmele competente. Este o ruşine naţională ceea

ce se întâmplă: furturile de pe drumuri. Se fură tot: parapete, poduri

metalice, garduri. Dl. ministru al Ministerului Transporturilor spune

să le păzim cu jandarmii, dar asta nu este o rezolvare...“

Dl. Mihai ILIESCU, preşedintele Filialei TRANSILVANIA, a mulţu-

mit gazdelor pentru organizarea acestui eveniment: „Dacă exist` o

îngrijorare, trebuie s` avem şi preocuparea să o rezolvăm. Pe plan

local trebuie să se facă ceea ce trebuie, dar trebuie strânsă [i legă-

tura cu organismele care decid. În anul 2014, la Cluj-Napoca, va avea

loc Congresul Naţional de Drumuri şi Poduri. Este important să se par-

ticipe, să vină invitaţi şi din străinătate. Ar trebui să avem relaţii mai

strânse cu vecinii noştri: Bulgaria, Republica Moldova, Serbia.“

Dl. Gheorghe LUCACI a amintit, \n acest context, despre relaţii-

le de prietenie cu speciali[tii unguri care au participat la Programul

Phare, de la Timişoara.

Dl. Cornel MARŢINCU - S.C. IPTANA S.A.: „Noi avem probleme,

care sunt ale tuturor cei din proiectare, învăţământ, execuţie. Ma-

joritatea firmelor abia supravieţuiesc. Există trei entităţi importante:

Ministerul Transporturilor, Ministerul pentru mari proiecte şi investiţii

străine şi Ministerul Fondurilor Europene. Vocea cea mai puternică ar

trebui să fie a A.P.D.P.-ului. Nimeni nu refuză o consultare cu o or-

ganizaţie de acest tip.“

Dl. Mihai Radu PRICOP, preşedintele Filialei SUCEAVA: „|ngri-

jorarea membrilor A.P.D.P. este mult mai mare ca până acum. Aso-

ciaţia nu are ce oferi firmelor membre. Dl. prof. Iordan PETRESCU,

care cunoaşte foarte bine legislaţia europeană, ar trebui să ne ajute

să intervenim cu ceva care să diferenţieze escrocul de drumar. Acti-

vitatea internaţională, cea la nivelul universităţilor, este la nivelul su-

perlativ. Dar cea practic`? Sper ca la următoarea legislatură să avem

o conducere din Bucureşti. În etapa de criză, când trebuie luate de-

cizii la secundă, ar trebui să avem un preşedinte din Bucureşti.“

Dna. Dorina TIRON, de la Filiala MOLDOVA, a afirmat că nimeni

nu-[i dore[te să treac` în alte organiza]ii profesionale: „Suntem în-

tr-un grup de specialişti recunoscu]i şi vrem să ne păstrăm această

conduită.“

Dl. Liviu DÂMBOIU, de la Porr Construct: „Eu cred că acum, ceea

ce nu s-a putut face pe plan intern, s-a putut face pe plan extern. Sun-

tem recunoscuţi în Asociaţia Mondială a Drumurilor. M` \ntreb câţi

membri individuali AIPCR sunt în sală? Nici m`car trei la sut`! La

atestare, Comisia din Bucureşti nu a dat voie societăţii Porr Construct

să lucreze la D.N., pentru că nu avea experienţă profesională în do-

meniu. Dar nu s-a luat în considerare şi experienţa oamenilor. Firma

a lucrat, până la urmă, la autostradă, la partea de asfalt. |n ultima

vreme, se numesc şefi de secţie la drumurile na]ionale indivizi care

au terminat designul vestimentar (la Deva, de exemplu)!... Nu ne tre-

buie purtători de cuvânt. Ne trebuie curaj să spunem ceea ce trebuie

şi cui trebuie. Dar fiecare are câte o firmă şi nu doreşte să iasă în

faţă, ca să supravieţuiască. Dar nu supravieţuim, murim...“

Dl. Gheorghe ISPAS, de la S.D.N. Tg. Mureş: „Există o tendinţă

de lipsă de transparenţă în cadrul Asociaţiei. Şi astfel, începem să ne

pierdem membrii. În ceea ce priveşte membrii colectivi, de ce cei mai

mari constructori din ţara asta refuză să intre în Asociaţie? Iar membrii

individuali sunt forţaţi de şefii lor să intre în Asociaţie? Propun să rea-

liz`m o „Carte Albă“ a infrastructurii rutiere din România, ca docu-

ment pentru orice guvern ar veni la conducere. Să conţină o imagi-

ne a situaţiei şi apoi să se prezinte soluţii, folosind [i experienţa eu-

ropeană.“

Dna. Elena RĂILEANU - Filiala A.P.D.P. MOLDOVA: „Această „Car-

te Albă“ a fost lansat` în anul 2005. Dar a mai continuat-o cineva?“

Dl. Gheorghe ISPAS, de la S.D.N. Tg. Mureş: „Mai vorbe[te cine-

va despre formarea profesional`? Elementul de formare continuă nu

este \nc` reglementat, ceea ce \nseamn` c` nu exist` instituţional,

chiar dacă se mai face la câteva filiale.“
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Dl. Costel HORGHIDAN, preşedintele Filialei MUNTENIA: „Avem

o parte universitară superbă, cu o reprezentare extraordinară în străi-

nătate. Dar de opt ani de zile au dispărut tot mai multe societăţi de

drumuri judeţene. Ar trebui s` colabor`m ca o adev`rat` echip`.

Fiecare este bun într-un domeniu. Dacă vrem să crească puterea

noastră, trebuie să avem oameni cu carismă. Vrem să facem o propu-

nere legislativă, să organizăm ceva sau nu? Preşedinţii trebuie să aibă

în vedere şi pe cei cu care trebuie să lucreze, să aibă comunicare bună

cu ceilalţi.“

Dl. Iordan PETRESCU: „Există o legislaţie pentru formare con-

tinuă: cea pentru universităţi şi cea pentru pregătirea absolven]ilor.

În ceea ce priveşte atestarea, există directiva serviciilor europene.

Poţi fi atestat oriunde în Europa. De aceea, trebuie să avem o atestare

recunoscută, care să devină [i juridic legal`. Prima prioritate ar tre-

bui să o constituie avizele [i aprob`rile din partea Ministerului Trans-

porturilor. Exist` [i o problem` legat` de obligativitatea standardelor

europene, a[a-numitele Eurocoduri. |nc` se lucrează foarte greu cu

ele. Propun ca A.P.D.P.-ul, prin licitaţie, să finanţeze crearea unor

norme tehnice de aplicare a Eurocodurilor, care s` fie distribuite tu-

turor celor care sunt membri. A[a cum sunt traducerile actuale ale

Eurocodurilor, sunt aproape imposibil de aplicat.“

|n finalul discu]iilor, dl. Gheorghe LUCACI a comunicat faptul că

s-a agreat ideea ca toate datoriile filialelor să fie şterse şi a solicitat

aprobarea Conferin]ei Na]ionale pentru aceasta. Aceast` solicitare

s-a aprobat în unanimitate. Un gest emo]ionant a fost acela de a

transmite cele mai bune gânduri domnilor Mihai BOICU, Alexandru

ARVINTE şi Ioan GHEORGHE, care anul acesta împlinesc 80 ani.

Alegeri

Cea de-a doua parte a Conferin]ei a fost cea dedicat` alegerii noii

conduceri a A.P.D.P. Romåia.

Dl. Valentin ANTON a prezentat procedura de vot. S-a propus

ca, mai \ntåi, s` se fac` alegerea preşedintelui, pentru care se fac

propunerile, se împart plicurile la filiale, care conţin buletine de vot

pentru numărul de delegaţi care a fost aprobat în ianuarie 2013.

Numărul de voturi trebuie să fie jumătate plus unu din numărul total

de delegaţi cu drept de vot – 130. Dacă nu se îndeplineneşte acest

număr, se mai votează o dată.

La råndul lor, filialele au propus membri în Consiliul Naţional, \n

num`r de 40, la care se adaug` preşedintele şi 9 membri supleanţi.

Candidaţii la preşedinţie au fost: dl. Gheorghe LUCACI şi dl.

Anghel TĂNĂSESCU.

Dl. Mihai ILIESCU a propus ca din Comisia de numărare a vo-

turilor să facă parte: Alexandru ARVINTE, Minerva CRIŞAN şi Liviu

COSTACHE, la care se adaugă câte un observator din partea fiecărui

candidat. Aceştia au fost Vasile IONAŞCU, din partea domnului TĂNĂ-

SESCU şi Cornel BOTA din partea domnului LUCACI.

Dna. Elena GHINERARU a afirmat că nu este de acord cu aceast`

componenţ` a Comisiei pentru numărarea voturilor. S-a aprobat cu

126 voturi pentru, 20 voturi împotrivă şi o abţinere.

S-au împ`r]it plicurile cu buletinele de vot, iar Filiala DEVA a re-

turnat trei buletine, deoarece erau prezen]i doar doi delegaţi.

În urma numărării voturilor, dl. Gheorghe LUCACI a fost ales pre-

şedinte, cu 71 voturi pentru, dl. Anghel TĂNĂSESCU cumulånd doar

un num`r de 55 de voturi.

Au fost alese [i celelalte organe de conducere ale Asocia]iei [i

anume Biroul permanent [i Consiliul Na]ional al A.P.D.P.

Biroul Permanent are următoarea componenţă:

1. Gheorghe LUCACI - preşedinte A.P.D.P.

2. Anghel TĂNĂSESCU - prim-vicepreşedinte

3. Mihai ILIESCU - vicepreşedinte

4. Valentin ANTON - vicepreşedinte

5. Liliana HORGA - membru

6. Cornel MARŢINCU - membru

7. Gabriel TEODORESCU - membru

8. Dorina TIRON - membru

9. Cristian VÎLCU - membru

Comisia de Cenzori are următoarea componenţă:

1. Valentin OPREA – dir. ec.

2. Anişoara LUŢU – economist C.N.A.D.N.R.

3. Elisabeta HANDRA – dir. ec. IPTANA SA Bucureşti

Consiliul de Onoare are următoarea componenţă:

1. Stelian DOROBANŢU Preşedinte

2. Mihai BOICU Vicepreşedinte

3. Constantin STOICA Membru

4. Alexandru ARVINTE Membru

5. Florin BELC Membru

6. Liliana HORGA Membru

7. Minerva CRIŞAN Membru

CONSILIUL NAŢIONAL A.P.D.P. 2013

1. IOAN ALEXA – dir. ALBIX Construcţii Timişoara

2. VALENTIN ANTON – prof. U.T.C.B. – Fac. C.F.D.P.

3. ALEXANDRU ARVINTE – preşedinte Fil. A.P.D.P. DOBROGEA

4. VIOREL BALCAN – deputat de Brăila

5. FLORIN BELC – preşedinte Fil. A.P.D.P. BANAT

6. CORNEL BOTA – dir. Drumuri Municipale Timişoara

7. LIVIU BOTA – dir. R.A.D.P. Cluj

8. ION CORODESCU – preşedinte Fil. A.P.D.P. OLTENIA

9. LIVIU DÂMBOIU – dir. Porr Construct Fil. TIMIŞOARA

10. CLIMEC NICOLAE DOBREA – dir. Fil. SUCEAVA

11. GEORGE ADRIAN GÂMBUŢEANU – dir. R.A.J.D.P. Constanţa

12. ELENA GHINERARU – dir. PRO CONS XXI Bucureşti

13. ŞTEFAN HANGANU – preşedinte Fil. A.P.D.P. MOLDOVA

14. LILIANA HORGA – preşedinte Fil. A.P.D.P. BRAŞOV

15. COSTEL HORGHIDAN – preşedinte Fil. A.P.D.P. MUNTENIA

16. MIHAI ILIESCU – preşedinte Fil. A.P.D.P. TRANSILVANIA

17. VASILE IONAŞCU – Fil. MUNTENIA

18. EFTIMIE IONESCU – dir. EFTIMEX Grup SRL Piteşti

19. GHEORGHE ISPAS – şef S.D.N. Tg. Mureş

20. TOMA IVĂNESCU – dir. adj. IPTANA S.A. Buc.

21. GHEORGHE LUCACI – decan Fac. de Construcţii Timişoara şi

preşedinte A.P.D.P.

22. CORNEL MARŢINCU – dir. IPTANA S.A. Bucureşti

23. BOGDAN MEZEI - dir. tehnic Tirrena Scavi SpA Suc. Cluj

24. MIHAI MIHĂILESCU – dir. IZOWEST Cluj-Napoca

25. IOAN MOLDOVAN - dir. D.R.D.P. BRAŞOV
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26. SILIVAN MOLDOVAN – dir. D.P. CONSULT Cluj

27. LASZLO NAGY – dir. CONSAL Braşov

28. GHEORGHE PALCANIN – preşedinte Fil. A.P.D.P. HUNEDOARA

29. VALENTIN PALEA – preşedinte Fil. A.P.D.P. BACĂU

30. VIOREL PAU – membru Fil. BUCUREŞTI

31. IORDAN PETRESCU – prof. U.T.C.B. – Fac. C.F.D.P.

32. MIHAI RADU PRICOP – preşedinte Fil. A.P.D.P. SUCEAVA

33. GHEORGHE RAICU – inginer E.C.I. S.A. Bucureşti

34. ION ROTARU – Bacău

35. HORAŢIU SIMION – dir.adj. D.R.D.P. TIMIŞOARA

36. ANGHEL TĂNĂSESCU – preşedinte fil. A.P.D.P. BUCUREŞTI

37. GABRIEL TEODORESCU – dir.gen. CONSITRANS S.A. Buc.

38. DORINA TIRON – inginer D.R.D.P. IAŞI

39. MARIN TUDOR – preşedinte Fil. A.P.D.P. VÂLCEA

40. CRISTIAN VÎLCU – dir. Expert Proiect 2002 Bucureşti

41. CĂTĂLIN VLAD – inginer SC Drumuri şi Poduri Prahova

CONSILIUL NAŢIONAL A.P.D.P. - MEMBRI SUPLEANŢI 2013

1. Silviu BRĂTEANU dir. VIA PROIECT Bucureşti

2. George BURNEI dir. SC Drumuri Company Caraş-Severin

3. Avram CONŢIU dir. PRINFO SRL Braşov

4. Dorel CRĂCIUN dir. SC Drumuri Bihor S.A.

5. Dorel GHEORGHE dir. D.C.M. Group Timişoara

6. Gavrilă HODA prof. Fac. de Construcţii Cluj

7. Cristina MĂRUNTU dir. mediu CONSITRANS SRL

8. Andrei OLTEANU prorector U.T.C.B.

9. Ovidiu OPREA ing. VIAROM Construct - Suc. Cluj-Napoca

Mul]umim pe aceast` cale organizatorilor, Filiala A.P.D.P. BRA{OV

(pre[edinte dra. Liliana HORGA) [i A.P.D.P. ROMÂNIA, care au depus

toate eforturile pentru excelenta reu[it` a acestei Conferin]e.

Pentru anul 2012 se acordă următoarele premii, aprobate de c`tre

Consiliul Naţional:

Premiul „Anghel SALIGNY“

• pentru membri individuali:

- dr. ing. George BURNEI – Filiala BANAT

- dr. ing. Radu ANDREI – Filiala MOLDOVA

- ing. Mihai Radu PRICOP – Filiala SUCEAVA

• pentru membri colectivi - nu se acordă

Premiul „Elie RADU“

• pentru membri individuali:

- dr. ing. Adrian BOTA – Filiala BANAT

- ing. Elena GHINERARU – Filiala BUCUREŞTI

• pentru membri colectivi:

- EFTIMEX GRUP S.R.L. Piteşti – Filiala BUCUREŞTI

Premiul „Ion IONESCU“

• pentru membri individuali:

- prof. dr. ing. Florin BELC – Filiala BANAT

- dr. ing. Florica PĂDURE – Filiala BUCUREŞTI

• pentru membri colectivi - nu se acordă

Premiul „Tiberiu EREMIA“

• pentru membri individuali:

- ing. Alexandru CREŢU – Filiala DOBROGEA

- ing. Mihai MOISUC – Filiala MOLDOVA

• pentru membri colectivi:

- STRACO S.R.L. Bucureşti – Filiala BUCUREŞTI

- S.C. Drumuri Bihor S.A. – Filiala TRANSILVANIA

Premiul „Laurenţiu NICOARĂ“

• pentru membri individuali

- ing. Viorel PAU – Filiala BUCUREŞTI

- ing. Florin DUMITRACHE – Filiala MOLDOVA

• pentru membri colectivi:

- R.A.J.D.P. Constanţa – Filiala DOBROGEA

Dr. ing. George BURNEI Ing. Mihai Radu PROCOP Dr. ing. Adrian BOTA
Filiala BANAT - „Anghel SALIGNY“ Filiala SUCEAVA - „Anghel SALIGNY“ Filiala BANAT - „Elie RADU“

Ing. Elena GHINERARU Ing. Eftimie IONESCU (EFTIMEX S.R.L.) Prof. dr. ing. Florin BELC
Filiala BUCURE[TI - „Elie RADU“ Filiala BUCURE{TI - „Elie RADU“ Filiala BANAT - „Ion IONESCU“
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Dorim să vă aducem la cu-
noştinţă că Filiala BANAT a
A.P.D.P., în colaborare cu Co-
legiul Tehnic „Ion Mincu” din
Timişoara (str. Gheorghe Lazăr
nr. 20), organizează cursuri
postliceale de tehnicieni dru-
muri şi poduri cu durata de doi
ani, în regim bugetat.

• Se pot înscrie absolvenţii
de liceu fără diplomă de ba-
calaureat.

• Cursanţii au posibilitatea
de a se caza la căminul liceului
şi de a lua masa la cantina lice-
ului.

• Cursurile respective se vor
organiza preponderent după-
amiaza, după programa anului
de învăţământ liceal.

• Informaţii suplimentare se
pot obţine la secretariatul lice-
ului:

- prin telefon la nr. 0256-
200020

- prin e-mail la adresa con-
tact@ionmincutimisoara.ro,
precum [i

- la sediul Filialei BANAT
(ada.apdp@yahoo.com, tel.
0256-201070).

Rugăm doritorii să îşi anunţe
intenţia de înscriere la cursurile
respective până cel târziu la
data de 01.08.2013.

Timișoara - Filiala A.P.D.P. Banat
Cursuri postliceale pentru tehnicieni

de drumuri și poduri

FLASH

Dr. ing. Florica P~DURE Ing. Alexandru CRE}U Ing. Mihai MOISUC
Filiala BUCURE{TI - „Ion IONESCU“ Filiala DOBROGEA - „Tiberiu EREMIA“ Filiala MOLDOVA - „Tiberiu EREMIA“

Ing. Dorel CR~CIUN (DRUMURI BIHOR S.A.) Ing. Alexandru HORPOS (STRACO S.R.L.) Ing. Viorel PAU
Filiala TRANSILVANIA - „Tiberiu EREMIA“ Filiala BUCURE[TI - „Tiberiu EREMIA“ Filiala BUCURE[TI - „Lauren]iu NICOAR~“

Ing. Florin DUMITRACHE Ing. George GÂMBU}EANU (RAJDP Constan]a) Cheile Gr`di[tei, locul de desf`[urare
Filiala MOLDOVA - „Lauren]iu NICOAR~“ Filiala DOBROGEA - „Lauren]iu NICOAR~“ a Conferin]ei Na]ionale a A.P.D.P.
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Programul de activitate al Asociaţiei Profesionale
de Drumuri şi Poduri din România pe anul 2013

Cap. C. Activitatea publicistică şi documentare

1. Sprijinirea de către A.P.D.P. a apariţiei lunare a Revistei DRU-

MURI PODURI. Comisia de specialitate a revistei va aviza toate arti-

colele propuse spre publicare;

2. Accesul tuturor membrilor la consultarea revistelor de speciali-

tate din străinătate, la care A.P.D.P. este abonată (Routes-Roads,

World Highways, Revue Generale, Route Actualite, Bridge, Trans-

portation Research Record).

Cap. D. Activităţi economice

1. Urmărirea de către toate Filialele a încasării cotizaţiilor, sursă

financiară importantă pentru activitatea Asociaţiei. Termen: lunar;

2. Verificarea activităţii economico – financiare la toate Filialele

A.P.D.P. Termen: sem. II 2013.

Cap. E. Activităţi sociale

1. Organizarea de vizite tehnice şi excursii de către Filialele cu cen-

tre universitare pentru membri şi studenţi.

Termen: trim. III 2013;

2. Organizarea de activităţi sportive în cadrul Filialelor şi a unor

concursuri pe ţară (şah, fotbal, tenis de masă etc.) în cadrul Filialei

Suceava.

Termen: trim. II şi III 2013;

3. Sărbătorirea „Zilei Drumarului“ la toate Filialele, în data de

5 august 2013.

Cap. A. Activităţi organizatorice

1. Atragerea de noi membri individuali şi colectivi în cadrul Filia-

lelor, atât din ţară cât şi din străinătate, păstrând criteriul de calitate

profesională.

Termen: permanent;

2. Atragerea de noi membri individuali şi colectivi pentru a se îns-

crie în Asociaţia Mondială de Drumuri (AIPCR).

Termen: permanent;

3. Organizarea de cursuri de calificare în diverse meserii - curs

postliceal pentru tehnicieni în construcţii şi administrarea drumurilor,

laboranţi şi maiştri. Continuarea cursului EUROHOT pentru tehnicienii

de drumuri.

Termen: permanent;

4. Extinderea formei de pregătire continuă. Termen: permanent;

5. Informare asupra activităţii comitetelor tehnice A.P.D.P. Ter-

men: trim. III 2013.

Cap. B. Activităţi tehnice şi ştiinţifice

Manifestări

Luna mai 2013

1. Organizarea, în colaborare cu Academia Română, Filiala Timişoara şi cu Facul-

tatea de Construcţii, a celei de-a XIII-a Conferinţe Naţionale cu tema „Drumul şi

mediul înconjurător“, în cadrul Zilelor Academice Timişene.

2. Simpozionul „Tehnologii şi materiale noi în construcţia şi întreţinerea dru-

murilor şi podurilor“, ediţia a X-a.

Luna iunie 2013

1. Masă rotundă cu tema „Stadiul actual privind managementul situaţiilor de ur-

genţă la drumurile publice“

Luna iulie 2013

1. Simpozion ştiinţific „Cercetare, administrare rutieră – C.A.R. 2013“ în organi-

zarea U.T.C.B. - Catedra Drumuri şi Filiala Bucureşti

Luna septembrie 2013

1. Vizitarea unui sector experimental cu filer activ chimic Bitucal produs de socie-

tatea Carmeuse

Locul de desfăşurare

Timişoara – Fil. BANAT

Nivel naţional

Cluj-Napoca – Fil. TRANSILVANIA

Nivel naţional

Iaşi – Fil. MOLDOVA

Nivel teritorial

Bucureşti – Fil. BUCUREŞTI

Nivel naţional

Braşov – Fil. BRAŞOV

Nivel teritorial

Termen

mai 2013

mai 2013

iunie 2013

iunie 2013

septembrie 2013
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odul amplasat pe D.N. 24, la km 7+358, peste Siret, este o lu-

crare de artă combinată, de cale ferată şi de şosea, suprapuse, cu

suprastructură metalică, printre puţinele obiective de acest gen din

România. Specialiştii de la S.C. POD - PROIECT S.R.L. Iaşi au exper-

tizat această lucrare de artă aflată în administrarea D.R.D.P. Iaşi şi au

constatat că există degradări atât la nivelul plăcii de beton, care

susţine calea rutieră cât şi la nivelul căii pe pod, motiv pentru care au

propus luarea de măsuri în vederea executării unor lucrări de între-

ţinere periodică de amploare.

Podul are calea ferată dispusă la partea superioară a structurii de

susţinere, pe două tabliere metalice independente, rezemate pe sis-

temul de antretoaze şi contravântuiri orizontale, iar calea rutieră este

dispusă la partea inferioară pe o reţea formată din cinci lonjeroane şi

antretoaze care susţin placa de beton armat pe care este dispus sis-

temul rutier. Lonjeroanele reazemă pe reţeaua de antretoaze şi con-

tra-vântuiri orizontale, care transmit încărcările la talpa inferioară a

grinzilor metalice principale. Platelajul este construit din dale prefa-

bricate din beton armat solidarizat cu talpa superioară a celor cinci

lonjeroane şi a celor două grinzi principale, prin intermediul unor co-

nectori metalici sudaţi. Infrastructura podului este alcătuită din cinci

pile şi două culee, iar suprastructura reazemă pe infrastructură prin

intermediul aparatelor de reazem metalice. Pilele prezintă elevaţii ma-

sive din moloane de piatră cioplită, cu secţiune transversală drep-

tunghiulară hidrodinamică, cu avanbec şi arierbec de formă semicir-

culară. Înălţimea elevaţiei pilelor este de 5,40 m necesară pentru

asigurarea debuşeului de scurgere a apelor râului Siret.

Degradări pe calea pe pod şi pe trotuare: coroziune avansată a stâl-

pului metalic al parapetelui, denivelări ale căii pe pod, neasigurarea

pantei de scurgere a apelor, parapete cu geometrie generală necores-

punzătoare, degradarea rosturilor, a dispozitivelor de colectare şi evacu-

are a apei, degradarea podinei metalice de pe trotuarele pietonale, de-

gradări majore la nivelul plăcii de beton armat care susţine calea rutieră.

„În conformitate cu Instrucţiunile pentru stabilirea stării tehnice a

unui pod, indicativ AND 522/2002, elaborate de Administraţia Naţio-

nală a Drumurilor prin Decizia nr. 19/2002, pentru un Indice total de

starea tehnică = cu 28 puncte, placa de beton prezintă o stare tehnică

necorespunzătoare, fiind necesară aplicarea de lucrări de întreţinere

periodică. Din aceste considerente reabilitarea elementelor structurale

degradate de la acest pod a devenit obligatorie pentru asigurarea

condiţiilor de siguranţă a circulaţiei rutiere până la darea în folosinţă

a noului pod rutier. În acest sens au fost demarate activităţi pre-

Podul de la Cosmeşti (Galaţi) a intrat în
febra lucrărilor de reparaţii

Ing. Nicolae POPOVICI,

Consilier juridic D.R.D.P. Ia[i

P
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mergătoare încheierii contractului de reparaţii, iar în final, am sem-

nat contractul de execuţie cu firma Freyrom, lucrări care vor fi exe-

cutate în termen de patru luni”, ne-a declarat dl. ing. Ovidiu LAICU,

directorul D.R.D.P. Iaşi.

Lucrările de întreţinere periodică a plăcii de beton carosabile şi a

trotuarelor pietonale vor fi executate în două etape, pe jumătate din

lăţimea căii rutiere, menţinând circulaţia rutieră şi pietonală pe pod.

Ca urmare a gabaritului autovehiculelor grele, cât şi a siguranţei exe-

cutanţilor lucrării, traficul acestora este deviat pe o rută ocolitoare.

Podul de la Cosmeşti are o istorie zbuciumată, trăind alături de popu-

laţia din zonă nenumărate tragedii. Înaintea actualului pod, care a fost

dat în folosinţă în anul 1986, pe aceste locuri au fost construite mai

multe poduri, care are fiecare în parte poveşti deosebit de interesante.

Cele mai multe poduri au fost construite aici din material lemnos,

iar între anii 1868-1870, odată cu debutul transporturilor pe calea fe-

rată a fost ridicat pentru prima dată un pod cu dublu rol: pentru a asi-

gura accesul autovehiculelor şi pentru traficul feroviar. El a rămas in-

tact doar până la prima confruntare cu inundaţiile catastrofale din

1871, când calea ferată a fost scoasă din funcţiune şi abia în toamna

anului 1872 circulaţia trenurilor a putut fi reluată oficial. Astfel, podul

a fost avariat de mai multe ori, iar în cele din urmă a fost luat de ape.

|n anul 1882, Anghel SALIGNY, personalitate tehnico-ştiinţifică

născută într-o localitate gălăţeană, îşi leagă numele de această zonă

deoarece a făcut proiectul unui nou pod, a cărei construcţie a reali-

zat-o între anii 1885-1888. Acest pod a fost conceput şi construit eta-

jat (pentru trafic rutier la bază şi pentru trafic feroviar deasupra, pe

structură) şi avea o lungime de 430 m, cu elemente metalice orna-

mentale, la vremea aceea fiind socotit cel mai frumos pod din ţară.

Acest pod a fost construit la cca. 10 m de precedentul pod, respectiv

pe traseul podului actual. Lucrările la noul pod au beneficiat de nenu-

mărate noutăţi constructive, cea mai importantă fiind folosirea aeru-

lui comprimat sub clopot, metodă folosită deja în Europa, un exemplu

constituindu-l lucrările de la podul Rochester din Abnglis de Fleur

Saint Dennis, în anul 1851. Podul a fost folosit până în vara anului

1917, în timpul primei conflagraţii mondiale, când a fost distrus prin

dinamitare, de armata română din raţiuni de strategie militară, res-

pectiv pentru a \mpiedica trecerea trupelor germane peste Siret.

După terminarea războiului, în anii 1918-1919, pe pilonii şi struc-

tura primului pod s-a construit cel de-al

treilea pod, provizoriu, cu un singur nivel,

atât pentru calea ferată, cât şi rutieră,

care a funcţionat până în anul 1924.

Între anii 1921-1924 s-a construit

cel de-al patrulea pod, care există şi as-

tăzi. Podul a fost avariat în timpul cutre-

murului din 10 noiembrie 1940, cånd s-a

degradat una dintre pile. Intre anii 1962

– 1963, partea carosabilă a fost lărgită

prin desfiinţarea trotuarelor din interior

şi scoaterea lor în exteriorul podului, iar

podeaua din lemn de stejar a fost înlo-

cuită cu un planşeu de beton armat pes-

te care a fost turnat asfalt.

|n anul 1974, arcadele de la intrările

de pod, construite din blocuri de piatră în

stilul Arcului de Triumf, au fost demolate,

fiind înlocuite cu schelete metalice mai

largi şi mai înalte pentru a înlesni trecerea

autovehiculelor mari, iar în anul 1986 s-a

realizat consolidarea prin adaos direct de material a tălpilor superioare

şi a diagonalelor grinzilor principale, consolidarea cu tirant flexibil pre-

tensionat a tălpilor inferioare, consolidarea cu tirant rigid a lonjeroanelor

marginale care susţin drumul rutier şi introducerea unor antretoaze care

asigură conlucrarea dintre lonjeroanele marginale şi celelalte lonjeroane

care susţin platelajul de beton al drumului.

Siretul va avea în viitorul apropiat un pod nou pe D.N. 24, la km

7+620, prin care se va face legătura între localit`ţile Doaga şi Tecuci.

Obiectivul va fi finanţat din Fondul European de Dezvoltare Regională,

în proporţie de 69,25 la sută, iar restul de 30, 75 la sută va fi apor-

tul Guvernului României, urmând ca vechiul pod să fie destinat doar

traficului feroviar.
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Aplicaţia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de

firma Civil Survey Solutions din Australia [i lucrează peste platfor-

ma Bricscad/AutoCAD/AutoCAD Civil 3D şi oferă funcţionalităţi

avansate pentru proiectarea şi reabilitarea drumurilor la standarde

româneşti.

Noua versiune de ARD pe platforma de Bricscad/AutoCAD vine

\mpreun` cu noul Horizontal Design cu func]ii noi, dinamic` mai

bun`, multiple ferestre independente de modul de lucru \n plan, pre-

cum [i cu o mai mare rapiditate de calcul \n proiectarea complex` a

drumurilor.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este cunoscută in-

ginerilor proiectan]i din România drept una dintre cele mai perfor-

mante şi dinamice solu]ii software pentru proiectarea şi reabilita-

rea căilor de comunica]ii. De la geometrizarea traseului şi amena-

jarea automată a curbelor, conform standardelor în vigoare (STAS

863-85, PD 162-2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de

cantită]i şi raportarea în fişiere a elementelor proiectate, la tipări-

rea automată a planşelor de execu]ie în format AutoCAD, ARD se

constituie drept un instrument indispensabil pentru orice inginer

proiectant.

Drumuri noi

Noul Horizontal Design vine cu o interfa]` grafic` \mbun`t`]it` [i

cu func]ii suplimentare care permit definirea mai multor „drumuri”,

clotoidelor cap-la-cap [i cele inegale, personalizarea tabelului cu

datele curbelor \n plan, toate conform normativelor romåne[ti cu care

ne-a obi[nuit pån` acum.

Fiecare ax se poate exporta \n format XML, care ulterior poate fi

importat \n oricare alt desen (Figura 1).

Func]ii de creare [i editare suprafe]e [i aliniamente. Se pot impor-

ta/exporta suprafe]e, respectiv aliniamente, \n/din format XML. Su-

prafe]ele se creeaz` u[or din puncte autocad, linii, polilinii, fi[ier de

puncte.

Figura 1 - Noul Horizontal Design

Analiza suprafe]elor cu afi[area curbelor de nivel, a pantelor, di-

rec]ia de scurgere a apelor etc. (Figura 2).

Figura 2 - Reprezentare suprafa]`

Aplicația Advanced Road Design (ARD)
și proiectarea completă a drumurilor

Ing. Florin BALCU,

Australian Design Company

plica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` \n

România de c`tre firma Australian Design Company din

Bucure[ti [i poate fi testat` [i evaluat` adresând un email la

office@australiandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin BALCU,

0729011852.

A
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Profile transversale

|n noua versiune de ARD putem stabili foarte u[or pantele oric`rui

strat din structura rutier` (Figura 3).

Dinamica \mbun`t`]it` cu tool-tipuri ajut`toare [i cu actualizarea

instantanee a planului de situa]ie la orice modificare a profilului longi-

tudinal sau a transversalelor, inclusiv \n zona intersec]iilor (Figura 4).

Figura 4 - Ferestre multiple de lucru

Reabilitări

Realizarea casetelor cu preluarea reprofil`rii la existent, conforme

cu tehnologia de execu]ie [i anume p`strarea unei grosimi variabile

a stratului de egalizare la marginea interioar` a casetei [i o pant`

constant` pe toat` l`]imea casetei (Figura 5).

Caset` realizat` \n ARD

Detaliu conform cu tehnologia de execu]ie

Figura 5 - Aplicare [i definire casete de ranforsare

Figura 3 - Structur` rutier` aplicat`



APLICAȚII
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 118 (187)

13APRILIE 2013

Rapoarte

Func]ia MULTI OBJECT SETOUT, prin care se selecteaz` piche]ii

ce urmeaz` a fi reprezenta]i atåt pe plan, cåt [i \n sec]iuni, precum [i

crearea unor tabele dinamice cu coordonate de trasare care se actu-

alizeaz` \n timp real la orice modificare, cu posibilitatea salv`rii \n

fi[iere externe de tip TXT sau CSV (Figura 6).

Figura 6 - Rapoarte tabelare cu elemente de trasare drum

GENERAREA RAPOARTELOR PENTRU GEOMETRIA AXU-

LUI. |n fereastra de Edit Alignment avem sec]iunile de Alignment

/Curve Table. Acestea ne permit crearea unor rapoarte sub for-

ma .csv sau tabelar, \n desen, cu datele axului/curbelor acestuia

(Figura 7).

Figura 7 - Raport tabelar geometrie axa \n plan

ENQUIRY TOOLS – Instrumente dinamice de interogare pentru

suprafe]e, aliniamente, drumuri cu afi[area distan]elor [i cotelor, res-

pectiv a diferen]elor dintre dou` suprafe]e \ntr-un punct care, la orice

modificare a pozi]iei \n plan, cotele [i distan]ele se vor actualiza ins-

tantaneu (Figura 8).

Figura 8 - Raport cote proiectate [i teren

ALTE TIPURI DE RAPOARTE

Rapoarte complexe despre orice ax sau string din proiect care ofe-

r` informa]ii cu privire la distan]e, sec]iuni transversale, cantit`]i, pro-

fil longitudinal, pozi]ii relative ale unui drum fa]` de altul, num`rul

total de piche]i \n sec]iuni, lungimea drumului etc.

Tipărirea automată la diverse scări a planșelor
AutoCAD cu plan de situație, profile longitudinale
și transversale curente

Tip`rire Plan de Situa]ie cu num`r piche]i, ha[uri specifice

de rambleu [i debleu
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Profil longitudinal curent tipărit de ARD

Profil Transversal curent tipărit de ARD

Vizualizare 3D – Taluz`ri complexe

Vizualizare 3D – Amenajare Sens Giratoriu

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

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

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

fice@australiandc.ro, www.australiandc.ro [i la telefon 0729 011 852.

„DEGRADAREA DRUMURILOR
SUB ACȚIUNEA
ÎNGHEȚ-DEZGHEȚULUI
ȘI A TRAFICULUI RUTIER“

La sediul DRDP Iaşi a avut loc pe 5 apri-

lie a.c. o întrunire ştiinţifică prilejuită de lan-

sarea volumului „Degradarea drumurilor

sub acţiunea îngheţ - dezgheţului şi a trafi-

cului rutier”, lucrare scrisă de doi specialişti

din domeniu, respectiv dr. ing. Mihai BOICU

şi dr. ing. Andrei CONSTANTIN. Lan-sarea

volumului a stårnit şi intense discuţii

tehnice purtate de autori cu specialiştii din

direcţia regională de drumuri şi cadre didac-

tice de la Facultatea de Construcţii.

Lucrarea tratează o problemă de mare

actualitate: prevenirea şi combaterea de-

gradării drumurilor cauzate de acţiunea în-

gheţ-dezgheţului şi a traficului rutier.

Cartea este structurată pe cinci capitole

şi se adresează deopotrivă specialiştilor din

domeniul drumurilor dar şi studenţilor şi ca-

drelor didactice de la facultăţile de cons-

trucţii.

Autorii sunt convinşi că „studierea şi pro-

movarea unor soluţii constructive raţionale

bazate pe eficacitate tehnică şi pe eficienţă

economică, reprezintă un deziderat şi o pro-

vocare pentru producătorii materialelor de

construcţii din acest domeniu”, iar eforturile

cuprinse în această lucrare reprezintă expe-

rienţa acumulată timp de cåteva decenii.

De altfel, autorii au avut strânse legă-

turi cu drumurile, fiind fo�ti conducători de

autorităţi regionale sau naţionale din dome-

niu, iar în prezent, continuă să activeze în

cadrul Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi

Poduri din România.

Volumul a apărut cu sprijinul Editurii

„Din condei” şi a fost tipărit la Tipro Printing

SRL Bucureşti.

Nicolae POPOVICI

FLASH
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Aspecte generale

ibraţiile sunt fenomene dinamice, care apar în medii elastice în

urma unei excitaţii locale şi care se propagă în interiorul mediu-

lui sub forma unor oscilaţii. Vibraţia unui sistem mecanic este o osci-

laţie mecanică în jurul unui punct de referinţă şi defineşte mişcarea

oscilatorie a acestuia.

În articolul din luna precedentă s-au prezentat aspecte legate de

„efectele nocive ale zgomotelor generate de echipamentele tehno-

logice pentru construcţii”.

Vibraţiile au şi ele efecte nocive mai ales dacă acestea au ampli-

tudinea mare şi frecvenţa aptă de a produce fenomenul de rezonanţă

care, după cum se ştie, este foarte periculos. În desfăşurarea lucră-

rilor de construcţii, aceste efecte se manifestă asupra personalului

muncitor, mediului şi clădirilor aflate în vecinătatea şantierului. Peste

anumite limite ele sunt dăunătoare oamenilor, pot produce deterio-

rări ale clădirilor sau pot deranja buna funcţionare a maşinilor sau

aparatelor, micşorând fiabilitatea acestora. De aici, necesitatea acută

ca studiile de vibraţii să fie tot mai frecvente, ele fiind hotărâtoare

pentru numeroase maşini, vehicule, construcţii şi bineînţeles pentru

fiinţele vii, în general, şi pentru om, în special.

Conform [1], asupra oamenilor, vibraţiile pot fi transmise:

- întregului corp, de exemplu, cele produse de echipamente-

le tehnologice cu operator purtat (repartizatoare/finisoare de asfalt

(fig. 1, documentare [7]), cilindrii compactori vibratori (fig. 2, docu-

mentare [8]), excavatoare, camioane, buldozere, maşini de nivelat

etc.);

Figura 2

Diminuarea efectelor nocive ale vibrațiilor generate
de echipamentele tehnologice pentru construcții

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,

Departamentul Maşini de Construcţii şi Metrologie

V

Figura 1
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Figura 3

- sistemului mână-braţ, cele produse de uneltele portabile (fig. 3,

documentare [9]) – ferăstraie de mână, maşini de tăiat, maşini de

găurit, ciocane demolatoare, ferăstraie cu lanţ, topoare etc. – sau de

miniechipamentele conduse manual, prin mânere sau bare de condu-

cere (fig. 4), de exemplu: maiuri compactoare vibratoare, plăci com-

pactoare vibratoare, rulouri compactoare vibratoare conduse, maşini

de tăiat rosturi, minifreze etc.

Figura 4

Vibraţiile au ca efecte instalarea stării de oboseală, pierderea ca-

pacităţii de concentrare, precum şi, în situaţii mai grave, apariţia

ameţelii sau a stării de vomă, mai ales în cazul infrasunetelor cu am-

plitudine mare.

Influenţa nefastă a vibraţiilor asupra corpului uman este deter-

minată de frecvenţă, amplitudine şi durata de expunere.

Expunerea la vibraţii poate genera, pe termen scurt, efecte nega-

tive, precum [4]:

- oboseală accentuată;

- pierderea concentrării;

- slăbirea vederii.

Dacă lucrătorii sunt expuşi la vibraţii un timp mai îndelungat, pot

să apară [4]:

- afecţiuni musculo-scheletice, în special traumatisme ale coloanei

vertebrale;

- afecţiuni vasculare cauzate de slaba circulaţie a sângelui, mai

ales la degete.

Fumatul şi temperaturile scăzute la locul de muncă sunt factori

ce amplifică efectele vibraţiilor asupra sănătăţii.

În general, lucrătorii în vârstă şi cei foarte tineri sunt mai afectaţi

din cauza condiţiei fizice specifice vârstei lor.

Corpul uman poate fi considerat ca un sistem mecanic deformabil,

constituit din diferite elemente legate între ele prin arcuri şi amortizoa-

re reprezentate prin ligamente, muşchi şi discurile intervertebrale. Or-

ganele nu reacţionează toate la fel, atunci când corpul este expus la vi-

braţii. Fiecare parte a corpului posedă o frecvenţă de rezonanţă proprie

(fig. 5, documentare [11]). De exemplu, frecvenţa de rezonanţă a

pumnului se situează între 50 şi 200 Hz, iar cea a coloanei vertebrale

(axială) între 10 şi 12 Hz [11]. Dacă o vibraţie este transmisă unui corp

şi dacă frecvenţa vibraţiei şi frecvenţa de rezonanţă a unei părţi afec-

tate din corp sunt apropiate ca mărime, creşterea amplitudinii poate fi

mare şi periculoasă pentru sănătate (fig. 6).

Figura 5

Figura 6
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Caracteristicile vibraţiilor generate de echipamen-
tele tehnologice pentru construcţii

Tehnica modernă a imaginat echipamente în care se produc în

mod voit vibraţii, în scopuri tehnologice, acestea reprezentând prin-

cipiul lor de acţiune. Se pot aminti în acest sens:

• maşini cu acţiune dinamică (vibraţii sau batere), pentru com-

pactat straturile din asfalt sau din agregate minerale, naturale sau

stabilizate (pământ, pietriş, piatră spartă, balast etc), care intră în

alcătuirea sistemelor rutiere;

• vibratoare pentru compactarea betonului;

• echipamente de înfigere – prin batere, vibrare sau vibro-percu-

ţie – a elementelor lungi (palplanşe, coloane sau piloţi);

• maşini cu acţiune dinamică (maşini de burat, stabilizatoare dina-

mice, ciuruitoare), pentru prelucrarea prismei de balastare la lucrări

de cale ferată;

• utilaje din instalaţii pentru prelucrarea agregatelor minerale

(ciururi vibrante, transportoare vibrante, concasoare, mori cu bile)

din balastiere sau cariere de piatră;

• utilaje din instalaţii pentru producerea mixturilor asfaltice (ciu-

ruri vibrante, transportoare vibrante) etc.

Măsurarea vibraţiilor este, în anumite condiţii tehnologice, hotărâ-

toare pentru cunoaşterea modului de comportare dinamică a sisteme-

lor tehnice reprezentate de echipamentele tehnologice şi de cons-

trucţii fie considerate ca entităţi distincte, fie având în vedere conlu-

crarea dintre acestea.

În general, necesitatea măsurării vibraţiilor este generată de fap-

tul că studiul vibraţiilor nu poate fi făcut exclusiv pe cale teoretică. În

cazul echipamentelor sau construcţiilor de forme complexe, modelele

matematice alese pot conduce la rezultate cu abateri mari faţă de

comportarea reală a sistemelor. În astfel de situaţii, singura soluţie

pentru evaluarea corectă a parametrilor comportării dinamice a siste-

melor tehnice este măsurarea vibraţiilor.

Figura 7

Lanţul de măsurare a vibraţiilor mecanice, cu aparate electrice

analogice, prezentat schematic în fig. 7, documentare [2], asigură ur-

mătoarele funcţii: „mişcarea vibratorie (sau forţa) este preluată de la

structura în vibraţie, de către un captor de vibraţii, care produce un

semnal electric; acest semnal este transmis unor aparate de prelucra-

re şi analiză, care îl amplifică până la o valoare necesară pentru înre-

gistrare şi care extrag din el mărimile ce prezintă interes pentru ex-

perimentator; ulterior, semnalul emis de aceste aparate este fie mă-

surat cu ajutorul unor aparate, fie înregistrat sub forma unui docu-

ment, fie introdus direct sau înmagazinat şi apoi introdus într-un

computer pentru obţinerea unor date utile interpretării finale [2]”.

Caracteristicile vibraţiilor, exprimate prin viteză, amplitudine (de-

plasare), acceleraţie şi spectrul de frecvenţe se determină cu ajuto-

rul echipamentelor de măsură destinate determinării vibraţiilor (fig. 8,

documentare [6]):

- kit analizor de vibraţii;

- accelerometre;

- calibrator pentru accelerometre.

Figura 8

Vibraţiile se măsoară pentru diferite scopuri:

• măsurarea vibraţiilor la ieşirea dintr-un sistem permite com-

pararea cu valorile maxim admisibile;

• rezultatele măsurătorilor permit luarea măsurilor de reducere a

vibraţiilor (amplitudine sau frecvenţă);

• în cazul vibraţiilor folosite în scop tehnologic, măsurările se fac

în vederea menţinerii vibraţiilor la parametrii doriţi;

• măsurarea vibraţiilor la intrarea şi la ieşirea dintr-un sistem,

permite caracterizarea comportării sistemului;

• amplitudinea vibraţiilor informează despre jocurile existente

între piese;

• acceleraţia vibraţiei informează despre intensitatea forţelor (ca

efect al vibraţiei);

• viteza informează despre zgomotul acustic produs şi despre

energia vibraţiei etc.

De cele mai multe ori, rezultatele măsurătorilor de vibraţii se in-

terpretează prin prisma nocivităţii lor. Ca şi în cazul zgomotelor, pen-

tru a ţine cont de sensibilitatea corpului uman la vibraţii, sunt utilizate

filtre de ponderare, permiţându-se, astfel, definirea efectului nefast al

amplitudinii vibraţiilor măsurate.

Vibraţiile se împart, în funcţie de frecvenţă, în două categorii:

- între 0 şi 16 Hz (în domeniul infrasunetelor), vibraţii ce nu pot

fi percepute auditiv ci numai tactil;

- între 16 şi 80...120 Hz, vibraţii ce pot fi percepute atât auditiv

cât şi tactil în principal prin intermediul mâinilor, picioarelor şi braţelor.

Corespunzător celor două tipuri de vibraţii, care au efecte asupra

fiinţei umane, precizate anterior, se au în vedere următoarele mărimi

ale frecvenţelor [11]:

- de la 5 Hz la 1.000 Hz (chiar 1.500 Hz, după unii autori), în ca-

zul vibraţiilor transmise sistemului mână-braţ, legate de utilizarea
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uneltelor portabile şi miniechipamentele conduse manual, prin

mânere sau bare de conducere;

- de la 0,7 Hz la 100 Hz, în cazul vibraţiilor transmise ansamblu-

lui corpului, legate de utilizarea echipamentelor mobile cu operator

purtat.

Efectele nedorite ale vibraţiilor, specifice acestor două tipuri, sunt

următoarele [1]:

• „Modificări osteoarticulare datorit` acţiunii vibraţiilor mecani-

ce transmise prin sistemul mână-braţ. Vibraţiile cu frecvenţe între

20…40 Hz, dar uneori chiar până la 300 Hz transmise prin sistemul

mână-braţ pot produce leziuni musculare, osoase neurologice si vas-

culare la nivelul mâinii, articulaţiei pumnului şi articulaţiei cotului.

Folosirea în diferite procese tehnologice a unor unelte generatoare de

vibraţii mecanice a făcut necesară cunoaşterea afecţiunilor osteoar-

ticulare cu caracter profesional produse de ciocanele pneumatice sau

de unelte asemănătoare. Majoritatea studiilor medicale menţionează

ca fiind cele mai importante următoarele:

- artroza hiperostozantă a cotului ;

- osteonecroza aseptică a osului semilunar (maladia lui Kicnböck);

- osteonecroza aseptică a osului scafoid al carpului (maladia lui

Köhler).

• Vibraţiile transmise \ntregului corp, care pot produce:

- oboseală – jenarea activităţii fizice şi intelectuale;

- deteriorări mecanice – la niveluri ridicate ale acceleraţiei pot

rezulta fracturi, deteriorarea pl`mânilor, deteriorări cardiace;

- fenomene subiective – lipsă de confort, durere şi stare de neli-

nişte.

În general se consideră trei trepte de apreciere a efectelor vi-

braţiilor:

- pragul de percepere,

- pragul de neplăcere

- pragul de intoleranţă.

În funcţie de frecvenţă, pot să apară următoarele consecinţe [11]:

- frecvenţe foarte joase (0…2 Hz): efecte psiho-fiziologice cum ar

fi „răul de mare”;

- frecvenţe joase (2…20 Hz): efecte nefaste pentru coloana ver-

tebrală;

- frecvenţe mici şi medii (20…40 Hz): afecţiuni osteo-articulare;

- frecvente medii şi mari (40…300 Hz): tulburări la nivelul circu-

laţiei sângelui;

- frecvenţe foarte mari (peste 300 Hz): tulburări ale circulaţiei în

måini şi degete.

Prevederi legislative şi normative

Legislaţia naţională şi directivele Uniunii Europene reglementează

cerinţele minime de securitate şi sănătate referitoare la expunerea

lucrătorilor la riscurile generate de vibraţii.

Conform Directivei 98/37/CE, a Consiliului Uniunii Europene, din

22 iunie 1998, „pentru armonizarea reglementărilor juridice şi admi-

nistrative ale statelor membre cu privire la maşini”, printre cerinţele

de bază referitoare la siguranţă şi sănătate, avute în vedere la proiec-

tarea şi construcţia maşinilor şi componentelor de siguranţă, o preve-

dere se referă la pericolele datorate vibraţiilor: „maşina trebuie să fie

proiectată şi construită în aşa fel încât pericolele datorate vibraţiilor

maşinii să fie diminuate până la nivelul cel mai redus posibil, în con-

diţiile în care se ţine seama de progresul tehnic şi de mijloacele dispo-

nibile de diminuare a vibraţiilor, în special la sursă”.

În tabelul 1, documentare [1], sunt prezentate directivele euro-

pene referitoare la vibraţii şi transpunerea acestora în legislaţia româ-

nească. Legislaţia naţională care transpune directiva Uniunii Europene

prevede mai multe valori limită de expunere zilnică profesională, pre-

cum şi valori de la care angajatorul este obligat să ia măsuri pentru re-

ducerea expunerii. Evaluarea nivelului de expunere se calculează pe

baza expunerii zilnice în cursul unei perioade de referinţă de 8 ore.

Tabelul 1

Există diferiţi parametri ce determină nivelul de expunere a lu-

crătorului [4]:

- nivelul vibraţiei;

- acceleraţia;

- frecvenţa;

- impulsurile;

- durata expunerii;

- continuitatea expunerii.

Se pot aplica, de asemenea, alte prevederi cum ar fi standardele

şi reglementările, de tipul normativelor sau ghidurilor. Există, în acest

sens, standarde armonizate (de exemplu, pentru „Măsurarea şi evalu-

area expunerii umane la vibraţii prin mână SR ISO 5349 – 2: 2003”).

Conform normelor actuale, pentru fiecare situaţie de expunere

(vibraţiile transmise sistemului mână-braţ sau vibraţiile transmise

ansamblului corpului), nivelurile acceptate pentru expunerea zilnică,

raportate la o perioadă de opt ore, se au în vedere două valori:

- o valoare limită de expunere;

- o valoare care declanşează acţiunea de prevenire.

Cerinţele referitoare la expunerea la vibraţii, conform Directivei

2002/44/CE, sunt precizate în tabelul 2, documentare [1].

Tabelul 2
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Măsuri de prevenire a efectelor vibraţiilor

În funcţie de condiţiile tehnice şi tehnologice specifice, se pot lua

două categorii de măsuri de prevenire a efectelor vibraţiilor: tehnice

şi organizatorice.

Măsurile tehnice constau în [4]:

- proiectarea şi amplasarea adecvată a locurilor de muncă şi a

posturilor de lucru (de ex. utilizarea pavimentelor care amortizează

vibraţiile);

- alegerea, pe baza informaţiilor tehnice furnizate de producător,

a unui echipament de muncă adecvat, ergonomic, care să ţină cont de

tipul de activitate şi care să genereze cât mai puţine vibraţii;

- instalarea unor elemente de amortizare pentru protejarea lu-

crătorilor de vibraţii în timpul lucrului (de ex. amplasarea, pe utilajele

grele, a unor cabine de lucru, scaune care atenuează vibraţia între-

gului corp (fig. 9, documentare [11]) sau mânere care reduc vibraţii-

le transmise sistemului mână-braţ);

- achiziţionarea de utilaje, acolo unde este tehnic posibil, prevă-

zute cu acţionare de la distanţă, pentru a se evita expunerea directă

(fig. 9, documentare [11]);

- utilizarea unor echipamente individuale de protecţie, de exem-

plu, mânere şi mănuşi antivibratoare (fig. 9, documentare [11]);

- evitarea folosirii dispozitivelor de ghidare neechilibrate (de ex.

volane, ghidoane).

Figura 9

Măsurile organizatorice se referă la [4]:

- alegerea altor metode de lucru ce implică o expunere mai scă-

zută la vibraţii mecanice;

- reducerea la minim a expunerii la vibraţii prin îmbunătăţirea pro-

gramului de lucru cu perioade de odihnă adecvate;

- programe corespunzătoare de întreţinere pentru echipamentele

de muncă, locurile de muncă şi sistemele de la locul de muncă;

- instruirea lucrătorilor cu privire la nivelul de vibraţii al utilajelor

noi;

- furnizarea de informaţii adecvate şi mai ales uşor de înţeles, res-

pectiv instruirea lucrătorilor, în vederea utilizării corecte a echipa-

mentelor de muncă.
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Timișoara, 23-24 mai 2013:
Simpozion
„DRUMUL ȘI MEDIUL ÎNCONJU-
RĂTOR“

|n organizarea Academiei Romåne, Fi-

liala Timi[oara, Comisia Infrastructuri pen-

tru Transporturi, a Academiei de {tiin]e

Tehnice din Romånia - Filiala Banat, a Aso-

cia]iei Profesionale de Drumuri [i Poduri,

Filiala Banat [i a Facult`]ii de Construc]ii,

Departamentul C.C.T.F.C., \n cadrul Zilelor

Academice Timi[ene, va avea loc a XIII-a

edi]ie a Simpozionului „DRUMUL {I MEDIUL

|NCONJUR~TOR“. Informa]ii suplimentare:

tel.: 0256/ 403 970; fax: 0256/403 960;

0256/246 650 sau la

e-mail: ada.apdp@yahoo.com

Timișoara - Belgrad, 4-6 octombrie 2013:
Simpozionul internațional
„PODURILE IN BAZINUL DUNĂRII“

|n organizarea Asocia]iei Interna]ionale

pentru Poduri pe Dun`re (I.A.B.D.) a Univer-

sit`]ii Politehnice Timi[oara (U.P.T.), a Aso-

cia]iei Interna]ionale pentru Poduri [i Ingi-

nerie Structural` (I.A.B.S.E.), a Conven]iei

Europene pentru Construc]ii din O]el (E.C.C.),

a Academiei de {tiin]e Tehnice din Romånia

(A.S.T.R.), \n perioada 4-6 octombrie 2013,

are loc la Timi[oara [i Belgrad Simpozionul in-

terna]ional „PODURILE |N BAZINUL DUN~RII“

- Noi tendin]e \n ingineria de poduri privind

solu]ii eficiente pentru podurile cu deschidere

mare [i medie. Informa]ii suplimentare:

secretariat@danubebridges2013.com

sau www.danubebridges.com [i

radu.Bancila@ct.upt.ro
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Data de 15 aprilie 2013 consemneaz` [i aniversarea onorabilei

vårste de 80 de ani de c`tre domnul dr. ing. Mihai BOICU, cel care

[i-a dedicat \ntreaga via]` drumurilor romåne[ti.

Motto:

„Dr. ing. Mihai BOICU reprezint` nu numai o personalitate ci [i o

adev`rat` institu]ie a ingineriei de drumuri [i poduri române[ti”.

ceast` afirma]ie rostit` la începutul anilor ‘90, de c`tre o emi-

nent` personalitate a ingineriei române[ti, exprim` [i ast`zi, la

ceas aniversar, expresia întregii existen]e a Omului [i Profesionis-

tului Mihai BOICU.

Demn urma[ al r`ze[ilor din nordul Bucovinei, de la care a mo[-

tenit în]elepciunea, tenacitatea, dar [i curajul de lupt`tor, ursitoarele

i-au prezis, dragostea pentru drumuri. Drumuri, pe care, de-a lungul

unei vie]i, le-a construit, îngrijit [i gestionat ca nimeni altul. A[a l-au

cunoscut [i îl cunosc înc` genera]ii întregi de drumari [i podari: au-

toritar, dar [i fin [i elevat povestitor, elitist în sensul pozitiv al vorbei,

sociabil [i prietenos pân` [i cu ultimul mecanic sau asfaltator.

Consecvent pân` la înc`p`]ânare, dar [i tolerant [i generos cu cei

care meritau recunoa[terea, Dl. Mihai BOICU este unul dintre pu]inii

oameni care n-au f`cut compromisuri cu via]a [i profesia, reu[ind s`

câ[tige respectul [i admira]ia tuturor, indiferent de vârst` sau

preg`tire profesional`.

Un împ`timit al construc]iilor: în perioada 1957-1962, a fost,

rând pe rând, inginer stagiar, [ef de [antier la |ntreprinderea de

Construc]ii în Transporturi Ia[i; un lider incontestabil: a fost [ef de

[antier [i inginer [ef la aceea[i întreprindere; un bun manager, cum

se spune ast`zi, în perioada 1966-1972 a fost director la Întreprin-

derea de Construc]ii [i Transporturi Ia[i. A construit drumuri, aero-

porturi (Ia[i [i Suceava) poduri, debarcadere. Din anul 1972, a con-

dus, ca director general, Trustul de Construc]ii Rutiere [i Hidrotehnice

din subordinea Ministerului Transporturilor, reu[ind s` coordoneze

lucr`ri de o importan]` covâr[itoare pentru economia României. De-

sigur, nu vom intra [i în alte detalii ale activit`]ii din acei ani, pentru

aceasta pledând genera]iile care au lucrat atunci [i obiectivele cons-

truite care ne fac cinste [i ast`zi.

Ne-am adunat aici pentru a aniversa o via]` de om [i o voca]ie,

care se confund` practic cu aceasta.

V` întreb: mai [tie cineva când a devenit Dl. BOICU Director Ge-

neral al Drumurilor din România? Dac` nu, v` vom reaminti acum, cu

acest prilej, prielnic [i pentru un alt fel de aniversare: anul acesta se

împlinesc 40 de ani din momentul în care, în anul 1973, domnul

dr. ing. Mihai BOICU devenea director general al Direc]iei Generale

a Drumurilor, cum se numea pe atunci, viitoarea A.N.D. [i apoi

C.N.A.D.N.R!!! …

A[adar, domnul Mihai BOICU împline[te nu numai 80 de ani de

via]` ci [i 40 de ani (interesant` coinciden]`), de când a preluat frâiele

administr`rii, gestion`rii [i între]inerii re]elei de drumuri [i poduri

române[ti. Pe care, dup` cum bine [ti]i, nu le-a mai p`r`sit vreme de

mai bine de 17 ani. Sunt multe fapte, întâmpl`ri, istorii care vor fi evo-

cate ast`zi. Printre altele, o alt` coinciden]`, tot anul acesta se împlinesc

20 de ani (1993) din momentul în care domnul Mihai BOICU [i-a

încheiat mandatul neîntrerupt de 17 ani [i jum`tate la conducerea

A.N.D. Din p`cate, o spunem f`r` cinism, în cei 20 de ani (din momen-

tul în care domnia sa [i-a încetat activitatea) mai avem pu]in [i vom sta-

bili un record de… 20 de directori generali care s-au perindat la con-

ducerea acestei institu]ii!).

Chiar dac` vremurile sunt a[a cum sunt, e timpul s` ne bucur`m

de [ansa [i privilegiul de a mai avea printre noi oameni [i profesioni[ti

ca domnul ing. Mihai BOICU. Pe mul]i dintre cei prezen]i, ne-a anga-

jat, pe unii ne-a certat, pe al]ii ne-a înv`]at, iar cei care au plecat „de

bun` voie”, de lâng` acest adev`rat Maestru au f`cut-o pentru c`

domnia sa n-a acceptat niciodat` în jurul s`u lenea, minciuna [i im-

postura.

La 80 de ani, câ]i împline[te ast`zi domnul Mihai BOICU, pu]ini

oameni se pot mândri cu ceea ce au realizat cu adev`rat, pe plan

uman [i profesional, mai ales când e vorba de drumuri.

E poate pentru prima oar`, dup` ani [i ani, când dictonul preferat

al domnului director general Mihai BOICU „VIA VITAE” este parc` pre-

destinat acestui oomm [i acestei iinnssttiittuu]]iiii, cum pe drept cuvânt, îl de-

finea ilustrul Profesor, acela[i mare profesor, Lauren]iu NICOAR~,

care scria în volumul 5 al cursului de drumuri, ap`rut în anul 1995,

urm`toarele: 

… „Ca s` fii drumar adev`rat trebuie s` iube[ti drumurile

din adâncul sufletului t`u, s`-]i faci din ele un ideal în via]`, s`

tr`ie[ti permanent în mijlocul lor ca s` le în]elegi chemarea, s`

lup]i cu înfl`c`rare [i pasiune pentru dezvoltarea lor continu`,

pentru progresul lor”.

... Îndemn care i-a c`l`uzit via]a domnului Director general al

A.N.D. (a[a cum îi spunem [i ast`zi) dr. ing. Mihai BOICU, ajuns acum

la respectabila vârst` de 80 de ani.

„LA MUL}I ANI!” Domnule Director general. V` mul]umim pen-

tru drumurile pe care multora dintre noi ni le-a]i deschis în via]` [i v`

dorim s` r`mâne]i mul]i ani de acum înainte al`turi de noi.                                     

La mulți ani, Domnule dr. ing. Mihai BOICU!
Ing. Mircea POP,

Director general al C.N.A.D.N.R.

A
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ndustria construcţiilor de drumuri a evoluat considerabil în ul-

timii ani, în prezent existând mai multe opţiuni capabile să

ofere fiabilitate şi siguranţă, reducând cu mult costurile şi impactul

asupra mediului. Existenţa unui mai mare număr de oferte dispo-

nibile are impact şi asupra deciziilor în legătură cu soluţia adecvată

fiecărui proiect. În cele ce urmează vor fi analizate câteva dintre

variabilele care trebuie avute în vedere la examinarea diferitelor

soluţii disponibile pe piaţă. Iată câteva dintre întrebările funda-

mentale care trebuie puse:

Construirea unui drum nou sau modernizarea 
altuia existent?

În cele mai multe situaţii, un drum complet nou este construit

pe un teren virgin. În alte cazuri, cele mai frecvente în prezent,

există posibilitatea reducerii unui un drum vechi care, fie este de-

teriorat (gropi), fie nu mai este adecvat unor alte condiţii de trafic

(de exemplu, capacitate de încărcare mică, lăţimea prea mic`

etc.) la parametrii de bază. Există trei factori importanţi care pot

influenţa decizia şi anume:

1) timpul; 

2) costurile de construcţie şi întreţinere;

2) impactul asupra mediului. 

Cea mai bună opţiune ar fi aceea care minimizează valorile

celor trei factori.

Ar trebui să reabilitați drumul existent?

În trecut, reabilitarea unui drum însemna practic reconstrucţia

acestuia prin renunţarea totală la sistemul rutier existent şi în-

locuirea cu altul nou, cu materiale în totalitate noi. Impactul ne-

gativ al acestui proces asupra mediului este evident. Resursele

existente sunt irosite şi chiar aruncate, distrugând astfel mediul

înconjurător.

Odată cu creşterea gradului de conştientizare a impactului

dezastruos al distrugerii mediului, a noilor reglementări în dome-

niul reciclării şi a costurilor de transport ridicate, opţiunea reco-

mandată este aceea a reciclării. Pe termen scurt, abordarea eco-

logică este cea mai eficientă. Pe termen mediu şi lung, însă, cos-

turile anticipate de întreţinere şi durata de viaţă pot fi argumente

serioase în alegerea soluţiei optime.

I

Reabilitare sau drum nou

Reducerea costurilor unui proiect rutier
Prof. Costel MARIN
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Reabilitarea necesită o expertiză?

Deoarece reciclarea înseamnă, în cele mai multe cazuri, utili-

zarea materialelor structurii rutiere existente, cu proprietăţi fi-

zico-mecanice depăşite, se impune o expertiză calificată înainte 

de luarea unor decizii. Această expertiză are scopul de a reduce:

a) pe termen lung – costurile de materiale şi cele de cons-

trucţie;

b) timpul necesar finalizării lucrărilor;

c) impactul asupra mediului.

Experienţa joacă un rol primordial, alături de expertiză şi

dotarea tehnologică, pentru succesul proiectelor de reciclare a

unui sistem rutier. Această abordare se impune, deoarece reci-

clarea nu trebuie privită ca un proces standard, stereotip, care se

poate aplica sub formă de „grilă” oricărui drum.

Varietatea experienţelor acumulate în asemenea proiecte de-

termină alegerea soluţiei viabile. Cu alte cuvinte, orice experiment

gratuit este interzis, de reciclare trebuind să se ocupe doar aceia

care cunosc foarte bine acest proces.

„Expertiza... medico-legală“!

Nu orice drum poate fi reabilitat. De recomandat ar fi să se

înceapă cu o … „expertiză medico-legală” a sistemului rutier…

Această investigaţie presupune prelevarea de probe, analiza de

laborator a materialelor existente dar şi a celor care vor fi utilizate.

Lipsa unei monitoriz`ri coerente dar [i existen]a unor laboratoare

neperformante pot conduce la rezultate aleatorii, care pot \ncu-

raja luarea unei anumite decizii. Întrebările care se pun sunt ur-

mătoarele:

• Materialele existente pot fi reciclate într-o structură nouă, la

nivelul standardelor?

• Există materiale noi şi disponibile în apropierea drumului,

care ar putea fi utilizate? Care ar fi metoda optimă prin care ma-

terialul vechi să conlucreze cu cel nou la parametrii solicitaţi?

După cum se ştie, metoda cel mai des utilizată este aceea a

conlucrării acestor materiale prin „metoda stabilizării”.

Stabilizatorii tradiţionali au reacţiile lor?

Cele mai utilizate materiale de stabilizare sunt cimentul şi varul

sau amestecurile pe baza acestora. Cei doi „stabilizatori” au reacţii

diferite în funcţie de locurile de aplicare şi concentraţia combi-

naţiilor. Este bine cunoscut faptul că varul stabilizează straturi na-

turale slabe calitativ, iar cimentul îmbunătăţeşte calităţile mate-

rialelor din sistemul rutier existent.

Problema principală care se pune este aceea că drumurile trec

printr-o varietate de zone geografice şi climaterice, fiecare cu ca-

racteristici proprii. Eforturile care se fac au în vedere atât identi-

ficarea fiecărei zone prin care trece drumul, dar şi perspectiva uti-

lizării unui singur produs eficient pentru tratarea materialelor pe

întreg drumul, „de la zgură şi până la nisip”. Deşi asemenea soluţii

există, ele nu oferă totuşi garanţia respectării specificaţiilor proiec-

tului rutier de la un capăt la altul.

Lipsa de optimizare, cauza eșecului?

Una dintre cele mai frecvente greşeli în proiectele de cons-

trucţii rutiere este aceea de a folosi aceeaşi metodă şi aceleaşi

materiale pe tot parcursul traseului, în pofida diferenţelor geoteh-

nice, climatice şi de relief. Deoarece schimbarea soluţiilor şi meto-

delor pe diferite segmente ale unui singur proiect rutier este cos-

tisitoare şi necesită timp, deseori se optează pentru o singură

metodă indiferent de traseul parcurs. Aici însă, apare contradicţia

între a construi un drum nou, de la început, cu materiale noi şi a

recicla „în totalitate” un drum existent. În cel de-al doilea caz, fără

o diferenţiere a zonelor, vor exista în final sectoare de drum cu

disconfort şi probleme. În consecinţă, la întrebarea: drum nou sau

reabilitat? trebuie să avem în vedere alegerea corectă şi nu doar

criterii conjuncturale sau care, pe termen scurt, pot rezolva anu-

mite situaţii dar pe termen lung pot dubla sau chiar tripla cos-

turile. Există, la ora actuală, şi stabilizatori din noua generaţie care

combină avantajele cimentului şi varului într-un singur produs.

Din păcate însă, costurile nu sunt încă prea accesibile, iar expe-

rienţa în utilizarea lor destul de restrânsă. Chiar dacă uneori

asemenea produse revoluţionare sunt înlocuite de tot felul de im-

provizaţii, doar specialistul poate să decidă, cu competenţă în

cunoştinţă de cauză, folosirea lor.

Concluzii

De cele mai multe ori, op]iunea pentru un proiect rutier se face

fie sub presiunea timpului, fie sub cea a factorului economic.

Tenta]ia alegerii unor solu]ii facile deriv` din dorin]a reducerii pe

moment a costurilor [i a ob]inerii unor beneficii imediate.

Din p`cate, \ns`, o spunem cu toat` convingerea, solu]ia rea-

bilit`rii pare a fi premeditat` \n condi]iile neglij`rii activit`]ii de

\ntre]inere [i a prelungirii duratei de via]` prin metode simple [i

eficiente, cum ar fi cele ale tratamentelor. Iat` de ce, op]iunea

\ntre un proiect de reabilitare [i unul de construc]ie nou` trebuie

s` fie una calificat` [i sigur` din punct de vedere al costurilor [i al

confortului.
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Vandalism și consecințe dramatice

autostrad` de 45 km, recent inaugurat` \n Kenia, se confrunt`

cu o nou` provocare, care amenin]` s` erodeze beneficiile pe

care aceasta le-ar genera, precum [i recunoa[terea interna]ional`.

Provocarea \n sine se refer` la un adev`rat val de vandalism pe au-

tostrada care leag` Nairobi de Thika Town, pagubele fiind estimate la

peste 350 de milioane de dolari U.S.A.

Autostrada, care face parte din Culoarul Trans-Africa de Nord,

urmeaz` s` lege Capetown - Africa de Sud, de Cairo - Egipt.

Construc]ia a fost realizat` de c`tre un consor]iu de trei firme din

China. |n inten]ia de a reduce furturile de materiale (\n special cele de

semnalizare rutier`), guvernul a m`rit num`rul de patrule \n scopul

asigur`rii confortului [i siguran]ei pentru cele peste 300.000 de ve-

hicule care utilizeaz` autostrada \n fiecare zi. Paza acestei autostr`zi

va costa peste 70.000 de dolari pe lun`, ceea ce ar \nsemna aprox.

17 milioane de dolari pån` la sfår[itul duratei de via]` de 20 de ani a

acestei autostr`zi. Agen]ia de Autostr`zi din Kenia mai cheltuie[te,

de exemplu, 45.000 de dolari pentru paza Autostr`zii Mombasa, care

leag` Nairobi de portul de la Oceanul Indian din Mombasa. Johnson

MATU, director de proiect al „Consultants APEC“, afirma c`, atunci

cånd au fost puse cabluri de iluminat pe autostrad`, la trei kilometri

Kenia:

Avem și noi faliții noștri!
Prof. Costel MARIN

O

Autostrada Nairobi - Thika Town, a c`rei paz` va costa 70.000 de dolari pe lun`

Un ad`post construit din... indicatoare!
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de oamenii de paz`, acestea au fost imediat furate, iar un semn ru-

tier montat nu rezist` mai mult de o or` [i apoi dispare. 

S-au \ncercat [i solu]ii alternative, prin montarea unor panouri de

semnalizare imense, dar [i \nlocuirea o]elului [i a aluminiului cu ma-

teriale din plastic dur.

S-a \ncercat [i realizarea unor sensuri giratorii echipate cu teh-

nologie video, precum [i alte solu]ii de monitorizare [i prindere a van-

dalilor. De altfel, Kenia este preocupat` de introducerea unei legisla]ii

care s` interzic` total achizi]ionarea de[eurilor metalice provenite de

la infrastructura de transport. Pentru aceasta, Kenia colaboreaz` cu

Tanzania [i Uganda, ]`ri \n care, de asemenea, comer]ul \nfloritor cu

fier vechi reprezint` cauza principal` a vandaliz`rii autostr`zilor [i a

liniilor de cale ferat`.

Dup` cum se poate constata, din p`cate, nu suntem singurii „spe-

ciali[ti“ \n distrugerea re]elelor de transport, compania \n care ne

afl`m nefiind una tocmai onorant`.

Se întâmpla și la case mai mari

{i \n ]`rile civilizate, furturile de pe autostr`zi sunt \n continu`

cre[tere. Spre exemplu, \n Marea Britanie, \n anul 2012, au avut loc

150 de furturi, o cre[tere important` de la numai [apte cazuri de furt

semnalate \n 2011. Valoarea pagubelor pentru anul 2012 este esti-

mat` la aprox. 5,9 mil. lire sterline, echivalentul a 7,3 mil. euro. Cele

mai vizate au fost cablurile de alimentare a dispozitivelor electronice,

a camerelor video [i a telefoanelor. Potrivit oficialilor din Marea Bri-

tanie, ho]ii sunt foarte greu de prins, iar tenta]ia este din ce \n ce mai

mare datorit` cre[terii pre]ului la cupru.

Nici \n Romånia lucrurile nu stau prea bine, iar pagubele \nregis-

trate sunt, an de an, tot mai mari. Ne \ndoim, \ns`, de faptul c` ai

no[tri ar putea p`gubi autostr`zile din Africa, dar nu b`g`m måna \n

foc \n ceea ce prive[te situa]ia din Europa. Indiferent de zona geo-

grafic`, metodele de operare sunt cam acelea[i, iar consecin]ele \n

ceea ce prive[te siguran]a circula]iei sunt de-a dreptul dramatice.

De cele mai multe ori, ho]ii sunt foarte greu de prins

Consecin]ele vandaliz`rii autostr`zilor [i drumurilor de orice

fel sunt deseori incomensurabile

|n Kenia [i alte cåteva state africane, se discut` intens 

despre desfiin]area centrelor de colectare a fierului vechi

Nici ]`rile civilizate nu sunt scutite de evenimente
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11.1 Obligaţiile Subantreprenorului

după Recepţie

După recepţia Lucrărilor Subcontractate

în conformitate cu prevederile Clauzei 10

[Terminarea şi Recepţia Lucrărilor Subcon-

tractate] se vor aplica prevederile Clauzei

11.1 [Terminarea Lucrărilor Neexecutate şi

Remedierea Defecţiunilor], Clauzei 11.4

[Omisiunea Remedierii Defecţiunilor], Clau-

zei 11.5 [Înlăturarea Lucrărilor Necorespun-

zătoare], Clauzei 11.6 [Repetarea Testelor],

Clauzei 11.7 [Dreptul de Acces] şi Clauzei

11.8 [Stabilirea Cauzelor Defecţiunilor] ale

Contractului Principal în condiţiile: 

prevederilor Sub-Clauzei 11.2 [Pe-

rioada Subcontractuală de Notificare

a Defecţiunilor]; şi

prevederilor Sub-Clauzei 11.3 [Proce-

sul Verbal de Recepţie Finală].

Toate lucrările la care se face referire în

sub-paragraful (b) al Clauzei 11.1 [Termi-

narea Lucrărilor Neexecutate şi Remedierea

Defecţiunilor] a Contractului Principal vor fi

executate pe riscul şi costul Subantrepre-

norului, dacă şi în măsura în care aceste lu-

crări sunt atribuibile:

faptului că Echipamentele Subcon-

tractului, materialele sau execuţia 

Lucrărilor Subcontractate nu sunt în

conformitate cu prevederile Subcon-

tractului; sau

eşecului Subantreprenorului de a res-

pecta orice alte obligaţii proprii im-

puse de prevederile Subcontractului.

În măsura în care o defecţiune sau o de-

gradare a Lucrărilor Subcontractate care sunt

în responsabilitatea Subantreprenorului cau-

zează suportarea de către Antreprenor a unor

Costuri suplimentare în respectarea prevede-

rilor Clauzelor 11.5 [Înlăturarea Lucrărilor

Necorespunzătoare], 11.6 [Repetarea Teste-

lor] şi 11.8 [Stabilirea Cauzelor Defecţiunilor]

din Contractul Principal, Antreprenorul, în

condiţiile prevederilor Sub-Clauzei 3.3 [Re-

vendicările Antreprenorului în legătură cu

Subcontractul], va avea dreptul să deduc`

aceste Costuri din Preţul Subcontractului.

Dacă şi în măsura în care lucrările la care

se face referire în sub-paragraful (b) al Clau-

zei 11.1 [Terminarea Lucrărilor Neexecutate

şi Remedierea Defecţiunilor] a Contractului

Principal sunt atribuibile unei alte cauze, Sub-

antreprenorul va fi notificat cu promptitudine

de Antreprenor, iar aceste lucrări vor fi evalu-

ate ca fiind o Modificare a Subcontractului în

conformitate cu prevederile Clauzei 13.2

[Evaluarea Modificărilor Subcontractului].

11.2 Perioada Subcontractuală de

Notificare a Defecţiunilor

Perioada Subcontractuală de Notificare a

Defecţiunilor va fi perioada de notificare a de-

fecţiunilor Lucrărilor Subcontractate, conform

prevederilor Clauzei 11.1 [Obligaţiile Suban-

treprenorului după Recepţie], perioadă care

va dura de la data la care Lucrările Subcon-

tractate au fost recepţionate în totalitate,

conform prevederilor Clauzei 10 [Terminarea

şi Recepţia Lucrărilor Subcontractate], până

la data expirării Perioadei de Notificare a De-

fecţiunilor aplicabilă Lucrărilor Principale sau

Sectorului sau părţii Lucrărilor Principale din

care Lucrările Subcontractate fac parte.

În măsura în care o defecţiune sau o de-

gradare a Lucrărilor Subcontractate datorată

unei greşeli a Subantreprenorului generează

prelungirea Perioadei de Notificare a Defecţi-

unilor conform prevederilor Clauzei 11.3

[Prelungirea Perioadei de Notificare a Defec-

ţiunilor] a Contractului Principal, iar această

prelungire generează suportarea de către An-

treprenor a unor Costuri suplimentare, Antre-

prenorul, în condiţiile prevederilor Sub-Cla-

uzei 3.3 [Revendicările Antreprenorului în le-

gătură cu Subcontractul], va avea dreptul să

deducă aceste Costuri din Preţul Subcontrac-

tului.

11.3 Procesul Verbal de Recepţie 

Finală

Procesul Verbal de Recepţie Finală apli-

cabil Lucrărilor Subcontractate va fi cel emis

de Inginer conform prevederilor Contractu-

lui Principal. Realizarea obligaţiilor Suban-

treprenorului nu va fi considerată ca fiind 

terminată până când Inginerul nu a emis Pro-

cesul Verbal de Recepţie Finală către An-

treprenor, iar data stabilită în Procesul Verbal

de Recepţie Finală la care obligaţiile Antre-

prenorului, conform prevederilor Contractu-

lui Principal, au fost îndeplinite va fi data la

care obligaţiile Subantreprenorului, conform

prevederilor Subcontractului, au fost înde-

plinite. Imediat după primirea Procesului Ver-

bal de Recepţie Finală de la Inginer, Antre-

prenorul va transmite o copie Subantrepre-

norului.

După emiterea Procesului Verbal de Re-

cepţie Finală, se vor aplica prevederile Clau-

zei 11.10 [Obligaţii Neîndeplinite] şi ale Cla-

uzei 11.11 [Eliberarea Şantierului] ale Con-

tractului Principal.

Clauza 11: Responsabilitatea pentru Defecţiuni
Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC

(a)

(b)

(i)

(ii)

IN MEMORIAM:
Ing. Miluc` CARP (1937 - 2013)

Ne-a p`r`sit, aproape pe ne[tiute, dl.

ing. Miluc` CARP, cel care, ani la rånd, a co-

ordonat activitatea de siguran]` rutier` din

cadrul A.N.D. Profesionist des`vår[it, de o

modestie rar`, OMUL Miluc` CARP a fost de

o discre]ie impresionant`, nedorindu-[i ni-

ciodat` func]ii, onoruri sau sinecuri pe care

nu le merita.

Un merit incontestabil l-a avut \n pre-

g`tirea unor tineri 

capabili s`-i duc` mai

departe voca]ia de

drumar autentic.

Dumnezeu s`-l

odihneasc` \n pace!

FLASH
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KLEEMANN în AUSTRALIA: exploatarea
minereului de fier cu echipamente mobile 

ontinentul australian este bogat în resurse minerale, iar creş-

terea imensă a cererii de oţel a dus extracţia de minereu de fier

pe culmi înalte. Minereul de fier este extras de către minerii de su-

prafaţă, care taie depozitele de la suprafaţă, strat cu strat, sau cu

ajutorul metodei de foraj şi dinamitare. 

Noul proiect minier cu Kimberley Metals Group

În anul 2011, Kimberley Metals Group (KMG) a lansat „Ridges

Iron Ore Project,” o mină nouă în regiunea Kimberley din vestul Aus-

traliei. Aici, minereul de fier este extras din creasta munţilor şi este

transportat cu basculantele la o locaţie centrală, unde este prelucrat.

Procesul de prelucrare în sine este realizat de firma SJ Crushing, un

subcontractant al KMG. „Pentru noi, provocarea majoră a reprezen-

tat-o procesul rapid de la depunerea ofertei la o producţie de 500 de

tone pe oră”, a declarat Neil FITZPATRICK, Manager de proiect în

cadrul SJ Crushing, vorbind despre cerinţele proiectului. 

Combinaţia a patru utilaje

Kleemann mobile

SJ Crushing a găsit soluţia potrivită alături de Kleemann. 

„Directorul şi proprietarul SJ Crushing, Steve CRABBE, a înţeles clar

că, pentru a obţine contractul, avea nevoie de un avantaj decisiv. Şi

a descoperit acest avantaj în echipamentul fabricat de Kleemann,

cu design robust şi concept de alimentare diesel-electrică”, a con-

tinuat Neil FITZPATRICK.

CRABBE a luat cunoştinţă de existenţa companiei Kleemann 

în cadrul târgului Bauma şi a luat legătura cu aceasta la primirea

cererii de ofertă pentru proiectul în cauză. Soluţia mobilă, constând

dintr-un concasor mobil cu fălci MOBICAT MC 125 Z şi trei conca-

soare secundare MOBICONE MCO 13 S, a fost dezvoltată în strânsă

colaborare cu experţii Kleemann din Germania.

Deoarece durata proiectului anticipată iniţial era foarte scurtă,

de numai patru ani, curând a devenit foarte clar faptul că soluţia

trebuia să fie una mobilă. Echipamentul din carieră poate fi mutat

rapid în cazul în care condiţiile sau cerinţele se schimbă.

C

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

Utilajele lucrează zi şi noapte, şapte zile pe săptămână, executând operaţiuni de minerit dificile
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Dimensiuni de intrare de până la 1.000 mm lungime, produs

final de 0-10 mm

La concasarea primară, materialul extras cu excavatorul dup`

puşcare, cu o granulaţie de 0-1.000 mm, este alimentat în concasorul

mobil cu fălci MOBICAT MC 125 Z, concasor prevăzut cu ciur activ de

presortare şi evacuare a sterilului, unde este spart cu un raport de

1:4, rezultând un material util, cu granulaţie de 0 – 250 mm.

Concasarea secundară se face în trepte, concasoarele mobile cu

con MOBICON MCO 13 S, fiind prevăzute cu ciur de presortare cu trei

etaje care sunt montate în lanţ.

Astfel, materialul de pe etajul inferior şi parţial cel de pe etajul 

mijlociu al ciurului de presortare este transferat direct la concasorul

următor. În acest mod, conurile concasoarelor nu sunt încărcate inu-

til cu material mărunt, asigurându-se o productivitate ridicată de

peste 600 t/h de material de foarte bună calitate, cu granulaţie finală

de 0 - 10 mm.

Cel mai bun service post vânzare de o importanţă capitală

Utilajele funcţionează în două ture, zi şi noapte, şapte zile pe săp-

tămână şi, din acest motiv, asigurarea unui service post vânzare exce-

lent este extrem de importantă. Conform afirmaţiei lui Neil FITZ-

PATRICK, „asistenţa fiabilă asigurată de Wirtgen Australia a fost un fac-

tor decisiv.” Iar filiala grupului australian Wirtgen este amplasată optim

pentru a răspunde acestei cerinţe, asigurând asistenţă clienţilor impor-

tanţi din regiune, care exploatează numeroasele freze miniere de

suprafaţă, cu un regim de funcţionare de 24 de ore. Kleemann GmbH

este parte a Wirtgen Group, un grup internaţional de companii în curs

de extindere, care îşi desfăşoară activitatea în domeniul utilajelor de

construcţie. Grupul cuprinde patru mărci foarte cunoscute: Wirtgen,

Vögele, Hamm şi Kleemann, care îşi au uzinele principale în Germania,

dar şi unităţi de producţie locale în Brazilia, China şi India. Suportul

clienţi este asigurat, pe plan global, prin intermediul a 55 de reprezen-

tanţe de vânzări şi service.

O combinaţie de concasoare mobile cu fălci MC 125 Z, concasoare mobile cu con şi ciur de presortare cu trei etaje MCO 13 S,

în regiunea australiană îndepărtată

Trei concasoare secundare mobile MCO 13 S producând

minereu de fier cu dimensiunea de 0-10 mm

Concasorul MC 125 Z, cu o productivitate de peste 600 t/h, asi-

gură suficient material pentru trei unităţi MOBICONE din aval
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mare parte a podurilor - lucrări de artă - poartă amprenta in-

ginerului Eduard Adrian IONESCU. Ele vin să definească ade-

vărata personalitate a omului pe care eu l-am aşezat în inimă ca pe

un mare iubitor al meseriei de podar, un modelator cu pasiune, ade-

vărat maestru al structurilor inginereşti. Cu două zile înainte de a

primi cumplita veste, am dat un telefon [i am avut o discuţie cu bunul

meu prieten Edi, aşa cum \mi plăcea mie şi multora dintre colegii

noştri să-l alintăm pe colegul nostru Eduard Andrei IONESCU, care

afirma că se simte mai bine, dar îl supăra faptul că obosea, fenomen

de care toţi, de la o anumită vârstă, nu ducem lipsă. Pe 17 aprilie

primesc telefon de la doamna profesoară Viorica GABRIEL, care mă

anunţă de trecerea în Eternitate a celui pe care l-am perceput ca omul

a cărui deviză sintetic exprimată era „totul în întâmpinare, niciodată

în cale“, care întotdeauna găsea cuvintele potrivite de a-ţi oferi cel

mai bun sfat.

Convingerea mea este că ele, podurile, spun mult mai mult decât

putem spune noi, fiinţele umane, despre cel pe care eu îl relev ca vârf

în piramida celor care au ales meseria de podar.

Pasarel` pietonal` peste râul Someşul Mare, la Beclean

O mulţime de poduri,  lucrări de artă, poartă cu ele amprenta lui

Eduard Andrei IONESCU. Dintre lucrările ce poartă amprenta celui

care a fost pentru noi Edi, voi exemplifica câteva lucrări. Cei mai mulţi

dintre noi, întotdeauna ne-am dorit să proiectăm, sau mai bine spus

să realizăm un pod cât mai bine, la care să regăsim, pe lângă linia de

forţă a structurii, şi aspectul estetic care îmbracă cel mai bine feza-

bilul cu funcţionalul, opera de artă. Pasarela suspendată peste râul

Someşul Mare, de la Beclean, poartă cu ea actul de creaţie al celui

care ne-a părăsit.

Cluj-Napoca, strada Horea, pod peste râul Someşul Mic 

Proiectarea unui pod este o artă, o artă care foloseşte ştiinţa şi

matematica pentru a găsi cele mai bune răspunsuri la complexitatea

fenomenelor pe care le pune realizarea unor astfel de lucrări. Sunt

de foarte multe ori întrebări al căror răspuns nu îl poţi găsi cu ajutorul

ştiinţei şi al matematicii, ai nevoie şi de altceva. Acest altceva poate

fi găsit numai în înţelegerea în profunzime a problemei aparenţei, a

pasiunii pe care o pui în tot ceea ce faci. Edi a investit dragoste şi pa-

siune în tot ceea ce a făcut.

O

A părăsit lumea noastră un mare iubitor
al lucrărilor de artă

Ing. Eduard Andrei IONESCU
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Podul peste râul Someşul Mic, din municipiul Cluj-Napoca, strada

Horea, poartă amprenta inginerului Eduard Andrei IONESCU. El dă

suportul unor reguli pentru proiectarea podurilor. Tehnologia adoptată

la execuţia acestei lucrări a permis optimizarea cu maximă eficienţă

a utilizării betoanelor de marcă superioară şi a oţelurilor.

Inginerul Eduard Andrei IONESCU a reuşit să facă artă în zona aridă

a tehnologiei. Lucrarea de art` este un exemplu de îmbinare armo-

nioasă a purităţii liniei drepte cu întruchiparea cea mai reuşită a unui

pod pe grinzi cu înălţime variabilă, la care regăsim parabola pe linia in-

tradosului grinzii, exprimând cel mai clar funcţiunea sa de a suporta

convoaiele de orice tip la traversarea unui obstacol. Fără să greşim

prea mult, se apropie de perfecţiune. Multe alte lucrări de artă poartă

amprenta celui care a fost inginerul Eduard Adrian IONESCU, cel care

lasă în inimile noastre regretele plecării lui în nefiinţă, cel care a tr`it o

viaţă dedicată podurilor, lucrărilor de artă şi nu numai. La ele trebuie

să adăugăm aportul deosebit în activitatea didactică şi ştiinţifică.

Pod peste råul Some[ul Mare, la Ilva Mic`

Nu greşesc deloc dacă afirm că amprenta inginerului Eduard Andrei

IONESCU o regăsim şi în inimile noastre: omul care ne dezvăluia cu

dragoste tainele meseriei de podar. Dragostea pentru meseria de podar

l-a transformat pe Edi într-un renumit colecţionar de cărţi poştale ilus-

trate (C.P.I.) având ca tematică podurile. Colecţia cuprinde cca. 30.000

de exemplare (C.P.I.). Nu de puţine ori, atunci când am scris cartea

„Podul, creaţie, trăire şi cunoaştere“, am apelat la cunoştinţele celui

care a fost inginerul Eduard Adrian IONESCU, care mi-a pus la dispozi-

ţie informaţiile şi imaginile care erau necesare în text. Colecţia de po-

duri a structurat-o pe capitole:

a) Poduri de lemn;

b) Poduri de piatră;

c) Poduri metalice, cu mai multe subcapitole, în funcţie de siste-

mele statice sau constructive;

d) Poduri de beton (bolţi), de beton armat şi beton precomprimat

(de asemena cu mai multe subcapitole, în funcţie de sistemele cons-

tructive adoptate de diverşi proiectanţi);

Cu trecerea timpului, a început să diversifice şi temele de colec-

ţionare. Astfel s-au adăugat:

• Femeile, la începutul secolului XX;

• Richard Wagner – titanul secolului XIX;

• Iaşi (colecţie geografică);

Colecţiile vin să completeze dragostea pentru cultură a celui care

a fost inginerul Eduard Adrian IONESCU.

Inginerul Eduard Adrian IONESCU a văzut lumina zilei în munici-

piul Tecuci, în ziua de 6 octombrie 1927, oraşul care a marcat, proba-

bil, alegerea meseriei de podar, cu podul realizat de Elie RADU, în

anul 1912, una dintre primele lucrări de beton armat din Europa. Fiul

ofiţerului superior Ioan IONESCU a început şcoala primară şi liceală la

Iaşi, terminând-o la Sibiu, trecând o bună perioadă prin Sighişoara.

Învăţământul superior \l începe cu Şcoala Politehnică  Bucureşti absol-

vind în final Institutul de Construcţii din Bucureşti, în anul 1950. Încă

din anul 1949 se angajează ca proiectant la Institutul de Proiectări a

Construcţiilor (I.P.C.) - Bucureşti, la atelierul Poduri.

În anul 1952 continuă activitatea de inginer proiectant în cadrul

Institutului de Proiectări Construcţii speciale. În anul 1953 este trans-

ferat, printr-o hotărâre a Consiliului de Miniştri (H.C.M), la secţia 

de gospodărire comunală din cadrul Consiliului Popular al Regiunii

Ploieşti, pentru a pune bazele viitorului Institut regional de Proiectare

(I.R.P.) Prahova, cu sediul la Ploieşti. În anul 1955 revine în Bucu-

reşti, ca proiectant şi executant în cadrul secţiei de Construcţii decor

al Centrului Cinematografic Bucureşti.

În 1955 revine la Institutul de Proiectări Edilitare - atelierul de Po-

duri. În anul 1957 este transferat la Institutul de Proiectări Hidro-

tehnice şi Drumuri (I.P.H.D.), din cadrul Ministerului Transporturilor.

În 1958 este \ncadrat la Cluj, la Institutul Regional de Proiectare

(I.R.P) Cluj, unde activează până la pensionare. După 1990, a lucrat

în baza sistemului de „prestări servicii”, în cadrul D.R.D.P., la servi-

ciul străzi din cadrul Primăriei Municipiului Cluj-Napoca, precum şi la

alte societăţi care l-au solicitat. Continuă să-şi pună în valoare cunoş-

tinţele deosebite. Între 1959-1961, a ţinut Cursul de Poduri (poduri

de lemn, metalice, beton - beton armat - beton procomprimat) la

şcoala postliceală de transporturi din Cluj-Napoca. Între 1961-1962,

a ţinut Cursul special de Poduri de beton, beton armat şi beton pre-

comprimat la Facultatea de Construcţii, secţia de Căi Ferate Drumuri

şi Poduri, din cadrul Institutului Politehnic Cluj. Între 1963-1990, a

predat un Curs general de poduri şi poduri de lemn la aceeaşi secţie

a Facultăţii de Construcţii.

Mărturie a preocupărilor inginerului Eduard Adrian IONESCU pen-

tru instruirea noastră stau lucrările elaborate, nenumăratele invenţii,

nenumăratele articole de specialitate publicate. Personalitate de vårf,

care a scris o pagină plină de strălucire în istoria ştiinţei infrastructurii

româneşti, expeditiv şi cu o capacitate de analiză şi sinteză de ex-

cepţie, logic în raţionament, onest şi obiectiv, prin plecarea lui în Eter-

nitate în ziua de 17 aprilie 2013,  lasă un mare gol în inimile noastre.

Dumnezeu să te odihnească, prieten drag, Edi!

Ing. Sabin FLOREA, Expert verificator poduri
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Salvați podurile României!
Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

Pod peste påråul Sae[, la Sae[
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China:
Podul „PULI“

Construit peste råul „PULI“, noul pod

suspendat va fi unul dintre cele mai mari

din Provincia Yunnan, atunci cånd va fi des-

chis traficului, \n anul 2016. Lungimea aces-

tuia va fi de 1.115 m, \n`l]imea de 340 m [i

deschiderea principal` de 628 m.

Pentru construc]ia acestuia, s-a adoptat

o solu]ie nou` [i anume aceea a utiliz`rii

unor casete preinstalate pe 52 de segmente

a cåte 12 m fiecare.

Alaska:
Cu sticla pe drumuri

Cercet`torii din Alaska au testat cu foar-

te bune rezultate utilizarea reziduurilor din

sticl` ca material pentru reabilitarea dru-

murilor. Sticla provenit` de la geamurile

cl`dirilor, din industria alimentar` [i din alte

surse poate fi folosit` cu succes, dup` ce

este malaxat`, \n stratul de baz` al drumu-

rilor. Cercetarea face parte dintr-un pro-

gram mai vast de utilizare a de[eurilor pen-

tru a reduce costurile lucr`rilor de drumuri.

Marea Britanie:
Bărbați pe drumurile rurale

Un studiu efectuat recent \n Marea Bri-

tanie a scos \n eviden]` faptul c`, pe dru-

murile rurale, b`rba]ii sunt implica]i \n mai

multe accidente decåt femeile. Mul]i [oferi

cred, \n mod eronat, c` drumurile de ]ar`

sunt mai sigure datorit` unui trafic redus.

B`rba]ii uit` deseori acest lucru, neluånd \n

seam` curbele strånse, l`]imea drumurilor

[i obstacolele neprev`zute. Acest compor-

tament riscant duce la accidente dintre cele

mai grave.

Franța:
Taxare prin satelit

Pentru a evita blocajele \n zonele de

taxare, Fran]a dezvolt` un proiect denumit

„EcoTaxe“, prin care transportatorii pot

achita taxele direct de la bordul ma[inii,

printr-un sistem informatic prin satelit. De-

ocamdat`, proiectul se refer` doar la au-

tovehiculele cu masa de peste 3,5 tone.

Testarea \n trafic a noii metode de ta-

xare va \ncepe la sfår[itul lunii aprilie a.c.

Țara Galilor:
Computerul învinge birocrația

|ncepånd cu 1 octombrie 2013, \n }ara

Galilor, dar [i \n alte zone din Marea Bri-

tanie, va func]iona un sistem informatic

unic, menit s` monitorizeze construc]iile de

drumuri. Denumit ETON (Sistem Electronic

de Transfer a Notific`rilor), sistemul va asi-

gura schimbul de informa]ii \ntre adminis-

tratori [i constructori privind calendarul,

starea zilnic` a lucr`rilor [i realizarea unei

baze de date. Sistemul va fi conectat [i la

autorit`]ile locale, care vor putea interveni

\n timp real pentru evitarea blocajelor.
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Ing. Sabin FLOREA, ing. Constantin IONESCU, ing. Ioan DRUȚĂ și arh. Cornel CHIRVAI:

Încă vă mai puteți bucura de lectura unei adevărate
enciclopedii a podurilor din România

FLASH

Cartea poate fi procurat` de la sediul redac]iei Revistei „DRUMURI PODURI“

Tel./Fax: 021 318 66 32; e-mail: office@drumuripoduri.ro

Pre]: 170 RON plus taxe po[tale
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MAI 2013

14-16

PLANTWORX 2013

Stoneleigh Park, Warwickshire, UK

Contact: CEA

Tel: +44(0)208253 4517

Fax: +44(0)208253 4510

www.plantworx.co.uk

26-28

Al 41-lea studiu anual şi informare 

Dubrovnik, Croaţia

Tema: Rolul drumurilor cu taxă

Contact: ASECAP

Tel:+32 2 289 26 20

Email: asecapdays@asecap.com

www.asecapdays.com

29-31

INTERTRAFFIC ISTANBUL 2013

Centrul expoziţional Istanbul, Turcia

Contact: RAI

Tel: +31(0)20 549 12 12

Fax: +31(0)20 644 50 59

Email: intertraffic@rai.nl

www.istanbul.intertraffic.com/tr

IUNIE 2013

29 mai -1 iunie

Jakarta 

Expoziţie internaţională

Indonesia Indo Icon & Indo Bimex

Tel: +86 10 6859 4937

Fax: +86 10 6859 5401

Email: yeungccpit@163.com

Peraga Expo

Tel: +62 21 649 3727

Fax: +62 21 639 0062

Email: info@peragexpo.com

4-8

Expoziţie CCT

Moscova, Rusia

Contact: Media Globe

Tel: +7(095) 961 2262

Email: inter@mediaglobe.ru

www.cct-moscow.com

13-15

A 3-a Expoziţie internaţională privind infra-

structura drumurilor şi transportul public

Road@Traffic 2013

Baku, Azerbaidjan 

Tel: +994 12 40 41037

+994 12 40 41000 (birou)

Email: transport@iteca.az

17-29

Programul IRF “Senior Road Executives”  

Universitatea Birmingham

Birmingham, UK

Contact: +44(0) 121 414 5137

Email: sre@contacts.bham.ac.uk

www.irfnet.org

19-20

Congres internaţional

Mobilitate şi siguranţă rutieră într-o socie-

tate îmb`trånit`

Palais Ferstel, Vienna, Austria

Tel: +43(0) 577 0770

Fax: +43(0) 577 077 1186

Email: kfv@kfv.at

www.kfv.at/congress2013

MAI 2013

IUNIE 2013
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Hristosaînviat!

S.U.A.:
Parteneriat Public-Privat

Autorit`]ile din New York [i New Jersey,

din S.U.A., au acordat un contract de Parte-

neriat Public-Privat \n valoare de 1,5 mld.

dolari pentru \nlocuirea podului Goethals.

Considerat a fi o adev`rat` måndrie a in-

frastructurii americane, podul inaugurat 

\n anul 1964 poart` numele inginerului

George WASHINGTON GOETHALS, cel care

a fost [i supervizorul construirii Canalu-

lui Panama. Noul pod va conecta Staten 

Island, din New York, cu Elisabeth, din New

Jersey.

Echipele de constructori vor distruge

vechiul pod, construindu-l pe cel nou, pe

acela[i amplasament.

Este pentru prima dat` cånd un PPP

este utilizat pentru construc]ia de infra-

structur` de transport de suprafa]`, \n

Nord-Estul S.U.A. Construc]ia va \ncepe

anul acesta [i va fi finalizat` \n anul 2016.

Solu]ia PPP se dovede[te a fi una foarte

c`utat` \n S.U.A., \n ultimii ani, \n vederea

reducerii substan]iale a presiunilor exerci-

tate asupra bugetului public, reprezentånd

un deziderat [i pentru alte state de pe alte

continente, inclusiv Europa (Romånia).

Americanii \[i vor lua adio de la vechiul pod Goethals

Noul pod prinde deja contur
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Cartea se adresează în principal per-

sonalului tehnic al producătorilor de beton,

dar şi altor specialişti care lucrează în do-

meniul betoanelor, studenţilor de la facul-

tăţile cu profil de construcţii, făcând referiri

de ordin general în ceea ce priveşte princi-

palele prevederi ale normativului NE 012/

1-2007 şi prezentând o formă cadru de

Manual pentru controlul producţiei, docu-

ment util şi obligatoriu în cadrul unei staţii

de betoane.

Manualul, care are drept obiectiv prin-

cipal detalierea unor reguli de bază cuprin-

se în actualele prevederi naţionale pentru

controlul producţiei la staţiile de betoane,

constituie un instrument util de identifica-

re şi tratare a neconformităţilor, aşa încât

să se poată evita/limita livrările de beton

neconform, sau dacă, totuşi se produc, să

genereze cele mai reduse consecinţe.

Manualul-cadru prezentat nu poate şi

nici nu are cum să poată fi adaptat fără

modificări într-o staţie de betoane. Intră 

în responsabilitatea producătorului să pre-

ia prevederile NE 012/1-2007 în ceea ce

priveşte instituirea unui sistem de control

al producţiei şi să asigure un nivel adecvat

de organizare şi de putere de decizie prin

identificarea şi consemnarea tuturor pro-

blemelor care au impact asupra calităţii.

Dintre capitolele principale amintim:

• Prezentarea NE 012/1-2007;

• Materiale componente;

• Exigen]e impuse \n cazul betonului cu

propriet`]i specificate (BPS);

• Modalit`]i de abordare din punctul de

vedere al produc`torului de beton [.a.

Vă prezentăm Ing. Alexandru DOBRE:
„Constructori ai secolului XX“

n prezen]a unui public numeros [i elevat,

recent a avut loc, la sediul Search Corpo-

ration, lansarea volumului „Constructori ai

secolului XX“, ap`rut la Editura „Copertex“,

autor ing. Alexandru DOBRE, .

„Personajele acestei c`r]i nu sunt imagi-

nare, ca \ntr-un roman. Chiar dac` unii dintre

ei nu mai sunt printre noi, ei nu au trecut prin

via]` f`r` s` lase urme, au nume [i prenume,

iar aceste urme vor d`inui [i merit` a se vorbi

despre ele.“ Am enun]at aici crezul [i datoria

fa]` de ctitorii unor opere inginere[ti funda-

mentale exprimate \ntr-un volum ce se vrea

o cronic` a unei epoci, \mbinate cu elemente

autobiografice deosebite [i interesante.

Din p`cate, t`v`lugul istoriei recente a

strivit nemilos nu numai compromisurile unei

epoci, ci [i realiz`ri [i oameni de referin]`,

care se pot måndri c` au l`sat ceva \n urma

lor. Nici nu ai crede aproape c` ace[ti oameni

cu vårste \ntre 70 [i 90 de ani, prezen]i la

lansarea c`r]ii, au construit cu modestie cea

mai important` parte a economiei romåne[ti

[i anume infrastructura de transport.

Ne e greu s`-i reamintim pe to]i cei care 

au reprezentat adev`rate modele ale ingine-

riei romåne[ti: ing. Ioan LUP, Profesor Emerit

Panaite MAZILU, ing. Gheorghe BUZULOIU,

ing. Ionel NAN, ing. Constantin STOICA, ing.

Emil }UGUI, ing. Aurel ACHIMESCU [i mul]i al-

]ii, a c`ror portrete [i realiz`ri sunt prezentate 

\n aceast` carte. Nu lipsesc [i capitolele inedite,

cum ar fi, de exemplu, „Demnitari cu care am

discutat fa]`-n fa]`“, „Critici [i solu]ii pentru in-

frastructur`“, „Cuget`ri la gura sobei“ etc.

Felicit`ri autorului pentru aceast` carte

documet, care ar merita s` fie mult mai bine

cunoscut` de c`tre cititorii de toate vårstele.

C.M.

„Revista „DRUMURI PODURI” are un bine

definit şi binemeritat rol în rândurile construc-

torilor din secolul XX şi XXI.

Orice specialist în probleme de infrastruc-

tură, drumuri judeţene, autostrăzi, aeropor-

turi, căi ferate ori navigabile, care poate fi in-

giner de execuţie, de proiectare ori de consul-

tanţă sau specialişti fără studii foarte înalte, au

multe motive să citească, să studieze Revista

DRUMURI PODURI. Cei care pregătesc fiecare

număr al revistei sunt oameni captivaţi de obli-

gaţia şi răspunderea pe care şi-au asumat-o

de a prezenta cititorilor oameni instruiţi şi exi-

genţi, informaţii, analize, comentarii, tehno-

logii, noi materiale, profiluri ale  predecesorilor

şi fapte ale lor, toate acestea la un nivel demn

de toate aprecierile. Începând de la calitatea

hârtiei, de la calitatea fotografiilor, a culorilor

întrebuinţate, dar mai ales conţinutul ştiinţific

al scrierilor, denotă o excelentă pregătire în

acest domeniu [i mai ales ambiţia de a fi cât

mai sus în ierarhia publicaţiilor similare din

lume. Pe coperta Revistei „DRUMURI PODURI”

se văd înscrisuri care inspiră respect:

„Publicaţie recunoscută de Consiliul Naţio-

nal al Cercetării Ştiinţifice din Învăţământul

Superior (CNCSIS), înregistrată la OSIM cu

numărul 6158/2004, membră a Cartei Eu-

ropene a Siguranţei Rutiere”. Aceste califica-

tive şi clasificări dau siguranţă şi imbold orică-

rui specialist că un asemenea cumul de infor-

maţii şi instruiri îi sunt foarte necesare şi de-

vine într-un fel dependent de studierea atentă

şi prezentarea de ştiri, formule, noutăţi, acolo

unde se potrivesc. Am avut ocazia să dăruiesc

această revistă, cu diverse ocazii, diverşilor

specialişti din China şi din Germania, care au

făcut aprecieri despre ea la superlativ.

În calitatea pe care am avut-o şi o am

încă, de Preşedinte de Onoare al ARACO, pot

să vorbesc în numele constructorilor membri

ai acestei asociaţii patronal-profesionale, să

felicit conducerea Revistei „DRUMURI PO-

DURI” şi să mulţumesc în numele lor, al cons-

tructorilor, pentru serviciile aduse sectorului

de construcţii.“

(Ing. Alexandru DOBRE - din volumul

„Constructori ai secoului XX“)

|

Revista „DRUMURI PODURI“,
profesionalism la nivel european
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