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Fondul special al drumurilor in S.U.A:

»+Aici sunt banii dumneavoastra?“...

Prof. Costel MARIN,

Moto: ,Fortele unite ale sistemelor de transport si comunicatie
reprezinta elementele dinamice care definesc numele pe care-/
purtam: Statele Unite ale Americii. Fara ele nu am fi nimic altceva
decét o alianta de parti separate”. (Dwight Eisenhower)

A sa isi incepe revista ,Forbes”, din prima sdptamana a lunii iunie
a.c., un interesant articol privind istoricul si evolutia taxei fe-
derale pe benzina si a implicatiilor acesteia asupra dezvoltarii si mo-
dernizarii infrastructurii rutiere in S.U.A. Cunoscuta la noi si ca prin-
cipala taxa componenta pana acum a defunctului ,Fond special al
drumurilor”, din documentarea noastra am aflat cad prima taxa de
acest gen a fost introdusa in Noua Zeelanda, in anul 1953, sub de-
numirea de ,Land Transport Fund”, devenita apoi, din anul 1996, taxa
»~TansFund”. A urmat apoi Japonia, in anul 1954 (Road Improvement
Special Account Established) si, abia in anul 1956, S.U.A., cu taxa
cunoscutd sub numele de ,Highway Trust Fund”. In statele din Eu-
ropa, Asia si Africa aceasta taxa a aparut sub diferite forme abia dupa
anul 1970.

inceputurile

Dar sda revenim la SUA si la istoricul ,taxei pe benzind” asa cum
este el consemnat de ,Forbes”.

in anul 1932, presedintele Herbert Hower a semnat ,Revenue
Act”, care autorizeaza prima taxa federala pe benzind. O asemenea

taxa exista in mod diferit in marea majoritate a statelor americane,
dar prin legiferarea presedintelui Hower aceasta devine prima taxa
federala de acest gen. Taxa a fost inca de la inceput una consistenta,
1 cent/galon, in conditiile in care in anul 1932, un galon de benzina
costa 10 centi (1 galon = 3,785 litri).

Taxa pe benzina nu a fost alocatd initial proiectelor de drumuri si
autostrazi ci mai degrabd scopul acesteia a fost acela de a acoperi
decalajele economice ale unui buget secatuit de criza economica de
la inceputul anilor *30. Sumele colectate au fost insd atat de mari incat
s-au situat pe primul loc in topul taxelor americane din anul 1932.
Fenomenul nu este deloc intdmpldtor daca avem in vedere incepu-
turile dezvoltarii fara precedent a industriei automobilistice.

Marirea taxei - un ,,obicei“ cu traditie...

in ciuda rezultatelor excelente guvernul american a facut exact
ceea ce nimeni nu se astepta sa faca: in anul urmator mareste taxa
la 1,5 centi/galon, ca parte a ,National Industrial Recovery Act” din
1933.

Cum era de asteptat taxa a devenit rapid nepopulara, cu atat mai
mult cu cat s-a demonstrat ca nu a ajutat prea mult la redresarea
economica generald, in conditiile in care somajul se afla intr-o con-
tinug crestere. In aceste conditii in anul 1934 taxa pe benzind scade
din nou la 1 cent/galon in speranta usurarii poverilor fiscale. Fapt
nerealizat in conditiile in care insd cresc impozitul pe venit, dar si alte
taxe, valoarea cumulatd a acestora atingdnd 63 la suta din venituri.

»Jocul” cresterilor fiscale continua (parcd am mai vazut undeva

Un model de transparenta: pe site-ul Federal Administration Highway se afla, in permanenta,
situatia banilor din ,,Highway Trust Fund"
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scenariul acesta n.n.) si in anul 1940 guvernul american creste din
nou taxa pe benzind la 1,5 centi/galon. Amenintarea celui de al doilea
razboi mondial a facut ca din anul 1941 taxa pe benzind sa devina o
taxa permanenta, ramanand la fel de impopulara si nedorita. Pana in
anul 1951 nu s-au mai inregistrat variatii deosebite ale acestei taxe.
Declangarea rdzboiului coreean in anul 1951 a readus in actualitate
gasirea de noi fonduri pentru sustinerea razboiului. ,Revenue Act” din
1951 a marit taxa pe benzina la 2 centi/galon. Intentia declaratd era
ca taxa sa fie desfiintatd in anul 1954, lucru care nu s-a mai intamplat.

»Highway Trust Fund!”...

Anii "50 marcheaza ,cea mai frumoasa poveste de dragoste” din-
tre automobile si autostrdzi. Aceasta se datoreazad, in primul rand,
Presedintelui Eisenhower, cel care, de altfel, declara: ,Fortele unite
ale sistemelor de transport si comunicatie reprezinta elementele
dinamice care definesc numele pe care-l purtdm: Statele Unite
ale Americii. Fara ele nu am fi nimic altceva decét o alianta de parti
separate”.

Era insd foarte clar ca guvernul american nu avea bani suficienti
pentru a demara un imens program de constructie de autostrazi. Mo-
tiv pentru care s-a gasit imediat si solutia: cresterea taxei pe benzi-
na de la 2 la 3 centi/galon!... aici insa apare elementul cel mai im-
portant: secretarul de stat al Trezoreriei, George HUMPHREY, propune
directionarea sumelor din taxa pe benzina intr-un fond special al au-
tostrazilor (dupa modelul ,Social Security Trust Fund”) si nu catre bu-
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getul general. Fondul, cunoscut sub denumirea de ,Highway Trust
Fund” a ramas functional pana in ziua de astazi.

Banii, numai la drumuri...

»Cel mai mare proiect de infrastructura al lumii”, cum a fost definit
de analisti Programul de autostrazi interstatale demarat in anul 1956
era si un mare consumator de bani. Putind lume stie insa ca acest Pro-
gram a demarat nu numai din ratiuni strict economice ci si ca el a fost
parte a unui program mai vast de evacuare a populatiei in cazul unui
razboi atomic. (Se spunea chiar ca la fiecare 5 mile de autostrada poate
ateriza un avion, lucru care nu a fost confirmat insd niciodats). In
aceste conditii, presedintele Eisenhower a semnat o noud crestere
~temporard” a taxei pe benzing, in anul 1959, aceasta ajungand acum
la 4 centi/galon. Aceasta crestere ,temporara” a durat insa ...24 de ani!

Ceea ce este demn de retinut este faptul ca bugetul federal nu
s-a atins niciodata de acesti bani, incurcandu-i cu altii, ci toate sume-
le incasate din benzina si alte activitati au avut ca destinatie doar dru-
murile si autostrazile. Fara aceasta abordare probabil cd sistemul
interstatal de autostrazi americane nu ar fi existat niciodata.

4Aici sunt banii dumneavoastra?!”...

Dupa 50 de ani de la lansarea ,taxei pe benzinad”, (in anul 1932),
in anul 1982, Presedintele Ronald REAGAN va mdri taxa de la 4 la 5
centi/galon. Contribuabilii nu sunt prea convinsi de aceasta decizie,
intrucat un an mai tarziu, in 1983, pretul barilului de petrol a atins un
minim istoric. Presedintele George BUSH va fi cel care va intra, la
randu-i, ,in joc”, in anul 1990, prin doua initiative. Primul aspect se
referd la revenirea la utilizarea taxei pe benzind si in alte scopuri de-
cat cele legate de drumuri si al doilea aspect se refera la marirea taxei
pe benzind, la inceput la 9,1 centi/galon si mai apoi la 14 centi/ga-
lon. In total, Presedintii REAGAN si BUSH au crescut in nu mai putin
de 10 ani taxa pe benzina cu un procent de 350 la suta! Anul 1993
va aduce din partea Presedintelui Bill CLINTON inca o crestere a taxei
cu 4,3 centi/galon, ca masura a reducerii deficitului bugetar. Patru
ani mai tarziu insd, in anul 1997, taxa revine la fondul rutier (High-
way Trust Fund), ca urmare a degradarii vizibile a intregii infrastruc-
turi rutiere americane datorata reducerii investitiilor.

Statul a dat, nu a luat...

Taxa pe benzind in S.U.A. a rémas neschimbata (18,4 centi/
galon) in ultimii 16 ani. Revenirea la Fondul Social pentru Autostrazi
(creditat acum de bugetul federal) nu a fost o operatiune usoara si cu
consecinte pozitive imediate. In anul 2008, de exemplu, odatd cu
aparitia recesiunii economice, statul american a sprijinit Highway
Trust Fund cu 8 miliarde de dolari, in anul 2009 cu 7 miliarde de dolari
si in anul 2010 cu 19,5 miliarde de dolari.

Au existat numeroase presiuni economice si politice asupra aces-
tei taxe. In timpul campaniei electorale din anul 2008 senatorul John
Mc CAIN a propus ,0 vacantd a taxei pe benzina”, adica suspendarea
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temporara a taxei pe perioada aglomeratd de vard. Ideea a fost ac-
ceptatd de senatorul Hillary CLINTON, in vreme ce viitorul Presedinte
Obama s-a opus. Alte presiuni se refera la desfiintarea sau chiar ma-
rirea acestei taxe. Sansele ca vreuna dintre solutii sa fie aprobate
sunt minime. O noud crestere este consideratd de catre analisti o ,si-
nucidere politicd”, pe cand ,vacanta fiscald” sau desfiintarea taxei ar
constitui eliminarea celei mai importante taxe pe care se sprijina
proiectele de infrastructurd rutiera americane.

Experimentul romanesc

Prin Legea nr. 118 din 16 octombrie 1996, a fost constituit in
Romania ,Fondul special al drumurilor”. Potrivit acestei Legi (Art. 4),
JSursele Fondului Special al Drumurilor publice se constituie dupa
cum urmeaza: 1. prin aplicarea unei cote de 25% asupra a) pretului
cu ridicata, exclusiv accizele, pentru carburantii auto livrati la intern
de catre producatori; b) valorii in vama, stabilita potrivit legii, pentru
carburantii auto importati 2. prin aplicarea unei cote de 10% asupra:
a) pretului cu ridicata, exclusiv accizele, pentru autovehiculele si re-
morcile livrate de catre producatorii din tara si destinate vanzarii pe
piata internda (...) b) valorii in vama a autovehiculelor si remorcilor im-
portante®. La capitolul III Art. 9, se precizau urmatoarele: ,Fondul
special al Drumurilor publice se repartizeaza astfel: a) 65% pentru
drumuri nationale; b) 35% pentru drumurile judetene si comunale”.
Cea mai importantd precizare era insa cea de la Art. 10, potrivit ca-
reia ,Sumele incasate pentru Fondul Special al drumurilor publice vor
fi folosite in exclusivitate pentru scopul pentru care au fost constitu-
ite, adica (Art.1): «Pentru completarea surselor de finantare nece-
sare constructiei, modernizarii, administrarii, intretinerii si reparatiei
drumurilor publice»".

Din pacate, Fondul Special al Drumurilor nu a avut o existentd

indelungata si nici linistita in Romania. Ca o reactie specifica, evaziu-
nea la plata sumelor datorate
Fondului a atins dimensiuni im-
presionante. Cu toate acestea,
efectele directionarii banilor ca-
tre drumuri s-au vazut imediat
si Incd mai persistd si astazi. Sa
ne amintim ca in aceasta pe-
rioada a inceput Programul de
Modernizare si Reabilitare a
Drumurilor Nationale, Program
structurat in sase etape pe o pe-
rioada de mai bine de 20 de ani.
Coincidenta sau nu, desfiintarea
acestui Fond a insemnat si bul-
versarea Programului de Reabi-
litare, care a continuat sa fie pus
in practica sporadic si cu bani
din ce in ce mai putini.

Prin Ordonanta Guvernului
nr. 3/2003 pentru modificarea
Ordonantei de urgenta a Guver-
nului nr. 158/2001 privind re-
gimul accizelor si pentru insti-
tuirea unor masuri de imbuna-
tatire a colectdrii unor venituri
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bugetare, in concordantad cu prevederile art. 10 alin. (4) din Legea
nr. 500/2002 privind finantele publice, Fondul special al drumurilor
publice a fost desfiintat, cotele unice aplicate asupra carburantilor
auto fiind incluse in accizele pentru uleiuri minerale.

Din sumele incasate la bugetul de stat pentru uleiurile minerale,
s-a prevazut acordarea in anul 2003 a unei cote de 20% pentru efec-
tuarea de cheltuieli cu destinatie speciald pentru drumurile publice,
din care se vor finanta lucrari atat pentru drumurile nationale cat si
pentru drumurile locale.

In ultima vreme, se pare ¢ discutiile pe tema finantarii drumurilor
dintr-un asemenea Fond Special au fost abandonate si nici nu se stie
daca vor fi reluate curand. ,Experimentul romanesc" si-a dovedit din
plin eficienta, dar si limitele. Prin eficientd intelegem faptul ca exista un
control mult mai sigur al banilor incasati si cheltuiti, ceea ce putea per-
mite nu numai prognoze, ci si strategii pe termen mediu sau lung. Li-
mitele au constat in incapacitatea de a stavili evaziunea fiscala intr-o
zona cu foarte multe interese. Ideea conform cdreia banii colectati in
Fondul centralizat al statului ar putea acoperi deficite din alte zone
cu pierderi, asigurand cresterea economica globala, s-a dovedit a fi un
fiasco, chiar si intr-o tara ca S.U.A. Ceea ce ni se pare si acum intere-
sant este faptul cd Legea nu facea, la vremea respectiva, nici un fel
de referire la autostrazi, fapt ce poate da nastere acum la multe co-
mentarii.

in loc de concluzii

Revenind la S.U.A., sa remarcam si presiunile actuale facute de
Camera de Comert care solicitd o noua marire a taxei, aruncand vina
pe... masinile moderne care consuma mai putin combustibil! (Sa ve-
dem Tnsa ce se va intdmpla odata cu automobilele electrice sau ali-
mentate cu alte surse de energie n.n). Daca cei de la ,Forbes” ureaza
»La multi ani” taxei in cel de al 81-lea an de existenta, la noi povestea
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n-a durat mai mult de... 7 ani! Mai precis, din anul 1996, pana in anul
2003, cand, prin Ordonanta Guvernului nr. 3/2003, Fondul Special al
Drumurilor a fost desfiintat, taxele urméand sa fie colectate si admi-
nistrate de bugetul central, sumele rezultate fiind impartite dupa alte
criterii care au dezavantajat in mod cert drumurile.

Ce nvatdturi putem trage de aici? Istoria expusa in aceste pagini
ne-a demonstrat faptul cd cea mai prolifica dezvoltare a autostra-
zilor americane a fost cea a existentei independente a ,,Highway
Trust Fund”. Desfiintarea lui si colectarea tuturor taxelor speci-
fice sectorului rutier la bugetul federal s-a dovedit a nu fi benefi-
ca nici dezvoltarii economice, in genere, si nici sectorului rutier,
in particular. Marturisim ca nu suntem avocatii nici uneia dintre opti-
uni, acestea fiind de apanajul si competenta fiecarui stat. O experienta
de mai bine de opt decenii a unei puteri economice super dezvoltate
poate constitui insa un reper, fie chiar si numai avand atributul unei in-
formari corecte, apropiate de realitate.

Institutia americana care administreaza acest fond este si acum
Federal Highway Administration, toate datele si toate sumele fiind
facute publice pe site-ul acestei institutii. Se elimina astfel falsa per-
ceptie conform cdreia drumurile doar consuma si nu produc bani. Ba,
mai mult atunci cadnd este cazul, statul suplimenteaza in perioade de
crizé Fondul, pornind de la premiza ca numai investitiile asigura dez-
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voltarea si noi locuri de munca.

Ar mai fi de remarcat si faptul ca ,Highway Trust Fund" cuprinde
nu numai taxa pe carburanti, cum se regdsea aceasta la noi, in Fon-
dul Special al Drumurilor. Fondul american gestioneaza toate taxele
rutiere, taxele pe cauciucuri, piese auto, productia de autoturisme
etc., fara acesti bani fiind foarte clar faptul ca modernizarea si dez-
voltarea infrastructurii rutiere nu poate avea un viitor asigurat.

Timigoara, 3 mai 2013: ,,Drumul si mediul inconjurator”

in perioada 23-24 mai 2013 a avut loc, la
Facultatea de Constructii din Timisoara, Sim-
pozionul ,Drumul si mediul inconjurator”, or-
ganizat in cadrul ZILELOR ACADEMICE TIMI-
SENE - editia a XIII-a, sub egida Academiei
Romane, Filiala Timisoara si cuprins in pro-
gramul de activitati pe anul 2013 al Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Roma-
nia - Filiala BANAT. La simpozion au partici-
pat 83 specialisti din intreaga tarda si din
straindtate, reprezentand universitatile teh-
nice din Romania, administratiile rutiere si
companiile din domeniul rutier.

Cu ocazia acestor manifestdri au fost in-
registrate 35 de lucrari de specialitate struc-
turate pe cele trei teme propuse de organi-
zatori si anume: Administrarea si gestionarea
cailor de comunicatie terestre (12 lucrari), Pro-
tectia mediului in contextul dezvoltarii durabile
(12 lucrari) si Materiale si tehnologii avansate
(11 lucrari). Lucrarile au fost publicate intr-un
convolut pus la dispozitia celor prezenti. In afa-
ra prezentarii lucrarilor stiintifice, o companie
implicata in domeniul rutier si-a prezentat ac-
tivitatea. Cele 23 de lucrari prezentate in plenul
Simpozionului au fost urmate de interventii si
discutii interesante in cadrul cdrora specialistii
prezenti si-au sustinut punctele de vedere asu-
pra temelor dezbatute. Principalele probleme
dezbatute au fost urmatoarele:

o perfectionarea activitatilor de construc-
tie si reabilitare a drumurilor si podurilor, atat
in ceea ce priveste conceptia, cat si tehnolo-
giile de realizare si modul de urmarire a cali-
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tatii lucrarilor; e sistematizarea circulatiei ur-
bane si posibilitati de imbunatatire a circulatiei
rutiere (semaforizare, piste pentru ciclisti,
benzi separate pentru transportul in comun,
insule de dirijare, studii de circulatie etc.); o
monitorizarea traficului rutier, si in special a
celui greu, in vederea stapanirii mai exacte a
acestui factor la dimensionarea structurilor de
rezistenta pentru drumuri si poduri (sisteme
noi de inregistrare si prelucrare a datelor); e
fmbunatatirea protectiei mediului inconjurator
(fragmentarea habitatului, protectia fonica,
protectia impotriva vibratiilor si noxelor); e
conceperea si aplicarea unei strategii unitare
de alocare a fondurilor in domeniul infrastruc-
turilor pentru transporturi; e impactul drumu-
rilor asupra coridoarelor ecologice; ¢ dezvol-
tarea durabild ca o necesitate a aplicarii con-
ceptiei mondiale din sectorul rutier; e genera-
lizarea  implementarii
unor solutii eficiente de
constructie si reabilitare
a drumurilor si podurilor,
respectiv pentru tratarea
pamanturilor dificile; e
implementarea in teh-
nica rutierd a unor Sis-
teme Informatice Geo-
grafice si a unor tehno-
logii avansate de urma-
rire @ comportarii in ex-
ploatare a drumurilor si
podurilor; e aplicarea
unor aparaturi moderne

si a unor programe de calcul performante pen-
tru rezolvarea unor probleme de cercetare in
domeniul drumurilor si podurilor.

A rezultat ca principalele directii de cerce-
tare de urmarit in viitor se refera mai ales la
implementarea unor tehnologii eficiente de re-
abilitare a drumurilor si podurilor, aplicarea
conceptului de dezvoltare durabild in conditiile
tarii noastre, sistematizarea corespunzdtoare
a intersectiilor de cai de comunicatie, moderni-
zarea activitatilor de protectie a mediului si
perfectionarea activitatilor de monitorizare a
traficului rutier. S-a propus ca aceste directii
de cercetare sa fie rezolvate in colective mul-
tidisciplinare de specialisti cu folosirea infor-
matiilor si a dotarii existente pe plan mondial.

Ada NICOARA,
Secretar stiintific A.P.D.P. - Fil. BANAT
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Preocupari in Comitetul Tehnic 1.3:

Schimbari climatice si sustenabilitate,
din cadrul Asociatiei Mondiale de Drumun

Drd. Expert Evaluator de Mediu Cristina MARUNTU,
Membru in Comitetul Tehnic PIARC,
S.C. CONSITRANS S.R.L.

sociatia Mondiala de Drumuri a destinat, in legislatura 2012 -

2015, un Comitet Tehnic Schimbarilor climatice si sustenabilitatii
proiectelor de infrastructurd, care sa realizeze ghiduri de bune prac-
tici pentru elaborarea strategiilor de adoptare a masurilor de protectie
si adaptare la schimbarile climatice in domeniul infrastructurii rutiere,
pentru utilizarea programelor software in evaluarea emisiilor de gaze
cu efect de sera si pentru planificarea sustenabild a proiectelor de in-
frastructura rutiera.

Pentru realizarea activitatilor propuse, Comitetul Tehnic 1.3 are
in componentd trei grupuri de lucru, concentrate pe urmdatoarele
tematici:

e Grupul de lucru nr. 1 - Strategii pentru adoptarea masurilor de
protectie si adaptare la schimbarile climatice in transport;

e Grupul de lucru nr. 2 - Instrumente pentru evaluarea protectiei
la schimbari climatice;

e Grupul de lucru nr. 3 - Studierea sustenabilitatii planurilor in
infrastructura de transport.

Romania are reprezentanti in grupul de lucru nr. 1, insa implica-
rea acestora nu se limiteaza doar la tematica acestuia, fiind extrem
de importanta includerea in raportul final a informatiilor relevante la
nivel national.

De asemenea, toate informatiile utile obtinute in cadrul sedintelor
si comunicarilor din cadrul Comitetului Tehnic sunt diseminate prin
intermediul reprezentantilor la nivel national, astfel incat sa poata fi
utilizate de toti membrii Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri,
pentru proiectele viitoare sau aflate in derulare.

Reprezentantii Romaniei au avut o implicare activd, pana in acest
moment, participand la desfasurarea unor activitati importante in ca-
drul programului de lucru stabilit la prima sedintd a Comitetului in
luna martie 2012, la Paris.

in sectiunea alocatd prezentarii stadiului actual de dezvoltare la
nivel national, am sintetizat restrictiile si recomandarile din legislatia
romana, privind schimbdrile climatice, prin sustinerea lucrarii ,Strate-
gia nationala privind schimbarile climatice”, la sedinta Comitetului
desfasurata la Stockholm in luna octombrie 2012.

Am participat la elaborarea si definitivarea chestionarului privind
evaluarea gradului de cunoastere si reglementare in domeniul schim-
barilor climatice.

in procesul de diseminare a chestionarului, am avut initiativa uti-
lizarii unui suport in limba romana, pentru a se asigura completarea
corecta a chestionarului. Aceasta initiativa a fost apreciatd pozitiv,
stabilindu-se ca acest format sa fie utilizat drept baza pentru cele-
lalte limbi auxiliare ale chestionarului.

Sedinta Comitetului Tehnic 1.3 -, Schimbari climatice si sustena-
bilitate", care s-a desfasurat la Ljubljana, in luna aprilie a acestui an,
a avut ca scop principal finalizarea chestionarelor si stabilirea modu-
lui de transmitere a acestora.

Chestionarul elaborat de Grupul de lucru nr. 1 este sustinut de o
platforma online, care asigurd inregistrarea automata a raspunsurilor,
de aceea este foarte important sa fie intelese intrebarile si sa se in-
cluda raspunsurile adecvate.

Chestionarul va avea sectiuni distincte pentru reducerea efectelor
schimbarilor climatice si pentru adaptarea la schimbarile climatice,
sectiuni ce vor putea fi completate si separat in functie de experienta
si gradul de implicare ale persoanelor repondente.

Pentru a se asigura relevanta informatiilor, se recomanda impli-
carea atat a specialistilor din mediul privat, cat si a expertilor, care ac-
tiveaza in cadrul institutiilor publice.

Ca suport pentru completarea chestionarului pe platforma online,
a fost elaborat un fisier auxiliar, in format pdf., cu traducerea ches-
tionarului in limba romana.

Fisierul pdf. al chestionarului a fost realizat pe structura chestio-
narului online, utilizdnd aceleasi formate pentru delimitarea sectiu-
nilor, forma si culoarea textului, astfel incat sa fie usor de urmarit, dar
si sa ghideze utilizatorul pe tot parcursul completarii chestionarului.

Prezint in cele ce urmeaza primele sectiuni ale chestionarului,
pentru o imagine clara asupra fisierului auxiliar, care va fi transmis
impreund cu link-ul chestionarului, dupa finalizarea tuturor acti-
vitatilor.

IUNIE 2013



ASOCIATIA

ANUL XXII PROFESIONALA
DE DRUMURI $I PODURI
NR. 120 (189) DIN ROMANIA

IUNIE 2013



A.l.P.C.R.

Trebuie mentionat ca raspunsurile inregistrate oficial vor fi cele
completate online, fisierul auxiliar fiind doar suportul pentru clari-
ficarea anumitor termeni sau exprimari. Un alt aspect important
este faptul ca poate fi completat o singura data de la acelasi calcu-
lator.

Tindnd seama de importanta implicarii in activitatile Asociatiei
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Mondiale de Drumuri, va rugam sa participati activ la completarea
chestionarelor, indiferent de Comitetul Tehnic care le transmite, pen-
tru a asigura includerea informatiilor relevante privind situatia la nivel
national. Este singura modalitate prin care putem sd obtinem rezul-
tate utile pentru sustinerea activitatilor derulate in domeniul proiec-
tarii, constructiei si exploatarii drumurilor.
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Alegerea metodei de masurare si trasare in realizarea unui

proiect de investitie

(Studiu de caz: Drumul Judetean D.J. 763 Sudrigiu-Pietroasa-Cabana Padis)

Florin LUCACIU, Vasilica NICA,

Studenti la Facultatea de Constructii, U.T. - Cluj-Napoca
Conf. univ. dr. Carmen NUTIU,

Coordonator stiintific

Introducere

D omeniul masuratorilor terestre acopera astazi o gama foarte lar-
ga de aplicatii. Dintre acestea, un loc important il ocupa reali-
zarea obiectivelor ingineresti, pornind de la fazele de studii, proiec-
tare, executie si continuand cu aplicarea pe teren si urmarirea com-
portdrii in timp in faza de exploatare a acelui obiectiv. In constructii,
s-au transformat fundamental tehnicile proprii de masurare spre in-
drumarea, conducerea si controlul realizarii constructiei, ceea ce so-
licitda metode de masurare precise si, implicit, alegerea aparatelor si
a tehnologiilor corespunzatoare [1].

Caile de comunicatii reprezinta suportul general pe care se des-
fagoara activitatea de transport [2]. Specific acestora este faptul ca
ele pot fi redate prin elemente liniare, adica una dintre dimensiuni
este mult mai mare in raport cu celelalte doud, ocupand suprafete in-
tinse de teren. Pentru inginerul geodez, acest lucru implica elaborarea
unor retele de sprijin mult mai ample in comparatie cu cele din cazul
celorlalte tipuri de constructii. Totodata, el participd intr-o masura
mai mare chiar si la faza de proiectare, in sensul ca variantele trasee-
lor de drumuri se aplica pe teren in timpul acestei etape, respectiv
proiectarea drumului se realizeaza pe suportul topografic al terenului
existent si care reprezintd bine cunoscuta l/inie neagra.

La realizarea cdilor de comunicatii se utilizeaza tehnici din ma-
joritatea disciplinelor domeniului masuratorilor terestre, cum sunt:

- cartografia contribuie prin studiul de harta pentru alegerea posi-
bilelor trasee ale drumului;

- topografia generald, prin ridicarea detaliilor existente in lungul
axei caii;

- topografia inginereascd, prin materializarea elementelor geo-
metrice pe teren;

- fotogrammetria, prin evaluarea stadiului in care se afla lucrarile;

- teledetectia, cu ajutorul tehnologiei GNSS, utilizata tot mai frec-
vent la ridicarea detaliilor.

Trebuie luata in calcul varietatea situatiilor in care este nevoie de
masuratori in realizarea unei investitii. Astfel, se va tine seama de ne-
cesarul de precizie si acuratete, asigurandu-se in acelasi timp un ran-
dament bun si costuri cat mai scazute. Din acest punct de vedere,
preocuparea pentru alegerea metodelor si a instrumentelor adecvate,
care sa satisfaca toate aceste cerinte, este justificata intocmai.

Proiectul de investitie la care se refera aceasta lucrare este reabi-
litarea Drumului Judetean D.J. 763 Sudrigiu - Pietroasa - Cabana
Padis. Investitia este situatd in sudul judetului Bihor, traversand o
parte a Depresiunii Beiusului si Muntii Bihor. Kilometrul 0 se afla in
punctul de intersectie cu Drumul National 76 (Oradea - Deva) , in
dreptul localitatii Sudrigiu.
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Lucrari topografice la proiectarea si executia cailor
de comunicatii

Lucrari topografice preliminare

Acesta etapa cuprinde operatiuni ale caror produse finale sunt
necesare studiilor tehnico - economice si intocmirii proiectului in vari-
anta definitiva. In procesul de stabilire a traseului cdii, datele rezult3
din harti, planuri si ortofotoplanuri cat mai recente, la diverse scari,
de la 1: 100.000 la 1: 2.000. Se probeaza coincidenta dintre docu-
mentatie si realitate, iar in cazul in care acestea nu corespund se
efectueaza ridicari topografice la scari mari sau zboruri fotogram-
metrice Tn zond. Pe materialul astfel cules se aleg variantele informa-
tive ale traseului viitorului obiectiv, urmand ca, dupa recunoasterea
terenului, sa se definitiveze varianta optimad; aceasta se materializea-
za apoi aproximativ.

In apropierea traseului cel mai probabil, paralel cu acesta, se pro-
iecteazd reteaua de sprijin pentru ridicare/trasare atat din punct de
vedere planimetric cat si din punct de vedere nivelitic. Reteaua de
sprijin se realizeaza sub forma unor drumuiri poligonometrice pe am-
bele parti ale traseului. Este util ca punctele retelei planimetrice sa fie
determinate si nivelitic, pentru evitarea unor cheltuieli suplimentare.

Aceste lucrari fac parte din aria disciplinelor topografie si geode-
zie, deoarece drumurile trebuie incadrate in retele de triangulatie sau
retele realizate cu tehnologie GNSS, care la randul lor sunt sprijinite
pe puncte din reteaua geodezica nationald [1].

Odata elaborata reteaua de sprijin, se trece la efectuarea de ridi-
cari topografice la scdri mari pe fasia traseului, in scopul realizarii pla-
nurilor topografice (scara 1:2000, 1:1000, 1:500), care vor constitui
baza topografica a proiectdrii. De asemenea, se vor intocmi toate pro-
filele transversale si longitudinale necesare ale viitorului traseu, in
urma carora rezulta linia neagra [2].

Lucrari topografice definitive

Proiectul de executie definitivat al unui drum trebuie sa ofere spe-
cialistului topo-geodez toate informatiile necesare materializarii pe
teren a obiectivului, dupd cum urmeaza:

- Planuri generale de situatie, in care se aratd pozitia axei caii, li-
mitele partii carosabile, limitele acostamentelor, pozitia dispozitivelor
de scurgere a apelor (santuri, rigole), limitele amprizei, limitele de
proprietate adiacente, lucrdri de art3;

- Inventare de coordonate, in care se specificd pozitia planimetri-
cd a tuturor punctelor caracteristice in sistemul national sau intr-unul
particular, precum si pozitia altimetrica a acestora in sistemul de cote
Marea Neagra 1975;

- Carnete de pichetaj, cu precizarea numarului, coordonatelor, po-
zitia kilometrica a fiecarui pichet si a distantelor dintre ei;

- Profile longitudinale ale drumului, unde se releva valorile decli-
vitatilor, pozitia kilometricd a schimbatorilor de declivitate;

- Profile transversale prin fiecare pichet si oriunde este necesar,
in care se precizeaza pozitia kilometrica, declivitdtile transversale ale
partii carosabile, valorile supralargirii, cota liniei rosii in ax, grosimile
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diferitelor strate ale sistemului rutier, Idtimea platformei, a amprizei,
pantele taluzurilor;

- Orice alte informatii relevante din punct de vedere geometric
pentru realizarea drumului: raze de racordare ale aliniamentelor in
plan de situatie, raze de racordare verticald a aliniamentelor, amena-
jarea in spatiu a curbelor, detalii de executie.

Concret, inginerul geodez trebuie sa realizeze doua categorii de
lucrari pe parcursul executiei unui drum si anume:

- trasarea elementelor proiectate;

- realizarea releveelor dupa fiecare etapd definitivata.

in sens tehnic topografic, notiunea de trasare presupune aplicarea
pe teren a unor elemente topografice cunoscute sau extrase (calcu-
late) dintr-un proiect de constructii, elemente topografice care defi-
nesc in final un detaliu de constructie proiectat, care urmeaza a fi
transpus (executat) pe teren [1].

Trasarea unui drum se efectueazd atat in plan orizontal, cat si in
plan vertical. Orice drum este alcatuit din portiuni rectilinii, denumite
aliniamente, intre care exista curbe de racordare. Traseul drumului in
plan orizontal este definit de puncte de pe axa principalad a acestuia,
numite picheti. Pe aliniamente punctele sunt coliniare, iar de-a lungul
racordarilor, acestea sunt supuse conditiilor geometrice specifice ti-
pului de curba aleasa (arc de cerc, arc de clotoida).

Pichetii sunt amplasati oriunde exista detalii relevante pentru cons-
tructia drumului: punctele hectometrice (hm), punctele directionale
(Di), punctele principale ale curbelor (tangenta de intrare, tangenta de
iesire, bisectoarea), punctele de intersectie a axei cu alte axe sau con-
tururi (cursuri de apad, limite de proprietdti, etc), puncte de schimbare
de panta, puncte intermediare alese astfel ca distanta intre picheti sa
nu depdseasca 50 m [4].

fnaintea inceperii lucrérilor de terasamente se executs o serie de
lucrari, dupa cum urmeaza, [5]:

- verificarea si restabilirea traseului;

- curatarea terenului de tufisuri, copaci si buturugi;

- asanarea zonei drumului;

- extragerea brazdelor si decaparea pamantului vegetal;

- pichetarea amprizei;

- amenajarea drumurilor de acces.

Pentru realizarea corecta a lucrarilor de terasamente si pentru a
inlesni controlul executiei, este necesar sa fie pichetatd ampriza in
fiecare profil transversal caracteristic [5]. Avand cunoscute pozitia si
configuratia platformei, a terenului natural, precum si pantele taluzu-
rilor, se pot calcula limitele amprizei utilizand fie un procedeu grafic,
fie programe specializate in acest sens. in cazul in care drumul se re-
alizeazd in rambleu pe terenuri cu pantd mare, se amenajeaza trepte
de infratire cu I3timi de 1 m si inclinare de 2%.

Este important sa se fixeze tdrusi martori in afara zonelor afectate
de lucrari, pentru reconstituirea pozitiei planimetrice si altimetrice a
pichetilor, deoarece acestia dispar dupa fiecare etapa de executie.

Dupa ce obiectivul a fost fixat in spatiu fata de parcelele vecine
(limitele de proprietate, alte ansambluri naturale sau construite), ast-
fel putandu-se trasa si executa lucrdrile de terasamente, se trece la
materializarea in detaliu a axului, operatie necesara punerii in opera
a fiecarui strat al sistemului rutier. Fata de pozitia axei, se materiali-
zeaza latimea fiecarui strat, inainte de executia acestuia.

Trebuie precizat ca nu se poate face o distinctie clard intre etapa
de trasare planimetrica si cea de trasare niveliticd, deoarece odata
ce un element a fost fixat planimetric, el va fi fixat si in indltime. Din
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punct de vedere altimetric, drumul se traseaza in profil longitudinal si
in profil transversal. Fiecare pichet are definitd pozitia intr-un sistem
de altitudini. Se cunosc, de asemenea, cotele si pozitiile kilometrice
ale schimbétorilor de declivitate. In cazul racordarilor verticale punc-
tele se indesesc la distante mai mici, iar pe portiunile drepte sunt
trasate linii de pantd datd, asa cum este precizat in profilul longitudi-
nal proiectat. Trasarea profilelor transversale se efectueaza materia-
lizand cotele si declivitatile date in proiect in dreptul fiecarui pichet
sau oriunde este necesar. Pe aliniamente, profilele transversale sunt
de tip acoperis, iar in curbe avem convertire sau supraindltare, tre-
cerea de la o valoare la alta a declivitatilor realizandu-se liniar, ceea
ce presupune o atentie sporita la punerea in opera a straturilor supra-
structurii.

Dupa materializarea elementelor geometrice definitorii ale sis-
temului rutier propriu-zis urmeaza realizarea detaliilor de executie si
a celorlalte elemente ale cdii de comunicatii: santuri, rigole, lucrari
de arta.

Ridicarile topografice se realizeaza dupa fiecare etapa de executie,
atat din punct de vedere planimetric cat si nivelitic. Rolul acestora este
de a constata situatia din teren, daca ceea ce s-a executat se incadrea-
z3 n tolerantele impuse de proiect. Aceste masuratori sunt caracte-
rizate de un nivel mai scazut de precizie decat in cazul trasarilor.

In principiu, fie cd este vorba de trasare, fie ca este vorba de ridi-
care, aceste operatiuni utilizeaza sau furnizeaza seturi de coordonate,
ceea ce inseamna ca lucrarile pot fi realizate prin mai multe metode
si implicit, cu ajutorul mai multor instrumente. Specialistul topo-geo-
dez trebuie sd ia in considerare nivelul de precizie care i se solicita,
timpul avut la dispozitie, precum si resursele umane si tehnologice
din dotare pentru a alege modul de lucru.

Aceasta problematica va fi tratata in continuare intr-un studiu de
caz si anume reabilitarea Drumului Judetean D.J. 763 Sudrigiu-
Pietroasa-Cabana Padis.

Studiu de caz

Intre localitétile Sudrigiu si Pietroasa, soseaua traverseazd un re-
lief depresionar, cu declivitati mici (1...2%) si deschideri mari. Ur-
meazd Defileul Crisului Pietros, unde cursul apei este aproximativ
paralel cu drumul. Partea cea mai dificild a traseului este versantul
vestic al Muntilor Bihor, caracterizat de un teren foarte abrupt si im-
padurit. Ultima portiune a proiectului se situeaza in partea bihoreana
a Platoului Padis, pana la limita judetului Cluj (km 35+100), unde al-
titudinea medie a terenului este 1.200 m.

Pentru reabilitarea Drumului Judetean D.J. 763 Sudrigiu-Pie-
troasa-Cabana Padis, s-a efectuat o analizéa a metodelor si a instru-
mentelor topografice utilizate in lucrarile de masurare si trasare, in
scopul optimizarii acestora.

Traseul cdii este prestabilit, fiind in cea mai mare parte identic cu
vechiul drum. Unele diferente se pot observa mai ales in cazul unor
curbe a caror raza este posibil sd se mareasca fata de cea initiala.
Deducem c3, intr-un astfel de proiect, etapa stabilirii traseului cdii nu
mai este necesara.

Primele lucrari topo-geodezice au fost cele de elaborare a retelei
de sprijin a obiectivului in discutie. Forma de preferat a osaturii topo-
geodezice a fost lantul de triunghiuri, intrucat acopera optim am-
plasamentul drumului.
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Fig. 1 Reteaua de ridicare/trasare,
incadrata in triangulatia geodezica
(km 22 - km 32)

In aceasts etapd s-au efectuat masuratori de unghiuri azimutale
utilizand teodolite cu precizia de 1cc si metoda seriilor complete.

Reteaua a fost compensata prin metoda variatiei coordonatelor
pe unghiuri. Ulterior, punctele au fost indesite prin intersectii unghiu-
lare inainte in triunghiurile ABC si EGH, rezultand coordonatele punc-
tului P, respectiv ale punctului R. Acestea au constituit punctele de
sprijin ale retelei de ridicare si trasare, conceputd sub forma unei dru-
muiri aproximativ paralele cu axul caii.

Pentru a furniza suportul topografic existent necesar proiectarii, a
fost efectuatd o ridicare topografica la scard mare pe fasia traseului.
S-au utilizat masuratorile tahimetrice complete atat pentru a realiza
planul de situatie cat si pentru a realiza profilele longitudinale si trans-
versale ale c&ii. In aceastd situatie nivelul de precizie nu este atat de
ridicat ca in cazul trasarii.

Mijloacele tehnologice de astazi ne oferd urmatoarele posibilitati
de ridicare a detaliilor:

- tehnologia GNSS,

- tahimetrele electro-optice cunoscute sub denumirea de Statii
totale.

Tehnologia GNSS are avantajul de a oferi cel mai bun randament
al masuratorilor. Totusi, procedeul prezinta limitari de utilizare da-
te de configuratia zonei in care se efectueaza ridicarea. Indicato-
rul PDOP (Positional Dilution Of Precision), care reprezinta o func-
tie de volumul piramidei cu baza reprezentata de satelitii utilizati
in pozitionare si varful in centrul de faza al antenei receptorului, este
favorabil doar in cdmp deschis. Acest lucru este ilustrat in figura
2asib.
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Fig. 2 a PDOP favorabil ; b PDOP nefavorabil

De asemenea, semnalul de la sateliti este alterat in apropierea
liniilor de Tnaltd tensiune. Amintim aici si erorile de multi-parcurs
(multipath), care apar in vecindtatea suprafetelor reflectorizante.
Unele receptoare pot detecta aceste erori, eliminandu-le din procesul
de masurare.

In cazul tahimetrelor electro-optice, ridicarea detaliilor s-a realizat
dintr-un punct de coordonate cunoscute, in care s-a stationat cu ins-
trumentul. Pentru fiecare punct de detaliu s-au masurat si s-au cal-
culat coordonatele polare: distanta inclinata si distanta redusa la
orizont dintre statie si punctul studiat, orientarea statie - punct, cat
si inclinarea directiilor din spatiu, concretizata prin valoarea unghiu-
rilor verticale. Din punct de vedere planimetric, este vorba de dru-
muire combinata cu radiere, iar din punct de vedere nivelitic, de
nivelment trigonometric.

Cea mai precisa metoda de a masura cotele unor puncte este
nivelmentul geometric.

intr-o serie de studii si lucrari privind precizia necesara nivelmen-
tului pe traseele de drumuri, s-a stabilit relatia dintre erorile de deter-
minare a volumului lucrarilor de terasamente si erorile de cota ale te-
renului, ajungandu-se la concluzia ca numai pe trasee lungi sa se exe-
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cute nivelmentul geometric. Pe trasee pana la 40 de km poate fi folosit
nivelmentul trigonometric [4]. in plus, acolo unde este vorba de tere-
nuri accidentate, nivelmentul trigonometric este solutia recomandata.

in figura 3 a) si b) sunt exemplificate produsele finale ale masu-
ratorilor din etapa anterioara proiectarii si anume un plan de situatie,
aldturi de profilul transversal prin pichetul 915.

Fig. 3 a Plan de situatie ridicat Km 23 +420 - Km 23 + 730

Fig. 3 b Profil transversal ridicat

Materializarea planimetrica a punctelor se poate face prin mai
multe metode. In functie de importanta punctului, precizia de trasa-
re este intre 1 si 10 cm, iar pentru schimbatorii de declivitate pana la
1 m[4].

Metoda de trasare cea mai ,confortabild” pentru operator este cea
cu ajutorul tehnologiei GNSS. In aceastd situatie avem nevoie de un
receptor fix stationat pe un punct de coordonate cunoscute (baza) si
un receptor mobil (rover), care sad ,gaseasca” pozitia punctului de
trasat.

Procedeul are ca avantaje: randamentul foarte ridicat, rapiditatea
masuratorilor, faptul ca nu este necesara vizibilitatea intre punctele
masurate, prezenta unui singur operator etc. [1]. in general, precizia
obtinutd prin tehnologia GNSS nu satisface cerintele de trasare de pe
un santier de constructii. In cazul drumurilor, teledetectia satelitard
poate fi utilizatd la marcarea provizorie a variantelor de proiectare.

Trasarea in detaliu a elementelor geometrice ale drumului soli-
cita precizie ridicata, ceea ce impune utilizarea metodelor clasice,
acestea constand in aplicarea unor unghiuri si a unor distante. Sunt
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cunoscute mai multe procedee de materializare a axului cdii, pe alini-
ament sau pe curbe: metoda aliniamentului, metoda coordonatelor
rectangulare pe tangenta, metoda coordonatelor rectangulare pe
coarda, metoda coordonatelor polare, metoda tangentelor succesive,
metoda coardelor prelungite etc. In prezent cea mai intalnitd metod3
este metoda coordonatelor polare din baza. Aplicatiile de tip CAD per-
mit cunoasterea coordonatelor oricarui punct din proiectul de exe-
cutie, indiferent unde este pozitionat acesta. Daca se asigura o den-
sitate optima de reperi planimetrici si nivelitici in lungul fasiei traseu-
lui, teoretic, se poate materializa orice portiune a axului. Principiul
metodei este ilustrat in figura 4.

Fig. 4 Trasarea prin metoda coordonatelor polare din baza

Instrumentul utilizat in aceste operatiuni a fost statia totald.
Avand precizia de masurare a unghiurilor - in functie de serie - de 5”
sau 7" si precizia masurarii de distante de 1 mm, statiile totale satis-
fac exigentele impuse de proiectant.

Atunci cand nu exista vizibilitate intre punctele de statie si punc-
tul trasat, se utilizeazd metoda coordonatelor rectangulare pe baza.
Mentiondam totusi precizia usor mai scazuta a acestui procedeu din
cauza numarului mai mare de elemente topografice aplicate pe teren,
dupa cum se observa in figura 5.

Prin aceste metode s-au putut trasa planimetric limitele ampri-
zelor, axul, lucrarile de artd, dispozitivele de scurgere a apelor etc.
Latimile sistemului rutier s-au aplicat direct din ax, cu ruleta, intrucat
acest procedeu asigurd precizie suficienta si productivitate sporita.

Fig. 5 Trasarea prin metoda coordonatelor rectangulare pe baza
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Lucrdrile de nivelment se pot efectua prin mai multe metode: pro-
cedeul care utilizeaza tehnologia GNSS, nivelmentul trigonometric,
nivelmentul geometric.

in cazul m&surétorilor GNSS, cotele punctelor sunt determinate
fata de elipsoidul WGS 84, deci vorbim de altitudini elipsoidale. Avand
in vedere faptul cd, pe teritoriul tarii noastre, cotele sunt raportate la
cvasigeoid in sistemul de cote normale Marea Neagrd 1975, pentru
obtinerea unei precizii satisfacatoare, este necesar sa se cunoasca
valoarea anomaliei altitudinii — diferenta dintre cvasigeoid si elipsoid
- ceea ce practic este imposibil in prezent.

Statiile totale, prin mdsurarea distantelor si a unghiurilor verticale,
determina cotele punctelor prin intermediul nivelmentului trigonome-
tric. Metoda nivelmentului trigonometric are avantajul de a fi aplicabila
pe terenurile accidentate, dar prezinta unele dezavantaje din punctul
de vedere al preciziei, in comparatie cu nivelmentul geometric. Defici-
tul de precizie se datoreaza numarului mai mare de elemente masura-
te: indltimea aparatului, valoarea unghiului vertical, distanta orizontalad
- determinata cu ajutorul distantei inclinate, inaltimea semnalului.
Acest lucru se concretizeaza intr-un numar mai mare de erori.

Metoda recomandatd de trasare nivelitica este cea prin nivelment
geometric. In functie de pozitia instrumentului, distingem dou3 procedee:
nivelmentul geometric de mijloc si nivelmentul geometric de capat.

Cea mai importanta eroare a nivelmentului geometric topografic
este determinata de neparalelismul directricei nivelei de calare cu axa
de vizare a instrumentului si se numeste eroare de colimatie. Aceasta
poate fi eliminata in totalitate prin metoda de lucru, folosind portee
practic egale [6]. In aceastd situatie, se elimind totodatd si efectul
curburii PAmantului si al refractiei atmosferice.

Atunci cand se utilizeaza nivelmentul geometric de capat, este nece-
sar sa se masoare si inaltimea aparatului, iar porteele vor fi semnificativ
mai lungi decat in cazul in care se stationeaza la mijlocul punctelor intre
care se masoara diferenta de nivel. Deducem ca nivelmentul geometric
de mijloc este mai precis decat cel de capat, recomandand aplicarea aces-
tuia din urma doar cand situatia din teren o impune. Trebuie mentionat
ca precizia semnificativ mai buna a nivelmentului geometric nu exclude
utilizarea nivelmentului trigonometric. Pe un teren cu declivitate mare ar
fi necesar un numar foarte mare de statii pentru nivelmentul geometric,
ceea ce ar scadea atat precizia cat si randamentul masuratorilor.

Masuratorile altimetrice sunt importante la reabilitarea unei
sosele din doud considerente: calculul volumului materialelor utilizate
si fixarea acestora in teren conform geometriei impuse de proiect.
Mai ales Tnaintea asternerii imbracamintii bituminoase, se executa
profile transversale si longitudinale ale traseului - prin nivelment geo-
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metric - pentru estimarea cat mai precisa a cantitatilor ce vor fi puse
in operd. De asemenea, se acorda o atentie sporita trasarii declivi-
tatilor pentru a se evita ruperile de panta.

Ultimele masuratori aplicate la reabilitarea drumului au fost tra-
sarea marcajelor si trasarea semnalizarii rutiere. Si in aceasta etapa
se recomanda utilizarea celor mai precise metode descrise anterior,
intrucat acuratetea acestor lucrari se reflecta in siguranta circulatiei.

Concluzii

Complexitatea lucrarilor ingineresti din cadrul reabilitarii Drumului
Judetean D.]. 763 a determinat personalul topo - geodez sa apeleze la
majoritatea tehnicilor de masurare si trasare pentru a oferi cu succes
asistenta topografica solicitatd pe santier. Pe parcursul realizarii proiec-
tului, masuratorile ingineresti s-au efectuat pe terenuri foarte variate, cu
nivele diferite de precizie. In acest context, preocuparea pentru alegerea
metodei si a instrumentului cel mai potrivit pentru fiecare operatiune,
astfel incat sd se obtind un randament bun si sd se respecte exigentele
impuse de beneficiar, este nu doar justificata ci chiar imperativa.
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Evaluarea capacitatii portante
a structurilor rutiere aeroportuare

Flavius-Florin PAVAL,

Facultatea de Cai Ferate Drumuri si Poduri, masterand in
Ingineria Infrastructurii Transporturilor, anul II
Indrumator: Prof. dr. ing. Mihai DICU,

Decan U.T.C. Bucuresti, Fac. de Cai Ferate Drumuri si Poduri

Rezumat

Acest articol a fost redactat sub indrumarea Domnului Prof. dr.
ing. Mihai DICU, Decanul Facultatii de Cai Ferate Drumuri si Poduri,
Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti si prezentat in cadrul
sesiunii stiintifice ,INGINERIA INFRASTRUCTURII TRANSPORTURI-
LOR"- IIT 2013, organizata de catre C.F.D.P. - U.T.C.B. in colaborare
cu A.P.D.P. Bucuresti.

in aceastd lucrare am dezbdtut una dintre cele mai importante
proprietati ale structurilor rutiere aeroportuare, aceea de a prelua
eforturile transmise de cdtre pneurile avioanelor care aterizeaza/
decoleaza sau ruleaza pe pista respectiva, in conditiile mentinerii in-
tegritatii pe parcursul duratei de viata.

Studiul de caz a constat in verificarea capacitatii a doud piste ale
Aeroportului ,Transilvania”, din Targu-Mures, una existenta pentru
care se doreste modernizarea si una care urmeaza a se construi, ast-
fel incat sa fie acceptate la aterizare (amerizare) avioane mai grele,
de tip Boeing 747.

Pista existentd a fost dimensionatd prin metoda franceza si in
urma calculelor a rezultat ca grosimea existenta (26 cm) a dalei este
insuficientd (necesar fiind 32 cm) pentru viitoarele incarcari si astfel
a fost ranforsatd tot prin aceeasi metoda (franceza).

Pista noua a fost verificata prin trei metode de dimensionare
(Sehter; Pikett-Ray si Ivanov), iar in urma calculelor, rezultatele a
doud metode au fost identice (Pikett-Ray si Ivanov) si toate trei efor-
turile de intindere la incovoiere determinate s-au plasat sub valoarea
efortului admisibil din dala, astfel incat grosimea propusa pentru dala
nou construitd este suficientd pentru noile avioane.

Studiul de caz

Pentru toate metodele de dimensionare s-a impus conditia de di-

mensionare:
O < Ot adm

Ot adm = Rigo = I.1"Rpg

Rty - rezistenta de rupere la incovoiere, dupa 90 de zile, deter-
minatd pe epruvete prismatice;

Rt,g - rezistenta de rupere la incovoiere, dupd 28 de zile, deter-
minatd pe epruvete prismatice;

CS - coeficient de siguranta in functie de modul de amenajare a
rosturilor si de conditiile defavorabile in exploatare.

In urma calculelor a rezultat o tensiune admisibild de intindere
din incovoiere

Ot adm = 21.15 daN/cm? --- pentru cazul de rost féré dis-
pozitiv;
Ot adm = 30.55 daN/cm? --- pentru cazul de rost cu dispozi-

tiv de transfer cu gujon.
Se va folosi Beton rutier BcR de clasa 5, avand o rezistenta
de rupere la incovoiere, dupa 28 de zile, determinata pe epru-
vete prismatice de 50 daN/cm?.

Verificarea capacitatii portante a pistei existente prin me-

toda franceza

Criteriul de dimensionare este reprezentat de tensiunea admisibila
de intindere din fncovoiere (Ot adm)-

in functie de O 4 determinat, ko = 10.63 daN/cm? (modulul de
reactie corectat) si P = 75 t (presiunea pe aterizorul principal), se
intra in diagrama de dimensionare pentru aterizor tip boghiu, de unde
va rezulta grosimea dalei de beton.

In functie de cele mentionate mai sus, din histogramé a rezultat
0 grosime necesara a dalei de 32 cm.

h=32 cm, pentru a permite aterizarea avionului Boeing 747.

Ranforsarea structurii rutiere, utilizind metoda franceza

SBA-STBA

Datorita faptului ca pista existentd pe Aeroportul Internatio-
nal ,Transilvania”, din Targu-Mures, a fost dimensionata pentru ae-
ronava de calcul Airbus A 321-200, iar grosimea dalei este de numai
26 c¢cm, si se doreste acceptarea aterizarii si decoldrii avioanelor de
tipul Boeing 747, unde, in urma calculelor grosimii dalei prin metoda
franceza, a rezultat necesitatea grosimii dalei de 32 cm, atunci se va
lua masura ranforsarii pistei existente.

Hg" = m*H"- ¢*H

unde:

¢ Hy = grosimea necesara pentru dala de ranforsare (cm);

e H = grosimea necesara in cazul unei imbracaminti rigide noi,
executata pe stratul de fundatie existent (cm);

» H, = grosimea imbracamintii rigide existente (cm).

Factorul ,,c” are o valoare in functie de starea tehnica a dalei exis-
tente:

enl

Pentru dale neaderente: Pentru dale partial aderente:

HR= HR =

Hy = 18.655 ~ 20 cm (constructiv) Hy = 11.953 (cm)
Verificarea capacitatii portante a unei piste noi folosind
metoda Sehter
in general, aceastd metod3d se foloseste pentru determina-

rea eforturilor care iau nastere in dala de beton sub actiunea unor
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incarcari concentrate situate la o anumita distanta de punctul studiat.

Relatiile de calcul se bazeaza pe studiul actiunii incarcarii pe o
dald infinita asezata pe o fundatie elasticd si se refera la determinarea
momentelor incovoietoare pentru o unitate de latime a dalei pe
directia radiala si tangentiald, sub actiunea unei incarcari concentrate
sau uniform distribuite pe un cerc si aflate departe de marginile placii.

SOLUTII TEHNICE

e Pentru sarcina concentrata:
Migng = (BTRA)P’ - Mg = 3249.00 daN cm
Eforturile unitare de intindere din incovoiere din beton sunt date de:

Ogf =

Reprezentarea momentelor tangentiale si radiale care actioneaza in roata nr. 1, respectiv roata nr. 5
si translatia acestora in sistemul XOY - cel de referinta (situat in roata 3)

Dupa ce s-au reprezentat momentele tangentiale si radiale
din toate cele 16 roti ale aterizorului avionului Boeing 747,
s-a intocmit o diagrama finald, care a cuprins toate momen-
tele, translatate in sistemul de referinta din roata nr. 3 si s-a
determinat, cu ajutorului urmatoarelor formule, ca cel mai ma-
re efort este pe directia x si este egal cu 5165.91 daN cm.

Mx; = Mt*cos ¢, My, = Mt*sin ¢,

Verificarea capacitatii portante a unei piste noi, folosind

metoda Pikett-Ray

Pickett si Ray au intocmit suprafete de influente ale momentelor
incovoietoare si sagetilor in dala din beton de ciment, sub o incdrcare
situatd la mijlocul, marginea sau coltul dalei. Cu ajutorul suprafetelor
de influentd se poate determina momentul incovoietor in axa incar-
carii, precum si intr-un punct situat la 0 anumita distanta fata de axa
incarcarii.
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Figura II.5.
Pozitia 1
- In centrul dalei

Figura II.6.
Pozitia 2
- La marginea dalei
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Verificarea capacitatii portante a unei piste noi, folosind

metoda Ivanov

Metoda Ivanov transforma relatiile stabilite de Wetergaard, prin
inlocuirea ceoficientului patului k cu modulul de deformatie liniara al
pamantului de fundatie.

Pe baza transformarii a fost obtinutd relatia pentru calculul efor-
turilor unitare de intindere din incovoiere de forma:

0i=

unde:
e P = incdrcarea maxima pe roata;
e 1\ = coeficient de impact;
e oo = coeficient care depinde de pozitia incarcarii si de valorile
rapoartelor E/EO si h/R.
Coeficientul o, pentru cele 3 cazuri de incdrcare se determind cu
urmatoarele expresii:
e pentru centrul dalei:
oy = 0.275(1+p) ag
e pentru marginea dalei:
o, = 0.572(aly - 0.71)
e pentru coltul dalei:
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(X.3 =

in urma calculelor a rezultat ci valoarea maxima a efortului
unitar de intindere din incovoiere se obtine pentru cazul cand
incarcarea este la coltul dalei si este egal cu 30.130 daN/cm?.

Concluzii finale

Avand doua metode, la care efortul unitar de intindere din inco-
voiere a fost identic, s-a luat masura acceptarii rezultatelor si, in urma
interpretarii acestora, s-a determinat grosimea necesara a dalei de
beton, in cazul aterizarii avioanelor grele.

in urma utilizérii acestor trei metode, a rezultat ci grosi-
mea propusa de 32 cm, pentru pista care se va construi, este
suficienta pentru acceptarea aterizarii pe Aeroportul ,, Transil-
vania”, din Targu-Mures a avioanelor de tip Boeing 747.
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O FIRMA SE PREZINTA

CONEST lasi, la jumatate de veac

N
Intr-o tard in care nu se construieste, nu poate exista dezvolta-

re sau redresare economica. De acest adevar este convinsa
Compania CONEST Iasi, o firma care face parte dintre constructorii
care stiu sa cladeasca si care se implicad in acest sens cu maxima
seriozitate.

Prezenta pe piata constructiilor din Romania inca din anul 1963,
societatea a functionat in perioada 1963-1970 sub denumirea San-
tierului nr. 2 Chimie Iasi, din cadrul Intreprinderii de Constructii Mon-
taj pentru Chimie Onesti, iar din anul 1970 a fost infiintaté Intreprin-
derea de Constructii Montaj nr.4 Iasi(ICM Iasi), care ulterior, in 1977,
a devenit Trustul de Constructii Industriale Iasi(TCI Iasi). In 1991 so-
cietatea s-a privatizat si in momentul de fatd are capital privat inte-
gral romanesc. Compania CONEST Iasi este specializata in:

e Proiectarea si executia lucrarilor de infrastructura rutierd;

e Proiectarea si executia lucrarilor de constructii civile si industriale;

e Proiectarea si executia lucrarilor de instalatii;

¢ Ingineria, consolidarea si restaurarea lucrarilor de mare insem-
natate din patrimoniul istoric public si privat.

Pentru realizarea proiectelor sale, CONEST , detine” o baza de pro-
ductie performantd, care are in componenta:

o statie de mixturi asfaltice;

o statie de betoane si mortare;

e sectie de elemente prefabricate din beton si beton armat;

e sectie de productie pavele si borduri vibropresate;

e sectie confectii metalice si armaturi.

De asemenea, detine un Laborator de incercari in constructii, au-
torizat gradul II, care efectueaza determinari pentru profilele G.T.F.,
B.BA.BP., A.R., M.B.M., M.T.Z., ANCFD, D+MD, Z.P., U.N.C.E.C. Ma-
terialele de constructii/dotari/ scule/echipamente sunt pastrate in De-
pozite logistice, in suprafatd totald de 30.000 mp. Compania si-a
dezvoltat Parcul Auto si baza de mecanizare, in dotarea acestora
avand circa 100 de utilaje, care deservesc santierele celor trei divizii
ale companiei, precum: autoutilitare, autobasculante, buldoexcava-
toare, buldozere, macarale fixe si mobile, autogredere, incarcatoare
frontale, trailere, cilindri compactori, vibrofinisor asfalt, freza asfalt,
masina de raspandit emulsie, perii mecanice.

CONEST Iasi a fost recunoscuta, dintotdeauna, ca una dintre
firmele de mare traditie si de un inalt nivel din zona Moldovei iar edifi-
ciile cladite cu maiestrie de ea in jumatate de veac creeaza imagini
pldcute ochiului si sunt folosite cu placere de beneficiarii lor. Merite-
le sunt cu siguranta ale conducerii, precum si ale colectivului format
din peste 400 de salariati, cu peste 92% angajati calificati. Ei sunt
oameni specializati in domeniul constructiilor, incepand cu faza de
conceptie, proiectare si ajungand la problemele tehnologice, de mar-
keting si de management, indiferent de destinatia lor, fie locuinte sau
cladiri de birouri, hoteluri, constructii industriale si agricole, drumuri,
poduri, baraje, hidrocentrale, retele de alimentare cu apd, sisteme de
canalizare etc.
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Lucrari in zona Podu Ros Iagi

De aceea, a avut aprecieri deosebite atat pe plan local cat si na-
tional, marturie stdnd numeroasele premii si trofee primite. , Trofeul
Calitatii” acordat de ARACO - Asociatia Romana a Antreprenorilor in
Constructii, din anul 1995 pana in prezent, reprezinta cel mai elocvent
exemplu. Ultimul trofeu a fost acordat in 28 iunie 2012 pentru lucra-
rea Centrul Expozitional ,,Moldova” Iasi, un sediu realizat din fonduri
europene si pus la dispozitia firmelor din judetul Iasi. CONEST Iasi
este prezentd astazi in multe locuri dar cele mai spectaculoase lu-
crari considerdm a fi cele de modernizare a municipiului Iasi, respec-
tiv construirea Pasajului rutier peste liniile de cale ferata din zona
Tigarete, a pasajului subteran de la Hala Centrald, reabilitarea bule-
vardului Stefan cel Mare, a strazilor Palat, A. Panu, Sararie si Sarmi-
segetuza dar si reabilitari de monumente istorice, precum Biblioteca
Universitara ,Mihai Eminescu”, Filarmonica ,George Enescu” si Uni-
versitatea ,A.I.Cuza” Iasi. De asemenea, importante sunt si investi-
tiile pe care le realizeazd in regiunea de N-E a Romaniei, atat in me-
diul urban cat si rural, in special in infrastructura rutiera.

Lucrari pe str. Sarmisegetuza - Iasi
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Lucrari pe b-dul. Stefan cel Mare - Iasi

»Timp de 50 de ani, Compania CONEST Iasi a demonstrat in mod
consecvent, angajamentul fata de valorile si principiile sale, in care
crede cu convingere, desfasurand activitati cu integritate si onesti-
tate, simultan cu aplicarea valorilor proprii concretizate prin respect
in actul de conducere. BINE CLADIT! este o deviz§ care ne reprezintd
si spunem aceasta deoarece compania noastra a reusit sa creeze o
reteta a performantei formata din profesionalismul si experienta per-
sonalului, managementul eficient al proiectelor, calitatea resurselor
si dorinta continua de perfectionare”, ne-a declarat dl ing. Viorel
COZMA, principalul actionar al companiei.

Firma CONEST isi perfectioneaza in mod constant angajatii pentru
ca acestia sa atinga un nivel inalt de pregatire in domeniu, oferindu-le
in mod continuu training-uri care au ca obiectiv cunoasterea si apli-
carea procedurilor specifice managementului de proiect. De asemenea,

Lucrari la Pasajul ,,Octav Bancila” Iasi
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0 atentie sporita a fost acordata proiectelor derulate pentru recru-tarea
si calificarea persoanelor fard loc de munca si a somerilor, accesand
Fondul Social European prin Programul Operational Sectorial Dez-
voltarea Resurselor Umane 2007-2013 - ,Investeste in oameni!”
Odata cu infiintarea Diviziei ,Constructii infrastructura rutierd”
specialistii de drumuri si poduri de aici s-au inscris in Asociatia Profe-
sionala de Drumuri si Poduri, Filiala Moldova - ,Neculai TAUTU", cons-
tituindu-se intr-o celuld de lucru, incercand si reusind astfel sa se
perfectioneze si sa fie in pas cu toate noutdtile din domeniu.

Strada Palat - Iasi reabilitata

.Dorinta noastra de a fi intotdeauna primii pe piata de constructii a
devenit realitate in decursul ultimilor ani. Munca in echipa, utilajele per-
formante, ideile inovatoare si capacitatea de a face fata oricarei provo-
cari sunt doar cateva dintre elementele care au facut din CONEST una
dintre cele mai apreciate companii de pe piata de profil. Ne dorim sa
dovedim mai departe ca meritam increderea beneficiarilor din tara si,
de ce nu, sa castigam si pe cea a partenerilor din straindtate, deoarece
din acest an am intrat pe piata internationala a constructiilor”, ne-a spus
dl. ing. Irinel TOFAN, directorul general al CONEST Iasi.

Asadar, este clar ca investitiile din domeniul constructiilor repre-
zinta fard doar si poate un veritabil motor de relansare economica a
Romaniei iar firmele serioase au un rol hotdrator in derularea in to-
talitate a acestui obiectiv. Din aceasta perspectiva, aldturi de alte
firme de profil, CONEST Iasi va avea mult de construit, lucru care
asigurd pentru urmatorii zeci de ani front de lucru imens si, implicit,
un insemnat numar de locuri de munca.

Lucrare de reparatii la infrastructura rurala
din comuna Draguseni

Pagini redactate de Nicolae POPOVICI
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Evaluarea riscului de expunere a lucratorilor de
drumuri si poduri la vibratii asupra sistemului mana-brat

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,
Departamentul Masini de Constructii si Metrologie

Vibrat;iile, in general, reprezintd un important factor de risc pen-
tru sdnatatea lucratorilor, de cele mai multe ori neglijat de an-
gajatori, dar si de catre cei afectati. Prin urmare, in doud articole suc-
cesive, vom dezvolta subiectul evaluarii riscului de expunere a lucra-
torilor de drumuri si poduri la vibratii, prin abordari separate: pentru
vibratiile asupra sistemului mana-brat, respectiv pentru vibratiile asu-
pra intregului corp.

Aspecte generale

In general, existd trei situatii tipice in care pot sa apara vibratjii
asupra sistemului mana-brat:

- In cazul folosirii uneltelor portabile, sustinute in mana pe timpul
lucrului, de catre operatorul uman;

- in cazul folosirii uneltelor percutante, sustinute manual dar reze-
mate pe elementul procesat;

- in cazul folosirii miniechipamentelor mobile (deplasabile pe roti
sau alunecdtoare) impinse si conduse manual de un operator uman
nepurtat.

Corespunzator acestor situatii, pot fi identificate o multitudine de
activitati care prezinta riscul expunerii sistemului mana-brat la vibratii.

Expunerea prelungita la vibratii a sistemului mana-brat genereaza
o serie de probleme de sdnatate. Posibilele efecte ale vibratiilor asu-
pra sanatatii lucratorilor se pot clasifica in doua categorii specifice:

- efectele asupra sanatatii pe termen scurt;

- efectele asupra sanatatii pe termen lung.

Cele mai frecvente efecte incadrate in prima categorie sunt amor-
teala degetelor si/sau scaderea dexteritatii. Simptomele prin care se
manifesta efectele pe termen scurt sunt urmatoarele [3]:

- tulburari osteoarticulare: dureri ale mainilor si/sau bratelor, li-
mitari ale miscarilor;

- tulburari vasculare: apar, in special, cand activitatea se desfa-
soara in mediu friguros; fenomenul degetelor albe (sindromul Ray-
naud, fig. 1, documentare [1]);

- tulburari neurologice: diminuarea simturilor tactil (al pipaitului,
de atingere) si termic (al perceptiei cald/rece), furnicaturi, amorteala,
pierderea dexteritatii.

in cea de a doua categorie se inscriu efecte a ciror patologie de-
pinde de frecventa vibratiilor maginilor utilizate, putandu-se diferentia
trei situatii [3]:

- echipamente generatoare de vibratii de frecvente joase (<60 Hz):

e tulburdri osteoarticulare (osteoartrita) ale umerilor, coatelor si
incheieturilor;

e maladia lui Kienbdck sau a lui Kohler - artroza/necroza a mainii;

- echipamente generatoare de vibratii de frecvente medii (60...
200 Hz):

¢ sindromul Raynaud: albire a degetelor;

- echipamente generatoare de vibratii de frecvente inalte (>200 Hz):

IUNIE 2013

e tulburari neurologice ale mainilor: parastezii, furnicaturi, amor-
teald, pierderea simturilor tactil si termic.

in plus, ,folosirea frecventd a unei unelte portabile inalt vibrant&
expune mainile si bratele la tulburari cronice denumite «sindromul vi-
bratiilor». Simptomele acestui sindrom se manifesta sub forma unor
dureri si jene functionale ale miinilor si/sau articulatiilor. Jenele func-
tionale ale mainilor si bratelor constituie un factor de risc suplimen-
tar in aparitia accidentelor de munca [3]".

Efectul vibratiilor este amplificat de o serie de factori agravanti
care pot actiona simultan cu acestea (fig. 2, documentare [1]).

Fig. 1

Fig. 2

Diminuarea riscului de expunere a lucratorilor la
vibratii asupra sistemului mana-brat

1) Identificarea riscurilor de expunere la vibratii a sistemului
mana-brat consta in stabilirea listei de activitati specifice lucrarilor de
drumuri si poduri care genereaza astfel de situatii.

Identificarea riscurilor se face punandu-se o serie de intrebari [5]:
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Intrebarea (1): Se folosesc unelte portabile rotative (de exemplu:
polizor, masina de slefuit)?

Logica intrebarii (L): Unele unelte portabile pot depasi pragul de
expunere care declanseaza actiunea, in spatiul de o jumatate de ora.

1: Se folosesc unelte cu impact sau percutie (de exemplu: ciocan
demolator)?

L: Unele ciocane percutante pot depasi pragul de expunere in
cateva minute.

i: Fabricantii sau furnizorii echipamentelor v-au pus la dispozitie
informatiile in legatura cu riscurile vibratiilor?

L: Daca se folosesc unelte portabile care pot expune utilizatorul
la un risc de patologie vibratorie, fabricantul trebuie sa furnizeze in-
formatiile necesare prin manualul de utilizare.

i: Anumite echipamente vibratoare provoacé furnicaturi sau
amorteala in maini in timpul lucrului sau dupa utilizare?

L: Furnicaturi sau amorteli la nivelul miinilor pot aparea in timpul
folosirii unui echipament sau dupa si sunt un semn al riscului vibratii-
lor asupra sistemului mana-brat, in caz de utilizare prelungita a unel-
tei sau miniechipamentului. Fig. 4

1: Lucrétorii expusi la vibratii au reclamat deja simptome legate
de sindromul mana-brat?

L: Degete albe, senzatie de furnicaturi in degete si maini, infla-
matii ale tendoanelor etc. sunt semne ale expunerii prelungite a sis-
temului mana-brat la vibratii.

i: Cabinetul de medicina muncii a depistat probleme de simptome
legate de ména-brat in comunitatea lucratorilor?

L: Vibratiile n sistemul mana-brat pot cauza tulburdri vasculare,
articulare sau musculare.

Prin analiza profunda a situatiilor se poate face clasificarea activitatilor
stabilite pe baza interviului, in functie de modul de expunere la vibratii.

1I) Evaluarea riscului de expunere la vibratii a sistemului mana-
brat consta in fixarea valorilor limita de expunere zilnica ce nu trebuie
depasite si a valorilor de expunere zilnica la care se declanseaza obli-
gatoriu actiuni de preventie. Acestea stabilesc duratele de expunere in
ore, considerate in functie de acceleratia vibratiei (fig. 3, documen-
tare [3]). De exemplu, considerand un lucrator care foloseste o uneal-
ta portabila care genereaza vibratii, avand acceleratia de 7 m/s?, aces-
ta poate sa o utilizeze astfel [3]:

- pana la o ora pe zi pentru a nu depasi valoarea pentru care se
declanseaza actiunea de prevenire;

- in nici un caz mai mult de 4 ore pe zi pentru a nu depdsi valoarea
limita maxima de expunere.

Fig. 5

Aceasta evaluare poate fi efectuatd dupa urmatoarea procedura
simplificatd [5]:

- stabilirea nivelului emisiilor de vibratii pentru fiecare unealtad
portabila sau miniechipament (fig. 4, documentare [6]), pe baza ma-
nualului de utilizare; in lipsa unui manual de utilizare se pot folosi da-
tele din literatura tehnicd de specialitate, tabel 1, documentare [5],
si fig. 5, documentare [4], pentru a defini, cu aproximatie, emisiile de
vibratii ale uneltelor si miniechipamentelor folosite);

- determinarea duratelor efective ale expunerii zilnice pentru fie-
care unealtd sau miniechipament (considerand un regim de lucru zil-

Fig. 3 nic de 8 ore);
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Tabel 1

- intersectarea celor doud date determinate anterior, in grila din
fig. 6, documentare [5], si determinarea perechii ,acceleratie echiva-
lenta-duratd” pentru fiecare unealta si miniechipament in parte;

- cumularea rezultatelor obtinute pentru toate uneltele si mini-
echipamentele;

- identificarea riscului de expunere in functie de domeniul de va-
lori in care se inscriu rezultatele:

e domeniul reprezentat de culoarea verde: valori situate sub limi-
tele reglementate; nu exista niciun risc special pentru lucrator;
e domeniul reprezentat de culoarea portocalie: valori situate
deasupra pragului de reglementare; trebuie sa se puna in aplica-
re masuri de prevenire care vizeaza eliminarea sau diminuarea
riscului de expunere;

e domeniul reprezentat de culoarea rosie: valori situate deasu-
pra limitelor de expunere autorizate de reglementari (risc impor-
tant pentru utilizator); trebuie sa se actioneze imediat pentru
dezvoltarea de actiuni care vizeaza prevenirea, eliminarea sau
diminuarea riscului de expunere sau interzicerea efectuarii aces-
tei activitati de catre lucratorii in cauza.

Fig. 6

111) Elaborarea planului de actiune pentru stapéanirea situatiei pri-
vind riscurile de expunere a lucratorilor la vibratii asupra sistemului
mana-brat.

Dupa identificarea activitatilor care prezinta riscul de expunere a lu-

IUNIE 2013

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

cratorilor la vibratii si evaluarea acestuia, se pun in aplicare masurile

potrivite de prevenire, inldturare sau diminuare a actiunii vibratiilor.
Se au in vedere diferite mdsuri de prevenire care sunt prezentate

in continuare, aplicate dupa caz si caracterizate prin efecte specifice

[5].

a) Folosirea altor metode avansate de executare a lucrului.
Eliminarea efectului vibratiilor asupra sistemului mana-brat prin
automatizarea sau robotizarea activitatilor.

b) Alegerea echipamentelor.

- alegerea uneltei si sculei adaptate activitatii de realizat;

- alegerea atenta a consumabilelor (de exemplu, discul abraziv
pentru polizor sau masina de slefuit) si a sculelor (spit, daltd, lama de
ferastrau) poate influenta expunerea la vibratii.

c) Strategia de dotare.

Pentru procurarea echipamentului corespunzator se au in vedere
o serie de aspecte tehnice:

- datele referitoare la vibratii, furnizate de producator;

- ergonomia uneltei;

- forma si confortul manerului pentru uneltele portabile;

- usurinta de utilizare si manuire;

- zgomot si praf etc.

d) Organizarea postului de lucru.

- suporti si manere antivibratoare: acestea pot reduce vibratiile,
dar alegerea gresita le poate creste (trebuie sa se utilizeze, prin ur-
mare, numai suporti si manere omologate de fabricantul echipamen-
tului);

- materiale elastice: imbracarea méanerelor vibratoare cu cauciuc
sau alte materiale elastice poate imbunatati confortul, dar este putin
probabil sa se reduca in mod semnificativ frecventele vibratiilor;

- fortele de prehensiune (prindere in mana) si de apasare; micso-
rarea acestor forte reduce vibratiile care se transmit la mana si bratul
utilizatorului.

e) Formarea si informarea lucratorilor.

Lucratorii trebuie sa fie instruiti si informati in legatura cu:

- riscurile patologice cauzate de uneltele si miniechipamentele uti-
lizate;

- valorile limita de expunere si cele care declanseaza actiunea de
minimizare a expunerii la vibratii;

- rezultatele evaluarii riscurilor vibratiilor;

- metodele de lucru sigure pentru minimizarea expunerii la vi-
bratii;

- metodele de detectare si de raportare a simptomelor patologice;

- metodele de detectare si de raportare a echipamentelor care
necesitd efectuarea mentenantei.

f) Ritmul si organizarea muncii.
Planificarea activitdtii lucratorilor astfel incat sd se limiteze pe-
rioadele lungi si continue de expunere la vibratii.

g) Echipament individual de protectie (EIP).

Se pot folosi:

- manusi de protectie impotriva vibratiilor (,anti-vibratii”), mar-
cate CE, in conformitate cu EN ISO 10819: 1997;

- protectie impotriva frigului: folosirea imbracamintei groase si a
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manusilor, dacd riscul de expunere la vibratii este amplificat datoritd
frigului.

h) Mentenanta corespunzatoare a uneltelor portabile si a miniechi-
pamentelor.

Se pot intreprinde o serie de actiuni de intretinere periodica a
echipamentului la locul de munca reprezentate prin:

- asigurarea unei ascutiri adecvate a sculelor tdietoare;

- pastrarea corpurilor abrazive in conformitate cu recomandarile
producatorului;

- ungerea partilor in miscare, in conformitate cu recomandarile
producatorului;

- inlocuirea la timp a pieselor uzate;

- verificarea si corectarea echilibrarii;

- inlocuirea reazemelor antivibratii si a manerelor, inainte ca aces-
tea sa se deterioreze;

- verificarea si inlocuirea amortizoarelor si a angrenajelor defecte;

- ascutirea dintilor si tensionarea corespunzatoare a lantului de
ferdstrau;

- reglarea motoarelor etc.

Alegerea masurilor preventive enumerate mai sus se face in
functie de anumite criterii [5]:

- eficacitatea protectiei (luand in considerare principiile generale
de prevenire: de exemplu, ,se acorda prioritate masurilor de protectie
colectiva, fatd de masurile de protectie individuald”);

- acceptarea de catre utilizator: implicarea utilizatorului in alege-
rea proceselor implementate va duce la o mai buna folosire a echipa-
mentelor si, prin urmare, la respectarea mai corectd a regulilor de SSM;

- conformitatea: existenta marcajului ,CE” si incadrarea in stan-
dardele adaptate;

- costul: este important sa se ia in considerare calitatea masurii,
dar, de asemenea, costul generat de cheltuielile pentru audituri, de
intretinere si de inlocuire, daca este cazul.

Norme europene si internationale

Pentru reglementarea unor problematici legate de vibratiile
transmise asupra sistemului mana-brat, la nivel european si inter-
national, au fost elaborate o serie de norme. Dintre acestea se
amintesc:

- EN 60745 - Unelte electroportative cu motor - Securitate;

- EN ISO 20643:2005 - Vibratii mecanice - Masini portative si
ghidate manual. Principii de evaluare a emisiilor de vibratii;

- EN ISO 5349-1:2001 - Vibratii mecanice - Masurarea si evalu-
area expunerii persoanelor la vibratii transmise prin méaini — Partea 1:
Exigente generale;

- EN ISO 5349-2:2001 - Vibratii mecanice - Masurarea si evalu-
area expunerii persoanelor la vibratii transmise prin méini - Partea a
2-a: Ghid practic pentru masuri la locul de munca;

- CEN/TR 15350 - Vibratii mecanice - Ghid pentru evaluarea ex-
punerii la vibratii transmise prin méini din datele disponibile, in spe-
cial cele furnizate de catre producéatorii de masini;

- CEN/CR 1030-1:1995 - Vibratie mana-brat - Ghid pentru redu-
cerea riscurilor vibratorii - Partea 1: Metode ingineresti pentru con-
ceptia masinilor;

- CEN/CR 1030-2:1995 - Vibratie ména-brat - Ghid pentru redu-
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cerea riscurilor vibratorii - Partea a 2-a : Masuri organizatorice la locul
de munca;

- EN ISO 8662 - Masini portabile cu motor - Masurarea vibratii-
lor la nivelul pumnului (ménerului);

- EN ISO 10819:1997 - Vibratii mecanice - Vibratie méana-brat -
Metoda pentru masurarea si evaluarea transmisibilitatii manusilor la
palma mainii;

- ISO/TS 15694:2004 - Vibratii mecanice si socuri - Masurarea
si evaluarea socurilor periculoase transmise asupra sistemului mana-
brat de catre masinile tinute sau ghidate cu ména;

- ISO 13091-1:2001 - Vibratii mecanice - Prag de perceptie vi-
brotactild pentru evaluarea unei disfunctii nervoase - Partea 1: meto-
de de mdsurare;

- 1SO 13091-2:2001 - Vibratii mecanice - Prag de perceptie vi-
brotactild pentru evaluarea unei disfunctii nervoase - Partea a
2-a: analiza si interpretarea masuratorilor la nivelul falangelor de-
getelor;

- ISO 14835-1:2005 - Vibratii mecanice si socuri — Test de ex-
punere la frig pentru evaluarea functiei vasculare periferice — Partea
1: masurarea si evaluarea temperaturii pielii degetelor;

- ISO 14835-2:2005 - Vibratii mecanice si socuri — Test de ex-
punere la frig pentru evaluarea functiei vasculare periferice — Partea
a 2-a: mdsurarea si evaluarea presiunii sanguine sistolice la deget;

- 1SO 8041:2005 Raspunsul omului la vibratii. - Instrumente de
masurare.

Din cele precizate in acest articol rezultd ca vibratiile sistemului
mana-brat constituie o posibild sursa de generare a unor boli profe-
sionale specifice. Pericolul este cu atat mai mare cu cat, de reguld, se
neglijeaza aceste fenomene, ceea ce poate conduce la afectiuni grave,
uneori ireversibile.
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Proiectarea completa a unui Drum Judetean
cu Advanced Road Design

Ing Florin BALCU,
Australian Design Company
www.australiandc.ro

Advanced Road Design (ARD) este binecunoscuta aplicatie de
proiectare drumuri din Romania si nu numai. ARD ofera functii com-
plete pentru proiectarea si amenajarea elementelor geometrice ale
traseului conform normativelor romanesti (STAS 863-85, Forestiere,
STAS 10144, PD 162-2004), calculul si extragerea automatd a can-
titatilor de lucrari, planse de executie in format AutoCAD (profil lon-
gitudinal, tip, sectiuni transversal curente si planuri de situatie), cat
si rapoarte text cu toate elementele de trasare a drumului.

ARD functioneaza pe platforma Autodesk (Civil 3D, ACAD) si
Bricscad.

Exista diverse situatii de proiectare a drumurilor in care softul ARD
isi dovedeste valoarea din punct de vedere al eficientei.

O astfel de situatie complexa a fost intalnitd in cadrul proiectarii
unui drum judetean, in care au alternat zone de ranforsare cu zone
de aplicare a unei structuri noi si zone ce au necesitat prevederea
parapetelor de sigurantd, sau lucrari de consolidare precum gabioane
sau ziduri de sprijin. De asemenea a fost necesara proiectarea sepa-
ratd a profilelor de sant pentru controlarea scurgerii apelor pluviale.

Pe o lungime de aprox. 40 km au fost aplicate profile tip tinand
seama de zonele in care se va prevedea structura noua si zonele in
care vor fi realizate casete. Aplicarea casetelor se face de la existent,
straturile casetei putand fi variate independent in functie de solutia de
proiectare. Softul permite aplicarea automata a casetelor prin varie-

rea automata a latimii acesteia si a pozitiei punctului de tdiere direct
din planul de situatie, luand ca referintd marginea drumului existent.

Tdierea casetei se va face de la existent, avand in vedere ca:

- ultimul strat al structurii declarate intre codurile pentru care se
va turna doar covor asfaltic sd@ se muleze pe existent si

- marginea casetei sa preia de asemenea cota din terenul existent
pentru a asigura cotinuitatea straturilor.

Apeland optiunea de Asign Layer Controls (Fig. 1) va deschide ur-
matoarea fereastra si va permite printr-o simplad setare realizarea
acestor conditii. Toate acestea vor fi reflectate in listele de cantitati de
lucrari. Vezi sectiunea transversala curenta (Fig. 2).

Fig. 2 - Sectiune transversala curenta

Fig. 1 - Aplicarea casetei de Ila existent
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Fig. 3 - Modificarea pantelor structurii rutiere si vizualizare in sectiune curenta

De asemenea, poate fi variata panta straturilor structurii rutiere
pe zona casetei sau pe oricare altd zona a profilului transversal,
putand fi impusa inclusiv panta inversa in situatia in care exista un
proiect de colectare a apelor pe zona mediana a drumului (ex: au-
tostrazi) - Fig.3.

Proiectarea santurilor este imperioasa in contextul in care trebuie
sa impunem anumite cote in profilul longitudinal al santului in functie
de panta minima de scurgere a apelor sau de existenta unor podete
cu cote impuse. ARD permite controlul total al acestor elemente, in-
diferent de situatia pe care o impune proiectul cum ar fi: santuri simple
fara banchetd, santuri complexe cu banchete, taluzuri simple cu panta

unica sau taluzuri complexe cu rupere de panta si/sau banchete Fig. 4.

Latirea acostamentelor pentru prevederea parapetelor de sigu-
ranta se face automatizat tinand cont de inaltimea taluzului. Softul va
genera un raport cu indltimea taluzului, dupa care va identifica inter-
valele ce depdsesc indltimea minima de la care va fi aplicat parapetul
(aceste intervale pot fi, de asemenea, editate de catre utilizator); vor
fi generate automat intrari in dialogul de editare al drumului ce vor
duce la latirea zonei de acostament, fard a fi nevoie de schimbarea
profilului tip aplicat.

Prevederea gabioanelor si a zidurilor de sprijin se face utilizand
functii ale softului ce permit controlarea numarului de trepte de ga-

Fig. 4 - Proiectarea santurilor cu Advanced Road Design
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bioane in functie de indltimea taluzului sau generarea profilelor pen-  tante standard (ex: din 20 in 20 m) sau in profile ridicate.

tru varierea naltimii zidurilor de sprijin. Pe plansele de profil transversale pot fi amplasate blocuri de para-
Generarea planselor de profil longitudinal, plan de situatie si pro-  pet, ziduri de sprijin sau limite de proprietati, respectiv trepte de

file transversale curente se face automat, cu taierea sectiunilor la dis-  infratire. Fig. 5.

Fig. 5 — Planse profile transversale curente

Fig. 6 - Plansa profil longitudinal cu marcare pozitie podete
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in plansele de profil longitudinal pot fi puse inclusiv liniile de pro-
fil ale santurilor, pot fi marcate pozitiile podetelor si a intersectiilor
cu alte drumuri in mod automat si afisarea pozitiilor kilometrice, pot
fi aplicate hasuri sau poate fi modificata cota de referinta automat
pentru a se incadra in formatul de plansa dorit (Fig. 6).

Ruperea si rotirea planselor pentru planul de situatie se va face
automat, in functie de profilul longitudinal si de sensul de parcurs al
drumului. Odata cu generarea planselor de profil longitudinal vor fi
generate si plansele pentru planul de situatie.

Cantitatile de lucrdri vor fi generate automat atat pentru volumele
de terasamente, inclusiv cu volumul de decapare, cat si rapoarte cu
privire la lungimea santurilor, bordurii, rapoarte pe baza carora poate
fi stabilitd suprafata de inierbare a taluzurilor, suprafata de geotextil
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necesara, volumele de materiale etc. Pot fi stabilite si trasate automat
treptele de infratire prin declararea caracteristicilor de panta minima-
maxima de aplicare a treptelor, respectiv a caracteristicilor geome-
trice ale treptei (adancime, panta).

ARD este un soft complet ce ofera inginerilor posibilitatea reali-
zarii proiectelor in mod eficient si rapid, iar constructorilor posibili-
tatea urmaririi lucrdrilor pe parcursul desfasurdrii executiei.

ARD (Advanced Road Design) poate fi achizitionat de la Aus-
tralian Design Company, unic distribuitor pentru Europa.

Date de contact:
www.australiandc.ro; http://forum.australiandc.ro; e-mail: office@
australiandc.ro; Tel./Fax : 021-2521226.

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Dupa cum se si astepta, concluzia este

care familie americana plateste, lunar, pen-

Nu vedem padurea din cauza
copacilor?

Intr-un editorial publicat de John LATTA,
editor sef al Revistei americane ,Better
Roads", se face o analiza interesanta in
ceea ce priveste nevoia noastra de drumuri
bune si contributia fiecaruia la finantarea
acestora.

Aceasta e padurea...

Autorul subliniaza faptul ca, dacd nu
vom avea grija de infrastructura de trans-
port, va veni o zi cand nu vom mai putea

aceea ca 74% dintre participantii la sondaj
sunt de acord cd investitiile in infrastructura
de transport trebuie sa constituie o priori-
tate de baza a guvernului american.

... Copacii nu-i vedem!

JAceasta e padurea", subliniaza autorul,
»dar copacii nu-i vedem!".

Nu mai putin de 40% dintre respondent;i
declard ca nu stiu cat de mult plateste fie-
care familie, in fiecare luna, taxa de ben-
zind, ca principald sursa de finantare a
drumurilor. Administratia Federala a Au-
tostrazilor (FHWA) recunoaste ca fiecare
gospodarie medie din S.U.A. a platit, in anul
2011, 46 de dolari pe lund, ca taxa pe ben-

tru energia electrica si gaze naturale, in jur
de 160 de dolari. De asemenea, o familie
americanad plateste, lunar, pentru telefonie
fixa si mobila in jur de 161 de dolari si pen-
tru accesul prin cablu si televiziune prin
satelit, radio si internet 124 de dolari.
Concluzia ar fi aceea ca, desi declarativ,
cei mai multi dintre americani doresc inves-
titii consistente in infrastructura de trans-
port, in realitate, banii pe care ii cotizeaza la
drumuri sunt, de exemplu, mult mai putini
decat cei cheltuiti pentru telefonul mobil.
Desigur, orice impozit si taxd noua sunt
privite cu ostilitate de catre cetateni. Dar,
daca drumurile vor continua sa fie priori-
tati doar in declaratii, atunci costurile vor
fi cu mult mai mari in viitor. Atentie, deci

plati pentru ea. Toatd lumea doreste o in-
frastructura sigura, eficienta si cat mai bine
intretinuta. De fapt, potrivit unui studiu,
80% dintre cei chestionati declard ca mai
importante, sau la fel de importante pentru
fiecare din noi, alaturi de telefonie mobila,
cablu, internet, gaze naturale si energie
electrica, sunt drumurile. Sondajul, coman-
dat de ARTBA (American Road and Trans-
portation Builders Association), arata ca
75% dintre respondenti spun cd a conduce
un autovehicul este ,foarte" sau ,extrem"
de important pentru capacitatea noastra de
a ne desfasura viata de zi cu zi. Doar 22%
dintre respondentii cu venituri mici accepta
ca drumurile sunt prioritare pentru trans-
portul cu mijloace publice. De asemenea,
88% dintre cei intervievati au declarat ca o
retea foarte bine dezvoltata contribuie la
progresul economic, iar 83% sunt convinsi
ca drumurile bune detin un rol important in
asigurarea capacitatilor nationale de reactie
in caz de apadrare sau de urgenta.

zina.

tamentul de Comert,

si gaze naturale,

ARTBA, citand date furnizate de Depar-

(si indemnul este valabil peste tot in lu-
me), cand priviti padurea, ganditi-va si la

consemneaza ca fie- copacil...

Un american plateste, in medie, pe luna: 160 de dolari pentru energie electrica

161 de dolari pentru telefon, 124 de dolari pentru internet.
Pentru drumuri, doar 40 de dolari pe luna.
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Podul Calafat - Vidin reprezintd una dintre cele mai importante
investitii pe Coridorul 1V de transport paneuropean, care leaga re-
teaua de transport din Sud-Estul Europei de axa care tranziteaza prin-
cipalele cai de comunicatie europene.

Discutii cu privire la realizarea acestui pod au existat inca din anul
1970, dar constructia propriu-zisa a inceput abia in anul 2009. Podul
ofera acces la Drumurile Nationale D.N. 56, care leaga orasul Calafat
de Craiova si, mai departe, din Craiova catre Bucuresti, pe D.N. 65.
De asemenea, tot prin Craiova, traseul poate continua catre Deva,
Petrosani, Targu-Jiu sau Timisoara.
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In Bulgaria, podul este conectat la Drumul National Sofia - Vidin
(E 79) si apoi la Autostrada A2, pana in orasul Botevgrad. Pentru vii-
tor, in Bulgaria exista planificata o autostrada intre Sofia si Vidin, iar
in Roménia, o autostrada intre Bucuresti si Craiova.

Podul are o lungime totald de 1.971 m si cuprinde patru benzi
de circulatie, o linie de cale ferata si doua trotuare pietonale. Fi-
nantarea a fost asigurata din fonduri europene si din contributii
ale guvernelor roméan si bulgar. Inaugurarea oficiald a podului a avut
loc in data de 14 iunie 2013, in prezenta reprezentantilor guvernelor
roman si bulgar.
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Clauza 13:

Modificari si Actualizari ale Subcontractului

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

13.1 Modificarea Lucrarilor Subcon-
tractate

Lucrarile Subcontractate vor fi modificate
doar ca urmare a unei Instructiuni a Antre-
prenorului. Modificdrile Subcontractului pot fi
initate de Antreprenor printr-o Instructiune a
Antreprenorului sau printr-o solicitare adre-
satd Subantreprenorului sa transmita o pro-
punere oricand inainte de data la care Proce-
sul Verbal de Receptie la Terminarea Lucra-
rilor este emis de catre Inginer pentru totali-
tatea Lucrarilor Principale.

Subantreprenorul va fi obligat sa execute
fiecare Modificare a Subcontractului indife-
rent daca este instructata de:

(a) Inginer, cu conditia ca instructiunea
sa fie notificatd Subantreprenorului ca
Instructiune a Antreprenorului; sau

(b) Reprezentantul Antreprenorului pen-
tru Subcontract, ca Instructiune a An-
treprenorului.

Daca Subantreprenorul nu poate obtine
de urgentad Bunurile Subcontractului necesare
pentru Modificarea Subcontractului, acesta va
transmite cu promptitune o instiintare (cu
motivatia corespunzatoare) Antreprenorului,
care va anula, confirma sau modifica Instruc-
tiunea Antreprenorului.

O Modificare a Subcontractului poate inclu-
de oricare dintre aspectele descrise in subpa-
ragrafele de la (a) la (f) ale Clauzei 13.1 [Drep-
tul de a Modifica] a Contractului Principal.

13.2 Evaluarea Modificarilor Subcon-
tractului

Fiecare Modificare a Subcontractului va fi
evaluata in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 12.3 [Evaluarea conform prevederilor
Subcontractului], daca nu este altfel convenit
de catre Parti. Valoarea fiecarei Modificari a
Subcontractului va fi addugata sau dedusa din
Pretul Subcontractului, dupa cum este cazul.

in cazul in care Antreprenorul instructea-
z3 o Modificare a Subcontractului dupa data la

care Lucrarile Subcontractate au fost termi-
nate conform prevederilor Clauzei 10.1 [Ter-
minarea Lucrarilor Subcontractate], valoarea
acestei Modificari a Subcontractului va lua in
calcul orice Cost suplimentar sau obligatie ca-
re in aceste circumstante au fost suportate in
mod rezonabil de catre Subantreprenor in re-
mobilizarea resurselor pe Santier si/sau in
mentinerea prezentei pe Santier pentru a exe-
cuta Modificarea Subcontractului.

13.3 Cererea pentru Propunerea de
Modificare a Subcontractului

Dacd Antreprenorul solicita o propunere,
sau daca Antreprenorul instiinteazd Suban-
treprenorul ca Inginerul a solicitat o propu-
nere, inainte de a instructa o Modificare a
Subcontractului, Subantreprenorul va ras-
punde in scris imediat ce este posibil, fie pre-
zentand motivele pentru care nu se poate
conforma (daca acesta este cazul) fie prin
transmiterea propunerii Subantreprenorului:

(a) prezentand o descriere a lucrarilor
propuse a fi executate si un program
pentru executia acestora;

(b) stabilind modificarile necesare la Pro-
gramul de Executie a Subcontractului
conform prevederilor Sub-Clauzei 8.3
[Programul de Executie a Subcontrac-
tului] si la Durata de Executie a Sub-
contractului; si

(c) evaluarea Modificarii Subcontractului.

Imediat ce este posibil, dupa primirea
acestei propuneri, Antreprenorul va raspunde
prin aprobare, respingere sau comentarii.

Subantreprenorul nu va intarzia nicio lu-
crare pe timpul cat asteapta rdaspunsul pri-
vind propunerea transmisa conform prevede-
rilor acestei Sub-Clauze.

13.4 Actualizarile Subcontractului
generate de Modificari ale Legilor

Pretul Subcontractului va fi actualizat
luand in consideratie orice crestere sau re-
ducere a Costului, suportata de Subantrepre-
nor conform prevederilor Subcontractului,
rezultata dintr-o schimbare a Legilor Tarii, sau
din instructiunile de aplicare a Legilor, emise

dupa data transmiterii Ofertei Subantrepre-
norului care afecteaza executarea obligatiilor
Subantreprenorului conform prevederilor
Subcontractului. Daca Subantreprenorul in-
registreaza intarzieri si/sau suporta Costuri ca
rezultat al unei astfel de schimbari in legis-
latie, Subantreprenorul il va instiinta pe An-
treprenor si va avea dreptul, in conditiile pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile
Subantreprenorului], la o prelungire a duratei
de Executie conform prevederilor Sub-Clauzei
8.4 [Prelungirea Duratei de Executie a Sub-
contractului] si la plata oricarui Cost care va fi
inclus in Pretul Subcontractului.

13.5 Actualizarile Subcontractului
generate de Modificari ale Costurilor

In cazul in care prevederile Clauzei 13.8
[Actualizari generate de Modificari ale Cos-
turilor] a Contractului Principal se aplica Con-
tractului Principal, Pretul Subcontractului va fi
actualizat pentru cregteri sau reduceri in cos-
tul fortei de munca, Resurselor Subcontrac-
tului, materialelor si oricaror altor consumuri
pentru Lucrarile Subcontractate. Actualizarile
vor fi calculate utilizand formula stabilita in
paragraful al treilea al Clauzei 13.8 [Actual-
izdri generate de Modificari ale Costurilor] a
Contractului Principal si datele continute in
tabelul completat al datelor actualizate inclus
in Anexa la Oferta Subantreprenorului.

Daca nu exista un tabel al articolelor de
actualizare in Anexa la Oferta Subantrepre-
norului, Pretul Subcontractului va fi actualizat
prin acelasi indice de actualizare care se
aplica actualizarilor Pretului Contractului con-
form prevederilor Clauzei 13.8 [Actualizari
generate de Modificari ale Costurilor] a Con-
tractului Principal.

13.6 Lucrari in Regie in cadrul Sub-
contractului

Daca in Subcontract sunt incluse tabele
ale lucrarilor in regie, Antreprenorul poate ins-
tructa ca o Modificare a Subcontractului sa fie
executatad in regim de lucrari in regie. Lucrarile
vor fi apoi evaluate in conformitate cu tabelele
lucrarilor in regie incluse in Subcontract si cu
procedura stabilitd in Clauza 13.6 [Lucrari in
Regie] a Contractului Principal.
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VOGELE - ,,CALD PE CALD”
in doua straturi la AEROPORT ROSTOCK

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

In cadrul proiectului de reabilitare a pistei de decolare si aterizare
a Aeroportului Rostock-Laage, a fost realizat un sistem rutier asfaltic
compact cu o latime de 15 m, compus dintr-un strat de binder si un
strat de imbracaminte asfaltica, cu ajutorul a doua trenuri de asternere
Vogele InLine Pave, utilizand procedeul ,,cald la cald”.

Fara rosturi de imbinare la Rostock

Kemna Schwerin Tief- und Strassenbau GmbH are deja cativa ani
buni de experientd in realizarea sistemelor rutiere asfaltice compacte.
Asternerea unui covor asfaltic cu o Iatime de 30 de metri, utilizand
concomitent procedurile ,cald pe cald" si ,cald la cald", fara rost cen-
tral de imbinare, a constituit insd o premiera si pentru compania cons-
tructoare de drumuri.

Cu ajutorul a doua tre-
nuri de asternere Vogele
InLine Pave®, compania
nord-germand a executat
pentru prima data, un strat
nou de imbracaminte
asfaltica si binder simul-
tan, sub forma unui sistem
rutier asfaltic compact, utilizand procedeele ,cald pe cald” si ,cald la
cald”, realizand astfel nu doar cel mai lat covor asfaltic asternut si-
multan, prin aceasta metodd, pana in ziua de azi, ci implementand to-
todatd acest procedeu de executie pentru prima datd in cadrul unui
aeroport. Pe pista de decolare si aterizare a aeroportului, utilizat atat
in scopuri civile, cat si militare, a fost sesizata formarea de bule si fisuri.
Pentru a evita desprinderea bucatilor din sistemul rutier asfaltic si ava-
rierea propulsoarelor, sectoare extinse ale pistei cu o lungime de 2,5 km
au fost supuse unor reabilitari majore - insa in timp record, pentru a in-
trerupe traficul aerian pe o perioadad cat mai scurta.

Ideal pentru pistele de decolare si aterizare

JSolutia sistemului rutier asfaltic compact s-a dovedit a fi solutia
ideald"”, explicd Ing. Bernd Kanscheit, de la Biroul de Inginerie Rutie-
r& Mecklenburg, numind totodat3 o serie intreagd de motive: “fn primul
rédnd: cu ajutorul tehnologiei Végele InLine Pave se obtine o legatura
excelents intre straturi - evitdndu-se astfel formarea bulelor. fn al doi-
lea rénd, stratul InLine Pave este foarte dens si sarac in goluri, astfel

incét nici apa, nici agentii de degivrare nu vor putea cauza pagube.

Putere de asternere impresionanta: cele doua trenuri de asternere Végele
InLine Pave au pus in opera cate 5.900 de tone de asfalt, in doar trei zile.

In al treilea rénd, tehnologia VOGELE InLine Pave oferd avan-
tajul compactarii optime a stratului de binder. Gradul de compactare
este mai ridicat decét in cazul metodelor conventionale de asternere.
Acest aspect este cu atat mai important, cu cét, in cazul pistelor de
decolare si aterizare, datorita caracteristicilor de solicitare, nu putem
porni de la premisa unei compactari ulterioare, prin trafic.”

La exigentele legate de asfalt s-au mai addugat si trei aspecte or-
ganizatorice. Dintre acestea, cel mai important a fost cel legat de eco-
nomia de timp in cazul executiei ambelor straturi simultane intr-o sin-
gurd etapad de lucru. De asemenea, s-a avut in vedere faptul ca executia
acestor lucrdri pe timp de toamna ar fi putut presupune realizarea lu-
crarilor in conditii de vreme rece. Aici, tehnologia de realizare utilizata
ofera avantajul unei capacitdti ridicate de incalzire a intregului pachet
asfaltic. Astfel, acesta se rdceste mai incet si poate fi astfel compactat
corespunzator. La fel de importanta a fost si asigurarea unei cantitati
suficiente de mixturd asfaltica, de la trei statii de asfalt din zona.

Zece zile pentru 95.300 de metri patrati

Startul s-a dat in septembrie 2012, Firmele constructoare de dru-
muri au avut la dispozitie exact zece zile pentru a decapa prin frezare
suprafata mediand a pistei de decolare si aterizare de 95.300 mp, a
asterne imbracamintea de asfalt cu un nou profil si a marca si a curdta
suprafetele in mod corespunzator. Acesta a fost intervalul in care trafi-
cul aerian a fost intrerupt pe aeroportul militar si civil. fnainte ca finisoa-
rele s3 poata intra in actiune, patru freze Wirtgen W 210 de mari di-
mensiuni au indepértat asfaltul existent. Intr-o prima faza au fost inde-
partate straturile subtiri de rasinad epoxidica, respectiv straturile antide-
rapante, care au fost indepdrtate separat. Apoi, frezele au decapat stra-
tul de imbracaminte asfaltica si binder de 12 cm in timp record: dupa
36 de ore fusesera indepartate prin frezare peste 26.000 t de asfalt.

in timp ce frezele incd mai executau lucrari de finisare, echipa
Kemna realiza deja primele fasii ale unui strat de egalizare din AC 16
B S. Cu ajutorul a doua finisoare Vogele Super 2100-2, a fost realizat
un strat de patru pana la opt centimetri, cu o panta de 1,5% in am-
bele directii, pentru a facilita scurgerea apelor. Nivelarea s-a facut pe
directie longitudinald, cu ajutorul firului de ghidare. In cadrul acestei
etape, Kemna utiliza deja finisoarele Vogele si metoda ,cald la cald”.
Astfel, pornind de la mijloc inspre ambele parti, a fost realizata cate
o cale fara rosturi, cu o latime de cca. 15 m.

Strat rutier asfaltic ,,cald pe cald la cald”

Peste acest strat de mare planeitate, avand o panta bine definita,
Kemna a asternut un al doilea strat de binder, concomitent cu stratul
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de imbracaminte asfaltica din AC 11 D S, sub forma unui sistem ru-
tier asfaltic compact. Spre deosebire de structura conventionald, noul
strat de imbrdacaminte asfalticd masoara doar 2,5 centimetri, in loc de
4 cm. "In cadrul dimensiondrii stratului de imbrécdminte asfaltic, am
avut in vedere indicatiile ZTV Asphalt StB. In acest context, operatorul
aeroportului s-a putut bucura din plin de avantajul economiei de ma-
terial pentru stratul de imbracaminte”, declara inginerul Kanscheit,
care a proiectat si realizat deja mai multe obiective de constructie
prin aceastda metoda.

Pentru a mentine costurile de intretinere la un nivel redus pe par-
cursul anilor urmatori, operatorii au solicitat in mod explicit ca pista
de aterizare sd nu prezinte rosturi pe o distanta de 10 metri la dreapta
si la stanga liniei de mijloc. Din acest motiv, Kanscheit s-a decis pen-
tru sistemul rutier asfaltic compact, in combinatie cu procedeul
~cald la cald”. Kemna a avut nevoie pentru aceasta etapa de lucru,
cu dous trenuri de asternere VOGELE InLine Pave, de doar trei zile.
Pe parcursul primei zile, echipele au lucrat in paralel, insa separat,
cu cate doua finisoare si un alimentator, la marginile exterioare ale
pistei de aterizare, realizand cate o fasie de 7,50 m Iatime. A doua zi
a avut loc premiera: stratul de binder si cel de imbracdminte asfaltica
au fost asternute prin metoda ,cald pe cald la cald” - doua benzi de
cate 7,5 m adiacente simultan, cu rostul executat la cald.

Trenurile de asternere Végele InLine Pave pun in opera stratul de binder
si cel de uzura/etansare asfaltica, intr-o singura etapa de lucru. Datorita
sistemului automat de nivelare al super-finisoarelor aceste suprafete as-

faltice prezinta o planeitate maxima.

Astfel, intr-o singura etapa de lucru, a fost realizat un strat com-
pact de asfalt (2 straturi simultan) cu o latime de 15 m - o imagine
impresionant3 chiar si pentru specialistii in constructii de drumuri. In
acelasi context, in cea de-a treia zi a fost realizata banda finald de as-
falt de 15 m, pe partea opusa. Pe parcursul a trei zile consecutive de
lucru, Kemna a pus in opera cate 9.500 t de asfalt. ,Rostul «cald la
cald» este aproape invizibil" se bucura seful de santier ing. econ.
Torben EYMER. Iar proiectantul, dl. KANSCHEIT completeaza: ,Pro-
bele au demonstrat ca in zona de imbinare nu exista intreruperi de
structura in binder. Si tocmai asta conteaza.”

Avantajul sistemului - planeitatea

Finisoarele Vogele au reusit sa realizeze pana si planeitatea im-
pusd de trei milimetri la patru metri. Aldturi de sistemul Big-Multi-
plex-Ski, Vogele este de parere ca in acest context a fost deosebit de
importanta functia de autonivelare a celor doua finisoare. Acest sis-
tem face ca finisorul pentru stratul de binder sa niveleze automat si
fara interventia operatorului denivelarile stratului portant, la o scara
de 1:5, pe baza pozitiondrii grinzii si a sistemelor de rulare. In mod
concret: o denivelare de 10 milimetri in stratul suport va fi redusa la
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2 mm, de catre finisorul pentru stratul de binder. Finisoarele pentru
stratul de imbracaminte asfaltica functioneaza dupa acelasi principiu,
astfel incat, la nivelul stratului de imbracdminte asfaltica, denivelarea
va mai masura doar 0,4 mm. Conform Végele, procedeul InLine Pave
asigurd astfel un grad deosebit de ridicat de planeitate.

Un alt ,as in maneca" a fost utilizarea noii generatii de alimenta-
toare Végele. In cadrul realizdrii sistemelor rutiere asfaltice compac-
te, o deosebita importanta trebuie acordata continuitatii procesu-
lui de alimentare si capacitdtii suficiente. Alimentatorul PowerFeeder
MT 3000-2 Offset a prelucrat in conditiile unei viteze de asternere de
cca. 4 m/minut, pe o ldtime de 7,50 m, cca. 400 t de material pe ora
- cca. 280 t de strat de binder si 120 t de mixtura pentru stratul
de Tmbracaminte, alimentand alternativ si fara probleme, atat fi-
nisorul pentru stratul de binder, céat si finisorul pentru stratul de im-
bracaminte asfaltica. Datorita benzii rotative, pe parcursul asterne-
rii benzilor marginale de 3,40 m, camioanele au putut rula pe langa
banda.

Noul Vogele PowerFeeder MT 3000-2 Offset a convins pe santierul Ro-
stock-Laage, atat in cadrul procedeului InLine Pave, cat si in cadrul

metodelor conventionale.

Strat de asfalt vechi:

4 cm strat de imbracdminte beton asfaltic 0/11 S

8 cm strat binder 0/16 S

24 - 32 cm strat portant asfaltic 0/22

Noul strat rutier asfaltic compact turnat simultan:

2,5 cm strat de imbrdacaminte beton asfaltic AC11 D S

6 cm strat binder AC 16 B S

Dedesubt:

4 - 8 cm strat binder AC 16 B S ca strat de egalizare

24 - 32 cm strat portant asfalt 0/22

Dimensiuni:

Latime 51,80 m

Lungime 1.840 m

Capacitate punere in opera: pana la 5.900 tone / zi

Utilaje asternere:

Tren InLine Pave Nr. 1, cu finisoarele:

Végele SUPER 1800-2 IP

Vogele SUPER 2100-2 IP

Vogele MT 1000-1 - alimentator ,in-set”

Tren InLine Pave Nr. 2, cu finisoarele:

Végele SUPER 1600-2 IP

Végele SUPER 2100-2 IP

Vogele MT 3000-2 Offset - alimentator cu banda mobila de ali-
mentare rabatabild.
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Folosirea agregatelor calcaroase in
mixturile asfaltice din straturile rutiere

Ing. Valerica-Mirela CRUDU,

Facultatea de Cai Ferate Drumuri si Poduri,

sectia Ingineria Infrastructurii Transporturilor
Indrumétor: conf. dr. ing. Carmen RACANEL,
Departamentul de Drumuri, Cai Ferate si Materiale de
Constructie, Facultatea de Cai Ferate Drumuri si Poduri

Rezumat

Acest articol a fost redactat sub indrumarea Doamnei Conf. dr.
ing. Carmen RACANEL, Departamentul de DRUMURI, CAI FE-
RATE si MATERIALE DE CONSTRUCTIE, Facultatea de Cai Ferate Dru-
muri si Poduri, Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti si pre-
zentat in cadrul sesiunii stiintifice ,INGINERIA INFRASTRUCTURII
TRANSPORTURILOR”- IIT 2013, organizatd de catre C.F.D.P.-
U.T.C.B., in colaborare cu A.P.D.P. Bucuresti.

In acest articol sunt prezentate rezultatele obtinute in laborator pe
o retetd de mixturd asfaltica pentru strat de baza cu agregate cal-
caroase extrase din cariera Hoghiz (reteta elaboratd in cadrul Labo-
ratorului de Drumuri din Universitatea Tehnicd de Constructii Bucu-
resti). In articol sunt prezentate comparativ caracteristicile fizico-
mecanice ale mixturii asfaltice preparata dupa tehnologia ,hot mix” si
Lwarm mix”.

Dezvoltarea tehnologiei ,warm mix” (WMA) a fost initializata in
Europa, in anii 1990, in primul rand ca raspuns la nevoia de reducere
a gazelor cu efect de serd in temeiul Protocolului de la Kyoto. Tehno-
logia WMA are ca si avantaje: protectia mediului, reducerea consu-
mului de energie, mérirea distantelor de transport, extinderea se-
zonului de asfaltare. Folosirea acestei tehnologii este posibila prin re-
ducerea vascozitatii bitumului in urma amestecarii acestuia cu aditivi
specifici.

Mixturile asfaltice cu agregate calcaroase pentru stratul de baza
(anrobate bituminoase) se pot utiliza pentru drumuri de clasa tehnica
IV (structuri rutiere pentru trafic redus) datorita rezistentelor meca-
nice scazute (care diferd dupad directia solicitarii) ale agregatelor cal-
caroase.

Studiu de caz

Studiul a fost realizat pe o mixtura asfaltica tip AB2 pentru stratul
de baza conform standardului SR 7970.

ncercarile de laborator au fost ficute in cadrul Laboratorului
de Drumuri din cadrul Catedrei de Drumuri si Cai Ferate, Facultatea
Cai Ferate, Drumuri si Poduri, Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti.

Avand in vedere ca in curand standardul SR 7070 va fi anulat iar
in vigoare va ramane doar recentul normativ AND 605 din 2013, mix-
tura asfaltica AB2 va fi incadrata pe viitor la AB 25. Reteta de mixtura
asfaltica a fost proiectata anterior in cadrul Laboratorului de Drumuri

din U.T.C.B. [1] atat dupa metoda Marshall cat si dupa metoda de
proiectare volumetrica (la girocompactor), folosind tehnologia la cald
(,hot mix"). Aceeasi reteta de mixtura asfalticd a fost considerata si
pentru tehnologia ,warm mix” in vederea realizarii unei comparatii
intre rezultatele obtinute prin cele doua tehnologii de lucru.

Materialele folosite si reteta finala de mixtura asfaltica AB2 con-
siderata ca variantd optima sunt [1]:

Material Procent

- Calcar concasat 16-25 20.06%

- Calcar concasat 8-16 19.1%

- Calcar concasat 4-8 15.28%

- Calcar concasat 0-4 22.92%

- Nisip rau 0-4 15.28%

- Filer 2.87%

- Bitum 4.5%

- Ceara REDISET 2% (raportat la masa
bitumului)

Ceara Rediset WMX (figura IV.1) face parte din grupul numit adi-
tivi chimici pentru bitum care nu presupun adaugarea de apa in sis-
tem. Rediset WMX cuprinde un aditiv chimic uscat in forma de pastile,
care se adauga la bitum inainte sau in timpul procesului de ameste-
care.

Figura 2. - Ceara Rediset WMX
Studiu experimental

In vederea realizérii incercérilor de laborator s-au confectionat
probe din mixtura asfaltica specifice fiecarui test, in conformitate cu
normele europene: probe cilindrice compactate cu ciocanul Marshall.
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incercari de laborator

S-au efectuat urmatoarele incercari de laborator:

- determinare absorbtiei de apa pe probe cilindrice, conform AND
605;

- determinarea stabilitatii si fluajului pe epruvete Marshall, con-
form SR EN 12697-34;

- determinarea rezistentei la oboseald, determinata conform SR
EN 12697-24;

- determinarea rezistentei la deformatii permanente (fluaj di-
namic) conform SR EN 12697-25;

- incercarea de intindere indirecta pe probe cilindrice IT-CY, con-
form SR EN 12697-26

Figura 8. - Rezultate obtinute comparativ pentru tehnologia
~hot mix” si "warm mix” pentru deformatia permanenta
calculata la 1000 de cicluri,
din incercarea de compresiune triaxiala

Rezultate comparative

Figura 9. - Rezultate obtinute comparativ pentru tehnologia
~hot mix” si "warm mix” pentru viteza de deformatie din
” incercarea de compresiune triaxiala

Figura 6. - Rezultate obtinute comparativ
pentru tehnologia ,,hot mix” si "warm mix
pentru stabilitate, indice de curgere,
absorbtia de apa

Concluzii

fn urma incercirilor de laborator s-au constatat urmatoarele:

- Cu ajutorul tehnologiei ,warm mix” se pot reduce temperaturile
de lucru pastrand caracteristicile fizico-mecanice initiale ale mixturilor
obtinute prin tehnologia ,Hot mix”;

- Folosirea aditivului Rediset a condus la imbunatatirea caracte-
risticilor Marshall: valoarea stabilitatii Marshall a inregistrat o scadere
de 22% fatd de valoarea obtinuta prin tehnologia ,hot mix” si fara
aditiv; valoarea indicelui de curgere este cu 16% mai mica decat va-
loarea obtinuta fara aditivul Rediset; drept urmare raportul S/I a
scazut cu 9.5%;

- S-a inregistrat si o usoara scddere a absorbtiei volumice;

- Adaugarea aditivului Rediset a condus la imbunatatirea rezis-
tentei la deformatii permanente (viteza de deformatie si deformatie
permanentd calculata la 1000 cicluri) inregistrandu-se o scadere cu

Figura 7. - Rezultate obtinute comparativ aproximativ 53% a valorii deformatiei permanente si o scadere cu
pentru tehnologia ,,hot mix” si “"'warm mix” aproximativ 14.3% a vitezei de deformatie pentru mixtura realizata
pentru modulul de rigiditate cu tehnologia ,warm mix” fata de mixtura realizata cu tehnologia ,hot

pe probe cilindrice mix”;
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- Rezistenta la oboseala pentru mixtura realizatd cu tehnologia
L~warm mix” se incadreaza in limitele prevazute de AND 605 (minim
500 000 de cicluri - drumuri de clasa tehnica I-II si 400 000 cicluri -
drumuri de clasa tehnica III-I1V) obtinandu-se o valoare de 515 545
de cicluri;

- S-a inregistrat o crestere a valorii modulului de rigiditate - IT-
CY cu 19.5% pentru tehnologia ,warm mix” fata de valoarea obtinuta
cu tehnologia ,hot mix”;

- In cazul tehnologiei ,warm mix”, probele supuse absorbtiei au
fost supuse ulterior si la incercarea pentru determinarea modulului
de rigiditate (pentru a vedea influenta apei asupra modulului de rigi-
ditate) si s-a constatat cd valorile obtinute sunt cu aproximativ 37.8%
(la temperatura de 15°C) si 40.2% (la temperatura de 15°C) mai mici
decat valorile obtinute pe probele care nu au fost supuse absorbtiei;

- De asemenea, s-au confectionat probe prismatice (determinarea
modulului de rigiditate) pentru a vedea evolutia modulului de rigi-
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ditate functie de frecventd la o temperatura constanta (20°C); s-a
constatat ca valoarea modulului de rigiditate creste o data cu frec-
venta; din rezultatele obtinute s-a observat ca intre valorile 0.1 Hz -
8 Hz modulul de rigiditate are o crestere brusca si intre valorile 10 Hz
- 30 Hz are o crestere lina.
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DRUMARII iSI CER DREPTURILE

Federatia Generala a Sindicatelor ,FA-
MILIA", care reprezintda interesele Sindi-
catului drumarilor ,Elie RADU", din cadrul
C.N.A.D.N.R., a organizat in data de 13
iunie a.c. un pichet de protest in fata se-
diului C.N.A.D.N.R., protestand fata de
modul in care ar trebui sa fie respectat
Contractul colectiv de munca nr. 201 din
15.02.2013.

Nemultumirea drumarilor s-a referit la
masurile luate de C.N.A.D.N.R. pentru inca-
drarea in fondul de salarii. A fost emis un
document in care sunt prezentate masurile
ce ar putea fi luate pentru a asigura pro-
tectia sociala a angajatilor, prin mentinerea
cel putin a salariilor actuale.

Protestul s-a desfasurat in mod pasnic,
un raspuns la revendicarile salariatilor ur-
mand a fi primit ulterior.

ANIVERSARE

Promotia 1963 a Facultdtii de Cai Ferate
Drumuri si Poduri Bucuresti a aniversat re-
cent 50 de ani de la absolvire. Intalnirea
emotionantd i-a adus din nou aldturi doar
pe 24 de absolventi ai acestei promotii.
Alaturi de ei, s-au aflat si doi dintre fostii
profesori si anume prof. dr. ing. Stelian
DOROBANTU si prof. dr. ing. Victor GUTU.

Intalnirea a avut loc in sala de consiliu a
Facultatii, in prezenta decanului acestei ins-
titutii, prof. dr. ing. Mihai DICU.

S-au depanat amintiri, s-au reinnodat
vechi prietenii si s-a tinut un moment de
reculegere in memoria colegilor disparuti.

Evenimentul s-a incheiat cu 0 masa fes-
tiva, la care au participat si familiile celor
aniversati. Le dorim si noi sdanatate si LA
MULTI ANI!
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(Continuare din numérul trecut)

Fig. 124 - 1. Saltul de caprioara al viaductului Caracau, cu
urmele trecutului, vazut de pe D.J. 124; (Foto, V. PELIN, 2012)
2. Dispozitia generala a lucrarii. (Desen, V. PELIN, 2012)

nfrastructura cu elevatii construite din zidarie de piatra era fun-

data direct pe stanca. Pilele cu o indltime de 40 m fiecare, aveau
sectiuni variabile, cu fruct de 20/1, atat in sectiune longitudinald, cat
si in sectiune transversald. Racordarea cu terasamentele, culeele au
fost construite in doua variante:

o Culeea Ciceu (C00) de lungime mai mare a fost construita cu trei
bolti de descdrcare de 8 m deschidere;

o Culeea Adjud (C03) a fost construita cu o singura bolta de des-
carcare cu deschiderea de 8 m.

Fig. 125 - Intradosul boltii viaductului Caracau
vazut de pe D.J. 124. (Foto, V. PELIN, 2012)
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Cota caii Tn axul vaii Caracaului asigura o inaltime de 64,44 m,
intregul ansamblu incadrandu-se in mediul inconjurdtor cu un aspect
inedit acceptabil. In primul rdzboi mondial in 1916, trupele Regatului
Ungar in retragere au dinamitat lucrarea facand ca durata de viatd a
viaductului sa se limiteze la numai 18 ani.

Fig. 126 - 1. Elevatia amonte si intradosul boltii viaductului
Caracau, vazute de pe D.J. 124. (Foto, V. PELIN, 2012);
2. Dispozitia generala a lucrarii. (Desen V. PELIN, 2012)

Cel de al doilea viaduct a fost refacut in 1917, cand armata Re-
gatului Ungar se afla in ofensiva. Dupd cum ne spune inginerul Vlad
PELIN, seful de proiect, proiect elaborat cu ocazia lucrarilor de repara-
tii capitale a viaductului existent (1997), citez: ,deschiderea princi-
pala nu a putut fi refacuta si s-a montat in locul ei un tablier provizoriu
din grinzi Roth-Wagner. Deoarece deschiderea era prea mare pentru
acest tip de grinzi, s-a realizat o palee metalica de sustinere, la o trei-
me din deschiderea grinzii." Durata de viata a celui de al doilea via-
duct a fost de numai 26 de ani, viata lui fiind curmata de dinamitarea
lui completd de catre trupele Reichului hitlerist in retragerea lor in cel
de al doilea razboi mondial in anul 1944.

Fig. 127 - 1. Elevatia amonte a viaductului Caracau, vazuta de pe
versantul sud-estic al varfului Livezi (Foto, S. FLOREA, 2012);
2. Imaginea cu podul provizoriu in constructie in anul 1945
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Cel de al treilea viaduct s-a ndscut din necesitatea stringentd ge-
neratd de continuarea celui de al doilea razboi mondial. La constructia
acestui pod provizoriu, in suprastructura, s-au adoptat grinzi nituite
tipizate, de 10 m deschidere, pe schema statica de grinzi simplu reze-
mate. Infrastructura s-a realizat in solutia de palei de lemn (22 de
palei) rezultédnd o structurd ineditd, cu legdturi longitudinale si trans-
versale de amploare. Se poate afirma cd finalul a fost o capodopera
din domeniul constructiilor de lemn. Constructia executata in conditji
de razboi a fost realizata cu foarte multi intelectuali romani, prizonieri
de razboi, sub paza trupelor sovietice de ocupatie.

Fig. 128 - Paralele (2012-1945) - 1. Elevatia aval a viaduc-
tului Caracidu, vazuta de pe versantul sud-estic al varfului
Livezi (Foto, S. FLOREA, 2012); 2. Imaginea cu paleele de
lemn ale podului provizoriu in constructie, in anul 1945

Pentru a sublinia dificultatile unei astfel de constructii, este suficient
sa ne referim numai la dimensiunile geometrice ale ei, pe toate directiile.
Paleele centrale au atins in&ltimi ce au dep&sit valoarea de 57 m. In sec-
tiune, latimea lor la baza era de 36 m. Inginerul care a visat si a indraz-
nit, cu gandul la libertatea de maine, care si-a impus competenta, profe-
sionalismul, hotdrarea, fard a baga in seama Kalasnicoavele trupelor de
ocupatie si care a Idsat 0 amprentd puternica pe o capdoperd de lemn, de
neimaginat, a fost seful santierului inginerul Amedeu GEORGESCU. Langa
el, sigur, au lasat amprenta, zeci si sute de oameni, ingineri, tehnicieni,
meseriasi, necalificati, pe care documentele vremii nu-i amintesc.

Fig. 129 - 1. Viaductul Caracau (Foto, Emilian IVANA, 1971)
2. Sectiune longitudinala (Desen, Nicu POPESCU)
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Cel de al patrulea viaduct, existent astdzi (2012), domina prin
grandoare cu o suprematie demna de invidiat, peisajul mirific daruit
de Dumnezeu in acest amplasament. Actul lui de nastere este sem-
nat pe data de 15 ianuarie 1945, inainte de a fi dat in exploatare po-
dul provizoriu cu palei de lemn (12 februarie 1945).

Structura de rezistenta a viaductului Caracdu este o bolta cu ca-
lea sus din beton armat, cu deschiderea de 100 m. Sectiunea trans-
versald a boltii este o caseta cu patru pereti avand inaltimea si
latimea variabile, 2,50 m x 6,50 m la cheie si 4,80 m x 10,00 m la
nastere.

Fig. 130 - 1. Elevatia aval a Viaductului Caracau. Un indragostit
pasionat pentru aceasta lucrare, ing. Vlad PELIN, culege ima-
gini din multiple unghiuri. (Foto, S. FLOREA, 2012); 2. Sec-
tiune transversala (Desen, Nicu POPESCU)

Calea ferata dubla este sustinutd de un tablier de beton ar-
mat. Tablierul de beton armat, cadre continui cu deschideri de
6,40 m, patru grinzi in sectiune, de beton armat cu vute, de 1,40 m
indltime si 0,35 m grosime, cu distanta interax de 1,83 m este
sustinut pe extradosul boltii de o retea de stalpi si rigle de beton
armat longitudinale si transversale. Lungimea totald a structurii
principale, bolta dublu incastrata, este de 102,10 m, iar indltimea
maxima de la nivelul caii pana la talvegul vaii traversate este de
61,00 m.

Fig. 131 - Elevatia aval a Viaductului de acces Ciceu
(Foto, S. FLOREA, 2012)

(Continuare in numarul viitor)

IUNIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXil PROFESIONALA
NR. 120 (189) DE DRUMUDT:\I%SI\OIIRE:X

LEGISLATIE

Legislatia drumurilor din Romania,

la 145 de ani

Nicolae POPOVICI,
Juristconsult D.R.D.P. Iasi

ilele trecute s-au implinit 145 de ani de la aparitia primei legi a

drumurilor si a podurilor din Romania, motiv pentru care consi-
deram de interes o trecere in revistd a celor mai importante acte le-
gislative/normative din domeniu.

Inainte de toate trebuie s& amintim c& pand in secolul al V-lea,
cand a fost adoptatd Legea celor XII Table, obiceiul a fost singurul iz-
vor al Dreptului Roman, aplicat si in teritoriul Daciei, iar prevederile
acesteia sunt in mare parte valabile si astazi. Legea asigura, pe de o
parte, libera circulatie pe drumurile publice romane, chiar daca aces-
tea se aflau pe pamant privat, interzicerea ocuparii lor, sub orice for-
ma, precum si aducerea oricarei modificari (largire, ingustare, schim-
bare de nivel, repavare ori stricare a pavajului existent, aruncarea de
pamant ori gunoaie, infundarea canalelor de scurgere). Pe marginea
drumurilor erau permise unele activitati comerciale, cu conditia ca ele
sa nu impiedice circulatia.

Dupa trecerea mai multor secole, locuitorii acestor teritorii nu
reusisera sa-si dezvolte reteaua de drumuri, dar nici sa pdstreze si sa
intretind ceea ce construisera romanii. Odata cu retragerea autori-
tatilor Imperiului Roman reteaua drumurilor nu mai avea un adminis-
trator deoarece ,curatores viarum”, predecesorii cantonierilor de as-
tazi, au fost si ei trimisi s@ administreze drumuri prin alte tinuturi.
Abia de la 1 septembrie 1843 ia fiinta Corpul de cantonieri si picheri
cu atributii in paza si intretinerea drumurilor soseluite (pietruite).

De asemenea, pana in secolul al XIX-lea nu se putea vorbi nici de
norme care sa reglementeze domeniul, singurele preocupari ale ace-
lor timpuri fiind ocazionate de masurile dispuse de autoritati pentru
crearea unor conditii necesare la trecerea unor delegatii strdine catre
curtile domnesti sau de trecerea trupelor spre teatrele de lupta.

Odatd cu aparitia Regulamentului Organic, in anul 1831, in Tara
Romaneasca si in anul 1832 in Moldova, se pomeneste pentru prima
datd de lucrari publice, cand au fost pregatite premisele declansarii
unor lucrdri de amploare in dezvoltarea cdilor de comunicatii terestre,
in special constructia drumurilor si a podurilor; este primul act norma-
tiv care acorda atentie lucrarilor publice, creand si o institutie cu atri-
butii legate, printre altele, de activitatea de amenajare si administrare
a drumurilor si a podurilor.

La 22 noiembrie 1851 prin ,Legiuirea pentru lucrarea soselelor si
podurilor din Principatul Munteniei”, semnatda de domnitorul Barbu
Dimitrie Stirbei, este reglementata contributia la dezvoltarea retelei
de drumuri. Astfel, toti proprietarii de mosii pldteau cate 3 lei pe an
pentru fiecare sdtean care locuia pe domeniul sau iar de la 31 martie
1862, printr-o noud reglementare, se unifica contributia pentru dru-
muri si poduri in ambele principate romane. In vara aceluiasi an, res-
pectiv la 10 august 1862, apare Decretul pentru Organizarea Minis-
terului Lucrarilor Publice, semnat de domnitorul Alexandru Ioan
CUZA, decret prin care ministerul preia responsabilitatea administrarii
drumurilor din Principate. Ca urmare a acestor decizii, in acelasi an
Directia Lucrarilor Publice Bucuresti se contopeste cu Departamentul
Lucrarilor Publice din Iasi in cadrul Ministerului Agriculturii, Comertu-
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lui si Lucrarilor Publice iar drumurile de interes national sunt organi-
zate in 12 circumscriptii.

Prima lege unitara a drumurilor din statul roman este datata la
30 martie 1868, respectiv ,Legea drumurilor din Principatele Romé&-
ne”, care mentiona titlul de ,drum public” si face in premierd o clasi-
ficare a drumurilor (nationale - cu latimea de 26 m, judetene - 20 m,
vicinale si comunale - strazile din orase - 15 m). De asemenea, spre
sfarsitul secolului XIX, in anul 1890, a aparut Legea pentru sistema-
tizarea cailor publice de comunicatie din Transilvania. O insemnatate
deosebita o reprezinta aparitia la 30 septembrie 1870 a Regulamen-
tului facultativ pentru aplicarea Legii drumurilor si podurilor. Aceasta
reglementare aseaza lucrurile pe fagasul normal in activitatea piche-
rilor si cantonerilor, dar stabileste si atributiile personalului tehnic in
proiectarea, executia si intretinerea drumurilor si a plantatiilor din zo-
na drumurilor.

fncep s fie adoptate modificari importante in domeniu, precum
Legea din 1906 prin care se infiinteaza ,Serviciul de Poduri si Sosele",
organism central in cadrul Ministerului Lucrarilor Publice, care coor-
doneaza serviciile tehnice infiintate in fiecare judet prin interme-
diul celor sase Inspectiuni de Poduri si Sosele. Prin Decretul 463, din
8 februarie 1906, se promulga ,Legea pentru Drumuri®, lege care
intra in aplicare de la 1 aprilie 1906.

La 9 august 1912, se infiinteazad ,Directia Generala de Poduri si
Sosele, Studii si Constructii, formata prin comasarea Directiei Gene-
rale de Studii si Constructii cu Serviciul de Poduri si Sosele, iar la
15 ianuarie 1919, Serviciile Judetene de Poduri si Sosele se grupeaza
pe ,Directiuni de Poduri si Sosele".

Odata cu aparitia Legii Drumurilor din 2 august 1929 se reorgani-
zeaza intregul sistem de intretinere si administrare a drumurilor. Ast-
fel, intretinerea, constructia si administrarea drumurilor de stat trec
la Casa Autonomd a Drumurilor de Stat, institutie subordonatd Mi-
nisterului Lucrdrilor Publice. Dupa doar trei ani se reorganizeaza iardsi
sistemul de administrare, prin Legea pentru drumuri, promulgatd cu
Inaltul Decret Regal nr. 1447 din 20 aprilie 1932, desfiintdnd Casa
Autonoma a Drumurilor de Stat si infiintand Directia Generala a Dru-
murilor, institutie care functioneaza in continuare in subordinea Mi-
nisterului Lucrarilor Publice si Comunicatiilor.

Prin Decretul 153 din 22 aprilie 1953, privind construirea, intreti-
nerea si administrarea drumurilor publice, se face clasificarea in func-
tie de sistemul administratiei publice, respectiv in drumuri nationale,
regionale, raionale, comunale precum si drumuri agricole si indus-
triale. Prin acelasi act normativ este categorisitd pentru prima data
si strada, ca drum public, dar este reglementata si protectia impotri-
va inzapezirilor cu benzi de plantatii. La scurt timp, prin Decretul
335/1957, se reglementeaza printre altele regimul perdelelor fores-
tiere, al constructiilor din zona drumurilor si al taxelor care pot fi per-
cepute.

Decretul 162 din 1973 aduce iarasi modificari legislative, respec-
tiv Directia Regionald de Drumuri si Poduri isi schimba denumirea in
Directia Drumuri si Poduri iar Sectiile de Drumuri si Poduri isi schimba
denumirea in Sectii de Intretinere, Reparatii Drumuri si Siguranta Cir-
culatiei. De asemenea, se desfiinteaza santierele de Drumuri, loturile
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din cadrul acestora fiind preluate de sectii sub titulatura de ,Formatii
Mixturi Asfaltice" sau ,Betoane".

Cea mai lunga perioada de aplicare a avut-o Legea nr. 13 din 26
julie 1974, privind drumurile, care, printre altele, reglementeaza pen-
tru prima datd noua categorie a drumurilor, respectiv autostrazile.
nizarea, intretinerea, exploatarea si administrarea drumurilor, dar
stabileste, pentru prima data, tonajele si gabaritele admise pentru
autovehiculele care circula pe drumurile publice.

Prin Hotdrarea de Guvern nr. 1257 din 8 XII 1990, se fac primele
schimbari organizatorice, in locul Directiei Drumurilor fiind infiintata
Regia Autonoma Administratia Nationala a Drumurilor, iar Directiile de
Drumuri si Poduri reprimesc denumirea de Directii Regionale de Dru-
muri si Poduri, denumire valabila si in prezent.

Ordonanta Guvernului 43/28 august 1997, aprobata de Parla-
mentul Romaniei prin Legea 82 din 15 aprilie 1998, aduce noi regle-
mentari care dau startul unor profunde schimbari de structura dar si
de atitudine. Astfel, se realizeaza pentru prima datd clasificarea de
drumuri publice si drumuri de utilitate privata, iar drumurile nationale
sunt categorisite in autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale eu-
ropene(E), drumuri nationale principale si drumuri nationale secun-
dare. Tot pentru prima data si strazile din localitdtile urbane primesc
clasificari, astfel: a)strazi de categoria I - magistrale, care asigura
preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia drumului national
ce traverseaza orasul sau pe directia principald de legdtura cu acest
drum; b) strazi de categoria a II-a - de legatura, care asigura circu-
latia majorad intre zonele functionale si de locuit; c) strazi de catego-
ria a III-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele func-
tionale si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale; d) strazi
de categoria a IV-a - de folosintd locald, care asigura accesul la lo-
cuinte si pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic
foarte redus. Strazile din localitatile rurale sunt clasificate si ele in:
strdzi principale si strazi secundare.

Ordonanta Guvernului nr. 16/1999, aprobata de Parlament prin
Legea 1/2002, sunt stabilite Programul prioritar de constructie a au-
tostrazilor din Romania iar prin Legea nr. 198/2004 si Hotdrarea Gu-
vernului nr. 941/2004 stabileste unele masuri prealabile lucrdrilor de
constructie de autostrazi si drumuri nationale.

De asemenea, prin Legea nr. 455/2004 Romania accepta amen-
damentele la Acordul european asupra marilor drumuri de circulatie
internationald (AGR), incheiat la Geneva la 15 noiembrie 1975.

Guvernul adoptad in anii 1997 si 1998 mai multe hotdrari prin care
stabileste infiintarea unor societati comerciale de reparatii si lucrari
drumuri si poduri, unitati care preiau activitatea de mecanizare de la
D.R.D.P.- uri. Ulterior acestea au fost privatizate, ramanand la ad-
ministrator doar echipele din cadrul districtelor de drumuri nationale

Austria:
Mai usor cu masinile private

AUSTRIA Club Transport (VCO) a pro-
pus recent ca numarul de kilometri parcursi
de vehiculele private sa fie redus cu 55 la
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si se schimba modalitatea incredintarii lucrarilor din domeniu prin
scoaterea lor la licitatie.

Totodata activitatea profesionala a drumarilor beneficiaza de un
nou regulament, instituit prin Ordinul nr. 604/2003 care aproba ,Nor-
mativul privind activitatea districtului de drumuri* (revizuire DD 505-
1988), indicativ DD 505-2001.

Prin Legea nr.118 din 16 octombrie 1996, privind constituirea si
utilizarea Fondului special al drumurilor publice si Ordonanta Guver-
nului nr. 15/2002, pentru aplicarea tarifului de utilizare a retelei de
drumuri nationale, promulgata prin Legea nr. 424/2002, autoritdtile
romane au stabilit masuri legislative (devenite foarte populare prin
sloganurile continute, respectiv ,AICI SINT BANII DUMNEAVOASTRA”
si ,ROVINIETA"), promovate pentru a sprijini bugetul destinat in-
tretinerii drumurilor nationale, buget coplesit de o multitudine de
nevoi, unele mai urgente decat altele.

Actuala forma de administrare a drumurilor nationale a fost sta-
bilité si reglementata prin Ordonanta de Urgentd nr. 84 din 18 sep-
tembrie 2003, aprobata prin Legea nr. 47 din 17 martie 2004, cand
a luat fiintd Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale
din Romania - S.A., prin reorganizarea Regiei Autonome ,Adminis-
tratia Nationala a Drumurilor din Romania".

Structura administratorului drumurilor nationale, ca institutie si
activitate, cunoaste schimbari radicale prin aplicarea noii legislatii,
noua conceptie fiind orientatd spre atragerea de fonduri de la orga-
nisme financiare internationale pentru investitii dar si gdsirea meca-
nismelor care sa permita autofinantarea activitatii intr-o cat mai mare
masura, astfel incat sa se degreveze bugetul gestionat de catre Gu-
vernul Romaniei.

Managerii institutiilor de administrare a drumurilor au fost selec-
tati in mare parte din randul absolventilor facultatilor de profil, consi-
derandu-se ca principala sarcind pe care o au in activitate este legata
de partea tehnic&. In ultimii ani ei trebuie s& rezolve sarcini legate de
alte domenii, colaterale drumurilor, in special probleme legate de le-
gislatie: circulatie rutierd, mediu, achizitii publice si vanzari, adminis-
tratie locala, iar mai nou de executari silite...

Pentru a face fatd noilor sarcini, fiecare manager a pus méana pe
carte si a invatat ce trebuie facut, astfel incat sa reuseasca sa rezolve
toate problemele, indiferent de natura lor. Din aceasta perspectiva
credem ca se impune ca in cadrul facultatilor de constructii sa fie
aprofundate mai mult elementele de legislatie, cel putin din dome-
niile enumerate mai sus.

Romania priveste spre viitor iar proiectele de dezvoltare a infra-
structurii rutiere depind in mare masura de rigorile legislative impuse,
dar si de felul cum acestea sunt transpuse prin investitii, prin progres
tehnic, prin competenta manageriald si constientizarea importantei
acestora.

\5 ash flash flash flash flash flash flash flash flash

suta pana in anul 2050. Aceasta masura
ar reduce timpul pierdut de transportatorii
comerciali care pierd anual aproximativ
4 miliarde de euro datorita intarzierilor
generate de blocajele in trafic.

Solutia actuald ,un om
trebui inlocuita cu cea ,0 masina - mai multi
calatori®. Pentru aceasta ar trebui sa se

incurajeze dezvoltarea transportului public
de calatori, sa se introducad noi taxe de
circulatie in marile orase, fluidizarea trafi-
cului etc.

Masura propusa ar reduce si emisiile de
CO5, cu aproximativ 77% pana in anul 2050.
Ceea ce ar fi in concordanta cu cerintele
Uniunii Europene.
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Inaugurarea Biroului de lucru al A.P.D.P. Bucuresti

Filiala A.P.D.P. Bucuresti a inaugurat re-
cent noul Birou de lucru, situat pe b-dul
Tuliu MANIU nr. 7, in zona cunoscuta mai
mult sub numele de FABERROM (APACA).

Biroul de lucru, care a gazduit si prima
sedintd a Filialei A.P.D.P., dispune de o sala
de sedinte, o sald pentru biblioteca si un
Punct de informare tehnica.

Meritul pentru realizarea acestui obiectiv
revine membrilor Filialei si mai ales Prese-
dintelui acesteia, ing. Anghel TANASESCU.
Biroul se afla in incinta FABERROM S.A., Corp
D, etaj 1, sector 6, Bucuresti, B-dul Iuliu
MANIU nr. 7.

Adresele de contact sunt urmatoarele:

Tel./Fax: 031 425 22 98

E-mail: apdp.bucuresti@gmail.com

web: www.apdpbucuresti.ro Imaginea de mai Prima sedinta din

Desi mai sunt cateva detalii de pus la sus reprezints luna iunie a
punct, Filiala avea nevoie de un spatiu mai  jocul in care se A.P.D.P. Bucu-
generos, in care sa poata fi organizate  afl§ noul Birou de resti s-a desfa-
sedinte si intalniri si care sa poata oferi  Jucru al Filialei surat in sediul
membrilor sdi si posibilitatea de a se in-  A.P.D.P. noului Birou de
forma si documenta. Bucuresti. lucru al Filialei.

BTR

A aparut nr. 5 al BTR pe 2013

(Continuare din numé&rul 3-4) \

Acesta cuprinde:
Normativ ”
privind alcatuirea si calculul structurilor de poduri si podete de ’
sosea cu suprastructuri monolit si prefabricate-PD 165

Capitolele Normativului:

Poduri pe arce si bolti

W Infrastructurile podurilor si podetelor

W Aparate de reazem
n Alcatuirea caii

n Norme de securitate si sanatate in munca

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:
C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica, tel.: 021.264.34.21; fax:

021.264.33.30 |
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