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

Podul
CALAFAT - VIDIN

A.I.P.C.R. SOLUȚII TEHNICE APLICAȚII F.I.D.I.C. TEHNOLOGIE MĂRTURII





EDITORIAL
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 120 (189)

Fondul special al drumurilor în S.U.A:

„Aici sunt banii dumneavoastră?“...

1IUNIE 2013

şa îşi începe revista „Forbes”, din prima săptămână a lunii iunie

a.c., un interesant articol privind istoricul şi evoluţia taxei fe-

derale pe benzină şi a implicaţiilor acesteia asupra dezvoltării şi mo-

dernizării infrastructurii rutiere în S.U.A. Cunoscută la noi şi ca prin-

cipala taxă componentă până acum a defunctului „Fond special al

drumurilor”, din documentarea noastră am aflat că prima taxă de

acest gen a fost introdusă în Noua Zeelandă, în anul 1953, sub de-

numirea de „Land Transport Fund”, devenită apoi, din anul 1996, taxa

„TansFund”. A urmat apoi Japonia, în anul 1954 (Road Improvement

Special Account Established) şi, abia în anul 1956, S.U.A., cu taxa

cunoscută sub numele de „Highway Trust Fund”. În statele din Eu-

ropa, Asia şi Africa această taxă a apărut sub diferite forme abia după

anul 1970.

Începuturile

Dar să revenim la SUA şi la istoricul „taxei pe benzină” aşa cum

este el consemnat de „Forbes”.

În anul 1932, preşedintele Herbert Hower a semnat „Revenue

Act”, care autorizează prima taxă federală pe benzină. O asemenea

taxă exista în mod diferit în marea majoritate a statelor americane,

dar prin legiferarea preşedintelui Hower aceasta devine prima taxă

federală de acest gen. Taxa a fost încă de la început una consistentă,

1 cent/galon, în condiţiile în care în anul 1932, un galon de benzină

costa 10 cenţi (1 galon = 3,785 litri).

Taxa pe benzină nu a fost alocată iniţial proiectelor de drumuri şi

autostrăzi ci mai degrabă scopul acesteia a fost acela de a acoperi

decalajele economice ale unui buget secătuit de criza economică de

la începutul anilor ‘3́0. Sumele colectate au fost însă atât de mari încât

s-au situat pe primul loc în topul taxelor americane din anul 1932.

Fenomenul nu este deloc întâmplător dacă avem în vedere începu-

turile dezvoltării fără precedent a industriei automobilistice.

Mărirea taxei - un „obicei“ cu tradiție…

În ciuda rezultatelor excelente guvernul american a făcut exact

ceea ce nimeni nu se aştepta să facă: în anul următor măreşte taxa

la 1,5 cenţi/galon, ca parte a „Naţional Industrial Recovery Act” din

1933.

Cum era de aşteptat taxa a devenit rapid nepopulară, cu atât mai

mult cu cât s-a demonstrat că nu a ajutat prea mult la redresarea

economică generală, în condiţiile în care şomajul se afla într-o con-

tinuă creştere. În aceste condiţii în anul 1934 taxa pe benzină scade

din nou la 1 cent/galon în speranţa uşurării poverilor fiscale. Fapt

nerealizat în condiţiile în care însă cresc impozitul pe venit, dar şi alte

taxe, valoarea cumulată a acestora atingând 63 la sută din venituri.

„Jocul” creşterilor fiscale continuă (parcă am mai văzut undeva

Prof. Costel MARIN,

A

Un model de transparen]`: pe site-ul Federal Administration Highway se afl`, \n permanen]`,

situa]ia banilor din „Highway Trust Fund“

Moto: „Forţele unite ale sistemelor de transport şi comunicaţie

reprezintă elementele dinamice care definesc numele pe care-l

purtăm: Statele Unite ale Americii. Fără ele nu am fi nimic altceva

decât o alianţă de părţi separate”. (Dwight Eisenhower)
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scenariul acesta n.n.) şi în anul 1940 guvernul american creşte din

nou taxa pe benzină la 1,5 cenţi/galon. Ameninţarea celui de al doilea

război mondial a făcut ca din anul 1941 taxa pe benzină să devină o

taxă permanentă, rămânând la fel de impopulară şi nedorită. Până în

anul 1951 nu s-au mai înregistrat variaţii deosebite ale acestei taxe.

Declanşarea războiului coreean în anul 1951 a readus în actualitate

găsirea de noi fonduri pentru susţinerea războiului. „Revenue Act” din

1951 a mărit taxa pe benzină la 2 cenţi/galon. Intenţia declarată era

ca taxa să fie desfiinţată în anul 1954, lucru care nu s-a mai întâmplat.

„Highway Trust Fund!”…

Anii ́’50 marchează „cea mai frumoasă poveste de dragoste” din-

tre automobile şi autostrăzi. Aceasta se datorează, în primul rând,

Preşedintelui Eisenhower, cel care, de altfel, declara: „Forţele unite

ale sistemelor de transport şi comunicaţie reprezintă elementele

dinamice care definesc numele pe care-l purtăm: Statele Unite

ale Americii. Fără ele nu am fi nimic altceva decât o alianţă de părţi

separate”.

Era însă foarte clar că guvernul american nu avea bani suficienţi

pentru a demara un imens program de construcţie de autostrăzi. Mo-

tiv pentru care s-a găsit imediat şi soluţia: creşterea taxei pe benzi-

nă de la 2 la 3 cenţi/galon!... aici însă apare elementul cel mai im-

portant: secretarul de stat al Trezoreriei, George HUMPHREY, propune

direcţionarea sumelor din taxa pe benzină într-un fond special al au-

tostrăzilor (după modelul „Social Security Trust Fund”) şi nu către bu-

getul general. Fondul, cunoscut sub denumirea de „Highway Trust

Fund” a rămas funcţional până în ziua de astăzi.

Banii, numai la drumuri…

„Cel mai mare proiect de infrastructură al lumii”, cum a fost definit

de analişti Programul de autostrăzi interstatale demarat în anul 1956

era şi un mare consumator de bani. Puţină lume ştie însă că acest Pro-

gram a demarat nu numai din raţiuni strict economice ci şi că el a fost

parte a unui program mai vast de evacuare a populaţiei în cazul unui

război atomic. (Se spunea chiar că la fiecare 5 mile de autostradă poate

ateriza un avion, lucru care nu a fost confirmat însă niciodată). În

aceste condiţii, preşedintele Eisenhower a semnat o nouă creştere

„temporară” a taxei pe benzină, în anul 1959, aceasta ajungând acum

la 4 cenţi/galon. Această creştere „temporară” a durat însă …24 de ani!

Ceea ce este demn de reţinut este faptul că bugetul federal nu

s-a atins niciodată de aceşti bani, încurcându-i cu alţii, ci toate sume-

le încasate din benzină şi alte activităţi au avut ca destinaţie doar dru-

murile şi autostrăzile. Fără această abordare probabil că sistemul

interstatal de autostrăzi americane nu ar fi existat niciodată.

„Aici sunt banii dumneavoastră?!”…

După 50 de ani de la lansarea „taxei pe benzină”, (în anul 1932),

în anul 1982, Preşedintele Ronald REAGAN va mări taxa de la 4 la 5

cenţi/galon. Contribuabilii nu sunt prea convinşi de această decizie,

întrucât un an mai târziu, în 1983, preţul barilului de petrol a atins un

minim istoric. Preşedintele George BUSH va fi cel care va intra, la

rându-i, „în joc”, în anul 1990, prin două iniţiative. Primul aspect se

referă la revenirea la utilizarea taxei pe benzină şi în alte scopuri de-

cât cele legate de drumuri şi al doilea aspect se referă la mărirea taxei

pe benzină, la început la 9,1 cenţi/galon şi mai apoi la 14 cenţi/ga-

lon. În total, Preşedinţii REAGAN şi BUSH au crescut în nu mai puţin

de 10 ani taxa pe benzină cu un procent de 350 la sută! Anul 1993

va aduce din partea Preşedintelui Bill CLINTON încă o creştere a taxei

cu 4,3 cenţi/galon, ca măsură a reducerii deficitului bugetar. Patru

ani mai târziu însă, în anul 1997, taxa revine la fondul rutier (High-

way Trust Fund), ca urmare a degradării vizibile a întregii infrastruc-

turi rutiere americane datorată reducerii investiţiilor.

Statul a dat, nu a luat…

Taxa pe benzină în S.U.A. a rămas neschimbată (18,4 cenţi/

galon) în ultimii 16 ani. Revenirea la Fondul Social pentru Autostrăzi

(creditat acum de bugetul federal) nu a fost o operaţiune uşoară şi cu

consecinţe pozitive imediate. În anul 2008, de exemplu, odată cu

apariţia recesiunii economice, statul american a sprijinit Highway

Trust Fund cu 8 miliarde de dolari, în anul 2009 cu 7 miliarde de dolari

şi în anul 2010 cu 19,5 miliarde de dolari.

Au existat numeroase presiuni economice şi politice asupra aces-

tei taxe. În timpul campaniei electorale din anul 2008 senatorul John

Mc CAIN a propus „o vacanţă a taxei pe benzină”, adică suspendarea

2 IUNIE 2013
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temporară a taxei pe perioada aglomerată de vară. Ideea a fost ac-

ceptată de senatorul Hillary CLINTON, în vreme ce viitorul Preşedinte

Obama s-a opus. Alte presiuni se referă la desfiinţarea sau chiar mă-

rirea acestei taxe. Şansele ca vreuna dintre soluţii să fie aprobate

sunt minime. O nouă creştere este considerată de către analişti o „si-

nucidere politică”, pe când „vacanţa fiscală” sau desfiinţarea taxei ar

constitui eliminarea celei mai importante taxe pe care se sprijină

proiectele de infrastructură rutieră americane.

Experimentul românesc

Prin Legea nr. 118 din 16 octombrie 1996, a fost constituit în

România „Fondul special al drumurilor”. Potrivit acestei Legi (Art. 4),

„Sursele Fondului Special al Drumurilor publice se constituie după

cum urmează: 1. prin aplicarea unei cote de 25% asupra a) preţului

cu ridicata, exclusiv accizele, pentru carburanţii auto livraţi la intern

de către producători; b) valorii în vamă, stabilită potrivit legii, pentru

carburanţii auto importaţi 2. prin aplicarea unei cote de 10% asupra:

a) preţului cu ridicata, exclusiv accizele, pentru autovehiculele şi re-

morcile livrate de către producătorii din ţară şi destinate vânzării pe

piaţa internă (…) b) valorii în vamă a autovehiculelor şi remorcilor im-

portante“. La capitolul III Art. 9, se precizau următoarele: „Fondul

special al Drumurilor publice se repartizează astfel: a) 65% pentru

drumuri naţionale; b) 35% pentru drumurile judeţene şi comunale”.

Cea mai importantă precizare era însă cea de la Art. 10, potrivit că-

reia „Sumele încasate pentru Fondul Special al drumurilor publice vor

fi folosite în exclusivitate pentru scopul pentru care au fost constitu-

ite, adică (Art.1): «Pentru completarea surselor de finanţare nece-

sare construcţiei, modernizării, administrării, întreţinerii şi reparaţiei

drumurilor publice»”.

Din p`cate, Fondul Special al Drumurilor nu a avut o existen]`

\ndelungat` [i nici lini[tit` \n Romånia. Ca o reac]ie specific`, evaziu-

nea la plata sumelor datorate

Fondului a atins dimensiuni im-

presionante. Cu toate acestea,

efectele direc]ion`rii banilor c`-

tre drumuri s-au v`zut imediat

[i \nc` mai persist` [i ast`zi. S`

ne amintim c` \n aceast` pe-

rioad` a \nceput Programul de

Modernizare [i Reabilitare a

Drumurilor Na]ionale, Program

structurat \n [ase etape pe o pe-

rioad` de mai bine de 20 de ani.

Coinciden]` sau nu, desfiin]area

acestui Fond a \nsemnat [i bul-

versarea Programului de Reabi-

litare, care a continuat s` fie pus

\n practic` sporadic [i cu bani

din ce \n ce mai pu]ini.

Prin Ordonanţa Guvernului

nr. 3/2003 pentru modificarea

Ordonanţei de urgenţă a Guver-

nului nr. 158/2001 privind re-

gimul accizelor şi pentru insti-

tuirea unor măsuri de îmbună-

tăţire a colectării unor venituri

bugetare, în concordanţă cu prevederile art. 10 alin. (4) din Legea

nr. 500/2002 privind finanţele publice, Fondul special al drumurilor

publice a fost desfiinţat, cotele unice aplicate asupra carburanţilor

auto fiind incluse în accizele pentru uleiuri minerale.

Din sumele încasate la bugetul de stat pentru uleiurile minerale,

s-a prevăzut acordarea în anul 2003 a unei cote de 20% pentru efec-

tuarea de cheltuieli cu destinaţie specială pentru drumurile publice,

din care se vor finanţa lucrări atât pentru drumurile naţionale cât şi

pentru drumurile locale.

|n ultima vreme, se pare c` discu]iile pe tema finan]`rii drumurilor

dintr-un asemenea Fond Special au fost abandonate [i nici nu se [tie

dac` vor fi reluate curånd. „Experimentul romånesc“ [i-a dovedit din

plin eficien]a, dar [i limitele. Prin eficien]` \n]elegem faptul c` exista un

control mult mai sigur al banilor \ncasa]i [i cheltui]i, ceea ce putea per-

mite nu numai prognoze, ci [i strategii pe termen mediu sau lung. Li-

mitele au constat \n incapacitatea de a st`vili evaziunea fiscal` \ntr-o

zon` cu foarte multe interese. Ideea conform c`reia banii colecta]i \n

Fondul centralizat al statului ar putea acoperi deficite din alte zone

cu pierderi, asigurånd cre[terea economic` global`, s-a dovedit a fi un

fiasco, chiar [i \ntr-o ]ar` ca S.U.A. Ceea ce ni se pare [i acum intere-

sant este faptul că Legea nu făcea, la vremea respectiv`, nici un fel

de referire la autostrăzi, fapt ce poate da naştere acum la multe co-

mentarii.

În loc de concluzii

Revenind la S.U.A., să remarcăm şi presiunile actuale făcute de

Camera de Comerţ care solicită o nouă mărire a taxei, aruncând vina

pe… maşinile moderne care consumă mai puţin combustibil! (Să ve-

dem însă ce se va întâmpla odată cu automobilele electrice sau ali-

mentate cu alte surse de energie n.n). Dacă cei de la „Forbes” urează

„La mulţi ani” taxei în cel de al 81-lea an de existenţă, la noi povestea
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n-a durat mai mult de… 7 ani! Mai precis, din anul 1996, pån` \n anul

2003, cånd, prin Ordonanţa Guvernului nr. 3/2003, Fondul Special al

Drumurilor a fost desfiinţat, taxele urmând să fie colectate şi admi-

nistrate de bugetul central, sumele rezultate fiind împărţite după alte

criterii care au dezavantajat în mod cert drumurile.

Ce învăţături putem trage de aici? Istoria expusă în aceste pagini

ne-a demonstrat faptul că cea mai prolifică dezvoltare a autostră-

zilor americane a fost cea a existenţei independente a „Highway

Trust Fund”. Desfiinţarea lui şi colectarea tuturor taxelor speci-

fice sectorului rutier la bugetul federal s-a dovedit a nu fi benefi-

că nici dezvoltării economice, în genere, şi nici sectorului rutier,

în particular. Mărturisim că nu suntem avocaţii nici uneia dintre opţi-

uni, acestea fiind de apanajul şi competenţa fiecărui stat. O experienţă

de mai bine de opt decenii a unei puteri economice super dezvoltate

poate constitui însă un reper, fie chiar şi numai având atributul unei in-

formări corecte, apropiate de realitate.

Instituţia americană care administrează acest fond este [i acum

Federal Highway Administration, toate datele şi toate sumele fiind

f`cute publice pe site-ul acestei instituţii. Se elimină astfel falsa per-

cepţie conform căreia drumurile doar consumă şi nu produc bani. Ba,

mai mult atunci când este cazul, statul suplimentează în perioade de

criză Fondul, pornind de la premiza că numai investiţiile asigură dez-

voltarea şi noi locuri de muncă.

Ar mai fi de remarcat [i faptul c` „Highway Trust Fund“ cuprinde

nu numai taxa pe carburan]i, cum se reg`sea aceasta la noi, \n Fon-

dul Special al Drumurilor. Fondul american gestioneaz` toate taxele

rutiere, taxele pe cauciucuri, piese auto, produc]ia de autoturisme

etc., f`r` ace[ti bani fiind foarte clar faptul c` modernizarea [i dez-

voltarea infrastructurii rutiere nu poate avea un viitor asigurat.

În perioada 23-24 mai 2013 a avut loc, la

Facultatea de Construcţii din Timişoara, Sim-

pozionul „Drumul şi mediul înconjurător”, or-

ganizat în cadrul ZILELOR ACADEMICE TIMI-

ŞENE - ediţia a XIII-a, sub egida Academiei

Române, Filiala Timişoara şi cuprins în pro-

gramul de activităţi pe anul 2013 al Asociaţiei

Profesionale de Drumuri şi Poduri din Româ-

nia - Filiala BANAT. La simpozion au partici-

pat 83 specialişti din întreaga ţară şi din

străinătate, reprezentând universităţile teh-

nice din România, administraţiile rutiere şi

companiile din domeniul rutier.

Cu ocazia acestor manifestări au fost în-

registrate 35 de lucrări de specialitate struc-

turate pe cele trei teme propuse de organi-

zatori şi anume: Administrarea şi gestionarea

căilor de comunicaţie terestre (12 lucrări), Pro-

tecţia mediului în contextul dezvoltării durabile

(12 lucrări) şi Materiale şi tehnologii avansate

(11 lucrări). Lucrările au fost publicate într-un

convolut pus la dispoziţia celor prezenţi. În afa-

ra prezentării lucrărilor ştiinţifice, o companie

implicată în domeniul rutier şi-a prezentat ac-

tivitatea. Cele 23 de lucrări prezentate în plenul

Simpozionului au fost urmate de intervenţii şi

discuţii interesante în cadrul cărora specialiştii

prezenţi şi-au susţinut punctele de vedere asu-

pra temelor dezbătute. Principalele probleme

dezbătute au fost următoarele:

• perfecţionarea activităţilor de construc-

ţie şi reabilitare a drumurilor şi podurilor, atât

în ceea ce priveşte concepţia, cât şi tehnolo-

giile de realizare şi modul de urmărire a cali-

tăţii lucrărilor; • sistematizarea circulaţiei ur-

bane şi posibilităţi de îmbunătăţire a circulaţiei

rutiere (semaforizare, piste pentru ciclişti,

benzi separate pentru transportul în comun,

insule de dirijare, studii de circulaţie etc.); •

monitorizarea traficului rutier, şi în special a

celui greu, în vederea stăpânirii mai exacte a

acestui factor la dimensionarea structurilor de

rezistenţă pentru drumuri şi poduri (sisteme

noi de înregistrare şi prelucrare a datelor); •

îmbunătăţirea protecţiei mediului înconjurător

(fragmentarea habitatului, protecţia fonică,

protecţia împotriva vibraţiilor şi noxelor); •

conceperea şi aplicarea unei strategii unitare

de alocare a fondurilor în domeniul infrastruc-

turilor pentru transporturi; • impactul drumu-

rilor asupra coridoarelor ecologice; • dezvol-

tarea durabilă ca o necesitate a aplicării con-

cepţiei mondiale din sectorul rutier; • genera-

lizarea implementării

unor soluţii eficiente de

construcţie şi reabilitare

a drumurilor şi podurilor,

respectiv pentru tratarea

pământurilor dificile; •

implementarea în teh-

nica rutieră a unor Sis-

teme Informatice Geo-

grafice şi a unor tehno-

logii avansate de urmă-

rire a comportării în ex-

ploatare a drumurilor şi

podurilor; • aplicarea

unor aparaturi moderne

şi a unor programe de calcul performante pen-

tru rezolvarea unor probleme de cercetare în

domeniul drumurilor şi podurilor.

A rezultat că principalele direcţii de cerce-

tare de urmărit în viitor se referă mai ales la

implementarea unor tehnologii eficiente de re-

abilitare a drumurilor şi podurilor, aplicarea

conceptului de dezvoltare durabilă în condiţiile

ţării noastre, sistematizarea corespunzătoare

a intersecţiilor de căi de comunicaţie, moderni-

zarea activităţilor de protecţie a mediului şi

perfecţionarea activităţilor de monitorizare a

traficului rutier. S-a propus ca aceste direcţii

de cercetare să fie rezolvate în colective mul-

tidisciplinare de specialişti cu folosirea infor-

maţiilor şi a dotării existente pe plan mondial.

Ada NICOAR~,

Secretar [tiin]ific A.P.D.P. - Fil. BANAT

Timişoara, 3 mai 2013: „Drumul și mediul înconjurător“
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socia]ia Mondială de Drumuri a destinat, în legislatura 2012 –

2015, un Comitet Tehnic Schimbărilor climatice [i sustenabilită]ii

proiectelor de infrastructură, care să realizeze ghiduri de bune prac-

tici pentru elaborarea strategiilor de adoptare a măsurilor de protecţie

şi adaptare la schimbările climatice în domeniul infrastructurii rutiere,

pentru utilizarea programelor software în evaluarea emisiilor de gaze

cu efect de seră [i pentru planificarea sustenabilă a proiectelor de in-

frastructură rutieră.

Pentru realizarea activită]ilor propuse, Comitetul Tehnic 1.3 are

în componen]ă trei grupuri de lucru, concentrate pe următoarele

tematici:

• Grupul de lucru nr. 1 – Strategii pentru adoptarea măsurilor de

protec]ie şi adaptare la schimbările climatice în transport;

• Grupul de lucru nr. 2 – Instrumente pentru evaluarea protec]iei

la schimbări climatice;

• Grupul de lucru nr. 3 – Studierea sustenabilitătii planurilor în

infrastructura de transport.

România are reprezentanţi în grupul de lucru nr. 1, însă implica-

rea acestora nu se limitează doar la tematica acestuia, fiind extrem

de importantă includerea în raportul final a informa]iilor relevante la

nivel na]ional.

De asemenea, toate informa]iile utile ob]inute în cadrul sedinţelor

şi comunicărilor din cadrul Comitetului Tehnic sunt diseminate prin

intermediul reprezentanţilor la nivel naţional, astfel încât să poată fi

utilizate de to]i membrii Asocia]iei Profesionale de Drumuri [i Poduri,

pentru proiectele viitoare sau aflate în derulare.

Reprezentanţii României au avut o implicare activă, până în acest

moment, participând la desf`[urarea unor activităţi importante în ca-

drul programului de lucru stabilit la prima sedinţă a Comitetului în

luna martie 2012, la Paris.

În secţiunea alocată prezentării stadiului actual de dezvoltare la

nivel naţional, am sintetizat restricţiile şi recomandările din legislaţia

română, privind schimbările climatice, prin susţinerea lucrării „Strate-

gia na]ională privind schimbările climatice”, la şedinţa Comitetului

desfăşurată la Stockholm în luna octombrie 2012.

Am participat la elaborarea şi definitivarea chestionarului privind

evaluarea gradului de cunoa[tere şi reglementare în domeniul schim-

bărilor climatice.

În procesul de diseminare a chestionarului, am avut iniţiativa uti-

liz`rii unui suport în limba română, pentru a se asigura completarea

corectă a chestionarului. Această iniţiativă a fost apreciată pozitiv,

stabilindu-se ca acest format să fie utilizat drept bază pentru cele-

lalte limbi auxiliare ale chestionarului.

Şedinţa Comitetului Tehnic 1.3 – „Schimbări climatice şi sustena-

bilitate“, care s-a desfăşurat la Ljubljana, în luna aprilie a acestui an,

a avut ca scop principal finalizarea chestionarelor şi stabilirea modu-

lui de transmitere a acestora.

Chestionarul elaborat de Grupul de lucru nr. 1 este susţinut de o

platformă online, care asigură înregistrarea automată a răspunsurilor,

de aceea este foarte important să fie înţelese întrebările şi să se in-

cludă răspunsurile adecvate.

Chestionarul va avea secţiuni distincte pentru reducerea efectelor

schimbărilor climatice şi pentru adaptarea la schimbările climatice,

secţiuni ce vor putea fi completate şi separat în funcţie de experienţa

şi gradul de implicare ale persoanelor repondente.

Pentru a se asigura relevanţa informaţiilor, se recomandă impli-

carea atât a specialiştilor din mediul privat, cât şi a experţilor, care ac-

tivează în cadrul instituţiilor publice.

Ca suport pentru completarea chestionarului pe platforma online,

a fost elaborat un fişier auxiliar, în format pdf., cu traducerea ches-

tionarului în limba română.

Fi[ierul pdf. al chestionarului a fost realizat pe structura chestio-

narului online, utilizând aceleaşi formate pentru delimitarea secţiu-

nilor, forma şi culoarea textului, astfel încât să fie uşor de urmărit, dar

şi să ghideze utilizatorul pe tot parcursul completării chestionarului.

Prezint în cele ce urmează primele secţiuni ale chestionarului,

pentru o imagine clară asupra fişierului auxiliar, care va fi transmis

împreună cu link-ul chestionarului, după finalizarea tuturor acti-

vităţilor.

A

Preocupări în Comitetul Tehnic 1.3:
Schimbări climatice și sustenabilitate,

din cadrul Asociației Mondiale de Drumuri
Drd. Expert Evaluator de Mediu Cristina MĂRUNTU,

Membru în Comitetul Tehnic PIARC,

S.C. CONSITRANS S.R.L.
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Trebuie menţionat că răspunsurile înregistrate oficial vor fi cele

completate online, fişierul auxiliar fiind doar suportul pentru clari-

ficarea anumitor termeni sau exprimări. Un alt aspect important

este faptul că poate fi completat o singură dată de la acelaşi calcu-

lator.

Ţinånd seama de importanţa implicării în activităţile Asociaţiei

Mondiale de Drumuri, vă rug`m să participaţi activ la completarea

chestionarelor, indiferent de Comitetul Tehnic care le transmite, pen-

tru a asigura includerea informaţiilor relevante privind situaţia la nivel

naţional. Este singura modalitate prin care putem să obţinem rezul-

tate utile pentru susţinerea activităţilor derulate în domeniul proiec-

tării, construcţiei şi exploatării drumurilor.
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Introducere

omeniul măsurătorilor terestre acoperă astăzi o gamă foarte lar-

gă de aplicaţii. Dintre acestea, un loc important îl ocupă reali-

zarea obiectivelor inginereşti, pornind de la fazele de studii, proiec-

tare, execuţie şi continuând cu aplicarea pe teren şi urmărirea com-

portării în timp în faza de exploatare a acelui obiectiv. În construcţii,

s-au transformat fundamental tehnicile proprii de măsurare spre în-

drumarea, conducerea şi controlul realizării construcţiei, ceea ce so-

licită metode de măsurare precise şi, implicit, alegerea aparatelor şi

a tehnologiilor corespunzătoare [1].

Căile de comunicaţii reprezintă suportul general pe care se des-

făşoară activitatea de transport [2]. Specific acestora este faptul că

ele pot fi redate prin elemente liniare, adică una dintre dimensiuni

este mult mai mare în raport cu celelalte două, ocupând suprafeţe în-

tinse de teren. Pentru inginerul geodez, acest lucru implică elaborarea

unor reţele de sprijin mult mai ample în comparaţie cu cele din cazul

celorlalte tipuri de construcţii. Totodată, el participă într-o măsură

mai mare chiar şi la faza de proiectare, în sensul că variantele trasee-

lor de drumuri se aplică pe teren în timpul acestei etape, respectiv

proiectarea drumului se realizează pe suportul topografic al terenului

existent şi care reprezintă bine cunoscuta linie neagră.

La realizarea căilor de comunicaţii se utilizează tehnici din ma-

joritatea disciplinelor domeniului măsurătorilor terestre, cum sunt:

- cartografia contribuie prin studiul de hartă pentru alegerea posi-

bilelor trasee ale drumului;

- topografia generală, prin ridicarea detaliilor existente în lungul

axei căii;

- topografia inginerească, prin materializarea elementelor geo-

metrice pe teren;

- fotogrammetria, prin evaluarea stadiului în care se află lucrările;

- teledetecţia, cu ajutorul tehnologiei GNSS, utilizată tot mai frec-

vent la ridicarea detaliilor.

Trebuie luată în calcul varietatea situaţiilor în care este nevoie de

măsurători în realizarea unei investiţii. Astfel, se va ţine seama de ne-

cesarul de precizie şi acurateţe, asigurându-se în acelaşi timp un ran-

dament bun şi costuri cât mai scăzute. Din acest punct de vedere,

preocuparea pentru alegerea metodelor şi a instrumentelor adecvate,

care să satisfacă toate aceste cerinţe, este justificată întocmai.

Proiectul de investiţie la care se referă această lucrare este reabi-

litarea Drumului Judeţean D.J. 763 Sudrigiu – Pietroasa – Cabana

Padiş. Investiţia este situată în sudul judeţului Bihor, traversând o

parte a Depresiunii Beiuşului şi Munţii Bihor. Kilometrul 0 se află în

punctul de intersecţie cu Drumul Naţional 76 (Oradea – Deva) , în

dreptul localităţii Sudrigiu.

Lucrări topografice la proiectarea și execuția căilor
de comunicații

Lucrări topografice preliminare

Acestă etapă cuprinde operaţiuni ale căror produse finale sunt

necesare studiilor tehnico - economice şi întocmirii proiectului în vari-

anta definitivă. În procesul de stabilire a traseului căii, datele rezultă

din hărţi, planuri şi ortofotoplanuri cât mai recente, la diverse scări,

de la 1: 100.000 la 1: 2.000. Se probează coincidenţa dintre docu-

mentaţie şi realitate, iar în cazul în care acestea nu corespund se

efectuează ridicări topografice la scări mari sau zboruri fotogram-

metrice în zonă. Pe materialul astfel cules se aleg variantele informa-

tive ale traseului viitorului obiectiv, urmând ca, după recunoaşterea

terenului, să se definitiveze varianta optimă; aceasta se materializea-

ză apoi aproximativ.

În apropierea traseului cel mai probabil, paralel cu acesta, se pro-

iectează reţeaua de sprijin pentru ridicare/trasare atât din punct de

vedere planimetric cât şi din punct de vedere nivelitic. Reţeaua de

sprijin se realizează sub forma unor drumuiri poligonometrice pe am-

bele părţi ale traseului. Este util ca punctele reţelei planimetrice să fie

determinate şi nivelitic, pentru evitarea unor cheltuieli suplimentare.

Aceste lucrări fac parte din aria disciplinelor topografie şi geode-

zie, deoarece drumurile trebuie încadrate în reţele de triangulaţie sau

reţele realizate cu tehnologie GNSS, care la rândul lor sunt sprijinite

pe puncte din reţeaua geodezică naţională [1].

Odată elaborată reţeaua de sprijin, se trece la efectuarea de ridi-

cări topografice la scări mari pe fâşia traseului, în scopul realizării pla-

nurilor topografice (scara 1:2000, 1:1000, 1:500), care vor constitui

baza topografică a proiect`rii. De asemenea, se vor întocmi toate pro-

filele transversale şi longitudinale necesare ale viitorului traseu, în

urma cărora rezultă linia neagră [2].

Lucrări topografice definitive

Proiectul de execuţie definitivat al unui drum trebuie să ofere spe-

cialistului topo-geodez toate informaţiile necesare materializării pe

teren a obiectivului, după cum urmează:

- Planuri generale de situaţie, în care se arată poziţia axei căii, li-

mitele părţii carosabile, limitele acostamentelor, poziţia dispozitivelor

de scurgere a apelor (şanţuri, rigole), limitele amprizei, limitele de

proprietate adiacente, lucrări de artă;

- Inventare de coordonate, în care se specifică poziţia planimetri-

că a tuturor punctelor caracteristice în sistemul naţional sau într-unul

particular, precum şi poziţia altimetrică a acestora în sistemul de cote

Marea Neagră 1975;

- Carnete de pichetaj, cu precizarea numărului, coordonatelor, po-

ziţia kilometrică a fiecărui pichet şi a distan]elor dintre ei;

- Profile longitudinale ale drumului, unde se relevă valorile decli-

vităţilor, poziţia kilometrică a schimbătorilor de declivitate;

- Profile transversale prin fiecare pichet şi oriunde este necesar,

în care se precizează poziţia kilometrică, declivităţile transversale ale

păr]ii carosabile, valorile supralărgirii, cota liniei roşii în ax, grosimile

Alegerea metodei de măsurare și trasare în realizarea unui
proiect de investiție
(Studiu de caz: Drumul Județean D.J. 763 Sudrigiu-Pietroasa-Cabana Padiș)

D

Florin LUCACIU, Vasilica NICA,

Studenţi la Facultatea de Construcţii, U.T. - Cluj-Napoca

Conf. univ. dr. Carmen NUŢIU,

Coordonator ştiinţific
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diferitelor strate ale sistemului rutier, lăţimea platformei, a amprizei,

pantele taluzurilor;

- Orice alte informaţii relevante din punct de vedere geometric

pentru realizarea drumului: raze de racordare ale aliniamentelor în

plan de situaţie, raze de racordare verticală a aliniamentelor, amena-

jarea în spaţiu a curbelor, detalii de execuţie.

Concret, inginerul geodez trebuie să realizeze două categorii de

lucrări pe parcursul execuţiei unui drum şi anume:

- trasarea elementelor proiectate;

- realizarea releveelor după fiecare etapă definitivată.

În sens tehnic topografic, noţiunea de trasare presupune aplicarea

pe teren a unor elemente topografice cunoscute sau extrase (calcu-

late) dintr-un proiect de construcţii, elemente topografice care defi-

nesc în final un detaliu de construcţie proiectat, care urmează a fi

transpus (executat) pe teren [1].

Trasarea unui drum se efectuează atât în plan orizontal, cât şi în

plan vertical. Orice drum este alcătuit din porţiuni rectilinii, denumite

aliniamente, între care există curbe de racordare. Traseul drumului în

plan orizontal este definit de puncte de pe axa principală a acestuia,

numite picheţi. Pe aliniamente punctele sunt coliniare, iar de-a lungul

racordărilor, acestea sunt supuse condiţiilor geometrice specifice ti-

pului de curbă aleasă (arc de cerc, arc de clotoidă).

Picheţii sunt amplasaţi oriunde există detalii relevante pentru cons-

trucţia drumului: punctele hectometrice (hm), punctele direcţionale

(Di), punctele principale ale curbelor (tangenta de intrare, tangenta de

ieşire, bisectoarea), punctele de intersecţie a axei cu alte axe sau con-

tururi (cursuri de ap`, limite de proprietăţi, etc), puncte de schimbare

de pantă, puncte intermediare alese astfel ca distanţa între picheţi să

nu depăşească 50 m [4].

Înaintea începerii lucrărilor de terasamente se execută o serie de

lucrări, după cum urmează, [5]:

- verificarea şi restabilirea traseului;

- curăţarea terenului de tufişuri, copaci şi buturugi;

- asanarea zonei drumului;

- extragerea brazdelor şi decaparea pământului vegetal;

- pichetarea amprizei;

- amenajarea drumurilor de acces.

Pentru realizarea corectă a lucrărilor de terasamente şi pentru a

înlesni controlul execuţiei, este necesar să fie pichetată ampriza în

fiecare profil transversal caracteristic [5]. Având cunoscute poziţia şi

configuraţia platformei, a terenului natural, precum şi pantele taluzu-

rilor, se pot calcula limitele amprizei utilizând fie un procedeu grafic,

fie programe specializate în acest sens. În cazul în care drumul se re-

alizează în rambleu pe terenuri cu pant` mare, se amenajează trepte

de înfrăţire cu lăţimi de 1 m şi înclinare de 2%.

Este important să se fixeze ţăruşi martori în afara zonelor afectate

de lucrări, pentru reconstituirea poziţiei planimetrice şi altimetrice a

picheţilor, deoarece aceştia dispar după fiecare etapă de execuţie.

După ce obiectivul a fost fixat în spaţiu faţă de parcelele vecine

(limitele de proprietate, alte ansambluri naturale sau construite), ast-

fel putându-se trasa şi executa lucrările de terasamente, se trece la

materializarea în detaliu a axului, operaţie necesară punerii în operă

a fiecărui strat al sistemului rutier. Faţă de poziţia axei, se materiali-

zează lăţimea fiecărui strat, înainte de execuţia acestuia.

Trebuie precizat că nu se poate face o distincţie clară între etapa

de trasare planimetrică şi cea de trasare nivelitică, deoarece odată

ce un element a fost fixat planimetric, el va fi fixat şi în înălţime. Din

punct de vedere altimetric, drumul se trasează în profil longitudinal şi

în profil transversal. Fiecare pichet are definită poziţia într-un sistem

de altitudini. Se cunosc, de asemenea, cotele şi poziţiile kilometrice

ale schimbătorilor de declivitate. În cazul racordărilor verticale punc-

tele se îndesesc la distan]e mai mici, iar pe porţiunile drepte sunt

trasate linii de pantă dată, a[a cum este precizat în profilul longitudi-

nal proiectat. Trasarea profilelor transversale se efectuează materia-

lizând cotele şi declivităţile date în proiect în dreptul fiecărui pichet

sau oriunde este necesar. Pe aliniamente, profilele transversale sunt

de tip acoperiş, iar în curbe avem convertire sau supraîn`lţare, tre-

cerea de la o valoare la alta a declivităţilor realizându-se liniar, ceea

ce presupune o atenţie sporită la punerea în operă a straturilor supra-

structurii.

După materializarea elementelor geometrice definitorii ale sis-

temului rutier propriu-zis urmează realizarea detaliilor de execuţie şi

a celorlalte elemente ale căii de comunicaţii: şanţuri, rigole, lucrări

de artă.

Ridicările topografice se realizează după fiecare etapă de execuţie,

atât din punct de vedere planimetric cât şi nivelitic. Rolul acestora este

de a constata situaţia din teren, dacă ceea ce s-a executat se încadrea-

ză în toleranţele impuse de proiect. Aceste măsurători sunt caracte-

rizate de un nivel mai scăzut de precizie decât în cazul trasărilor.

În principiu, fie că este vorba de trasare, fie că este vorba de ridi-

care, aceste operaţiuni utilizează sau furnizează seturi de coordonate,

ceea ce înseamnă că lucrările pot fi realizate prin mai multe metode

şi implicit, cu ajutorul mai multor instrumente. Specialistul topo-geo-

dez trebuie să ia în considerare nivelul de precizie care i se solicită,

timpul avut la dispoziţie, precum şi resursele umane şi tehnologice

din dotare pentru a alege modul de lucru.

Această problematică va fi tratată în continuare într-un studiu de

caz şi anume reabilitarea Drumului Judeţean D.J. 763 Sudrigiu-

Pietroasa-Cabana Padiş.

Studiu de caz

Între localităţile Sudrigiu şi Pietroasa, şoseaua traversează un re-

lief depresionar, cu declivităţi mici (1...2%) şi deschideri mari. Ur-

mează Defileul Crişului Pietros, unde cursul apei este aproximativ

paralel cu drumul. Partea cea mai dificilă a traseului este versantul

vestic al Munţilor Bihor, caracterizat de un teren foarte abrupt şi îm-

pădurit. Ultima porţiune a proiectului se situează în partea bihoreană

a Platoului Padiş, până la limita judeţului Cluj (km 35+100), unde al-

titudinea medie a terenului este 1.200 m.

Pentru reabilitarea Drumului Judeţean D.J. 763 Sudrigiu-Pie-

troasa-Cabana Padiş, s-a efectuat o analiză a metodelor şi a instru-

mentelor topografice utilizate în lucrările de măsurare şi trasare, în

scopul optimizării acestora.

Traseul căii este prestabilit, fiind în cea mai mare parte identic cu

vechiul drum. Unele diferenţe se pot observa mai ales în cazul unor

curbe a căror rază este posibil să se mărească faţă de cea iniţială.

Deducem că, într-un astfel de proiect, etapa stabilirii traseului căii nu

mai este necesară.

Primele lucrări topo-geodezice au fost cele de elaborare a reţelei

de sprijin a obiectivului în discuţie. Forma de preferat a osaturii topo-

geodezice a fost lanţul de triunghiuri, întrucât acoperă optim am-

plasamentul drumului.
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În această etapă s-au efectuat măsurători de unghiuri azimutale

utilizând teodolite cu precizia de 1cc şi metoda seriilor complete.

Reţeaua a fost compensată prin metoda variaţiei coordonatelor

pe unghiuri. Ulterior, punctele au fost îndesite prin intersecţii unghiu-

lare înainte în triunghiurile ABC şi EGH, rezultând coordonatele punc-

tului P, respectiv ale punctului R. Acestea au constituit punctele de

sprijin ale reţelei de ridicare şi trasare, concepută sub forma unei dru-

muiri aproximativ paralele cu axul căii.

Pentru a furniza suportul topografic existent necesar proiectării, a

fost efectuată o ridicare topografică la scară mare pe fâşia traseului.

S-au utilizat măsurătorile tahimetrice complete atât pentru a realiza

planul de situaţie cât şi pentru a realiza profilele longitudinale şi trans-

versale ale căii. În această situaţie nivelul de precizie nu este atât de

ridicat ca în cazul trasării.

Mijloacele tehnologice de astăzi ne oferă următoarele posibilităţi

de ridicare a detaliilor:

- tehnologia GNSS,

- tahimetrele electro-optice cunoscute sub denumirea de Staţii

totale.

Tehnologia GNSS are avantajul de a oferi cel mai bun randament

al măsurătorilor. Totuşi, procedeul prezintă limitări de utilizare da-

te de configuraţia zonei în care se efectuează ridicarea. Indicato-

rul PDOP (Positional Dilution Of Precision), care reprezintă o func-

ţie de volumul piramidei cu baza reprezentată de sateliţii utilizaţi

în poziţionare şi vârful în centrul de fază al antenei receptorului, este

favorabil doar în câmp deschis. Acest lucru este ilustrat în figura

2 a şi b.

Fig. 2 a PDOP favorabil ; b PDOP nefavorabil

De asemenea, semnalul de la sateliţi este alterat în apropierea

liniilor de înaltă tensiune. Amintim aici şi erorile de multi-parcurs

(multipath), care apar în vecinătatea suprafeţelor reflectorizante.

Unele receptoare pot detecta aceste erori, eliminându-le din procesul

de măsurare.

În cazul tahimetrelor electro-optice, ridicarea detaliilor s-a realizat

dintr-un punct de coordonate cunoscute, în care s-a staţionat cu ins-

trumentul. Pentru fiecare punct de detaliu s-au măsurat şi s-au cal-

culat coordonatele polare: distanţa înclinată şi distanţa redusă la

orizont dintre staţie şi punctul studiat, orientarea staţie - punct, cât

şi înclinarea direcţiilor din spaţiu, concretizată prin valoarea unghiu-

rilor verticale. Din punct de vedere planimetric, este vorba de dru-

muire combinată cu radiere, iar din punct de vedere nivelitic, de

nivelment trigonometric.

Cea mai precisă metodă de a măsura cotele unor puncte este

nivelmentul geometric.

Într-o serie de studii şi lucrări privind precizia necesară nivelmen-

tului pe traseele de drumuri, s-a stabilit relaţia dintre erorile de deter-

minare a volumului lucrărilor de terasamente şi erorile de cotă ale te-

renului, ajungându-se la concluzia ca numai pe trasee lungi să se exe-

Fig. 1 Reţeaua de ridicare/trasare,

încadrată în triangulaţia geodezică

(km 22 – km 32)
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cute nivelmentul geometric. Pe trasee până la 40 de km poate fi folosit

nivelmentul trigonometric [4]. În plus, acolo unde este vorba de tere-

nuri accidentate, nivelmentul trigonometric este soluţia recomandată.

În figura 3 a) şi b) sunt exemplificate produsele finale ale măsu-

rătorilor din etapa anterioară proiectării şi anume un plan de situaţie,

alături de profilul transversal prin pichetul 915.

Fig. 3 a Plan de situaţie ridicat Km 23 +420 – Km 23 + 730

Fig. 3 b Profil transversal ridicat

Materializarea planimetrică a punctelor se poate face prin mai

multe metode. În funcţie de importanţa punctului, precizia de trasa-

re este între 1 şi 10 cm, iar pentru schimbătorii de declivitate până la

1 m [4].

Metoda de trasare cea mai „confortabilă” pentru operator este cea

cu ajutorul tehnologiei GNSS. În această situaţie avem nevoie de un

receptor fix staţionat pe un punct de coordonate cunoscute (baza) şi

un receptor mobil (rover), care să „găsească” poziţia punctului de

trasat.

Procedeul are ca avantaje: randamentul foarte ridicat, rapiditatea

măsurătorilor, faptul că nu este necesară vizibilitatea între punctele

măsurate, prezenţa unui singur operator etc. [1]. În general, precizia

obţinută prin tehnologia GNSS nu satisface cerinţele de trasare de pe

un şantier de construcţii. În cazul drumurilor, teledetecţia satelitară

poate fi utilizată la marcarea provizorie a variantelor de proiectare.

Trasarea în detaliu a elementelor geometrice ale drumului soli-

cită precizie ridicată, ceea ce impune utilizarea metodelor clasice,

acestea constând în aplicarea unor unghiuri şi a unor distanţe. Sunt

cunoscute mai multe procedee de materializare a axului căii, pe alini-

ament sau pe curbe: metoda aliniamentului, metoda coordonatelor

rectangulare pe tangentă, metoda coordonatelor rectangulare pe

coardă, metoda coordonatelor polare, metoda tangentelor succesive,

metoda coardelor prelungite etc. În prezent cea mai întâlnită metodă

este metoda coordonatelor polare din bază. Aplicaţiile de tip CAD per-

mit cunoaşterea coordonatelor oricărui punct din proiectul de exe-

cuţie, indiferent unde este poziţionat acesta. Dacă se asigură o den-

sitate optimă de reperi planimetrici şi nivelitici în lungul fâşiei traseu-

lui, teoretic, se poate materializa orice porţiune a axului. Principiul

metodei este ilustrat în figura 4.

Fig. 4 Trasarea prin metoda coordonatelor polare din bază

Instrumentul utilizat în aceste operaţiuni a fost staţia totală.

Având precizia de măsurare a unghiurilor - în funcţie de serie - de 5’’

sau 7’’ şi precizia măsurării de distanţe de 1 mm, staţiile totale satis-

fac exigenţele impuse de proiectant.

Atunci când nu există vizibilitate între punctele de staţie şi punc-

tul trasat, se utilizează metoda coordonatelor rectangulare pe bază.

Menţionăm totuşi precizia uşor mai scăzută a acestui procedeu din

cauza numărului mai mare de elemente topografice aplicate pe teren,

după cum se observă în figura 5.

Prin aceste metode s-au putut trasa planimetric limitele ampri-

zelor, axul, lucrările de artă, dispozitivele de scurgere a apelor etc.

Lăţimile sistemului rutier s-au aplicat direct din ax, cu ruleta, întrucât

acest procedeu asigură precizie suficientă şi productivitate sporită.

Fig. 5 Trasarea prin metoda coordonatelor rectangulare pe bază
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Lucrările de nivelment se pot efectua prin mai multe metode: pro-

cedeul care utilizează tehnologia GNSS, nivelmentul trigonometric,

nivelmentul geometric.

În cazul măsurătorilor GNSS, cotele punctelor sunt determinate

faţă de elipsoidul WGS 84, deci vorbim de altitudini elipsoidale. Având

în vedere faptul că, pe teritoriul ţării noastre, cotele sunt raportate la

cvasigeoid în sistemul de cote normale Marea Neagră 1975, pentru

obţinerea unei precizii satisfăcătoare, este necesar să se cunoască

valoarea anomaliei altitudinii – diferenţa dintre cvasigeoid şi elipsoid

– ceea ce practic este imposibil în prezent.

Staţiile totale, prin măsurarea distanţelor şi a unghiurilor verticale,

determină cotele punctelor prin intermediul nivelmentului trigonome-

tric. Metoda nivelmentului trigonometric are avantajul de a fi aplicabilă

pe terenurile accidentate, dar prezintă unele dezavantaje din punctul

de vedere al preciziei, în comparaţie cu nivelmentul geometric. Defici-

tul de precizie se datorează numărului mai mare de elemente măsura-

te: înălţimea aparatului, valoarea unghiului vertical, distanţa orizontală

– determinată cu ajutorul distanţei înclinate, înălţimea semnalului.

Acest lucru se concretizează într-un număr mai mare de erori.

Metoda recomandată de trasare nivelitică este cea prin nivelment

geometric. În funcţie de poziţia instrumentului, distingem două procedee:

nivelmentul geometric de mijloc şi nivelmentul geometric de capăt.

Cea mai importantă eroare a nivelmentului geometric topografic

este determinată de neparalelismul directricei nivelei de calare cu axa

de vizare a instrumentului şi se numeşte eroare de colimaţie. Aceasta

poate fi eliminată în totalitate prin metoda de lucru, folosind portee

practic egale [6]. În această situaţie, se elimină totodată şi efectul

curburii Pământului şi al refracţiei atmosferice.

Atunci când se utilizează nivelmentul geometric de capăt, este nece-

sar să se măsoare şi înălţimea aparatului, iar porteele vor fi semnificativ

mai lungi decât în cazul în care se staţionează la mijlocul punctelor între

care se măsoară diferenţa de nivel. Deducem că nivelmentul geometric

de mijloc este mai precis decât cel de capăt, recomandând aplicarea aces-

tuia din urmă doar când situaţia din teren o impune. Trebuie menţionat

că precizia semnificativ mai bună a nivelmentului geometric nu exclude

utilizarea nivelmentului trigonometric. Pe un teren cu declivitate mare ar

fi necesar un număr foarte mare de staţii pentru nivelmentul geometric,

ceea ce ar scădea atât precizia cât şi randamentul măsurătorilor.

Măsurătorile altimetrice sunt importante la reabilitarea unei

şosele din două considerente: calculul volumului materialelor utilizate

şi fixarea acestora în teren conform geometriei impuse de proiect.

Mai ales înaintea aşternerii îmbrăcăminţii bituminoase, se execută

profile transversale şi longitudinale ale traseului – prin nivelment geo-

metric – pentru estimarea cât mai precisă a cantităţilor ce vor fi puse

în operă. De asemenea, se acordă o atenţie sporită trasării declivi-

tăţilor pentru a se evita ruperile de pantă.

Ultimele măsurători aplicate la reabilitarea drumului au fost tra-

sarea marcajelor şi trasarea semnalizării rutiere. Şi în această etapă

se recomandă utilizarea celor mai precise metode descrise anterior,

întrucât acurateţea acestor lucrări se reflectă în siguranţa circulaţiei.

Concluzii

Complexitatea lucrărilor inginereşti din cadrul reabilitării Drumului

Judeţean D.J. 763 a determinat personalul topo - geodez să apeleze la

majoritatea tehnicilor de măsurare şi trasare pentru a oferi cu succes

asistenţa topografică solicitată pe şantier. Pe parcursul realizării proiec-

tului, măsurătorile inginereşti s-au efectuat pe terenuri foarte variate, cu

nivele diferite de precizie. În acest context, preocuparea pentru alegerea

metodei şi a instrumentului cel mai potrivit pentru fiecare operaţiune,

astfel încât să se obţină un randament bun şi să se respecte exigenţele

impuse de beneficiar, este nu doar justificată ci chiar imperativă.
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Fig. 6 Eroarea de colimaţie la nivelmentul geometric de mijloc
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Rezumat

Acest articol a fost redactat sub \ndrumarea Domnului Prof. dr.

ing. Mihai DICU, Decanul Facultă]ii de Căi Ferate Drumuri şi Poduri,

Universitatea Tehnică de Construcţii Bucure[ti [i prezentat \n cadrul

sesiunii ştiinţifice „INGINERIA INFRASTRUCTURII TRANSPORTURI-

LOR”- IIT 2013, organizată de către C.F.D.P. - U.T.C.B. \n colaborare

cu A.P.D.P. Bucureşti.

|n această lucrare am dezbătut una dintre cele mai importante

proprietăţi ale structurilor rutiere aeroportuare, aceea de a prelua

eforturile transmise de către pneurile avioanelor care aterizează/

decolează sau rulează pe pista respectivă, \n condiţiile menţinerii in-

tegrităţii pe parcursul duratei de viaţă.

Studiul de caz a constat \n verificarea capacităţii a dou` piste ale

Aeroportului „Transilvania”, din Tårgu-Mureş, una existentă pentru

care se doreşte modernizarea [i una care urmează a se construi, ast-

fel \ncåt s` fie acceptate la aterizare (amerizare) avioane mai grele,

de tip Boeing 747.

Pista existentă a fost dimensionată prin metoda franceză [i \n

urma calculelor a rezultat că grosimea existentă (26 cm) a dalei este

insuficientă (necesar fiind 32 cm) pentru viitoarele \ncărcări [i astfel

a fost ranforsată tot prin aceeaşi metodă (franceză).

Pista nouă a fost verificată prin trei metode de dimensionare

(Sehter; Pikett-Ray [i Ivanov), iar \n urma calculelor, rezultatele a

dou` metode au fost identice (Pikett-Ray [i Ivanov) [i toate trei efor-

turile de \ntindere la \ncovoiere determinate s-au plasat sub valoarea

efortului admisibil din dal`, astfel \ncåt grosimea propusă pentru dala

nou construită este suficientă pentru noile avioane.

Studiul de caz

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

mensionare:

σσ < σσt adm

σσt adm = Rt90 = 1.1*Rt28

Rt90 – rezisten]a de rupere la \ncovoiere, dup` 90 de zile, deter-

minat` pe epruvete prismatice;

Rt28 – rezisten]a de rupere la \ncovoiere, dup` 28 de zile, deter-

minat` pe epruvete prismatice;

CS - coeficient de siguran]` \n func]ie de modul de amenajare a

rosturilor [i de condi]iile defavorabile \n exploatare.

|n urma calculelor a rezultat o tensiune admisibil` de \ntindere

din \ncovoiere 

σσt adm = 21.15 daN/cm2 --- pentru cazul de rost f`r` dis-

pozitiv;

σσt adm =  30.55 daN/cm2 --- pentru cazul de rost  cu dispozi-

tiv de transfer cu gujon.

Se va folosi Beton rutier BcR de clasa 5, avånd o rezisten]`

de rupere la \ncovoiere, dup` 28 de zile, determinat` pe epru-

vete prismatice de 50 daN/cm2.

Verificarea capacit`]ii portante a pistei existente prin me-

toda  francez`

Criteriul de dimensionare este reprezentat de tensiunea admisibilă

de \ntindere din \ncovoiere (σσt adm).

|n func]ie de σσt adm determinat, k0 = 10.63 daN/cm3 (modulul de

reac]ie corectat) [i P = 75 t (presiunea pe aterizorul principal), se

intr` \n diagrama de dimensionare pentru aterizor tip boghiu, de unde

va rezulta grosimea dalei de beton.

|n func]ie de cele men]ionate mai sus, din histogramă a rezultat

o grosime necesară a dalei de 32 cm.                       

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

Ranforsarea structurii rutiere, utilizånd metoda francez`

SBA-STBA

Datorit` faptului c` pista existent` pe Aeroportul Interna]io-

nal „Transilvania”, din Tårgu-Mure[, a fost dimensionat` pentru ae-

ronava de calcul Airbus A 321-200, iar grosimea dalei este de numai

26 cm, [i se dore[te acceptarea ateriz`rii [i decol`rii avioanelor de

tipul Boeing 747, unde, \n urma calculelor grosimii dalei prin metoda

francez`, a rezultat necesitatea grosimii dalei de 32 cm, atunci se va

lua m`sura ranfors`rii pistei existente.

HR
ni = m*Hn2- c*Hen1

unde:

• HR = grosimea necesar` pentru dala de ranforsare (cm);

• H = grosimea necesar` \n cazul unei \mbr`c`min]i rigide noi,

executat` pe stratul de funda]ie existent (cm);

• He = grosimea \mbr`c`min]ii rigide existente (cm).

Factorul „c” are o valoare \n func]ie de starea tehnic` a dalei exis-

tente:

Pentru dale neaderente:     Pentru dale par]ial aderente:

HR = HR = 

HR = 18.655 ˜ 20 cm (constructiv) HR = 11.953 (cm)

Verificarea capacit`]ii portante a unei piste noi folosind

metoda Sehter

|n general, aceast` metod` se folose[te pentru determina-

rea eforturilor care iau na[tere \n dala de beton sub ac]iunea unor

Evaluarea capacității portante
a structurilor rutiere aeroportuare

Flavius-Florin PAVAL,

Facultatea de Căi Ferate Drumuri şi Poduri, masterand în

Ingineria Infrastructurii Transporturilor, anul II

Indrumător: Prof. dr. ing. Mihai DICU,

Decan U.T.C. Bucure[ti, Fac. de Căi Ferate Drumuri şi Poduri
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\nc`rc`ri concentrate situate la o anumit` distan]` de punctul studiat.

Rela]iile de calcul se bazeaz` pe studiul ac]iunii \nc`rc`rii pe o

dal` infinit` a[ezat` pe o funda]ie elastic` [i se refer` la determinarea

momentelor \ncovoietoare pentru o unitate de l`]ime a dalei pe

direc]ia radial` [i tangen]ial`, sub ac]iunea unei \nc`rc`ri concentrate

sau uniform distribuite pe un cerc [i aflate departe de marginile pl`cii.

• Pentru sarcina concentrat`:

Mtang = (B+µA)P’  → Mtang = 3249.00 daN cm

Eforturile unitare de \ntindere din \ncovoiere din beton sunt date de:

σef = 

Reprezentarea momentelor tangen]iale [i radiale care ac]ioneaz` \n  roata nr. 1,  respectiv roata nr. 5

[i transla]ia acestora \n sistemul XOY - cel de referin]` (situat \n roata 3)

Dup` ce s-au reprezentat momentele tangen]iale [i radiale

din toate cele 16 ro]i ale aterizorului avionului Boeing 747, 

s-a \ntocmit o diagram` final`, care a cuprins toate momen-

tele, translatate \n sistemul de referin]` din roata nr. 3 [i s-a

determinat, cu ajutorului urm`toarelor formule, c` cel mai ma-

re efort este pe direc]ia x [i este egal cu 5165.91 daN cm.

Mx1 = Mt*cos ф1 My1 = Mt*sin ф1

Verificarea capacit`]ii portante a unei piste noi, folosind

metoda  Pikett-Ray

Pickett [i Ray au \ntocmit suprafe]e de influen]e ale momentelor

\ncovoietoare [i s`ge]ilor \n dala din beton de ciment, sub o \nc`rcare

situat` la mijlocul, marginea sau col]ul dalei. Cu ajutorul suprafe]elor

de influen]` se poate determina momentul \ncovoietor \n axa \nc`r-

c`rii, precum [i \ntr-un punct situat la o anumit` distan]` fa]` de axa

\nc`rc`rii.

Figura II.5.

Pozi]ia 1

- |n centrul dalei       

Figura II.6.

Pozi]ia 2

- La marginea dalei



SOLUȚII TEHNICE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 120 (189)

Verificarea capacit`]ii portante a unei piste noi, folosind

metoda Ivanov

Metoda Ivanov transform` rela]iile stabilite de Wetergaard, prin

\nlocuirea ceoficientului patului k cu modulul de deforma]ie liniar` al

p`måntului de funda]ie.

Pe baza transform`rii a fost ob]inut` rela]ia pentru calculul efor-

turilor unitare de \ntindere din \ncovoiere de forma:

σi = 

unde:

• P = \nc`rcarea maxim` pe roat`;

• ψ = coeficient de impact;

• α = coeficient care depinde de pozi]ia \nc`rc`rii [i de valorile

rapoartelor E/E0 [i h/R.

Coeficientul αi, pentru cele 3 cazuri de \nc`rcare se determin` cu

urm`toarele expresii:

• pentru centrul dalei:

α1 = 0.275(1+µ) α0

• pentru marginea dalei:

α2 = 0.572(α0 - 0.71)

• pentru col]ul dalei:

α3 =

|n urma calculelor a rezultat c` valoarea maxim` a efortului

unitar de \ntindere din \ncovoiere se ob]ine pentru cazul cånd

\nc`rcarea este la col]ul dalei [i este egal cu 30.130 daN/cm2.

Concluzii finale

Avånd dou` metode, la care efortul unitar de \ntindere din \nco-

voiere a fost identic, s-a luat m`sura accept`rii rezultatelor [i, \n urma

interpret`rii acestora, s-a determinat grosimea necesar` a dalei de

beton, \n cazul ateriz`rii avioanelor grele. 

|n urma utiliz`rii acestor trei metode, a rezultat c` grosi-

mea propus` de 32 cm, pentru pista care se va construi, este

suficient` pentru acceptarea ateriz`rii pe Aeroportul „Transil-

vania”, din Tårgu-Mure[ a avioanelor de tip Boeing 747.
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ntr-o ţară în care nu se construieste, nu poate exista dezvolta-

re sau redresare economică. De acest adevăr este convinsă 

Compania CONEST Iaşi, o firmă care face parte dintre constructorii

care ştiu să clădească şi care se implică în acest sens cu maximă 

seriozitate.

Prezentă pe piaţa construcţiilor din România încă din anul 1963,

societatea a funcţionat în perioada 1963-1970 sub denumirea Şan-

tierului nr. 2 Chimie Iaşi, din cadrul Intreprinderii de Construcţii Mon-

taj pentru Chimie One[ti, iar din anul 1970 a fost înfiinţată Întreprin-

derea de Construcţii Montaj nr.4 Iaşi(ICM Iasi),  care ulterior, în 1977,

a devenit Trustul de Construcţii Industriale Iaşi(TCI Iaşi). În 1991 so-

cietatea s-a privatizat şi în momentul de faţă are capital privat inte-

gral românesc. Compania CONEST  Iaşi este specializată în:

• Proiectarea şi execuţia lucrărilor de infrastructură rutieră;

• Proiectarea şi execuţia lucrărilor de construcţii civile şi industriale;

• Proiectarea şi execuţia lucrărilor de instalaţii;

• Ingineria, consolidarea şi restaurarea lucrărilor de mare însem-

nătate din patrimoniul istoric public [i privat.

Pentru realizarea proiectelor sale, CONEST „deţine” o bază de pro-

ducţie performantă, care are în componenţă:

• staţie de mixturi asfaltice;

• staţie de betoane şi mortare;

• secţie de elemente prefabricate din beton şi beton armat;

• secţie de producţie pavele şi borduri vibropresate;

• secţie confecţii metalice şi armături.

De asemenea, deţine un Laborator de încercări în construcţii, au-

torizat gradul II, care efectuează determinări 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 construcţii/dotari/ scule/echipamente sunt păstrate în De-

pozite logistice, în suprafaţă totală de 30.000 mp. Compania şi-a

dezvoltat Parcul Auto şi baza de mecanizare, în dotarea acestora

având circa 100 de utilaje, care deservesc şantierele celor trei divizii

ale companiei, precum: autoutilitare, autobasculante, buldoexcava-

toare, buldozere, macarale fixe şi mobile, autogredere, încărcătoare

frontale, trailere, cilindri compactori, vibrofinisor  asfalt, freza asfalt,

maşină de răspândit emulsie, perii mecanice.

CONEST Iaşi a fost recunoscută, dintotdeauna, ca una dintre

firmele de mare tradiţie şi de un înalt nivel din zona Moldovei iar edifi-

ciile clădite cu măiestrie de ea în jumătate de veac creează imagini

plăcute ochiului şi sunt folosite cu plăcere de beneficiarii lor. Merite-

le sunt cu siguranţă ale conducerii, precum şi ale colectivului format

din peste 400 de salariaţi, cu peste 92% angajaţi calificaţi. Ei sunt

oameni specializaţi în domeniul construcţiilor, începând cu faza de

concepţie, proiectare şi ajungând la problemele tehnologice, de mar-

keting şi de management, indiferent de destinaţia lor, fie locuin]e sau

clădiri de birouri, hoteluri, construc]ii industriale [i agricole, drumuri,

poduri, baraje, hidrocentrale, re]ele de alimentare cu apă, sisteme de

canalizare etc.

Lucrări în zona Podu Roş Iaşi

De aceea, a avut aprecieri deosebite atât pe plan local cât şi na-

ţional, mărturie stând numeroasele premii şi trofee primite. „Trofeul

Calităţii’’ acordat de  ARACO - Asociaţia Română a Antreprenorilor în

Construcţii, din anul 1995 până în prezent, reprezintă cel mai elocvent

exemplu. Ultimul trofeu a fost acordat în 28 iunie 2012 pentru lucra-

rea Centrul Expoziţional  „Moldova” Iaşi, un sediu realizat din fonduri

europene şi pus la dispoziţia firmelor din judeţul Iaşi. CONEST Iaşi

este prezentă astăzi în multe locuri dar cele mai spectaculoase lu-

crări considerăm a fi cele de modernizare a municipiului Iaşi, respec-

tiv construirea Pasajului rutier peste liniile de cale ferată din zona

Ţigarete, a pasajului subteran de la Hala Centrală, reabilitarea bule-

vardului Ştefan cel Mare, a străzilor Palat, A. Panu, Sărărie şi Sarmi-

segetuza dar şi reabilit`ri de monumente istorice, precum Biblioteca

Universitară „Mihai Eminescu”, Filarmonica „George Enescu” şi Uni-

versitatea „A.I.Cuza” Iaşi. De asemenea, importante sunt şi investi-

ţiile pe care le realizează \n regiunea de N-E a Romåniei, atât în me-

diul urban cât şi rural, în special în infrastructura rutieră. 

Lucrări pe str. Sarmisegetuza - Iaşi

CONEST Iași, la jumătate de veac
|
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Lucrări pe b-dul. Ştefan cel Mare - Iaşi

„Timp de 50 de ani, Compania CONEST Iaşi a demonstrat în mod

consecvent, angajamentul faţă de valorile şi principiile sale, în care

crede cu convingere, desfăşurând activităţi cu integritate şi onesti-

tate, simultan cu aplicarea valorilor proprii concretizate prin respect

în actul de conducere. BINE CLĂDIT! este o deviză care ne reprezintă

şi spunem aceasta deoarece compania noastră a reuşit să creeze o

reţetă a performanţei formată din profesionalismul şi experienţa per-

sonalului, managementul eficient al proiectelor, calitatea resurselor

şi dorinţa continuă de perfecţionare”, ne-a declarat dl ing. Viorel

COZMA, principalul acţionar al companiei.

Firma CONEST îşi perfecţionează în mod constant angajaţii pentru

ca aceştia să atingă un nivel înalt de pregătire în domeniu, oferindu-le

în mod continuu training-uri care au ca obiectiv cunoaşterea şi apli-

carea procedurilor specifice managementului de proiect. De asemenea,

o atenţie sporită a fost acordată proiectelor derulate pentru recru-tarea

şi calificarea persoanelor fără loc de muncă şi a şomerilor, accesând

Fondul Social European prin Programul Operaţional Sectorial Dez-

voltarea Resurselor Umane 2007-2013 - „Investeşte în oameni!”

Odată cu înfiinţarea Diviziei „Construcţii infrastructură rutieră”

specialiştii de drumuri şi poduri de aici s-au înscris în Asociaţia Profe-

sională de Drumuri şi Poduri, Filiala Moldova - „Neculai TĂUTU”, cons-

tituindu-se într-o celulă de lucru, încercând şi reuşind astfel să se

perfecţioneze şi să fie în pas cu toate noutăţile din domeniu.

Strada Palat - Iaşi reabilitată

„Dorinţa noastră de a fi întotdeauna primii pe piaţa de construcţii a

devenit realitate în decursul ultimilor ani. Munca în echipă, utilajele per-

formante, ideile inovatoare şi capacitatea de a face faţă oric`rei provo-

cări sunt doar câteva dintre elementele care au f`cut din CONEST una

dintre cele mai apreciate companii de pe piaţa de profil. Ne dorim să

dovedim mai departe că merităm încrederea beneficiarilor din ţară şi,

de ce nu, să câştigăm şi pe cea a partenerilor din străinătate, deoarece

din acest an am intrat pe piaţa internaţională a construcţiilor”, ne-a spus

dl. ing. Irinel TOFAN, directorul general al CONEST Iaşi.

Aşadar, este clar că investiţiile din domeniul construc]iilor repre-

zintă fără doar şi poate un veritabil motor de relansare economică a

României iar firmele serioase au un rol hotărâtor în derularea în to-

talitate a acestui obiectiv. Din această perspectivă, alături de alte

firme de profil, CONEST Iaşi va avea mult de construit, lucru care 

asigură pentru următorii zeci de ani front de lucru imens şi, implicit,

un însemnat număr de locuri de muncă.

Lucrare de reparaţii la infrastructura rurală

din comuna Drăguşeni

Pagini redactate de Nicolae POPOVICILucrări la Pasajul „Octav Băncilă” Iaşi
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ibraţiile, în general, reprezintă un important factor de risc pen-

tru sănătatea lucrătorilor, de cele mai multe ori neglijat de an-

gajatori, dar şi de către cei afectaţi. Prin urmare, în două articole suc-

cesive, vom dezvolta subiectul evaluării riscului de expunere a lucră-

torilor de drumuri şi poduri la vibraţii, prin abordări separate: pentru

vibraţiile asupra sistemului mână-braţ, respectiv pentru vibraţiile asu-

pra întregului corp.

Aspecte generale 

În general, există trei situaţii tipice în care pot să apară vibraţii

asupra sistemului mână–braţ:

- în cazul folosirii uneltelor portabile, susţinute în mână pe timpul

lucrului, de către operatorul uman;

- în cazul folosirii uneltelor percutante, susţinute manual dar reze-

mate pe elementul procesat; 

- în cazul folosirii miniechipamentelor  mobile (deplasabile pe roţi

sau alunecătoare) împinse şi conduse manual de un operator uman

nepurtat.

Corespunzător acestor situaţii, pot fi identificate o multitudine de

activităţi care prezintă riscul expunerii sistemului mână-braţ la vibraţii.

Expunerea prelungită la vibraţii a sistemului mână-braţ generează

o serie de probleme de sănătate. Posibilele efecte ale vibraţiilor asu-

pra sănătăţii lucrătorilor se pot clasifica în două categorii specifice:

- efectele asupra sănătăţii pe termen scurt;

- efectele asupra sănătăţii pe termen lung.

Cele mai frecvente efecte încadrate în prima categorie sunt amor-

ţeala degetelor şi/sau scăderea dexterităţii. Simptomele prin care se

manifestă efectele pe termen scurt sunt următoarele [3]:

- tulburări osteoarticulare: dureri ale mâinilor şi/sau braţelor, li-

mitări ale mişcărilor;

- tulburări vasculare: apar, în special, când activitatea se desfă-

şoară în mediu friguros; fenomenul degetelor albe (sindromul Ray-

naud, fig. 1, documentare [1]);

- tulburări neurologice: diminuarea simţurilor tactil (al pipăitului,

de atingere) şi termic (al percepţiei cald/rece), furnicături, amorţeală,

pierderea dexterităţii.

În cea de a doua categorie se înscriu efecte a căror patologie de-

pinde de frecvenţa vibraţiilor maşinilor utilizate, putându-se diferenţia

trei situaţii [3]:

- echipamente generatoare de vibraţii de frecvenţe joase (<60 Hz):

• tulburări osteoarticulare (osteoartrita) ale umerilor, coatelor şi

încheieturilor;

• maladia lui Kienböck sau a lui Kohler – artroză/necroză a mâinii;

- echipamente generatoare de vibraţii de frecvenţe medii (60…

200 Hz):

• sindromul Raynaud: albire a degetelor;

- echipamente generatoare de vibraţii de frecvenţe înalte (>200 Hz):

• tulburări neurologice ale mâinilor: parastezii, furnicături, amor-

ţeală, pierderea simţurilor tactil şi termic.

În plus, „folosirea frecventă a unei unelte portabile înalt vibrantă

expune mâinile şi braţele la tulburări cronice denumite «sindromul vi-

braţiilor». Simptomele acestui sindrom se manifestă sub forma unor

dureri şi jene funcţionale ale mîinilor şi/sau articulaţiilor. Jenele func-

ţionale ale mâinilor şi braţelor constituie un factor de risc suplimen-

tar în apariţia accidentelor de muncă [3]”.

Efectul vibraţiilor este amplificat de o serie de factori agravanţi

care pot acţiona simultan cu acestea (fig. 2, documentare [1]).

Fig. 1

Fig. 2

Diminuarea riscului de expunere a lucrătorilor la 
vibraţii asupra sistemului mână-braţ

I) Identificarea riscurilor de expunere la vibraţii a sistemului

mână-braţ constă în stabilirea listei de activităţi specifice lucrărilor de

drumuri şi poduri care generează astfel de situaţii. 

Identificarea riscurilor se face punându-se o serie de întrebări [5]:

Evaluarea riscului de expunere a lucrătorilor de
drumuri și poduri la vibrații asupra sistemului mână-braț

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

Departamentul Maşini de Construcţii şi Metrologie

V
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Întrebarea (Î): Se folosesc unelte portabile rotative (de exemplu:

polizor, maşină de şlefuit)?

Logica întrebării (L): Unele unelte portabile pot depăşi pragul de

expunere care declanşează acţiunea, în spaţiul de o jumătate de oră.

Î: Se folosesc unelte cu impact sau percuţie (de exemplu: ciocan

demolator)?

L: Unele ciocane percutante pot depăşi pragul de expunere în

câteva minute.

Î: Fabricanţii sau furnizorii echipamentelor v-au pus la dispoziţie

informaţiile în legătură cu riscurile vibraţiilor?

L: Dacă se folosesc unelte portabile care pot expune utilizatorul

la un risc de patologie vibratorie, fabricantul trebuie să furnizeze in-

formaţiile necesare prin manualul de utilizare.

Î: Anumite echipamente vibratoare provoacă furnicături sau

amorţeală în måini în timpul lucrului sau după utilizare?

L: Furnicături sau amorţeli la nivelul mîinilor pot apărea în timpul

folosirii unui echipament sau după şi sunt un semn al riscului vibraţii-

lor asupra sistemului mână-braţ, în caz de utilizare prelungită a unel-

tei sau miniechipamentului.

Î: Lucrătorii expuşi la vibraţii au reclamat deja simptome legate

de sindromul mână-braţ?

L: Degete albe, senzaţie de furnicături în degete şi måini, infla-

maţii ale tendoanelor etc. sunt semne ale expunerii prelungite a sis-

temului mână-braţ la vibraţii. 

Î: Cabinetul de medicina muncii a depistat probleme de simptome

legate de mână-braţ în comunitatea lucrătorilor?

L: Vibraţiile în sistemul mână-braţ pot cauza tulburări vasculare,

articulare sau musculare.

Prin analiza profundă a situaţiilor se poate face clasificarea activităţilor

stabilite pe baza interviului, în funcţie de modul de expunere la vibraţii.

II) Evaluarea riscului de expunere la vibraţii a sistemului mână-

braţ constă în fixarea valorilor limit` de expunere zilnică ce nu trebuie

depăşite şi a valorilor de expunere zilnică la care se declanşează obli-

gatoriu acţiuni de prevenţie. Acestea stabilesc duratele de expunere în

ore, considerate în funcţie de acceleraţia vibraţiei (fig. 3, documen-

tare [3]). De exemplu, considerând un lucrător care foloseşte o uneal-

tă portabilă care generează vibraţii, având acceleraţia de 7 m/s2, aces-

ta poate să o utilizeze astfel [3]:

- până la o oră pe zi pentru a nu depăşi valoarea pentru care se

declanşează acţiunea de prevenire;

- în nici un caz mai mult de 4 ore pe zi pentru a nu depăşi valoarea

limită maximă de expunere. 

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Această evaluare poate fi efectuată după următoarea procedură

simplificată [5]:

- stabilirea nivelului emisiilor de vibraţii pentru fiecare unealtă

portabilă sau miniechipament (fig. 4, documentare [6]), pe baza ma-

nualului de utilizare; în lipsa unui manual de utilizare se pot folosi da-

tele din literatura tehnică de specialitate, tabel 1, documentare [5],

şi fig. 5, documentare [4], pentru a defini, cu aproximaţie, emisiile de

vibraţii ale uneltelor şi miniechipamentelor folosite);

- determinarea duratelor efective ale expunerii zilnice pentru fie-

care unealtă sau miniechipament (considerând un regim de lucru zil-

nic de 8 ore);
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Tabel 1

- intersectarea celor două date determinate anterior, în grila din

fig. 6, documentare [5], şi determinarea perechii „acceleraţie echiva-

lentă-durată” pentru fiecare unealtă şi miniechipament în parte;

- cumularea rezultatelor obţinute pentru toate uneltele şi mini-

echipamentele;

- identificarea riscului de expunere în funcţie de domeniul de va-

lori în care se înscriu rezultatele:

• domeniul reprezentat de culoarea verde: valori situate sub limi-

tele reglementate; nu există niciun risc special pentru lucrător;

• domeniul reprezentat de culoarea portocalie: valori situate

deasupra pragului de reglementare; trebuie să se pună în aplica-

re măsuri de prevenire care vizează eliminarea sau diminuarea

riscului de expunere;

• domeniul reprezentat de culoarea roşie: valori situate deasu-

pra limitelor de expunere autorizate de reglementări (risc impor-

tant pentru utilizator); trebuie să se acţioneze imediat pentru

dezvoltarea de acţiuni care vizează prevenirea, eliminarea sau

diminuarea riscului de expunere sau interzicerea efectuării aces-

tei activităţi de către lucrătorii în cauză.

Fig. 6

III) Elaborarea planului de acţiune pentru stăpânirea situaţiei pri-

vind riscurile de expunere a lucrătorilor la vibraţii asupra sistemului

mână-braţ.

După identificarea activităţilor care prezintă riscul de expunere a lu-

crătorilor la vibraţii şi evaluarea acestuia, se pun în aplicare măsurile

potrivite de prevenire, înlăturare sau diminuare a acţiunii vibraţiilor.

Se au în vedere diferite măsuri de prevenire care sunt prezentate

în continuare, aplicate după caz şi caracterizate prin efecte specifice

[5].

a) Folosirea altor metode avansate de executare a lucrului. 

Eliminarea efectului vibraţiilor asupra sistemului mână-braţ prin

automatizarea sau robotizarea activităţilor.

b) Alegerea echipamentelor. 

- alegerea uneltei şi sculei adaptate activităţii de realizat; 

- alegerea atentă a consumabilelor (de exemplu, discul abraziv

pentru polizor sau maşină de şlefuit) şi a sculelor (şpiţ, daltă, lamă de

ferăstrău) poate influenţa expunerea la vibraţii. 

c) Strategia de dotare. 

Pentru procurarea echipamentului corespunzător se au în vedere

o serie de aspecte tehnice:

- datele referitoare la vibraţii, furnizate de producător;

- ergonomia uneltei;

- forma şi confortul mânerului pentru uneltele portabile;

- uşurinţa de utilizare şi mânuire;

- zgomot şi praf etc.

d) Organizarea postului de lucru.

- suporţi şi mânere antivibratoare: acestea pot reduce vibraţiile,

dar alegerea greşită le poate creşte (trebuie să se utilizeze, prin ur-

mare, numai suporţi şi mânere omologate de fabricantul echipamen-

tului);

- materiale elastice: îmbrăcarea mânerelor vibratoare cu cauciuc

sau alte materiale elastice poate îmbunătăţi confortul, dar este puţin

probabil să se reducă în mod semnificativ frecvenţele vibraţiilor;

- forţele de prehensiune (prindere în mână) şi de apăsare; micşo-

rarea acestor forţe reduce  vibraţiile care se transmit la mâna şi braţul

utilizatorului. 

e) Formarea şi informarea lucrătorilor.

Lucrătorii trebuie să fie instruiţi şi informaţi în legătură cu:

- riscurile patologice cauzate de uneltele şi miniechipamentele uti-

lizate;

- valorile limit` de expunere şi cele care declanşează acţiunea de

minimizare a expunerii la vibraţii;

- rezultatele evaluării riscurilor vibraţiilor;

- metodele de lucru sigure pentru minimizarea expunerii la vi-

braţii;

- metodele de detectare şi de raportare a simptomelor patologice;

- metodele de detectare şi de raportare a echipamentelor care

necesită efectuarea mentenanţei.

f) Ritmul şi organizarea muncii.

Planificarea activităţii lucrătorilor astfel încât să se limiteze pe-

rioadele lungi şi continue de expunere la vibraţii.

g) Echipament individual de protecţie (EIP).

Se pot folosi:

- mănuşi de protecţie împotriva vibraţiilor („anti-vibraţii”), mar-

cate CE, în conformitate cu EN ISO 10819: 1997;

- protecţie împotriva frigului: folosirea îmbrăcămintei groase şi a
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mănuşilor, dacă riscul de expunere la vibraţii este amplificat datorită

frigului.  

h) Mentenanţa corespunzătoare a uneltelor portabile şi a miniechi-

pamentelor.

Se pot intreprinde o serie de acţiuni de întreţinere periodică a

echipamentului la locul de muncă reprezentate prin:

- asigurarea unei ascuţiri adecvate a sculelor tăietoare;

- păstrarea corpurilor abrazive în conformitate cu recomandările

producătorului;

- ungerea părţilor în mişcare, în conformitate cu recomandările

producătorului;

- înlocuirea la timp a pieselor uzate;

- verificarea şi corectarea echilibrării;

- înlocuirea reazemelor antivibraţii şi a mânerelor, înainte ca aces-

tea să se deterioreze;

- verificarea şi înlocuirea amortizoarelor şi a angrenajelor defecte;

- ascuţirea dinţilor şi tensionarea corespunzătoare a lanţului de

ferăstrău;

- reglarea motoarelor etc.

Alegerea măsurilor preventive enumerate mai sus se face în

funcţie de anumite criterii [5]:

- eficacitatea protecţiei (luând în considerare principiile generale

de prevenire: de exemplu, „se acordă prioritate măsurilor de protecţie

colectivă, faţă de măsurile de protecţie individuală”);

- acceptarea de către utilizator: implicarea utilizatorului în alege-

rea proceselor implementate va duce la o mai bună folosire a echipa-

mentelor şi, prin urmare, la respectarea mai corectă a regulilor de SSM;

- conformitatea: existenţa marcajului „CE” şi încadrarea în  stan-

dardele adaptate;

- costul: este important să se ia în considerare calitatea măsurii,

dar, de asemenea, costul generat de cheltuielile pentru audituri, de

întreţinere şi de înlocuire, dacă este cazul.

Norme europene și internaţionale 

Pentru reglementarea unor problematici legate de vibraţiile

transmise asupra sistemului mână-braţ, la nivel european şi inter-

naţional, au fost elaborate o serie de norme. Dintre acestea se 

amintesc:

- EN 60745 – Unelte electroportative cu  motor – Securitate;

- EN ISO 20643:2005 – Vibraţii mecanice – Maşini portative şi

ghidate manual. Principii de evaluare a  emisiilor de vibraţii;

- EN ISO 5349-1:2001 – Vibraţii  mecanice – Măsurarea şi evalu-

area expunerii persoanelor la vibraţii transmise prin mâini – Partea 1:

Exigenţe generale;

- EN ISO 5349-2:2001 – Vibraţii  mecanice – Măsurarea şi evalu-

area expunerii persoanelor la vibraţii transmise prin mâini – Partea a

2-a: Ghid practic pentru măsuri la locul de muncă;

- CEN/TR 15350 – Vibraţii mecanice – Ghid pentru evaluarea ex-

punerii la vibraţii transmise prin mâini din datele disponibile, în spe-

cial cele furnizate de către producătorii de maşini;

- CEN/CR 1030-1:1995 – Vibraţie mână-braţ – Ghid pentru redu-

cerea riscurilor vibratorii – Partea 1: Metode inginereşti pentru con-

cepţia maşinilor;

- CEN/CR 1030-2:1995 – Vibraţie mână-braţ – Ghid pentru redu-

cerea riscurilor vibratorii – Partea a 2-a : Măsuri organizatorice la locul

de muncă;

- EN ISO 8662 – Maşini portabile cu motor – Măsurarea  vibraţii-

lor la nivelul pumnului (mânerului);

- EN ISO 10819:1997 – Vibraţii  mecanice – Vibraţie mână-braţ –

Metodă pentru măsurarea şi evaluarea transmisibilităţii mănuşilor la

palma mâinii;

- ISO/TS 15694:2004 – Vibraţii  mecanice şi şocuri – Măsurarea

şi evaluarea şocurilor periculoase transmise asupra sistemului  mână-

braţ de către maşinile ţinute sau ghidate cu mâna;

- ISO 13091-1:2001 – Vibraţii  mecanice – Prag de percepţie vi-

brotactilă pentru evaluarea unei disfuncţii nervoase – Partea 1: meto-

de de măsurare;

- ISO 13091-2:2001 – Vibraţii  mecanice – Prag de percepţie vi-

brotactilă pentru evaluarea unei disfuncţii nervoase – Partea a 

2-a: analiza şi interpretarea măsurătorilor la  nivelul falangelor de-

getelor;

- ISO 14835-1:2005 – Vibraţii  mecanice şi şocuri – Test de ex-

punere la frig pentru evaluarea funcţiei vasculare periferice – Partea

1: măsurarea şi evaluarea temperaturii pielii degetelor;

- ISO 14835-2:2005 – Vibraţii  mecanice şi şocuri – Test de ex-

punere la frig pentru evaluarea funcţiei vasculare periferice – Partea

a 2-a: măsurarea şi evaluarea presiunii sanguine sistolice la deget;

- ISO 8041:2005 Răspunsul omului la vibraţii. – Instrumente de

măsurare.

Din cele precizate în acest articol rezultă că vibraţiile sistemului

mână-braţ constituie o posibilă sursă de generare a unor boli profe-

sionale specifice. Pericolul este cu atât mai mare cu cât, de regulă, se

neglijează aceste fenomene, ceea ce poate conduce la afecţiuni grave,

uneori ireversibile.
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Advanced Road Design (ARD) este binecunoscuta aplicaţie de

proiectare drumuri din România şi nu numai. ARD oferă funcţii com-

plete pentru proiectarea şi amenajarea elementelor geometrice ale

traseului conform normativelor româneşti (STAS 863-85, Forestiere,

STAS 10144, PD 162-2004), calculul şi extragerea automată a can-

tităţilor de lucrări, planşe de execuţie în format AutoCAD (profil lon-

gitudinal, tip, secţiuni transversal curente şi planuri de situaţie), cât

şi rapoarte text cu toate elementele de trasare a drumului.

ARD funcţionează pe platforma Autodesk (Civil 3D, ACAD) şi 

Bricscad.

Există diverse situa]ii de proiectare a drumurilor în care softul ARD

î[i dovede[te valoarea din punct de vedere al eficien]ei.

O astfel de situa]ie complexă a fost întâlnită în cadrul proiectării

unui drum jude]ean, în care au alternat zone de ranforsare cu zone

de aplicare a unei structuri noi [i zone ce au necesitat prevederea

parapetelor de siguran]ă, sau lucrări de consolidare precum gabioane

sau ziduri de sprijin. De asemenea a fost necesară proiectarea sepa-

rată a profilelor de [an] pentru controlarea scurgerii apelor pluviale.

Pe o lungime de aprox. 40 km au fost aplicate profile tip ]inând

seama de zonele în care se va prevedea structura nouă [i zonele în

care vor fi realizate casete. Aplicarea casetelor se face de la existent,

straturile casetei putând fi variate independent în func]ie de solu]ia de

proiectare. Softul permite aplicarea automată a casetelor prin varie-

rea automată a lă]imii acesteia [i a pozi]iei punctului de tăiere direct

din planul de situa]ie, luând ca referin]ă marginea drumului existent.

Tăierea casetei se va face de la existent, având în vedere că:

- ultimul strat al structurii declarate între codurile pentru care se

va turna doar covor asfaltic să se muleze pe existent [i 

- marginea casetei să preia de asemenea cota din terenul existent

pentru a asigura cotinuitatea straturilor.

Apelând op]iunea de Asign Layer Controls (Fig. 1) va deschide ur-

mătoarea fereastră [i va permite printr-o simplă setare realizarea

acestor condi]ii. Toate acestea vor fi reflectate în listele de cantită]i de

lucrări. Vezi sec]iunea transversală curentă (Fig. 2). 

Fig. 2 – Sec]iune transversală curentă

Proiectarea completă a unui Drum Județean
cu Advanced Road Design

Ing Florin BALCU,

Australian Design Company

www.australiandc.ro

Fig. 1 - Aplicarea casetei de la existent
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De asemenea, poate fi variată panta straturilor structurii rutiere

pe zona casetei sau pe oricare altă zonă a profilului transversal,

putând fi impusă inclusiv panta inversă în situa]ia în care există un

proiect de colectare a apelor pe zona mediană a drumului (ex: au-

tostr`zi) – Fig.3.

Proiectarea [an]urilor este imperioasă în contextul în care trebuie

să impunem anumite cote în profilul longitudinal al [an]ului în func]ie

de panta minimă de scurgere a apelor sau de existen]a unor pode]e

cu cote impuse. ARD permite controlul total al acestor elemente, in-

diferent de situa]ia pe care o impune proiectul cum ar fi: [an]uri simple

fără banchetă, [an]uri complexe cu banchete, taluzuri simple cu pantă

unică sau taluzuri complexe cu rupere de pantă [i/sau banchete Fig. 4.

Lă]irea acostamentelor pentru prevederea parapetelor de sigu-

ran]ă se face automatizat ]inând cont de înăl]imea taluzului. Softul va

genera un raport cu înăl]imea taluzului, după care va identifica inter-

valele ce depă[esc înăl]imea minimă de la care va fi aplicat parapetul

(aceste intervale pot fi, de asemenea, editate de către utilizator); vor

fi generate automat intrări în dialogul de editare al drumului ce vor

duce la lă]irea zonei de acostament, fără a fi nevoie de schimbarea

profilului tip aplicat.

Prevederea gabioanelor [i a zidurilor de sprijin se face utilizând

func]ii ale softului ce permit controlarea numărului de trepte de ga-

Fig. 3 - Modificarea pantelor structurii rutiere [i vizualizare în sec]iune curentă

Fig. 4 - Proiectarea [an]urilor cu Advanced Road Design
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bioane în func]ie de înăl]imea taluzului sau generarea profilelor pen-

tru varierea înăl]imii zidurilor de sprijin.

Generarea plan[elor de profil longitudinal, plan de situa]ie [i pro-

file transversale curente se face automat, cu tăierea sec]iunilor la dis-

tan]e standard (ex: din 20 în 20 m) sau în profile ridicate. 

Pe plan[ele de profil transversale pot fi amplasate blocuri de para-

pet, ziduri de sprijin sau limite de proprietă]i, respectiv trepte de

înfră]ire. Fig. 5.

Fig. 5 – Plan[e profile transversale curente

Fig. 6 – Plan[ă profil longitudinal cu marcare pozi]ie pode]e
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În plan[ele de profil longitudinal pot fi puse inclusiv liniile de pro-

fil ale [an]urilor, pot fi marcate pozi]iile pode]elor [i a intersec]iilor

cu alte drumuri în mod automat [i afi[area pozi]iilor kilometrice, pot

fi aplicate ha[uri sau poate fi modificată cota de referin]ă automat

pentru a se încadra în formatul de plan[ă dorit (Fig. 6).

Ruperea [i rotirea plan[elor pentru planul de situa]ie se va face

automat, în func]ie de profilul longitudinal [i de sensul de parcurs al

drumului. Odată cu generarea plan[elor de profil longitudinal vor fi

generate [i plan[ele pentru planul de situa]ie.

Cantită]ile de lucrări vor fi generate automat atât pentru volumele

de terasamente, inclusiv cu volumul de decapare, cât [i rapoarte cu

privire la lungimea [an]urilor, bordurii, rapoarte pe baza cărora poate

fi stabilită suprafa]a de înierbare a taluzurilor, suprafa]a de geotextil

necesară, volumele de materiale etc. Pot fi stabilite [i trasate automat

treptele de înfră]ire prin declararea caracteristicilor de pantă minimă-

maximă de aplicare a treptelor, respectiv a caracteristicilor geome-

trice ale treptei (adâncime, pantă).

ARD este un soft complet ce oferă inginerilor posibilitatea reali-

zării proiectelor în mod eficient [i rapid, iar constructorilor posibili-

tatea urmăririi lucrărilor pe parcursul desfă[urării execu]iei. 

ARD (Advanced Road Design) poate fi achizi]ionat 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.

Nu vedem pădurea din cauza
copacilor?

|ntr-un editorial publicat de John LATTA,

editor [ef al Revistei americane „Better

Roads“, se face o analiz` interesant` \n

ceea ce prive[te nevoia noastr` de drumuri

bune [i contribu]ia fiec`ruia la finan]area

acestora.

Aceasta e pădurea...

Autorul subliniaz` faptul c`, dac` nu

vom avea grij` de infrastructura de trans-

port, va veni o zi cånd nu vom mai putea

pl`ti pentru ea. Toat` lumea dore[te o in-

frastructur` sigur`, eficient` [i cåt mai bine

\ntre]inut`. De fapt, potrivit unui studiu,

80% dintre cei chestiona]i declar` c` mai

importante, sau la fel de importante pentru

fiecare din noi, al`turi de telefonie mobil`,

cablu, internet, gaze naturale [i energie

electric`, sunt drumurile. Sondajul, coman-

dat de ARTBA (American Road and Trans-

portation Builders Association), arat` c`

75% dintre responden]i spun c` a conduce

un autovehicul este „foarte“ sau „extrem“

de important pentru capacitatea noastr` de

a ne desf`[ura via]a de zi cu zi. Doar 22%

dintre responden]ii cu venituri mici accept`

c` drumurile sunt prioritare pentru trans-

portul cu mijloace publice. De asemenea,

88% dintre cei intervieva]i au declarat c` o

re]ea foarte bine dezvoltat` contribuie la

progresul economic, iar 83% sunt convin[i

c` drumurile bune de]in un rol important \n

asigurarea capacit`]ilor na]ionale de reac]ie

\n caz de ap`rare sau de urgen]`.

Dup` cum se [i a[tepta, concluzia este

aceea c` 74% dintre participan]ii la sondaj

sunt de acord c` investi]iile \n infrastructura

de transport trebuie s` constituie o priori-

tate de baz` a guvernului american.

... Copacii nu-i vedem!

„Aceasta e p`durea“, subliniaz` autorul,

„dar copacii nu-i vedem!“.

Nu mai pu]in de 40% dintre responden]i

declar` c` nu [tiu cåt de mult pl`te[te fie-

care familie, \n fiecare lun`, taxa de ben-

zin`, ca principal` surs` de finan]are a

drumurilor. Administra]ia Federal` a Au-

tostr`zilor (FHWA) recunoa[te c` fiecare

gospod`rie medie din S.U.A. a pl`tit, \n anul

2011, 46 de dolari pe lun`, ca tax` pe ben-

zin`.

ARTBA, citånd date furnizate de Depar-

tamentul de Comer], consemneaz` c` fie-

care familie american` pl`te[te, lunar, pen-

tru energia electric` [i gaze naturale, \n jur

de 160 de dolari. De asemenea, o familie

american` pl`te[te, lunar, pentru telefonie

fix` [i mobil` \n jur de 161 de dolari [i pen-

tru accesul prin cablu [i televiziune prin

satelit, radio [i internet 124 de dolari.

Concluzia ar fi aceea c`, de[i declarativ,

cei mai mul]i dintre americani doresc inves-

ti]ii consistente \n infrastructura de trans-

port, \n realitate, banii pe care \i cotizeaz` la

drumuri sunt, de exemplu, mult mai pu]ini

decåt cei cheltui]i pentru telefonul mobil.

Desigur, orice impozit [i tax` nou` sunt

privite cu ostilitate de c`tre cet`]eni. Dar,

dac` drumurile vor continua s` fie priori-

t`]i doar \n declara]ii, atunci costurile vor 

fi cu mult mai mari \n viitor. Aten]ie, deci 

([i \ndemnul este valabil peste tot \n lu-

me), cånd privi]i p`durea, gåndi]i-v` [i la

copaci!...

FLASH

Un american pl`te[te, \n medie, pe lun`: 160 de dolari pentru energie electric`

[i gaze naturale, 161 de dolari pentru telefon, 124 de dolari pentru internet.

Pentru drumuri, doar 40 de dolari pe lun`.
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Podul Calafat - Vidin reprezint` una dintre cele mai importante

investi]ii pe Coridorul IV de transport paneuropean, care leag` re-

]eaua de transport din Sud-Estul Europei de axa care tranziteaz` prin-

cipalele c`i de comunica]ie europene.

Discu]ii cu privire la realizarea acestui pod au existat \nc` din anul

1970, dar construc]ia propriu-zis` a \nceput abia \n anul 2009. Podul

ofer` acces la Drumurile Na]ionale D.N. 56, care leag` ora[ul Calafat

de Craiova [i, mai departe, din Craiova c`tre Bucure[ti, pe D.N. 65.

De asemenea, tot prin Craiova, traseul poate continua c`tre Deva,

Petro[ani, Târgu-Jiu sau Timi[oara.

|n Bulgaria, podul este conectat la Drumul Na]ional Sofia - Vidin

(E 79) [i apoi la Autostrada A2, pân` \n ora[ul Botevgrad. Pentru vii-

tor, \n Bulgaria exist` planificat` o autostrad` \ntre Sofia [i Vidin, iar

\n România, o autostrad` \ntre Bucure[ti [i Craiova.

Podul are o lungime total` de 1.971 m [i cuprinde patru benzi 

de circula]ie, o linie de cale ferat` [i dou` trotuare pietonale. Fi-

nan]area a fost asigurat` din fonduri europene [i din contribu]ii 

ale guvernelor român [i bulgar. Inaugurarea oficial` a podului a avut

loc \n data de 14 iunie 2013, \n prezen]a reprezentan]ilor guvernelor

român [i bulgar.
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13.1 Modificarea Lucrărilor Subcon-

tractate

Lucrările Subcontractate vor fi modificate

doar ca urmare a unei Instrucţiuni a Antre-

prenorului. Modificările Subcontractului pot fi

iniţate de Antreprenor printr-o Instrucţiune a

Antreprenorului sau printr-o solicitare adre-

sată Subantreprenorului să transmită o pro-

punere oricând înainte de data la care Proce-

sul Verbal de Recepţie la Terminarea Lucră-

rilor este emis de către Inginer pentru totali-

tatea Lucrărilor Principale.

Subantreprenorul va fi obligat să execute

fiecare Modificare a Subcontractului indife-

rent dacă este instructată de:

Inginer, cu condiţia ca instrucţiunea

să fie notificată Subantreprenorului ca

Instrucţiune a Antreprenorului; sau

Reprezentantul Antreprenorului pen-

tru Subcontract, ca Instrucţiune a An-

treprenorului.

Dacă Subantreprenorul nu poate obţine

de urgenţă Bunurile Subcontractului necesare

pentru Modificarea Subcontractului, acesta va

transmite cu promptitune o înştiinţare (cu

motivaţia corespunzătoare) Antreprenorului,

care va anula, confirma sau modifica Instruc-

ţiunea Antreprenorului.

O Modificare a Subcontractului poate inclu-

de oricare dintre aspectele descrise în subpa-

ragrafele de la (a) la (f) ale Clauzei 13.1 [Drep-

tul de a Modifica] a Contractului Principal.

13.2 Evaluarea Modificărilor Subcon-

tractului

Fiecare Modificare a Subcontractului va fi

evaluată în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 12.3 [Evaluarea conform prevederilor

Subcontractului], dacă nu este altfel convenit

de către Părţi. Valoarea fiecărei Modificări a

Subcontractului va fi adăugată sau dedusă din

Preţul Subcontractului, după cum este cazul.

În cazul în care Antreprenorul instructea-

ză o Modificare a Subcontractului după data la

care Lucrările Subcontractate au fost termi-

nate conform prevederilor Clauzei 10.1 [Ter-

minarea Lucrărilor Subcontractate], valoarea

acestei Modificări a Subcontractului va lua în

calcul orice Cost suplimentar sau obligaţie ca-

re în aceste circumstanţe au fost suportate în

mod rezonabil de către Subantreprenor în re-

mobilizarea resurselor pe Şantier şi/sau în

menţinerea prezenţei pe Şantier pentru a exe-

cuta Modificarea Subcontractului.

13.3 Cererea pentru Propunerea de

Modificare a Subcontractului

Dacă Antreprenorul solicită o propunere,

sau dacă Antreprenorul înştiinţează Suban-

treprenorul că Inginerul a solicitat o propu-

nere, înainte de a instructa o Modificare a

Subcontractului, Subantreprenorul va răs-

punde în scris imediat ce este posibil, fie pre-

zentând motivele pentru care nu se poate

conforma (dacă acesta este cazul) fie prin

transmiterea propunerii Subantreprenorului:

prezentând o descriere a lucrărilor

propuse a fi executate şi un program

pentru execuţia acestora;

stabilind modificările necesare la Pro-

gramul de Execuţie a Subcontractului

conform prevederilor Sub-Clauzei 8.3

[Programul de Execuţie a Subcontrac-

tului] şi la Durata de Execuţie a Sub-

contractului; şi 

evaluarea Modificării Subcontractului.

Imediat ce este posibil, după primirea

acestei propuneri, Antreprenorul va răspunde

prin aprobare, respingere sau comentarii.

Subantreprenorul nu va întârzia nicio lu-

crare pe timpul cât aşteaptă răspunsul pri-

vind propunerea transmisă conform prevede-

rilor acestei Sub-Clauze.

13.4 Actualizările Subcontractului

generate de Modificări ale Legilor

Preţul Subcontractului va fi actualizat

luând în consideraţie orice creştere sau re-

ducere a Costului, suportată de Subantrepre-

nor conform prevederilor Subcontractului,

rezultată dintr-o schimbare a Legilor Ţării, sau

din instrucţiunile de aplicare a Legilor, emise

după data transmiterii Ofertei Subantrepre-

norului care afectează executarea obligaţiilor

Subantreprenorului conform prevederilor

Subcontractului. Dacă Subantreprenorul în-

registrează întârzieri şi/sau suportă Costuri ca

rezultat al unei astfel de schimbări în legis-

laţie, Subantreprenorul îl va înştiinţa pe An-

treprenor şi va avea dreptul, în condiţiile pre-

vederilor Sub-Clauzei 20.2 [Revendicările

Subantreprenorului], la o prelungire a duratei

de Execuţie conform prevederilor Sub-Clauzei

8.4 [Prelungirea Duratei de Execuţie a Sub-

contractului] şi la plata oricărui Cost care va fi

inclus în Preţul Subcontractului.

13.5 Actualizările Subcontractului

generate de Modificări ale Costurilor

În cazul în care prevederile Clauzei 13.8

[Actualizări generate de Modificări ale Cos-

turilor] a Contractului Principal se aplică Con-

tractului Principal, Preţul Subcontractului va fi

actualizat pentru creşteri sau reduceri în cos-

tul forţei de muncă, Resurselor Subcontrac-

tului, materialelor şi oricăror altor consumuri

pentru Lucrările Subcontractate. Actualizările

vor fi calculate utilizând formula stabilită în

paragraful al treilea al Clauzei 13.8 [Actual-

izări generate de Modificări ale Costurilor] a

Contractului Principal şi datele conţinute în

tabelul completat al datelor actualizate inclus

în Anexa la Oferta Subantreprenorului.

Dacă nu există un tabel al articolelor de

actualizare în Anexa la Oferta Subantrepre-

norului, Preţul Subcontractului va fi actualizat

prin acelaşi indice de actualizare care se

aplică actualizărilor Preţului Contractului con-

form prevederilor Clauzei 13.8 [Actualizări

generate de Modificări ale Costurilor] a Con-

tractului Principal.

13.6 Lucrări în Regie în cadrul Sub-

contractului

Dacă în Subcontract sunt incluse tabele

ale lucrărilor în regie, Antreprenorul poate ins-

tructa ca o Modificare a Subcontractului să fie

executată în regim de lucrări în regie. Lucrările

vor fi apoi evaluate în conformitate cu tabelele

lucrărilor în regie incluse în Subcontract şi cu

procedura stabilită în Clauza 13.6 [Lucrări în

Regie] a Contractului Principal.

Clauza 13:
Modificări şi Actualizări ale Subcontractului 

Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC

(a)

(b)

(a)

(b)

(c)
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VÖGELE - „CALD PE CALD”
în două straturi la AEROPORT ROSTOCK

Fără rosturi de îmbinare la Rostock 

Kemna Schwerin Tief- und Strassenbau GmbH are deja câţiva ani

buni de experienţă în realizarea sistemelor rutiere asfaltice compacte.

Aşternerea unui covor asfaltic cu o lăţime de 30 de metri, utilizând

concomitent procedurile „cald pe cald“ şi „cald la cald“, fără rost cen-

tral de îmbinare, a constituit însă o premieră şi pentru compania cons-

tructoare de drumuri. 

Cu ajutorul a două tre-

nuri de aşternere Vögele

InLine Pave©, compania

nord-germană a executat

pentru prima dată, un strat

nou de îmbrăcăminte 

asfaltică şi binder simul-

tan, sub forma unui sistem

rutier asfaltic compact, utilizând procedeele „cald pe cald” şi „cald la

cald”, realizând astfel nu doar cel mai lat covor asfaltic aşternut si-

multan, prin această metodă, până în ziua de azi, ci implementând to-

todată acest procedeu de execuţie pentru prima dată în cadrul unui

aeroport. Pe pista de decolare şi aterizare a aeroportului, utilizat atât 

în scopuri civile, cât şi militare, a fost sesizată formarea de bule şi fisuri.

Pentru a evita desprinderea bucăţilor din sistemul rutier asfaltic şi ava-

rierea propulsoarelor, sectoare extinse ale pistei cu o lungime de 2,5 km

au fost supuse unor reabilitări majore - însă în timp record, pentru a în-

trerupe traficul aerian pe o perioadă cât mai scurtă.

Ideal pentru pistele de decolare şi aterizare

„Soluţia sistemului rutier asfaltic compact s-a dovedit a fi soluţia

ideală”, explică Ing. Bernd Kanscheit, de la Biroul de Inginerie Rutie-

ră Mecklenburg, numind totodată o serie întreagă de motive: ”În primul

rând: cu ajutorul tehnologiei Vögele InLine Pave se obţine o legătură

excelentă între straturi – evitându-se astfel formarea bulelor. În al doi-

lea rând, stratul InLine Pave este foarte dens şi sărac în goluri, astfel

încât nici apa, nici agenţii de degivrare nu vor putea cauza pagube.

Putere de aşternere impresionantă: cele două trenuri de aşternere Vögele

InLine Pave au pus în operă câte 5.900 de tone de asfalt, în doar trei zile.

În al treilea rând, tehnologia VÖGELE InLine Pave oferă avan-

tajul compactării optime a stratului de binder. Gradul de compactare

este mai ridicat decât în cazul metodelor convenţionale de aşternere.

Acest aspect este cu atât mai important, cu cât, în cazul pistelor de

decolare şi aterizare, datorită caracteristicilor de solicitare, nu putem

porni de la premisa unei compactări ulterioare, prin trafic.”

La exigenţele legate de asfalt s-au mai adăugat şi trei aspecte or-

ganizatorice. Dintre acestea, cel  mai important a fost  cel legat de eco-

nomia de timp în cazul execuţiei ambelor straturi simultane într-o sin-

gură etapă de lucru. De asemenea, s-a avut în vedere faptul că execuţia

acestor lucrări pe timp de toamnă ar fi putut presupune realizarea lu-

crărilor în condiţii de vreme rece. Aici, tehnologia de realizare utilizată

oferă avantajul unei capacităţi ridicate de încălzire a întregului pachet

asfaltic. Astfel, acesta se răceşte mai încet şi poate fi astfel compactat

corespunzător. La fel de importantă a fost şi asigurarea unei cantităţi

suficiente de mixtură asfaltică, de la trei staţii de asfalt din zonă.

Zece zile pentru 95.300 de metri pătraţi

Startul s-a dat în septembrie 2012. Firmele constructoare de dru-

muri au avut la dispoziţie exact zece zile pentru a decapa prin frezare

suprafaţa mediană a pistei de decolare şi aterizare de 95.300 mp, a

aşterne îmbrăcămintea de asfalt cu un nou profil şi a marca şi a curăţa

suprafeţele în mod corespunzător. Acesta a fost intervalul în care trafi-

cul aerian a fost întrerupt pe aeroportul militar şi civil. Înainte ca finisoa-

rele să poată intra în acţiune, patru freze Wirtgen W 210 de mari di-

mensiuni au îndepărtat asfaltul existent. Într-o primă fază au fost înde-

părtate straturile subţiri de răşină epoxidică, respectiv straturile antide-

rapante, care au fost îndepărtate separat. Apoi, frezele au decapat stra-

tul de îmbrăcăminte asfaltică şi binder de 12 cm în timp record: după

36 de ore fuseseră îndepărtate prin frezare peste 26.000 t de asfalt.

În timp ce frezele încă mai executau lucrări de finisare, echipa

Kemna realiza deja primele fâşii ale unui strat de egalizare din AC 16

B S. Cu ajutorul a două finisoare Vögele Super 2100-2, a fost realizat

un strat de patru până la opt centimetri, cu o pantă de 1,5% în am-

bele direcţii, pentru a facilita scurgerea apelor. Nivelarea s-a făcut pe

direcţie longitudinală, cu ajutorul firului de ghidare. În cadrul acestei

etape, Kemna utiliza deja finisoarele Vögele şi metoda „cald  la cald”.

Astfel, pornind de la mijloc înspre ambele părţi, a fost realizată câte

o cale fără rosturi, cu o lăţime de cca. 15 m. 

Strat rutier asfaltic „cald pe cald la cald”

Peste acest strat de mare planeitate, având o pantă bine definită,

Kemna a aşternut un al doilea strat de binder, concomitent cu stratul

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

În cadrul proiectului de reabilitare a pistei de decolare şi aterizare

a Aeroportului Rostock-Laage, a fost realizat un sistem rutier asfaltic

compact cu o lăţime de 15 m, compus dintr-un strat de binder şi un

strat de îmbrăcăminte asfaltică, cu ajutorul a două trenuri de aşternere

Vögele InLine Pave, utilizând procedeul „cald la cald”.
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de îmbrăcăminte asfaltică din AC 11 D S, sub forma unui sistem ru-

tier asfaltic compact. Spre deosebire de structura conven]ional`, noul

strat de îmbrăcăminte asfaltică măsoară doar 2,5 centimetri, în loc de

4 cm. ”În cadrul dimensionării stratului de îmbrăcăminte asfaltică, am

avut în vedere indicaţiile ZTV Asphalt StB. În acest context, operatorul

aeroportului s-a putut bucura din plin de avantajul economiei de ma-

terial pentru stratul de îmbrăcăminte”, declară inginerul Kanscheit,

care a proiectat şi realizat deja mai multe obiective de construcţie

prin această metodă. 

Pentru a menţine costurile de întreţinere la un nivel redus pe par-

cursul anilor următori, operatorii au solicitat în mod explicit ca pista

de aterizare să nu prezinte rosturi pe o distanţă de 10 metri la dreapta

şi la stânga liniei de mijloc. Din acest motiv, Kanscheit s-a decis pen-

tru sistemul rutier asfaltic compact, în combinaţie cu procedeul

„cald la cald”. Kemna a avut nevoie pentru această etapă de lucru,

cu două trenuri de aşternere VÖGELE InLine Pave, de doar trei zile.

Pe parcursul primei zile, echipele au lucrat în paralel, însă separat,

cu câte două finisoare şi un alimentator, la marginile exterioare ale

pistei de aterizare, realizând câte o fâşie de 7,50 m lăţime. A doua zi

a avut loc premiera: stratul de binder şi cel de îmbrăcăminte asfaltică

au fost aşternute prin metoda „cald pe cald la cald” – dou` benzi de

cåte 7,5 m adiacente simultan, cu rostul executat la cald.

Trenurile de aşternere Vögele InLine Pave pun în operă stratul de binder

şi cel de uzura/etan[are asfaltică, într-o singură etapă de lucru. Datorită

sistemului automat de nivelare al super-finisoarelor aceste suprafeţe as-

faltice prezintă o planeitate maximă.

Astfel, într-o singură etapă de lucru,  a fost realizat un strat com-

pact de asfalt (2 straturi simultan) cu o lăţime de 15 m – o imagine

impresionantă chiar şi pentru specialiştii în construcţii de drumuri. În

acelaşi context, în cea de-a treia zi a fost realizată banda finală de as-

falt de 15 m, pe partea opusă. Pe parcursul a trei zile consecutive de

lucru, Kemna a pus în operă câte 9.500 t de asfalt. „Rostul «cald la

cald» este aproape invizibil” se bucură şeful de şantier ing. econ. 

Torben EYMER. Iar proiectantul, dl. KANSCHEIT completează: „Pro-

bele au demonstrat că în zona de îmbinare nu există întreruperi de

structură în binder. Şi tocmai asta contează.”

Avantajul sistemului - planeitatea 

Finisoarele Vögele au reuşit să realizeze până şi planeitatea im-

pusă de trei milimetri la patru metri. Alături de sistemul Big-Multi-

plex-Ski, Vögele este de părere că în acest context a fost deosebit de

importantă funcţia de autonivelare a celor două finisoare. Acest sis-

tem face ca finisorul pentru stratul de binder să niveleze automat şi

fără intervenţia operatorului denivelările stratului portant, la o scară

de 1:5, pe baza poziţionării grinzii şi a sistemelor de rulare. În mod

concret: o denivelare de 10 milimetri în stratul suport va fi redusă la

2 mm, de către finisorul pentru stratul de binder. Finisoarele pentru

stratul de îmbrăcăminte asfaltică funcţionează după acelaşi principiu,

astfel încât, la nivelul stratului de îmbrăcăminte asfaltică, denivelarea

va mai măsura doar 0,4 mm. Conform Vögele, procedeul InLine Pave

asigură astfel un grad deosebit de ridicat de planeitate. 

Un alt „as în mânecă“ a fost utilizarea noii generaţii de alimenta-

toare Vögele. În cadrul realizării sistemelor rutiere asfaltice compac-

te, o deosebită importanţă trebuie acordată continuităţii procesu-

lui de alimentare şi capacităţii suficiente. Alimentatorul PowerFeeder

MT 3000-2 Offset a prelucrat în condiţiile unei viteze de aşternere de

cca. 4 m/minut, pe o lăţime de 7,50 m, cca. 400 t de material pe oră

– cca. 280 t de strat de binder şi 120 t de mixtură pentru stratul 

de îmbrăcăminte, alimentând alternativ şi fără probleme, atât fi-

nisorul pentru stratul de binder, cât şi finisorul pentru stratul de îm-

brăcăminte asfaltică. Datorită benzii rotative, pe parcursul aşterne-

rii benzilor marginale de 3,40 m, camioanele au putut rula pe lângă

bandă.

Noul Vögele PowerFeeder MT 3000-2 Offset a convins pe şantierul Ro-

stock-Laage, atât în cadrul procedeului InLine Pave, cât şi în cadrul

metodelor convenţionale.

Strat de asfalt vechi:

4 cm strat de îmbrăcăminte 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 îmbrăcăminte beton asfaltic AC 11 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:

Lăţime 51,80 m

Lungime 1.840 m

Capacitate punere în operă: până la 5.900 tone / zi

Utilaje a[ternere:

Tren InLine Pave Nr. 1, cu finisoarele:

Vögele  SUPER 1800-2 IP

Vögele  SUPER 2100-2 IP

Vögele  MT 1000-1 – alimentator „in-set”

Tren InLine Pave  Nr. 2, cu finisoarele:

Vögele  SUPER 1600-2 IP

Vögele  SUPER 2100-2 IP

Vögele  MT 3000-2 Offset – alimentator cu band` mobil` de ali-

mentare rabatabil`.
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Rezumat

cest articol a fost redactat sub \ndrumarea Doamnei Conf. dr.

ing. Carmen R~C~NEL, Departamentul de DRUMURI, C~I FE-

RATE [i MATERIALE DE CONSTRUC}IE, Facultatea de Căi Ferate Dru-

muri [i Poduri, Universitatea Tehnică de Construcţii Bucure[ti [i pre-

zentat \n cadrul sesiunii ştiinţifice „INGINERIA INFRASTRUCTURII

TRANSPORTURILOR”- IIT 2013, organizat` de către C.F.D.P.-

U.T.C.B., \n colaborare cu A.P.D.P. Bucureşti.

În acest articol sunt prezentate rezultatele ob]inute în laborator pe

o re]etă de mixtur` asfaltică pentru strat de bază cu agregate cal-

caroase extrase din cariera Hoghiz (re]eta elaborată în cadrul Labo-

ratorului de Drumuri din Universitatea Tehnică de Construc]ii Bucu-

re[ti). În articol sunt prezentate comparativ caracteristicile fizico-

mecanice ale mixturii asfaltice preparată după tehnologia „hot mix” [i

„warm mix”.

Dezvoltarea tehnologiei „warm mix” (WMA) a fost iniţializată în

Europa, în anii 1990, în primul rând ca răspuns la nevoia de reducere

a gazelor cu efect de seră în temeiul Protocolului de la Kyoto. Tehno-

logia WMA are ca [i avantaje: protec]ia mediului, reducerea consu-

mului de energie, mărirea distan]elor de transport, extinderea se-

zonului de asfaltare. Folosirea acestei tehnologii este posibilă prin re-

ducerea vâscozită]ii bitumului în urma amestecării acestuia cu aditivi

specifici.

Mixturile asfaltice cu agregate calcaroase pentru stratul de bază

(anrobate bituminoase) se pot utiliza pentru drumuri de clasă tehnică

IV (structuri rutiere pentru trafic redus) datorită rezisten]elor meca-

nice scăzute (care diferă după direc]ia solicitării) ale agregatelor cal-

caroase.

Studiu de caz

Studiul a fost realizat pe o mixtură asfaltică tip AB2 pentru stratul

de bază conform standardului SR 7970. 

Încercările de laborator au fost făcute în cadrul Laboratorului 

de Drumuri din cadrul Catedrei de Drumuri şi Căi Ferate, Facultatea

Căi Ferate, Drumuri şi Poduri, Universitatea Tehnică de Construcţii

Bucureşti.

Având în vedere că în curând standardul SR 7070 va fi anulat iar

în vigoare va rămâne doar recentul normativ AND 605 din 2013, mix-

tura asfaltică AB2 va fi încadrată pe viitor la AB 25. Reţeta de mixtură

asfaltică a fost proiectată anterior în cadrul Laboratorului de Drumuri

din U.T.C.B. [1] atât după metoda Marshall cât şi după metoda de

proiectare volumetrică (la girocompactor), folosind tehnologia la cald

(„hot mix”). Aceeaşi reţetă de mixtură asfaltică a fost considerată şi

pentru tehnologia „warm mix” în vederea realizării unei comparaţii

între rezultatele obţinute prin cele două tehnologii de lucru.

Materialele folosite [i re]eta finală de mixtură asfaltică AB2 con-

siderată ca variantă optimă 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 adăugarea de apă în sis-

tem. Rediset WMX cuprinde un aditiv chimic uscat în formă de pastile,

care se adaugă la bitum înainte sau în timpul procesului de ameste-

care. 

Figura 2. - Ceara Rediset WMX

Studiu experimental

În vederea realizării încercărilor de laborator s-au confec]ionat

probe din mixtura asfaltică specifice fiecărui test, în conformitate cu

normele europene: probe cilindrice compactate cu ciocanul Marshall.

Folosirea agregatelor calcaroase în
mixturile asfaltice din straturile rutiere

A

Ing. Valerica-Mirela CRUDU,

Facultatea de Căi Ferate Drumuri [i Poduri,

sec]ia Ingineria Infrastructurii Transporturilor

Îndrumător: Conf. dr. ing. Carmen R~C~NEL,

Departamentul de Drumuri, Căi Ferate [i Materiale de

Construc]ie, Facultatea de Căi Ferate Drumuri [i Poduri
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Încercări de laborator

S-au efectuat următoarele încercări de laborator:

- determinare absorb]iei de ap` pe probe cilindrice, conform AND

605;

- determinarea stabilită]ii [i fluajului pe epruvete Marshall, con-

form SR EN 12697-34;

- determinarea rezisten]ei la oboseală, determinat` conform  SR

EN 12697-24;

- determinarea rezistenţei la deforma]ii permanente (fluaj di-

namic) conform SR EN 12697-25;

- încercarea de întindere indirect` pe probe cilindrice IT-CY, con-

form SR EN 12697-26

Rezultate comparative

Figura 6. - Rezultate ob]inute comparativ

pentru tehnologia „hot mix” şi “warm mix”

pentru stabilitate, indice de curgere,

absorb]ia de apă

Figura 7. - Rezultate obţinute comparativ

pentru tehnologia „hot mix” şi “warm mix”

pentru modulul de rigiditate

pe probe cilindrice

Figura 8. - Rezultate obţinute comparativ pentru tehnologia

„hot mix” şi “warm mix” pentru deforma]ia permanentă 

calculată la 1000 de cicluri,

din încercarea de compresiune triaxială

Figura 9. - Rezultate obţinute comparativ pentru tehnologia

„hot mix” şi “warm mix” pentru viteza de deformaţie din

încercarea de compresiune triaxială

Concluzii

În urma încercărilor de laborator s-au constatat următoarele:

- Cu ajutorul tehnologiei „warm mix” se pot reduce temperaturile

de lucru păstrând caracteristicile fizico-mecanice ini]iale ale mixturilor

ob]inute prin tehnologia „Hot mix”;

- Folosirea aditivului Rediset a condus la îmbunătă]irea caracte-

risticilor  Marshall: valoarea stabilităţii Marshall a înregistrat o scădere

de 22% fa]ă de valoarea ob]inută prin tehnologia „hot mix” [i fără

aditiv; valoarea indicelui de curgere este cu 16% mai mică decât va-

loarea ob]inută fără aditivul Rediset; drept urmare raportul S/I a

scăzut cu 9.5%;

- S-a înregistrat [i o u[oară scădere a absorb]iei volumice;

- Adăugarea aditivului Rediset a condus la îmbunătă]irea rezis-

ten]ei la deforma]ii permanente (viteza de deformaţie şi deformaţie

permanentă calculată la 1000 cicluri) înregistrându-se o scădere cu

aproximativ 53% a valorii deforma]iei permanente [i o scădere cu

aproximativ 14.3% a vitezei de deforma]ie pentru mixtura realizată

cu tehnologia „warm mix” fa]ă de mixtura realizată cu tehnologia „hot

mix”;
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- Rezisten]a la oboseală pentru mixtura realizată cu tehnologia

„warm mix” se încadrează în limitele prevăzute de AND 605 (minim

500 000 de cicluri - drumuri de clasă tehnică I-II [i 400 000 cicluri -

drumuri de clasă tehnică III-IV) ob]inându-se o valoare de 515 545

de cicluri;

- S-a înregistrat o cre[tere a valorii modulului de rigiditate - IT-

CY cu 19.5% pentru tehnologia „warm mix” fa]ă de valoarea ob]inută

cu tehnologia „hot mix”;

- |n cazul tehnologiei „warm mix”, probele supuse absorb]iei au

fost supuse ulterior [i la încercarea pentru determinarea modulului

de rigiditate (pentru a vedea influen]a apei asupra modulului de rigi-

ditate) [i s-a constatat că valorile ob]inute sunt cu aproximativ 37.8%

(la temperatura de 15°C) [i 40.2% (la temperatura de 15°C) mai mici

decât valorile ob]inute pe probele care nu au fost supuse absorb]iei;

- De asemenea, s-au confec]ionat probe prismatice (determinarea

modulului de rigiditate) pentru a vedea evolu]ia modulului de rigi-

ditate func]ie de frecven]ă la o temperatură constantă (20°C); s-a

constatat că valoarea modulului de rigiditate cre[te o dată cu frec-

ven]a; din rezultatele ob]inute s-a observat că între valorile 0.1 Hz –

8 Hz modulul de rigiditate are o cre[tere bruscă [i între valorile 10 Hz

– 30 Hz are o cre[tere lină.
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Federa]ia General` a Sindicatelor „FA-

MILIA“, care reprezint` interesele Sindi-

catului drumarilor „Elie RADU“, din cadrul

C.N.A.D.N.R., a organizat \n data de 13

iunie a.c. un pichet de protest \n fa]a se-

diului C.N.A.D.N.R., protestånd fa]` de

modul \n care ar trebui s` fie respectat 

Contractul colectiv de munc` nr. 201 din

15.02.2013.

Nemul]umirea drumarilor s-a referit la

m`surile luate de C.N.A.D.N.R. pentru \nca-

drarea \n fondul de salarii. A fost emis un

document \n care sunt prezentate m`surile

ce ar putea fi luate pentru a asigura pro-

tec]ia social` a angaja]ilor, prin men]inerea

cel pu]in a salariilor actuale.

Protestul s-a desf`[urat \n mod pa[nic,

un r`spuns la revendic`rile salaria]ilor ur-

månd a fi primit ulterior.

Promo]ia 1963 a Facult`]ii de C`i Ferate

Drumuri [i Poduri Bucure[ti a aniversat re-

cent 50 de ani de la absolvire. |ntålnirea

emo]ionant` i-a adus din nou al`turi doar

pe 24 de absolven]i ai acestei promo]ii.

Al`turi de ei, s-au aflat [i doi dintre fo[tii

profesori [i anume prof. dr. ing. Stelian

DOROBAN}U [i prof. dr. ing. Victor GU}U.

|ntålnirea a avut loc \n sala de consiliu a

Facult`]ii, \n prezen]a decanului acestei ins-

titu]ii, prof. dr. ing. Mihai DICU.

S-au dep`nat amintiri, s-au re\nnodat

vechi prietenii [i s-a ]inut un moment de

reculegere \n memoria colegilor disp`ru]i.

Evenimentul s-a \ncheiat cu o mas` fes-

tiv`, la care au participat [i familiile celor

aniversa]i. Le dorim [i noi s`n`tate [i LA

MUL}I ANI!

ANIVERSARE

DRUMARII ÎȘI CER DREPTURILE
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(Continuare din num`rul trecut)

nfrastructura cu eleva]ii construite din zid`rie de piatr` era fun-

dat` direct pe stânc`. Pilele cu o în`l]ime de 40 m fiecare, aveau

sec]iuni variabile, cu fruct de 20/1, atât în sec]iune longitudinal`, cât

[i în sec]iune transversal`. Racordarea cu terasamentele, culeele au

fost construite în dou` variante:

• Culeea Ciceu (C00) de lungime mai mare a fost construit` cu trei

bol]i de desc`rcare de 8 m deschidere; 

• Culeea Adjud (C03) a fost construit` cu o singur` bolt` de des-

c`rcare cu  deschiderea de 8 m.

Cota c`ii în axul v`ii Carac`ului asigura o în`l]ime de 64,44 m,

întregul ansamblu încadrându-se în mediul înconjur`tor cu un aspect

inedit acceptabil. În primul r`zboi mondial în 1916, trupele Regatului

Ungar în retragere au dinamitat lucrarea f`când ca durata de via]` a

viaductului s` se limiteze la numai 18 ani.

Cel de al doilea viaduct a fost ref`cut în 1917, când armata Re-

gatului Ungar se afla în ofensiv`. Dup` cum ne spune inginerul Vlad

PELIN, [eful de proiect, proiect elaborat cu ocazia lucr`rilor de repara-

]ii capitale a viaductului existent (1997), citez: „deschiderea princi-

pal` nu a putut fi ref`cut` [i s-a montat în locul ei un tablier provizoriu

din grinzi Roth-Wagner. Deoarece deschiderea era prea mare pentru

acest tip de grinzi, s-a realizat o palee metalic` de sus]inere, la o trei-

me din deschiderea grinzii.“ Durata de via]` a celui de al doilea via-

duct a fost de numai 26 de ani, via]a lui fiind curmat` de dinamitarea

lui complet` de c`tre trupele Reichului hitlerist în retragerea lor în cel

de al doilea r`zboi mondial în anul 1944. 

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA 

Expert, Verificator Poduri

Fig. 124 - 1. Saltul de c`prioar` al viaductului Carac`u, cu

urmele trecutului, v`zut de pe D.J. 124; (Foto, V. PELIN, 2012)

2. Dispozi]ia general` a lucr`rii. (Desen, V. PELIN, 2012) 
Fig. 126 - 1. Eleva]ia amonte [i intradosul bol]ii viaductului

Carac`u, v`zute de pe D.J. 124. (Foto, V. PELIN, 2012);

2. Dispozi]ia general` a lucr`rii. (Desen V. PELIN, 2012) 

2

1
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Fig. 125 - Intradosul bol]ii viaductului Carac`u 

v`zut de pe D.J. 124. (Foto, V. PELIN, 2012)

Fig. 127 - 1. Eleva]ia amonte a viaductului Carac`u, v`zut` de pe

versantul sud-estic  al vârfului Livezi (Foto, S. FLOREA, 2012);

2. Imaginea cu podul provizoriu în construc]ie în anul 1945

I
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Cel de al treilea viaduct s-a n`scut din necesitatea stringent` ge-

nerat` de continuarea celui de al doilea r`zboi mondial. La construc]ia

acestui pod provizoriu, în suprastructur`, s-au adoptat grinzi nituite

tipizate, de 10 m deschidere, pe schem` static` de grinzi simplu reze-

mate. Infrastructura s-a realizat în solu]ia de palei de lemn (22 de

palei) rezultând o structur` inedit`, cu leg`turi longitudinale [i trans-

versale de amploare. Se poate afirma c` finalul a fost o capodoper`

din domeniul construc]iilor de lemn. Construc]ia executat` în condi]ii

de r`zboi a fost realizat` cu foarte mul]i intelectuali români, prizonieri

de r`zboi, sub paza trupelor sovietice de ocupa]íe.

Pentru a sublinia dificult`]ile unei astfel de construc]ii, este suficient

s` ne referim numai la dimensiunile geometrice ale ei, pe toate direc]iile.

Paleele centrale au atins în`l]imi ce au dep`[it valoarea de 57 m. În sec-

]iune, l`]imea lor la baz` era de 36 m. Inginerul care a visat [i a îndr`z-

nit, cu gândul la libertatea de mâine, care [i-a impus competen]a, profe-

sionalismul, hot`rârea, f`r` a b`ga în seam` Kala[nicoavele trupelor de

ocupa]ie [i care a l`sat o amprent` puternic` pe o capdoper` de lemn, de

neimaginat, a fost [eful [antierului inginerul Amedeu GEORGESCU. Lâng`

el, sigur, au l`sat amprenta, zeci [i sute de oameni, ingineri, tehnicieni,

meseria[i, necalifica]i, pe care documentele vremii nu-i amintesc.

Cel de al patrulea viaduct, existent ast`zi (2012), domin` prin

grandoare cu o suprema]ie demn` de invidiat, peisajul mirific d`ruit

de Dumnezeu în acest amplasament. Actul lui de na[tere este sem-

nat pe data de 15 ianuarie 1945, înainte de a fi dat în exploatare po-

dul provizoriu cu palei de lemn (12 februarie 1945).

Structura de rezisten]` a viaductului Carac`u este o bolt` cu ca-

lea sus din beton armat, cu deschiderea de 100 m. Sec]iunea trans-

versal` a bol]ii este o caset` cu patru pere]i având în`l]imea [i

l`]imea variabile, 2,50 m x 6,50 m la cheie [i 4,80 m x 10,00 m la

na[tere.

Calea ferat` dubl` este sus]inut` de un tablier de beton ar-

mat. Tablierul de beton armat, cadre continui cu deschideri de 

6,40 m, patru grinzi în sec]iune, de beton armat cu vute, de 1,40 m

în`l]ime [i 0,35 m grosime, cu distan]a interax de 1,83 m este

sus]inut pe extradosul bol]ii de o re]ea de stâlpi [i rigle de beton

armat longitudinale [i transversale. Lungimea total` a structurii

principale, bolta dublu încastrat`, este de 102,10 m, iar în`l]imea

maxim` de la nivelul c`ii pân` la talvegul v`ii traversate este de

61,00 m.

(Continuare \n num`rul viitor)

Fig. 128 - Paralele (2012-1945) - 1. Eleva]ia aval a viaduc-

tului Carac`u, v`zut` de pe versantul sud-estic al vârfului

Livezi (Foto, S. FLOREA, 2012); 2. Imaginea cu paleele de

lemn ale podului provizoriu în construc]ie, în anul 1945

Fig. 130 - 1. Eleva]ia aval a Viaductului Carac`u. Un îndr`gostit

pasionat pentru aceast` lucrare, ing. Vlad PELIN, culege ima-

gini din multiple unghiuri. (Foto, S.  FLOREA, 2012); 2. Sec-

]iune transversal` (Desen, Nicu POPESCU)

21

1

2

Fig. 129 - 1. Viaductul Carac`u (Foto, Emilian IVANA, 1971)

2. Sec]iune longitudinal` (Desen, Nicu POPESCU)

Fig. 131 - Eleva]ia aval a Viaductului  de acces Ciceu  

(Foto, S.  FLOREA, 2012)

1 2
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ilele trecute s-au împlinit 145 de ani de la apariţia primei legi a

drumurilor şi a podurilor din România, motiv pentru care consi-

derăm de interes o trecere în revistă a celor mai importante acte le-

gislative/normative din domeniu. 

Înainte de toate trebuie să amintim că până în secolul al V-lea,

când a fost adoptată Legea celor XII Table, obiceiul a fost singurul iz-

vor al Dreptului Roman, aplicat şi în teritoriul Daciei, iar prevederile

acesteia sunt în mare parte valabile şi astăzi. Legea asigura, pe de o

parte, libera circulaţie pe drumurile publice romane, chiar dacă aces-

tea se aflau pe pământ privat, interzicerea ocupării lor, sub orice for-

mă, precum şi aducerea oricărei modificări (lărgire, îngustare, schim-

bare de nivel, repavare ori stricare a pavajului existent, aruncarea de

pământ ori gunoaie, înfundarea canalelor de scurgere). Pe marginea

drumurilor erau permise unele activităţi comerciale, cu condiţia ca ele

să nu împiedice circulaţia.

După trecerea mai multor secole, locuitorii acestor teritorii nu

reuşiseră să-şi dezvolte reţeaua de drumuri, dar nici să păstreze şi să

întreţină ceea ce construiseră romanii. Odată cu retragerea autori-

tăţilor Imperiului Roman reţeaua drumurilor nu mai avea un adminis-

trator deoarece „curatores viarum”, predecesorii cantonierilor de as-

tăzi, au fost şi ei trimişi să administreze drumuri prin alte ţinuturi.

Abia de la 1 septembrie 1843 ia fiinţă Corpul de cantonieri şi picheri

cu atribuţii în paza şi întreţinerea drumurilor şoseluite (pietruite). 

De asemenea, până în secolul al XIX-lea nu se putea vorbi nici de

norme care să reglementeze domeniul, singurele preocupări ale ace-

lor timpuri fiind ocazionate de măsurile dispuse de autorităţi pentru

crearea unor condiţii necesare la trecerea unor delegaţii străine către

curţile domneşti sau de trecerea trupelor spre teatrele de luptă.

Odată cu apariţia Regulamentului Organic, în  anul 1831, în Ţara

Românească şi în anul 1832 în Moldova, se pomeneşte pentru prima

dată de lucrări publice, când au fost pregătite premisele declanşării

unor lucrări de amploare în dezvoltarea căilor de comunicaţii terestre,

în special construcţia drumurilor şi a podurilor; este primul act norma-

tiv care acordă atenţie lucrărilor publice, creând şi o instituţie cu atri-

buţii legate, printre altele, de activitatea de amenajare şi administrare

a drumurilor şi a podurilor. 

La 22 noiembrie 1851 prin „Legiuirea pentru lucrarea şoselelor şi

podurilor din Principatul Munteniei”, semnată de domnitorul Barbu

Dimitrie Ştirbei, este reglementată contribuţia la dezvoltarea reţelei

de drumuri. Astfel, toţi proprietarii de moşii plăteau câte 3 lei pe an

pentru fiecare sătean care locuia pe domeniul său iar de la 31 martie

1862, printr-o nouă reglementare, se unifică contribuţia pentru dru-

muri şi poduri în ambele principate române. În vara aceluiaşi an, res-

pectiv la 10 august 1862, apare Decretul pentru Organizarea Minis-

terului Lucrărilor Publice, semnat de domnitorul Alexandru Ioan

CUZA, decret prin care ministerul preia responsabilitatea administrării

drumurilor din Principate. Ca urmare a acestor decizii, în acelaşi an

Direcţia Lucrărilor Publice Bucureşti se contopeşte cu Departamentul

Lucrărilor Publice din Iaşi în cadrul Ministerului Agriculturii, Comerţu-

lui şi Lucrărilor Publice iar drumurile de interes naţional sunt organi-

zate în 12 circumscripţii. 

Prima lege unitară a drumurilor din statul român este datată  la

30 martie 1868, respectiv „Legea drumurilor din Principatele Româ-

ne”, care menţiona titlul de „drum public” şi face în premieră o clasi-

ficare a drumurilor (na]ionale – cu lă]imea de 26 m, jude]ene – 20 m,

vicinale [i comunale – străzile din ora[e – 15 m). De asemenea, spre

sfârşitul secolului XIX, în anul 1890, a apărut Legea pentru sistema-

tizarea căilor publice de comunica]ie din Transilvania. O însemnătate

deosebită o reprezintă apariţia la 30 septembrie 1870 a Regulamen-

tului facultativ pentru aplicarea Legii drumurilor şi podurilor. Această

reglementare aşează lucrurile pe făgaşul normal în activitatea piche-

rilor şi cantonerilor, dar stabileşte şi atribuţiile personalului tehnic în

proiectarea, execuţia şi întreţinerea drumurilor şi a plantaţiilor din zo-

na drumurilor.

Încep să fie adoptate modificări importante în domeniu, precum

Legea din 1906 prin care se înfiinţează „Serviciul de Poduri şi Şosele“,

organism central în cadrul Ministerului Lucr`rilor Publice, care coor-

donează serviciile tehnice înfiinţate în fiecare judeţ prin interme-

diul celor şase Inspecţiuni de Poduri şi Şosele. Prin Decretul 463, din

8 februarie 1906, se promulgă „Legea pentru Drumuri“, lege care

intră în aplicare de la 1 aprilie 1906.

La 9 august 1912, se înfiinţează „Direcţia Generală de Poduri şi

Şosele, Studii şi Construcţii, formată prin comasarea Direcţiei Gene-

rale de Studii [i Constructii cu Serviciul de Poduri şi Şosele, iar la 

15 ianuarie 1919, Serviciile Judeţene de Poduri şi Şosele se grupează

pe „Direcţiuni de Poduri şi Şosele“. 

Odată cu apariţia Legii Drumurilor din 2 august 1929 se reorgani-

zează întregul sistem de întreţinere şi administrare a drumurilor. Ast-

fel, întreţinerea, construcţia şi administrarea drumurilor de stat trec

la Casa Autonomă a Drumurilor de Stat, instituţie subordonată Mi-

nisterului Lucrărilor Publice. După doar trei ani se reorganizează iarăşi

sistemul de administrare, prin Legea pentru drumuri, promulgată cu

|naltul Decret Regal nr. 1447 din 20 aprilie 1932, desfiinţând Casa

Autonomă a Drumurilor de Stat şi înfiinţând Direcţia Generală a Dru-

murilor, instituţie care funcţionează în continuare în subordinea Mi-

nisterului Lucrărilor Publice şi Comunicaţiilor. 

Prin Decretul 153 din 22 aprilie 1953, privind construirea, întreţi-

nerea şi administrarea drumurilor publice, se face clasificarea în func-

ţie de sistemul administraţiei publice, respectiv în drumuri naţionale,

regionale, raionale, comunale precum şi drumuri agricole şi indus-

triale. Prin acelaşi act normativ este categorisită pentru prima dată 

şi strada, ca drum public, dar este reglementată şi protecţia împotri-

va înzăpezirilor cu benzi de plantaţii. La scurt timp, prin Decretul

335/1957, se reglementeaz` printre altele regimul perdelelor fores-

tiere, al construc]iilor din zona drumurilor şi al taxelor care pot fi per-

cepute.

Decretul 162 din 1973 aduce iarăşi modific`ri legislative, respec-

tiv Direcţia Regională de Drumuri şi Poduri îşi schimbă denumirea în

Direcţia Drumuri şi Poduri iar Secţiile de Drumuri şi Poduri îşi schimbă

denumirea în Secţii de Intreţinere, Reparaţii Drumuri şi Siguranţa Cir-

culaţiei. De asemenea, se desfiinţează şantierele de Drumuri, loturile

Legislația drumurilor din România,
la 145 de ani

Z

Nicolae POPOVICI,

Juristconsult D.R.D.P. Iaşi
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din cadrul acestora fiind preluate de secţii sub titulatura de „Formaţii

Mixturi Asfaltice“ sau „Betoane“.

Cea mai lungă perioadă de aplicare a avut-o Legea nr. 13 din 26

iulie 1974, privind drumurile, care, printre altele, reglementează pen-

tru prima dată noua categorie a drumurilor, respectiv autostrăzile.

Noua lege aduce şi îmbunătăţiri în proiectarea, construirea, moder-

nizarea, întreţinerea, exploatarea şi administrarea drumurilor, dar

stabileşte, pentru prima dată, tonajele şi gabaritele admise pentru

autovehiculele care circulă pe drumurile publice. 

Prin Hotărârea de Guvern nr. 1257 din 8 XII 1990, se fac primele

schimbări organizatorice, în locul Direcţiei Drumurilor fiind înfiinţată

Regia Autonomă Administraţia Naţională a Drumurilor, iar Direcţiile de

Drumuri şi Poduri reprimesc denumirea de Direcţii Regionale de Dru-

muri şi Poduri, denumire valabilă şi în prezent.

Ordonanţa Guvernului 43/28 august 1997, aprobată de Parla-

mentul României prin Legea 82 din 15 aprilie 1998, aduce noi regle-

mentări care dau startul unor profunde schimbări de structură dar şi

de atitudine. Astfel, se realizează pentru prima dată clasificarea de

drumuri publice şi drumuri de utilitate privată, iar drumurile naţionale

sunt categorisite în autostrăzi, drumuri expres, drumuri naţionale eu-

ropene(E), drumuri naţionale principale şi drumuri naţionale secun-

dare. Tot pentru prima dată şi străzile din localităţile urbane primesc

clasificări, astfel: a)străzi de categoria I - magistrale, care asigură

preluarea fluxurilor majore ale oraşului pe direcţia drumului naţional

ce traversează oraşul sau pe direcţia principală de legătură cu acest

drum; b) străzi de categoria a II-a - de legătură, care asigură circu-

laţia majoră între zonele funcţionale şi de locuit; c) străzi de catego-

ria a III-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele func-

ţionale şi le dirijează spre străzile de legătură sau magistrale; d) străzi

de categoria a IV-a - de folosinţă locală, care asigură accesul la lo-

cuinţe şi pentru servicii curente sau ocazionale, în zonele cu trafic

foarte redus. Străzile din localităţile rurale sunt clasificate şi ele în:

străzi principale şi străzi secundare.

Ordonanţa Guvernului nr. 16/1999, aprobată de Parlament prin

Legea 1/2002, sunt stabilite Programul prioritar de construcţie a au-

tostrăzilor din România iar prin Legea nr. 198/2004 şi Hotărârea Gu-

vernului nr. 941/2004 stabileşte unele măsuri prealabile lucrărilor de

construcţie de autostrăzi şi drumuri na]ionale.

De asemenea, prin Legea nr. 455/2004 România acceptă amen-

damentele la Acordul european asupra marilor drumuri de circulaţie

internaţională (AGR), încheiat la Geneva la 15 noiembrie 1975.

Guvernul adoptă în anii 1997 şi 1998 mai multe hotărâri prin care

stabileşte înfiinţarea unor societăţi comerciale de reparaţii şi lucrări

drumuri şi poduri, unităţi care preiau activitatea de mecanizare de la

D.R.D.P.- uri. Ulterior acestea au fost privatizate, rămânând la ad-

ministrator doar echipele din cadrul districtelor de drumuri naţionale

şi se schimbă modalitatea încredinţării lucrărilor din domeniu prin

scoaterea lor la licitaţie. 

Totodată activitatea profesională a drumarilor beneficiază de un

nou regulament, instituit prin Ordinul nr. 604/2003 care aprobă  „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 şi

utilizarea Fondului special al drumurilor publice şi Ordonanţa Guver-

nului nr. 15/2002, pentru aplicarea tarifului de utilizare a reţelei de

drumuri naţionale, promulgată prin Legea nr. 424/2002, autorităţile

române au stabilit măsuri legislative (devenite foarte populare prin

sloganurile conţinute, respectiv „AICI SÎNT BANII DUMNEAVOASTRĂ”

şi „ROVINIETA”), promovate pentru a sprijini bugetul destinat în-

treţinerii drumurilor naţionale, buget copleşit de o multitudine de

nevoi, unele mai urgente decât altele.

Actuala formă de administrare a drumurilor naţionale a fost sta-

bilită şi reglementată prin Ordonanţa de Urgenţă nr. 84 din 18 sep-

tembrie 2003, aprobată prin Legea nr. 47 din 17 martie 2004, când

a luat fiinţă Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale

din România - S.A., prin reorganizarea Regiei Autonome „Adminis-

traţia Naţional` a Drumurilor din România“. 

Structura administratorului drumurilor naţionale, ca instituţie şi

activitate, cunoaşte schimbări radicale prin aplicarea noii legislaţii,

noua concepţie fiind orientată spre atragerea de fonduri de la orga-

nisme financiare internaţionale pentru investiţii dar şi găsirea meca-

nismelor care să permită autofinanţarea activităţii într-o cât mai mare

m`sură, astfel încât să se degreveze bugetul gestionat de către Gu-

vernul României. 

Managerii instituţiilor de administrare a drumurilor au fost selec-

taţi în mare parte din rândul absolvenţilor facultăţilor de profil, consi-

derându-se că principala sarcină pe care o au în activitate este legată

de partea tehnică. În ultimii ani ei trebuie să rezolve sarcini legate de

alte domenii, colaterale drumurilor, în special probleme legate de le-

gislaţie: circulaţie rutieră, mediu, achiziţii publice şi vânzări, adminis-

traţie locală, iar mai nou de executări silite...

Pentru a face faţă noilor sarcini, fiecare manager a pus mâna pe

carte şi a învăţat ce trebuie făcut, astfel încât să reuşească să rezolve

toate problemele, indiferent de natura lor. Din această perspectivă

credem că se impune ca în cadrul facultăţilor de construcţii să fie

aprofundate mai mult elementele de legislaţie, cel puţin din dome-

niile enumerate mai sus. 

România priveşte spre viitor iar proiectele de dezvoltare a infra-

structurii rutiere depind în mare măsură de rigorile legislative impuse,

dar şi de felul cum acestea sunt transpuse prin investiţii, prin progres

tehnic, prin competenţa managerială şi conştientizarea importanţei

acestora.

Austria:
Mai ușor cu mașinile private
AUSTRIA Club Transport (VCO) a pro-

pus recent ca numărul de kilometri parcurşi

de vehiculele private să fie redus cu 55 la

sută până în anul 2050. Această măsură 

ar reduce timpul pierdut de transportatorii

comerciali care pierd anual aproximativ 

4 miliarde de euro datorită întârzierilor 

generate de blocajele în trafic. 

Solu]ia actual` „un om - o ma[in`“ va

trebui \nlocuit` cu cea „o ma[in` - mai mul]i

c`l`tori“. Pentru aceasta ar trebui să se 

încurajeze dezvoltarea transportului public

de călători, să se introducă noi taxe de 

circulaţie în marile oraşe, fluidizarea trafi-

cului etc. 

Măsura propusă ar reduce şi emisiile de

CO2 cu aproximativ 77% până în anul 2050.

Ceea ce ar fi în concordanţă cu cerinţele

Uniunii Europene.
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(Continuare din num`rul 3-4)

Acesta cuprinde:

Normativ 

privind alc`tuirea [i calculul structurilor de poduri [i pode]e de

[osea cu suprastructuri monolit [i prefabricate-PD 165

Poduri pe arce [i bol]i

Infrastructurile podurilor [i pode]elor

Aparate de reazem

Alc`tuirea c`ii

Norme de securitate [i s`n`tate \n munc`

Pentru informa]ii suplimentare, adresa]i-v` la:

C.N.A.D.N.R., Direc]ia Tehnic`, tel.: 021.264.34.21; fax:

021.264.33.30

Capitolele Normativului:

A ap`rut nr. 5 al BTR pe 2013

VI

VII

VIII

IX

X

Filiala A.P.D.P. Bucure[ti a inaugurat re-

cent noul Birou de lucru, situat pe b-dul

Iuliu MANIU nr. 7, \n zona cunoscut` mai

mult sub numele de FABERROM (APACA).

Biroul de lucru, care a g`zduit [i prima

[edin]` a Filialei A.P.D.P., dispune de o sal`

de [edin]e, o sal` pentru bibliotec` [i un

Punct de informare tehnic`.

Meritul pentru realizarea acestui obiectiv

revine membrilor Filialei [i mai ales Pre[e-

dintelui acesteia, ing. Anghel T~N~SESCU.

Biroul se afl` \n incinta FABERROM S.A., Corp

D, etaj 1, sector 6, Bucure[ti, B-dul Iuliu

MANIU nr. 7.

Adresele de contact sunt urm`toarele:

Tel./Fax: 031 425 22 98

E-mail: apdp.bucuresti@gmail.com

web: www.apdpbucuresti.ro

De[i mai sunt cåteva detalii de pus la

punct, Filiala avea nevoie de un spa]iu mai

generos, \n care s` poat` fi organizate

[edin]e [i \ntålniri [i care s` poat` oferi

membrilor s`i [i posibilitatea de a se in-

forma [i documenta. 

Inaugurarea Biroului de lucru al A.P.D.P. BucureștiFLASH

Prima [edin]` din
luna iunie a
A.P.D.P. Bucu-
re[ti s-a desf`-
[urat \n sediul
noului Birou de
lucru al Filialei.

Imaginea de mai
sus reprezint`
locul \n care se
afl` noul Birou de
lucru al Filialei
A.P.D.P.
Bucure[ti.
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