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,Drumurile rurale®, incotro?...

(In Memoriam ing. Sima UNGUREANU)

Prof. Costel MARIN

0 posibila definitie

nul dintre cei mai renumiti specialisti din Europa si din lume in
domeniul drumurilor rurale, dr. Gerhard P. Metschies (care a
sustinut o Conferintd si la Bucuresti in anul 2001, in cadrul Pactului de
stabilitate, cu tema ,Drumurile in perioada de tranzitie”) scria urma-
toarele: ,Exista incd o mare confuzie in a defini drumurile rurale chiar
si in rdndul profesionistilor: ce defineste un drum rural, de unde pana
unde se intinde, cine il finanteaza, administreaza si intretine etc. ..."
Pentru foarte multi comentatori termenul de ,drum rural” este
incd asociat cu imaginea a mii de kilometri de drum neasfaltat sau
prost asfaltat. Drumuri cu o singurd sau doud benzi de circulatie care
trec prin lanuri de grau sau porumb, prin livezi, sau prin zone greu ac-
cesibile din punct de vedere al climei si reliefului. Modelul cel mai in-
teresant si elaborat prin care sunt definite ,drumurile rurale” ni se
pare a fi cel al Federal Highway Administration, din S.U.A.
(F.H.W.A.), prin Conceptul de ,Clasificare functionald”. Intr-o viziune
exacta, inglobata , pragmatismului” american, clasificarea functionala
a drumurilor se refera la caracteristicile si destinatia serviciilor pe care
le oferd. Prin acest proces se recunoaste de fapt o abordare sistemica,

in care retelele de transport nu exista in mod independent ci sunt in-
globate intr-un intreg logic si eficient. Desigur, asupra acestui sistem
exista o serie intreaga de studii si preocupari de cercetare si aplicare.
Revenind la drumurile rurale, intr-o ierarhie a sistemelor functionale
acestea se clasifica in:

1. drumuri principale; 2. drumuri secundare; 3. drumuri colec-
toare; 4. drumuri locale.

Desigur, si aceste categorii pot fi la randul lor grupate in subcate-
gorii mai mici, in functie de specificul zonelor tranzitate si de carac-
teristicile tehnice si functionale. De exemplu, drumurile principale
cuprind si sistemul de autostrazi care traverseaza localitatile rurale in-
terstatale dar si sistemul de ,autostrazi rurale” nonstatale.

Drumurile secundare le-am putea cataloga ca fiind, impreuna cu
cele principale, reteaua de drumuri interjudetene, legand intre ele zo-
nele dezvoltate dintr-o regiune. Ele sunt proiectate pentru distante
relativ mari, cu o pondere de trafic si calatori crescuta. Drumurile co-
lectoare se impart, la randul lor, in drumuri colectoare principale, cele
care leaga localitatile, de exemplu, de zonele de resedinta, si cele
»secundare”, care colecteaza traficul local, asigurand servicii inter si
intracomunitare. Drumurile locale sunt cele care asigurd legaturile cu
diverse servicii, cu terenurile agricole si exploatatii, ele nefiind clasifi-
cate si kilometrate ca parte a celorlalte drumuri. Exista inca nu-
meroase discutii privind asemenea modele de clasificare. De exemplu,

nu este inca suficient de clar definit termenul de ,rural”, in compara-
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tie cu cel ,urban”. Un criteriu ar fi acela al numarului populatiei
potrivit caruia zonele rurale sunt definite ca avand sub 5.000 de
locuitori, iar zonele urbane peste 50.000 de locuitori. Din punct de
vedere economic, exista economii agricole in apropierea zonelor me-
tropolitane dar si legaturi culturale importante cu zone indepartate
de metropole. In plus existd drumuri principale cu destinatie de au-
tostrada interstatald, dar si drumuri locale dezvoltate care leagd mari
ferme direct de orasele importante. Iatd de ce noi consideram ca apli-
carea acestui concept de ,clasificare functionala” a unei retele natio-
nale de drumuri reuseste sa creeze un sistem unitar, practic si efi-
cient, care sa inglobeze si drumurile rurale ca factor de maximd im-
portanta strategica, economica si sociala.

Alte modele...

India, de exemplu, este o tard in care primele drumuri se spune
ca au existat acum mai bine de 5.000 de ani. Prin Planul Nagur, din
1943, drumurile se clasificau astfel:

1. Autostrazi de stat; 2. Drumuri nationale; 3. Drumuri raionale
(principale si secundare); 4. Drumuri locale.

In anul 1991, o nous clasificare imp&rtea drumurile in autostrizi,
drumuri expres, drumuri nationale, drumuri judetene si drumuri locale.

Ceea ce ni se pare important legat de subiectul nostru este faptul
cd, in 2007, guvernul indian a inceput un Program denumit PMGSY, prin
care toate locuintele din mediul rural urmeaza a fi conectate la o retea
rutierd. Conceptul folosit este cel de ,conectivitate” si el are ca punct
esential crearea unei retele de baza, care sa asigure accesul la servicii
sociale si economice prin cel putin o singura conexiune de drum.

China, de exemplu, include in categoria drumurilor rurale dru-
murile judetene, drumurile comunale si locale, precum si strazile ora-
senesti. Din anul 2006 si pana in 2010, China a investit in constructia
de drumuri rurale 197,8 miliarde de euro, construind si reparand
1.868.000 km de drumuri rurale, dintre care 527.000 km drumuri
noi. Obiectivul de dezvoltare a drumurilor rurale in China prevede ca,
intre anii 2011-2015, sa fie construiti 450.000 km de drumuri rurale
noi, totalul acestora urmand s& ating 3,9 miliarde km. (In acest fel,
autobuzele vor fi disponibile in peste 90 la sutd din satele Chinei).
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O intrebare fireasca...

... Ar fi aceea a ,ce ne mana pe noi in luptd?”, sa discutam acest
subiect cand nici macar autostrazi nu avem la nivelul dorit. Am abor-
dat subiectul tocmai pentru a evidentia ideea cd, in vreme ce noi am
distrus o avere incomensurabild (umana si tehnica) si anume cea a
regiilor de drumuri judetene, in lume, subiectul ,drumuri rurale” este
unul de maxima actualitate. ,Drumurile rurale” romanesti sunt intr-o
stare deplorabila si nici nu exista vreo sperantd ca situatia s-ar putea
schimba. Nu vom intra in detalii de budoar si nici nu vom face alte co-
mentarii. Din pacate insd, ,fata morgana” autostrazilor neterminate de
20 de ani ne-a luat parca mintile fara sa ne mai gandim ca, pand la a
ajunge la ele, trebuie mai intai de toate sa iesim din noroaie si igno-
ranta. Cum? Cel putin incercand sa mai citim si sa invatam de la altii...

Modelul romanesc

in Roméania, de exemplu, prin ,Legea drumurilor” din anul
1868 (Considerata a fi prima lege a drumurilor din Romania), dru-
murile erau impartite in patru categorii:

1. nationale (cu latimea de 26 de metri); 2. judetene (cu latimea
de 20 de metri); 3. vicinale; 4. comunale (ultimele doud avand lati-
mea de 15 metri).

O altd modificare importanta aduce si ,Legea drumurilor” din
2 august 1929, prin care drumurile nationale se vor numi ,drumuri
de stat”. Prin ,,Legea drumurilor” din anul 1932, drumurile se vor
clasifica foarte simplu, in nationale, judetene si comunale. De remar-
cat si faptul ca (ideea ar trebui poate reluatd), prin aceeasi Lege, se
infiinteaza si Comitetul Consultativ al drumurilor. Acesta oferea solutii
si avea atributii in domeniul constructiei si modernizarii de drumuri,
reglementarea circulatiei, tranzactii, litigii si imprumuturi. Comitetul
Consultativ functiona impreuna cu Directia Generald a Drumurilor,
infiintatd tot in anul 1932 si subordonatd Ministerului Lucrarilor
Publice si Comunicatiilor. Decretul nr. 142, din 22 aprilie 1953,
clasifica drumurile in: nationale, regionale, raionale, comunale, in-
dustriale, agricole si strazi. Prin ,Legea drumurilor” din anul

1979 (Legea nr. 13), din 26
iulie (1979), drumurile se im-
part, pentru prima oara, dupa
criterii administrative si functio-
nale (paradoxal, regdsim aici
unul dintre criteriile americane),
precum si dupa criterii de interes
sau de exploatare. Astfel, functie
de zona administrativa si impac-
tul functional avem:

a) drumuri publice de interes
republican: autostrazi si drumuri
nationale;

b) drumuri publice de interes
local: judetene, comunale, strazi;

c) drumuri de exploatare
(frontiere, miniere, agricole etc.).

Prin ,,Ordonanta nr. 43" din
1997, privind regimul drumu-
rilor, acestea se clasifica astfel:
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Din punct de vedere al desti-
natiei:

a) drumuri publice;

b) drumuri de utilitate privata

(Art.3).

Din punct de vedere al circu-
latiei publice:

a) drumuri inchise circulatiei;

b) drumuri deschise circulatiei

(Art. 4).

Din punct de vedere functio-
nal si administrativ teritorial sunt:

a) drumuri de interes national;

b) drumuri de interes judetean;

c) drumuri de interes local

(Art. 5).

Drumurile de interes national
se impart in:

a) autostrazi;

b) drumuri expres;

c) drumuri nationale europene;

d) drumuri nationale principale;

e) drumuri nationale secundare.

Drumurile de interes judetean asigura legatura intre resedintele
de judet si municipii, resedinte de comuna, obiective turistice, porturi,
aeroporturi. De asemenea, drumurile locale cuprind drumurile comu-
nale si drumurile vicinale.

De ce am apelat la asemenea exemple? Pentru a ardta faptul ca
acest concept de ,,drum rural”, cum este el prezentat si definit in alte
tari, la noi lipseste aproape cu desavarsire, atat la nivel legislativ, cat
si la nivel public sau chiar stiintific. Tendinta de a complica lucrurile
cu exacerbari de tipul clasificarii ,drum finchis”, ,drum deschis” nu
reprezintd cea mai fericitd abordare. Inchiderea sau deschiderea unui
drum public, consideram noi, este mai degraba o masura adminis-
trativa si mai putin un criteriu de clasificare a drumurilor. Probabil ca
lipsa unei abordari serioase a acestui concept deriva si dintr-o viziune
arhaicd, usor depasita a termenului ,rural”. Asociat, pe drept sau pe
nedrept uneori, cu intelesul de invechit, subdezvoltat, perimat etc.

Concluzie

Potrivit unui studiu realizat de Research Forum Transport, sis-
temul de drumuri din multe tari ale lumii se afla ,in stare de stres”.

Cresterea dimensiunii exploatatiilor agricole, goana dupa resurse,
migrarea populatiei dinspre urban spre rural creeaza probleme deo-
sebite acestui sistem. Ca sa nu mai vorbim de situatia cronicizatd si
multa vreme neglijata a tarilor subdezvoltate. Marile culoare de trans-
port terestru ale lumii au fost deja supraestimate si supraevaluate in
ultimele decenii. Tarile mari abia acum fsi intorc privirea dinspre au-
tostrazi catre solutii rutiere mult mai ieftine si aducatoare de bene-
ficii. Design-ul si caracteristicile tehnice ale sistemului rutier rural nu
mai corespund cerintelor actuale ale unui trafic din ce in ce mai greu
si agresiv. Sunt insa si tari care, pe baza unor atente analize cost-
beneficiu, inchid multe dintre drumurile rurale si deschid altele noi. De
asemenea, probleme importante apar si la nivelul finantarii acestor
drumuri, ca o consecinta a descentralizarii excesive a constructiei si
administrérii acesteia. Intr-un recent studiu se specifica faptul c&
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statele care au cel mai mare numar de kilometri de drumuri rurale re-
alizeaza si cele mai mari productii agricole. Cresterea competitivitatii
agriculturii va trebui sd duca si la o regandire a modului de finantare
a acestor drumuri. La ora actuala, drumurile nationale si cele urbane
primesc fonduri mai mari, fie pe baza clasicului criteriu ,volum trafic-
accidente”, fie pe cel al pozitionarii politicului in zonele urbane. Vii-
torul va aduce, speram insa in prim plan, cheltuieli care vor fi direc-
tionate doar spre mentenanta si operarea marilor culoare de trans-
port, in vreme ce investitiile in infrastructura vor fi orientate catre zo-
nele conexe resurselor sociale si economice.

Nu putem trece cu vederea nici alte cateva aspecte legate de dru-
murile rurale. Unul dintre ele se refera la absenta specialistilor tineri,
dornici sa abordeze acest subiect atat din punct de vedere al con-
ceptiei, cat si din cel al profesiei. Putini dintre noi isi mai amintesc
faptul ca anul acesta se implinesc 170 de ani de la infiintarea Cor-
pului de cantonieri de drumuri, la 1 septembrie 1843. Zeci de
ani, cantonierii si picherii de drumuri au reusit sa asigure paza si sa
intretind drumurile tarii. Celebrele cantoane gazduiau un cantonier
sef, care avea in subordine 1 cantonier la fiecare 20 de km de drum
sau, In zonele de munte, 1 cantonier la 10 km de drum. O altd mare
greseala a fost desfiintarea Regiilor Judetene de Drumuri si inlocuirea
lor cu un adevarat haos tehnic si administrativ. S-a pierdut astfel un
pretios corp ingineresc si tehnic dedicat si specializat pentru drumurile
rurale, precum si o baza materiald de exceptie. Ultima recesiune eco-
nomica (de care se pare ca inca n-am scapat) a condus la o reevalua-
re a drumurilor secundare, alternative sau rurale, atat din perspectiva
costurilor, cat si din cea a eficientei economice si implicatiilor sociale.
Eforturile actuale sunt cele legate de o noud redefinire conceptualg,
urmata apoi de programe administrative si tehnice pe termen lung.
Ceea ce este foarte important este faptul ca, daca pana acum dru-
murile rurale constituiau o prioritate doar pentru tarile subdezvoltate,
in acest moment si tarile dezvoltate acorda o atentie sporita acestui
subiect. Nevoia de noi resurse energetice, precum si reevaluarea
potentialului agricol existent presupun o abordare noua, strict legata,
dincolo de aspectul economic si cel sociologic, si de mobilitate gene-
ratd si de cresterea migratiei in sens invers, de la urban catre rural.
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Pasaj denivelat peste D.N. 1 pentru acces in
municipiul Cémpina (partea | - Conceptie si alcatuire)

Dr. ing. Victor POPA,

Vicepresedinte S.C. CONSITRANS S.R.L.

Membru corespondent al Academiei de Stiinte Tehnice
din Romaénia

Introducere

ccesul rutier principal in si dinspre municipiul Campina se face
prin D.N. 1 Bucuresti - Brasov pe o artera de circulatie cu lungi-
mea de cca 2 km denumita Calea Daciei.

Cresterea semnificativa a traficului din ultimii ani pe drumurile
nationale si cu precadere pe D.N. 1 generase o ingreunare insupor-
tabila a accesului dinspre Brasov spre Campina si dinspre Campina
spre Ploiesti (Bucuresti), mai ales dupa largirea drumului national de
la doud la patru benzi de circulatie. Calea cu patru benzi necesita in-
tersectarea a doua fire atat pentru autovehiculele care circulau dins-
pre Campina spre Ploiesti, cat si a celor care intrau in Campina dins-
pre Brasov. Cozile de autovehicule de pe Calea Daciei aflate in as-
teptare sa intre pe D.N. 1 ajungeau uneori la lungimi incredibile. Din
cauza traficului mare si din sens opus era impiedicatd depasirea ve-
hiculelor, blocandu-se chiar si cele care ar fi avut un acces mai facil
(viraj dreapta) spre directia Brasov. Astfel se ajungea la blocaje de
zeci de minute, cu efecte nefaste din cauza consumului suplimentar
de combustibil, a timpului irosit si a stresului datorat asteptarii, dar
si a poludrii zonei respective cu noxele evacuate. in acests situatie in-
tersectia dintre Calea Daciei si D.N. 1 devenise o sursa majora de ac-

cidente, soldate uneori cu pierderi de vieti omenesti, practic un ,punct
negru® pe acest drum national.

Primaria municipiului Campina a reusit ca, prin fonduri neram-
bursabile, sd promoveze investitia de modernizare a arterei de acces
»Calea Daciei", inclusiv constructia pasajului denivelat peste D.N. 1,
menit sa rezolve problemele cu care era confruntata aceasta urbe.

Proiectul in faza SF + PT pentru aceastd investitie a fost castigat,
in urma licitatiei, de catre firma CONSITRANS din Bucuresti, care a
conceput o solutie de rezolvare optima a traficului in zond, asigurand
fluenta corespunzdtoare pe toate relatiile de conexiune dintre cele
doud cai (Fig 1).

Astfel, traficul dinspre Campina spre Ploiesti (Bucuresti) se des-
prinde din Calea Daciei spre dreapta pe o bretea denumitd Calea 1, tra-
verseazd denivelat pe deasupra D.N. 1 si, dupd ce parcurge o curbd de
intoarcere, se bifurca spre dreapta, intrand pe benzile cu sensul spre
Bucuresti, prin banda de accelerare corespunzatoare. Accesul traficului
dinspre Bucuresti spre Campina, care este un acces ,de dreapta“, se fa-
ce ca si inainte de constructia pasajului, direct de pe banda I (din dreap-
ta) a drumului national. Accesul traficului dinspre Brasov spre Campina
se face intrand pe pasaj prin Calea 2, traversand denivelat D.N. 1 pe
deasupra, iar dupa ce s-a parcurs curba de intoarcere continuand pe Ca-
lea 2 pe ramificatia din partea dreaptd, care traverseaza pe deasupra
Calea Daciei, intrand apoi in Campina pe breteaua de pe partea dreapta
a arterei de acces Calea Daciei. Cele doud cai ale pasajului sunt ramifi-
cate catre capete si se unesc in zona curbei circulare de intoarcere.

O mare parte din lucrare se desfdsoara pe o structura de pasaj cu
aliniamente, curbe si contracurbe cu raze progresive si o curba de in-

Fig. 1 Plan de situatie
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toarcere in arc de cerc cu raza de 40 m. Traseul astfel proiectat, de-
pistat cu destula dificultate din cauza terenului accidentat si a cons-
trangerilor datorate diverselor constructii din zond, mai ales expro-
prierilor necesare, rezolva insd optim si eficient fluenta traficului in
zona acestei intersectii.

Scurt istoric al elaborarii proiectului

Pentru un traseu atat de complicat, firma CONSITRANS a conside-
rat ca cea mai buna solutie pentru structura pasajului este aceea de
cadre consecutive din beton armat, avand cate 3-5 deschideri de cate
20 m lungime fiecare, lungimea totala a pasajului fiind de cca. 360 m.
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O asemenea structura urmareste cel mai bine forma speciala a
traseului. Pentru traversarea drumului national nr. 1 si a drumului de
acces in Campina au fost necesare deschideri de 30 m lungime, ast-
fel incat, pentru aceste zone, s-au propus structuri mixte cu conlu-
crare integrate in cadrul structurilor din beton armat (Fig.2).

Constructorul care a castigat licitatia de executie a dorit sa reali-
zeze pasajul cu suprastructura alcatuitd din grinzi prefabricate pre-
comprimate, alegand o alta firma pentru elaborarea detaliilor de exe-
cutie. Noul proiect a respectat traseul proiectat initial, dar a inlocuit
suprastructura din cadre succesive din beton armat cu suprastructuri
independente din grinzi prefabricate precomprimate rezemate pe culei
si pile lamelare masive din beton armat. Numarul si marimea des-
chiderilor, precum si pozitiile pilelor si culeelor au ramas ca in proiec-
tul initial. Dupa realizarea acestui proiect de detalii, constructorul a

constatat ca numarul grinzilor cu
alcatuiri diferite era enorm de
mare. Practic, fiecare grinda de-
venea un element unicat din cau-
za oblicitatilor diferite de la cape-
te, datorita curburii traseului si
mai ales datoritd curbelor cu razd
progresiva.

Fatd de aceasta situatie,
constructorul a apelat din nou
la firma CONSITRANS, ca sa-si
continue proiectul finceput cu
Primdria Campina, cu rugamin-
tea aplicarii unei solutii de struc-
tura care sa permita reducerea la
maxim a duratei de executie. In
aceste conditii a fost conceputa
solutia pasajului care s-a si exe-
cutat, cu cadre succesive cu cate
trei deschideri de cate 30 m (Fig.
3) si structura mixtd cu conlucra-
re. Aceasta variantd este prezen-
tatd in cele ce urmeaza.

Fig. 2 Dispozitie generala pasaj denivelat peste D.N. 1 in solutia initiala (SF+PT)

Fig. 3 Dispozitie generala pasaj denivelat peste D.N. 1 in solutia finala

Descrierea solutiei cons-
tructive finale a pasajului

Solutia constructiva finald a
pasajului a fost conceputa astfel
incat sa satisfaca o serie de con-
ditii principale si anume:

- sa poatd urmari corect tra-
seul complicat al drumului in zo-
na traversdrilor denivelate ale
D.N. 1 si Caii Dacia, cu alinia-
mente, curbe si contracurbe cu
raze progresive si arc de cerc cu
raza redusa;

- sa asigure rezistenta si sta-
bilitatea necesare, tinand seama
de fenomenul seismic puternic
din zona;

- sa asigure un trafic fluent si
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sigur pentru toate relatiile de circulatie;

- sd asigure un aspect arhitectural deosebit si o incadrare armo-
nioasa in mediul inconjurator, tindnd seama de zona turistica in care
este amplasat.

Asigurandu-ne de garantarea furnizorului structurii metalice cd va
putea realiza grinzi cu inimi curbate, care vor urmari intocmai traseul
proiectat, am conceput, pentru prima data in Romania, structuri mix-
te cu conlucrare, la care tablierele metalice au inimile curbate in plan,
astfel incat sa urmareasca traseul complicat al cdii prezentat ante-
rior.

Din motive estetice, s-au conceput elevatii svelte pentru pile din
stalpi cu sectiune circulara din beton armat, iar din motive de sigu-
rantd la cutremur, s-a ales solutia de cadre succesive care s-au limi-
tat la cate trei deschideri de cate 30 m lungime, pentru a satisface
optim si solicitarile datorate diferentelor de temperatura zilnice si
anuale. Practic, pasajul este alcatuit din doua cai corespunzatoare ce-
lor doud sensuri de mers, care se ramifica spre capete si se unesc pe
zona traversarii peste D.N. 1 si a curbei de intoarcere circulare, cu ra-
za de 40 m (Fig. 1).

Lungimile celor doua cai sunt diferite dupa cum urmeaza:

- calea 1 pe sensul Campina - Bucuresti are lungimea de 360 m;

- calea 2 pe sensul Brasov - Campina are lungimea de 361 m.

Suprastructura pasajului are o alcatuire mixta cu conlucrare (otel
- beton armat).

in sectiune transversald, calea cu partea carosabild de 5,00 m
latime pentru o singura banda de circulatie este sustinuta de tabliere
cu o singura grinda principala semicasetata (Fig. 4).

Fig. 4 Sectiune transversala pasaj pe zona cu
o banda de circulatie

Calea cu partea carosabild de 9,00 m |atime, pe zona curenta cu
doua benzi de circulatie, precum si cea peste 9 m latime din zona de
ramificatii, sunt sustinute de tabliere cu doud grinzi principale semi-
casetate (Fig. 5).
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Fig. 5 Sectiune transversala pasaj pe zona cu
doua benzi de circulatie

Tablierele metalice ale acestei structuri compozite sunt alcatuite
din cate doua grinzi gemene in formd de U, unite intre ele la partea
inferioara cu grinzi in T intors si cu profile U 16 duble la partea supe-
rioard. Impreun cu platelajul din beton armat formeazé grinzi semi-
casetate deschise la partea inferioard, cate o astfel de grinda pentru
fiecare cale (Fig. 6). Grinzile semicasetate sunt unite intre ele cu an-
tretoaze metalice pe zona in care calea este comuna pentru cele doua
benzi de circulatie (Fig. 7).

Fig. 6 Sectiune transversala suprastructura cu
o banda de circulatie

Fig. 7 Sectiune transversala suprastructura cu
doua benzi de circulatie

Pe zonele cu parte carosabila variabila (zonele de ramificatie),
tablierele metalice semicasetate nu sunt legate cu antretoaze (Fig.8).
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Fig. 8 Sectiune transversala suprastructura pe zona de ramificatie a tablierului

Grinzile principale ale tablierelor metalice sunt prevazute cu
conectori rigizi sudati pe fetele de sus ale talpilor superioare. Latimea
grinzilor principale semicasetate este de 2,80 m la intrados. Inima
grinzilor principale metalice are inaltimea constanta pe toata lungimea
pasajului, avand valoarea de 0,94 m. In&ltimea acestor grinzi este in-
sd variabila pe lungimea pasajului, din cauza grosimilor diferite ale
talpii inferioare, in functie de cerintele statice.

Panta transversala variabild a caii este asigurata prin inclinarea
platelajului. Aceasta se realizeaza prin variatia indltimii umerilor pla-
telajului, in care sunt inglobati si conectorii de legaturd dintre cele
doud elemente componente ale structurii mixte cu conlucrare.

Talpa superioara a grinzilor principale metalice are o sectiune
constanta (Iatime de 400 mm si grosime de 30 mm) in cdmpurile des-
chiderilor. Pe reazemele din dreptul stalpilor pilelor, talpile superioare
au o alcatuire speciald, ca de altfel intreaga sectiune a suprastructu-
rii din aceasta zona.

Talpa inferioard a grinzilor principale metalice are o latime
constantd de 400 mm in campurile deschiderilor, care se lateste la
600 mm in zonele de reazem. Deasupra pilelor si aceasta talpa are o
alcatuire speciald, cu I3time variabild care permite inscrierea in
curbele cu diverse raze progresive sau fixe. Grosimea talpii inferioare
este insa variabila, de la 30 mm la 50 mm in deschiderile marginale
ale cadrelor, care au grinzile simplu rezemate la un capat.

Tablierul metalic a fost uzinat in subansambluri care alcatuiesc struc-
turi de tablier, respectiv partea metalicd a unui cadru. Intreaga structuré
metalicd a pasajului se compune din 5 structuri diferite limitate de ros-
turile de racordare, care asigurd deplasarile corespunzdtoare din dife-
rentele de temperatura. Fiecare structura, respectiv cadru static, cuprinde
cate trei deschideri. Structurile sunt legate intre ele prin articulatii tip
Gerber. Structurile, respectiv cadrele, reazema succesiv una pe cealalta
incepand din aval cdtre amonte. Structurile metalice sunt alcatuite fie cu
cate o singura grinda semicasetata in sectiune transversala la cadrele de
la capatul dinspre Campina, fie cu doua grinzi semicasetate in sectiune
transversala la cadrul in curba arc de cerc si la cadrele cu ramificatii.

Structurile sunt alcatuite din subansambluri tip grinzi semicase-
tate si subansambluri tip rigld pentru pile.

Subansamblurile tip grinzi au avut lungimea corespunzatoare dis-
tantei dintre doud infrastructuri adiacente, iar inimile au urmarit in
plan traseul axei caii. Subansamblurile tip rigla au fost concepute cu
o alcdtuire speciald pentru a asigura legatura rigida de cadru dintre
suprastructura si pile. Subansamblurile tip rigla pentru pile sunt,
poate, cele mai importante si interesante elemente ale acestei lucrari.
Acestea asigurd conexiunea corectd si sigura dintre tablierul supras-
tructurii si pilele din beton armat. Riglele pentru pile au doua tipuri de
alcatuiri in sectiune transversald si anume:
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- rigle pentru pile cu dia-
metrul de 1,50 m, care sustin
calea cu o singura banda de cir-
culatie (Fig.9);

- rigle pentru pile cu di-
ametrul de 2,00 m, care sustin
calea cu doud benzi de circulatie
(Fig.10);

Riglele pentru pile cu dia-
metrul de 1,50 m se compun
din douad piese distincte si
anume:

Fig. 9 Sectiune transversala prin rigla pentru pila cu
diametrul de 1.50 m

- colierul de legatura dintre elevatia pilei din beton armat si struc-
tura metalicd a riglei, compus dintr-un tub metalic avand diametrul
exterior egal cu cel al elevatiei pilei, respectiv de 1,50 m;

- rigla propriu-zisa, compusa dintr-o caseta metalica deschisa la
partea superioara, avand o formd de panad in sectiune orizontald,
adaptatd la traseul complex al suprastructurii pasajului.

Colierul metalic este prevazut cu patru elemente de ancorare a
acestuia in corpul elevatiei din beton armat, care servesc si la ghi-
darea corecta a structurii metalice a riglei in timpul montdrii acesteia.
Colierul este prevazut in interior cu conectori flexibili pe toata inalti-
mea de 1,00m a acestuia. Totodata, colierul este echipat si cu patru
opritori la exterior pentru rezemarea provizorie a riglei la montaj in
pozitia corecta.

Fig. 10 Sectiune transversala prin rigla pentru pila cu
diametrul de 2.00 m
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Riglele pilelor sunt alcatuite din inimi, si talpi (superioara si infe-
rioara), care corespund cu cele ale grinzilor casetate ale suprastruc-
turii. Inimile cu grosimea de 20 mm sunt curbate in plan orizontal
astfel incat urmaresc intocmai traseul cdii. Talpa superioara este al-
catuita dintr-o told compusa din table metalice sudate, care cores-
pund cu tdlpile superioare ale grinzilor principale adiacente, dar si ale
diafragmelor transversale, care compun caseta metalica a riglei.

Talpa inferioara este alcatuita tot dintr-o told compusa din table
metalice sudate, care corespund cu talpile inferioare ale grinzilor prin-
cipale, dar constituie si fundul cofrajului pentru betonul turnat in rigla.
Tola inferioara este prevdzutd cu un gol circular echivalent cu secti-
unea transversala a elevatiei pilei. Prin acest gol ies atat mustatile de
armatura din elevatia pilei, cat si elementele de ghidare a constructiei
metalice a riglei pilei.

Structura metalicd casetata a riglei pilei este echipata cu conec-
tori flexibili de conlucrare pe fetele in contact cu betonul.

Riglele pentru pile cu diametrul de 1,50 m sunt de doua feluri si
anume:

- rigle pentru nod de cadru intre pild si suprastructura din ambele
deschideri adiacente, la care tdlpile superioare si inferioare au o al-
catuire corespunzdtoare conexiunii cu grinzile principale din aceste
deschideri;

- rigle pentru nod de cadru intre pild si suprastructura dintr-o des-
chidere si cu console de rezemare a suprastructurii din cealaltd des-
chidere (Fig.11);

Fig. 11 Rigla cu console de rezemare pentru pile cu
diametrul de 1.50 m

Riglele pentru pile cu diametrul de 2,00 m se compun, de aseme-
nea, din doua piese distincte si anume:

- colierul de legatura dintre elevatia pilei din beton armat si struc-
tura metalicd a riglei, compus din tubul metalic cu diametrul de
2,00 m;

- rigla propriu-ziséd compusa dintr-o caseta metalica similard cu
cea pentru pilele cu diametrul de 1,50 m, adaptata la suprastructura
cu doud grinzi gemene in sectiune transversala (vidi fig.10).

Riglele pentru pile cu diametru de 2,00 m sunt, de asemenea, de
doua feluri si anume:

- rigle pentru nod de cadru intre pild si suprastructura din ambele
deschideri adiacente, la care talpile superioare si inferioare au o al-
catuire corespunzdtoare conexiunii cu grinzile principale din ambele
deschideri;

- rigle pentru nod de cadru intre pild si suprastructura dintr-o des-
chidere si cu console de rezemare a suprastructurii din cealalta des-
chidere(Fig. 12).
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Fig. 12 Rigla cu console de rezemare pentru pile cu
diametrul de 2.00 m

Casetele riglelor sunt betonate pentru a stabili legdtura dintre ri-
gle si elevatii pile, iar legatura totald dintre infrastructurd si supra-
structurd se va face prin executia platelajului din beton armat care
sustine calea.

Platelajul din beton armat urmareste fidel traseul complex al caii
cu aliniamente, curbe si contracurbe cu raza fixa sau raza progresiva.

in acelasi timp, platelajul este inclinat variabil in sens transversal,
pentru a satisface corect cerintele de siguranta a traficului pe pasaj.

Infrastructura pasajului este fundata indirect pe piloti forati de di-
ametru mare legati la partea superioara cu radiere din beton armat
corespunzatoare.

Culeele pasajului sunt amplasate la capetele celor patru ramifica-
tii ale lucrdrii si sustin suprastructurile cu o singurd banda de circu-
latie, respectiv calea cu partea carosabila de 5,00 m latime.

Culeele au elevatiile din beton armat si sunt, ca si pilele, fundate
indirect pe piloti forati cu diametrul de 1,08 m.

Calea pe pasaj este prevdzuta cu o parte carosabila cu latimea
de 5,00 m pentru ramificatiile cu o singura banda de circulatie si de
9,00 m pentru zona cu doud benzi de circulatie. Calea este prevazuta
si cu trotuare cu latimea de 1,00 m amplasate pe ambele parti, pe zo-
na cu doua benzi si pe partea exterioard pe zonele cu ramificatii.

Pentru siguranta circulatiei pe acest pasaj sunt prevdzute atat
borduri inalte la limita partii carosabile, cat si parapete tip ,foarte
greu" pe lisele platelajului din beton armat.

Pasajul este prevazut la capete cu rampe de acces, mai impor-
tante fiind cele dinspre Campina, unde inaltimea acestora depaseste
10,00 m pe anumite zone, necesitand ziduri de sprijin de rambleu
destul de importante.

Desi proiectul zidurilor de sprijin pentru rampe s-a elaborat in
solutia de elemente lamelare din beton armat cu talpa de fundare,
constructorul a preferat ca pe zonele inalte sa-1 execute din casete
prefabricate paralelipipedice din beton armat, pe care le avea in
dotare.

Adaptarea acestora scopului pentru care au fost folosite, tinand
seama de traseu si de seismicitatea ridicatd a zonei, a fost destul de
dificila si in final cu costuri destul de mari in raport cu cele prevdzute
initial in proiect.
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Concluzii

Proiectul pentru pasajul Campina a fost deosebit de dificil si de
laborios, din mai multe motive:

- necesitatea conceperii unui traseu fluent si facil traficului rutier
in conditiile unui teren accidentat si cu multe constrangeri din cauza
exproprierilor;

- necesitatea adoptarii unei structuri constructive si a unei sche-
me statice propice, a unor conditii de traseu complex cu aliniamente,
curbe si contracurbe cu raze mici sau progresive si intr-o zond cu grad
mare de seismicitate;

- necesitatea asigurarii unui aspect arhitectural deosebit si a unei
incadrari armonioase in mediul inconjurdtor, tinand seama de zona
turistica in care este amplasata lucrarea;

- necesitatea suplinirii lipsei de experientd a constructorilor in
acest gen de lucrari.

Proiectul elaborat a raspuns cu brio acestor deziderate, gratie pa-
siunii si daruirii de care a dat dovada intregul colectiv de proiectanti
implicati in aceasta lucrare.

Proiectul a continut peste 500 de planuri, marea majoritate fiind
de anvergura si adanc elaborate, dacd ma refer numai la planurile de
cofraje, de armare sau de uzinare ale nenumaratelor elemente com-
ponente ale lucrarii, dar si planurile de ansamblu, de imbinare, de lu-
crari ajutatoare etc.

Proiectul a cuprins toate datele si detaliile necesare realizarii unei
lucrari de calitate, ceea ce s-a si reusit prin ambitia constructorului de
a executa cat mai bine aceastd investitie si a dorintei clientului de a
pune la dispozitia urbei o adevarata opera de arta (fig.13,14,15).
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Fig. 14 Vedere pasaj de pe D.N.1

Fig. 15 Vedere pasaj in zona curbei de intoarcere

Fig. 13 Vedere pasaj cu ramificatiile spre CAmpina
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Tunel pentru fluidizarea traficului rutier si
pietonal, din zona de sud a Pietei Victoriei

Ing. Alexandru TANASESCU,
Expert tehnic constructii
Atestat MLPAT

VAN
n ultimul timp, Piata Victoriei a devenit un punct de mare interes

pentru traficul rutier si pietonal din Bucuresti. O concentrare deo-
sebit de mare a acestuia este intre orele 7.00 - 18.00 ale fiecarei zile,
pentru ambele tipuri de trafic: rutier si pietonal, cu suprapunerea

m TUNEL PIETONAL VIITOR

IULIE 2013

acestora in zona de Sud si de Nord a pietei. In functie de sincronizarea
semaforizarii existente si a fluxurilor principale de trafic se disting:

- pe sensul de trafic rutier dinspre Piata Romana si Bulevardul
Lascar Catargiu:

a) spre Bulevardul Aviatorilor (spre Nordul Bucurestiului — Ploiesti
si cartierul Pipera);

b) spre Bulevardul Ion Mihalache - Piata Chibrit si Soseaua Nico-
lae Titulescu;

c) din punct de vedere pietonal
acesta se asociaza cu traficul rutier
analizat, suprapunandu-se, stanje-
nindu-se reciproc si conducand la
intarzieri cu pierderi mari de timp
pentru ambii participanti la trafic.
Traficul pietonal se intersecteaza
ortogonal cu traficul rutier spre aces-
te artere.

- pe sensul dinspre Soseaua Ni-
colae Titulescu, bulevardul Ion Miha-
lache si bulevardul Aviatorilor spre
strada Buzesti (in viitor Magistrala
Uranus), Calea Victoriei si bulevar-
dul Lascar Catargiu (Piata Romana)
si bulevardul Ion Mihalache, exista
aceeasi situatie, cu sens invers.

La acestea se suplimenteaza tra-
ficul de pe Soseaua Kiseleff care pe
aceasta directie este cu sens unic.

Pasajul pietonal existent rezolva
numai partial blocajele de pe aceste
trasee. Din cauza stanjenirii reci-
proce se ajunge ca traficul rutier de
masini mici si autobuze, sa aiba ne-
voie de schimbarea culorii verde a
semaforului de trei-patru ori, pentru
a trece prin ,zebrele" pentru pietoni.
Sunt situatii in care pietonii statio-
neaza pentru trecerea prin zonele
marcate chiar si 18 minute.

Daca traficul numeros de vehi-
cule rutiere este determinat de utili-
tatea pe care o confera Piata Victo-
riei, numerosul trafic pietonal este
determinat de multitudinea de func-
tionalitati existente in zona. Blo-
curile de locuinte, cu magazine, sedii
de banci, unitati de alimentatie, mu-
zee, farmacii, cofetdrii si patiserii de
la subsolul tunelului existent au atras
un trafic pietonal cel putin la fel ca
cel de la Universitate. Intersectia a
douad linii magistrale de metrou, cu
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statii in Piata Victoriei, constituie inca un motiv pentru traficul supra-
aglomerat de pietoni. Liniile de tramvai aduc si ele un plus de trafic
pietonal.

Pentru buna functionare si deservire a debitului de pietoni au fost
create accesele corespunzatoare dar insuficiente:

1. la intrarea si iesirea in si din Piata Victoriei de pe bulevardul
Lascar Catargiu, numai cu iesire pe ambele trotuare si pentru acces
la statiile de metrou unde exista un tunel. Nu exista treceri denivelate
pentru pietoni sau vehiculele rutiere pe Calea Victoriei si pe strada
Buzesti (Magistrala Uranus);

2. la nordul Pietei Victoriei este numai o iesire - intrare de pe
dreapta bulevardului Aviatorilor, pentru acces la metrou.

Liftul pentru pietoni din sudul Pietei Victoriei are o destinatie dis-
tinctd pentru persoanele cu handicap locomotor. Este pentru o de-
servire locald, punctuald si insuficientd pentru interesele de acest fel
din nordul Pietei Victoriei.

Ce masuri se impun a fi realizate?
Acestea se pot realiza intr-o singura etapa sau cu decalaj de timp,
dupa cum urmeaza:

ETAPA I: Prelungirea tunelului existent in partea de sud a Pie-
tei Victoriei pe sub Calea Victoriei si strada Buzesti (viitor Magistrala
Uranus), cu intrari - iesiri la fiecare dintre acestea. Este necesar ca
aceasta lucrare sa fie promovatd imediat si sa fie realizata inainte de
darea in functiune a bulevardului Uranus. DE CE ACEASTA? Pentru
ca bulevardul Uranus a fost special creat pentru o legdtura mai buna
intre Palatul Prezidential - Cotroceni si Palatul Guvernamental din
Piata Victoriei.

ETAPA a II-a sau concomitent cu ETAPA I
Tunelul din partea de Nord a Pietei Victoriei prin subtraversarea
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bulevardului Aviatorilor si Soseaua Kiseleff, cu intrari-iesiri pe trotua-
rul stang al bulevardului Aviatorilor si pe ambele parti ale Soselei
Kiseleff. Multimea de elevi care viziteaza Muzeul Antipa va fi marele
beneficiar al acestuia.

ETAPA a III-a sau concomitent cu ETAPELE I si a II-a

Tunel pe sub toate trotuarele care imprejmuiesc Piata Victoriei si
cu intrarile si iesirile necesare si posibile.

Ce avantaje se obtin prin aceste realizari?

a) Se obtine un important castig de timp pentru participantii la
traficul rutier si cel pietonal. Este cel mai valoros castig pentru toti
acestia. Sa avem in vedere cd in filosofie exista ,teoria timpului®. Cine
castiga timp va reusi mai bine in viatd. Englezul spune ,time is
money". Nimic altceva nu este mai valoros decat ,timpul" care poate
fi castigat;

b) Scaderea consumului de carburanti si lubrifianti la toate ve-
hiculele care trec prin Piata Victoriei, prin franari si accelerari subs-
tantial reduse;

¢) Uzura partilor mecanice din mijloacele de transport, cu reduce-
rea pieselor care se inlocuiesc in prezent;

d) Uzura mai redusa a straturilor asfaltice de pe partea carosabila
prin eliminarea majord a accelerdrilor si a franarilor;

e) Crearea unui aflux comercial de consum de produse alimen-
tare, consumate la trecerea pietonilor prin aceste tunele, pietonii dis-
punand de mai mult timp;

f) Protectia pietonilor fatd de intemperii sau caniculad (in timpul
verii);

g) Micsorarea evenimentelor de trafic (accidente in special) intre
masini, intre masini si pietoni, prin micsorarea conflictelor de trafic;

h) Un plus de sanatate pentru participantii la trafic: cel rutier si cel
pietonal, prin reducerea emisiei de gaze de esapament;

i) Arhitectura pietei nu se schimba.

CAR 2013 - manifestare stiintifica de prestigiu

oi si vineri, 4-5 julie 2013, s-au desfasurat, in Bucuresti, lucrarile

Conferintei Stiintifice Internationale CAR 2013. Aflata la cea de a
VI-a editie, importanta manifestare stiintifica internationala, consa-
crata Cercetarii si Administrarii Rutiere, a fost organizata in saloanele
unui reprezentativ edificiu bucurestean - Hotelul ,Howard Johnson
Grand Plaza“, de catre Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri a
Universitatii Tehnice de Constructii, in colaborare cu Compania Natio-
nala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, cu Asociatia Pro-
fesionald de Drumuri si Poduri, Filiala Bucuregsti, precum si alte ins-
titutii, organizatii si asociatii cu competente in domeniul infrastruc-
turii rutiere.

Festivitatea de deschidere a fost onoratd de prezenta domnului
Rector al Universitatii Tehnice Constructii Bucuresti, prof. dr. ing.
Johan NEUNER. Rolul de manageri si moderatori ai evenimentului a
fost indeplinit, cu competentd si autoritate stiintifica, de catre cadre
didactice reprezentative, conf. univ. dr. ing. Carmen RACANEL, Ionut
Radu RACANEL, prof. univ. dr. ing. Mihai DICU, conf. univ. dr. ing.
Valentin ANTON, prof. univ. dr. ing. Elena DIACONU, prof. univ. dr.
ing. Anton CHIRICA, prof. univ. dr. ing. Florian BURTESCU.

Au sustinut comunicari, urmarite cu interes, oaspeti de peste
hotare: Ronald BALB, profesor la Universitatea tehnologica din Viena,
Thomas UMMENHOFER, profesor la Institutul de tehnologie din Karl-
sruhe, Germania, Jorge PAIS, profesor la Universitatea din Minho,

Guimaraes, Portugalia, Andrei CUCULESU si Andrei ABABI, de la Uni-
versitatea din Chisinau, specialisti din Varsovia, Polonia, din Grecia,
din Croatia.

Expunerile specialistilor din tara noastra, cadre didactice univer-
sitare, conducatori si manageri ai institutelor de cercetare stiintifica si
inginerie tehnologica din Romania au avut o contributie insemnata la
tinuta stiintificd a CAR 2013.

IULIE 2013



ASOCIATIA
ANUL XXII PROFESIONALA
NR. 121 (190) O DR R OMANIS

PUNCTE DE VEDERE

Cu rost sau fara rost

(de dilatatie)

Dr. Ing. Camelia CAPITANU,

Consilier tehnic, SEARCH CORPORATION

Ing. Stefan CIOS,

Director Proiecte Majore, SEARCH CORPORATION
Ing. Sorin CIOCA,

Director Structuri Rutiere, SEARCH CORPORATION

Introducere

N
I n cele ce urmeaza supunem atentiei o problema cu care ne con-

fruntam de catva timp in procesul de proiectare a imbracamintilor
rigide pentru suprafetele de miscare aeroportuare si anume daca tre-
buie sau nu facute rosturi de dilatatie si daca da, la ce intervale in cale
curenta si In care parte a constructiei.

Acelasi subiect este de discutat si pentru imbrdacamintile rutiere
din beton de ciment pentru drumuri, chiar daca in ultima vreme ast-
fel de imbracaminti au fost utilizate cat mai rar in reteaua rutierd.

Ridicam aceasta problema cu rugamintea catre colegii nostri pro-
iectanti de drumuri si aeroporturi de la diverse firme, catre cadrele di-
dactice care activeaza in domeniul rutier si aeroportuar si catre spe-
cialistii din firmele straine care sunt la curent cu subiectul, sd-si spuna
punctul de vedere si apoi, cu sprijinul autoritatilor din domeniul rutier,
sd se adopte o norma tehnica clard, care sa evite adoptarea solutiilor
de realizare a straturilor rutiere din beton de ciment in urma con-
fruntarilor intre diverse metode de interpretare a prevederilor din nor-
mative si a metodologiilor de calcul.

Norme tehnice existente

Normele tehnice in vigoare referitoare la realizarea straturilor ru-
tiere/aeroportuare din beton de ciment sunt:

e SR 183-1  Imbr&céminti de beton de ciment executate in co-
fraje fixe

e SR 183-2  Imbriciminti de beton de ciment executate in co-
fraje glisante

e NE 014-02 Normativ pentru executarea imbracdamintilor ru-
tiere din beton de ciment in sistemele cofraje fixe
si glisante

e NP 034 Normativ de proiectare pentru structurile rutiere
rigide aeroportuare

e NP 038 Normativ de proiectare a ranforsarii cu beton de ci-

ment a structurilor rutiere rigide aeroportuare

Prevederile acestor normative nu acoperd toata gama de situat;ii
posibile de aplicare a cerintelor specifice betonului de ciment si chiar
contin aspecte contradictorii care contribuie la tendinta din partea
proiectantilor de a le aplica prin interpretari proprii iar din partea exe-
cutantilor de a le pune in opera pe considerente in care primeaza cri-
teriile economice.

Semnaldm in continuare cateva contradictii.
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Elemente contradictorii evidentiate in Normele teh-
nice in vigoare

Dupa cum se cunoaste, tehnologia de realizare a imbracamintilor
din beton de ciment poate fi:

- cu cofraje fixe;

- cu cofraje glisante.

e Pentru cofraje fixe trebuie amenajate rosturi de dilatatie in cale
curentd la intervale de cca. 100 m (a se vedea SR 183-1 art.3.3.3.2
si NE 014 art.12.5) in timp ce pentru cofraje glisante rosturile de di-
latatie se amenajeaza numai in situatii speciale (a se vedea SR 183-
2 art. 3.3.3.3 s5i NE 014 art.13.9) si anume :

- la capetele tablierelor sau placilor viaductelor, podurilor, pode-
telor etc.;

- la capetele curbelor avand raze sub 300 m, in punctele de tan-
gentg;

- In punctele de schimbare a declivitatilor, in care proiectul nu
prevede racordari convexe, conform STAS 863;

- in aliniament la distante de cca 100 m, in cazul in care imbra-
camintea din beton se executa pe fundatii din balast, piatrd sparta
sau materiale granulare stabilizate mecanic la temperaturi mai mici
de 15°C.

Rezulta ca in cazul cofrajelor glisante, daca imbrdacamintea din
beton de ciment se executd pe suport din agregate stabilizate cu lianti
(hidraulici sau bituminosi) sau din imbrdacaminti existente din beton
sau asfalt, nu este necesard executia de rosturi de dilatatie in cale
curenta.

Tinand seama de faptul ca betonul de ciment are un comporta-
ment la variatiile de temperaturd independent de tehnologia in care
a fost realizat, apare intrebarea de ce normele tehnice prevad acest
mod de tratare diferit al conceptiei structurii rutiere?

e In normativul NP 034, la art. 3.5.5, se mentioneazé: ,Modul de
amenajare al rosturilor se adopta in functie de tipul lor (conform SR
183-1:1995 si SR 183-2:1998), respectandu-se principalele reguli de
constructie prevazute in figura 4.

In figura 4 din normativ, se precizeazi referitor la amplasarea
rosturilor de dilatatie ca se executd la intersect;ii:

- intre piste si cai de rulare

- la accesele lucrarilor de arta

- in lungul canalelor

deci nu in cale curenta.

Subliniem faptul cd normativul precizeaza la pct. 3.5.4.: ,atunci
cand sunt respectate regulile de constructie conform figurii 4, tensi-
unile datorate variatiilor de temperaturd nu se iau in considerare in
calcule®.

o In normativul NP 038 se arata ca alcituirea rosturilor trebuie s3
respecte prevederile SR 183-1 si SR 183-2, iar in fig. 4 din normativ
se precizeaza amplasamentul rosturilor de dilatatie care este identica
celei din normativul NP 034 .



PUNCTE DE VEDERE

Deci nici in acest caz nu se executa rosturi de dilatatie in cale
curenta.

o In legdturd cu forma rosturilor apar de asemenea deosebiri intre

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI SI PODURI NR. 121 (190)
DIN ROMANIA

cele doua tehnologii:

- in tehnologia cu cofraje fixe, rostul are pereti verticali;

- in tehnologia cu cofraje glisante, rosturile se executa cu muchii
sanfrenate (locasul de etansare este tesit).

Fig. 4 - Tipuri de rosturi si modul lor de amenajare

Fatd de cele aratate mai sus, rezultd ca un beton turnat in cofraje
glisante poate fi executat fara rosturi de dilatatie in cale curenta iar
la un beton turnat in cofraje fixe trebuie facute rosturi de dilatatie.

De regula suprafetele de miscare ale aeroporturilor se lucreaza
cu cofraje glisante, se executd pe teren relativ plan, pistele au decli-
vitati mici (max. 1,5%) in lungul pistei iar imbracamintea de beton se
asterne pe straturi suport din materiale stabilizate cu diverse tipuri de

lianti, deci circumstantele in care se executa lucrarea sunt tipice pen-
tru lipsa rosturilor de dilatatie in cale curenta.

Putem concluziona referitor la normativele in vigoare ca permit
interpretari din partea proiectantilor si interpelari ale beneficiarilor la
adresa proiectantilor, solicitandu-le acestora efectuarea de calcule
care sd justifice prevederile din proiect referitoare la rosturile de di-
latatie.
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in afard de faptul c3 prevederile din normativele tehnice trebuie
aplicate si nu interpretate pe baza unor calcule in functie de parerile
diversilor proiectanti, ne exprimam rezerve asupra posibilitatii de a
cuantifica corect amploarea fenomenului de dilatare a dalelor si in
consecinta, comportamentul rosturilor de dilatatie la variatii de tem-
peratura precum si evolutia in timp a stdrii tehnice a rosturilor res-
pective.

fn capitolul urmétor vom ciuta si argument3m de ce un calcul
pentru a evalua deschiderea unui rost de dilatatie este viciat de
anumiti factori care actioneaza aleator. Ne referim la temperatura,
precipitatii, succesiunea noapte/zi, variatii sezoniere ale conditiilor
atmosferice etc.

Comportarea betonului si elemente de calcul

in acest capitol vom face apel la cartea ,Drumuri din beton” scrisé
de Prof. Dr. Ing. Stan JERCAN si publicatd in anul 2002.

Despre comportarea betonului la variatiile de temperatura

Citam :

.Cénd temperatura mediului creste, betonul se dilata succesiv pe
straturi, incepdnd de la suprafata, asa incat in stratul exterior iau nas-
tere eforturi de compresiune iar in straturile imediat inferioare, efor-
turi de intindere. In acelasi timp in fiecare strat se produc la scard
redusa fenomene de contractie diferentiala.”

»Chiar si in tarile cu climat mai moderat decat cel din Roménia,
variatia temperaturii atmosferice produce in masa betonului diferente
de temperatura destul de mari. Cercetarile facute in R. Cehoslovaca
au dovedit ca pe fata dalelor de beton se produc zilnic variatii de tem-
peratura de 25...30°C, iar intre fetele dalei de 16 cm grosime, dife-
rentele de temperatura ajung pana la 14°C.”

Este evident ca diferenta de temperatura intre partea superioard
si cea inferioara a imbracamintei este dependenta de grosimea dalei,
crescand odatd cu cregterea acesteia.

Diferenta de temperaturd intre cele doua fete ale imbracamintei
variaza in functie si de alti factori printre care:

- amploarea variatiei temperaturilor diurne si sezoniere;

- coeficientul termic al stratului suport peste care este asternuta
imbracamintea din beton de ciment;

- perioada de timp in care temperaturile diurne au fost constant
la valori foarte ridicate sau foarte scazute.

Efectul actiunii factorilor de mai sus asupra betonului se mani-
festa prin deplasarea dalelor in masura in care au spatiu disponibil
sau prin aparitia unor eforturi de compresiune la nivelele care tind sa
se dilate dar nu dispun de spatiu suficient.

Citdm din nou din cartea prof. JERCAN.

In timp de 24 ore, aceste plici (dale - sublinierea noastrd) suferd
urmatoarele solicitari:

- dupd o noapte racoroasa, placa de beton este supusa la insolatia
pe fata superioara, iar cu fata inferioara este in contact cu fundatia
inca rece; la dilatarea fetei superioare, placa de beton se deformeaza
ca in figura 92 a.

- dupa apusul soarelui, fata superioara a placii se raceste mai
repede decét fata inferioara si se produce deformatia inversa (fig.
92 b)".
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Fig. 92 - Deformarea placilor la variatii zilnice de temperatura:
a - zi/noapte; b - noapte/zi
NOTA: numérul figurii este cel din cartea prof. JERCAN

in figura 92 din cartea prof. JERCAN, este ilustratd tendinta de
producere a fenomenului de variatie a conformatiei dalelor de beton
sub efectul variatiilor de temperatura.

Amploarea deformatiilor ( sdgeata) este o marime dificil de cuan-
tificat datorita factorilor enumerati mai sus si care au o variabilitate
foarte mare.

Elemente de calcul pentru rosturile de dilatatie

In capitolul referitor la rosturile de dilatatie ale drumurilor din
beton de ciment, in cartea prof. JERCAN se arata:

JPentru a permite deplasarea dalelor la schimbarile de volum pe
seama variatiilor de temperatura, se prevad rosturi de dilatatie”.

In acelasi capitol se arat3:

.Deschiderea unui rost de dilatatie eficace este de la 10mm la
20mm. Distanta dintre rosturile de dilatatie se stabileste in functie de
deschiderea rostului (AL), coeficientul de dilatare liniard a betonului
(o = 107) si variatia dintre valoarea extreméa a temperaturii din zond

si temperatura la care se toarna betonul, folosind relatia:
AL

a(T-Ty)

Pe baza acestei relatii, in cazul unui rost de dilatatie executat cu
deschiderea de 25 mm (conform normelor tehnice in vigoare) si luand
in considerare o zona cu valoarea extrema a temperaturii de 40°C si
o temperaturd de turnare a betonului de 5°C (temperatura minima
admisd pentru turnarea betonului, conform SR 183-1,2), deci o AT de
35°C, ar rezulta o distanta intre rosturile de dilatatie de cca. 71 m.

Dupa cum se vede, in formula nu se tine cont de grosimea dalelor,
de variatiile diurne si sezoniere de temperatura, de frecarea pe stratul
suport, de inertia termica a acestuia.

In textul prof. JERCAN se aratd: ,Practic, dacd se tine seama de
frecarea cu suportul, distanta dintre rosturi poate fi mai mare”. Pro-
babil de aici deriva recomandarea din unele norme tehnice de a face
rosturi de dilatatie la intervale de cca. 100 m.

Cu toate acestea, dupd cum vom ardta in capitolul 6, profesorul
Jercan aratd ca tendinta actuala este de eliminare a rosturilor de di-
latatie in cale curenta.

”

Observatii la unele lucrari existente

o In perioada 1999 - 2000 se apropia de sfarsit lucrarea de mo-
dernizare a Autostrézii Bucuresti - Pitesti. Intre km 23 - 46 imbra-
camintea existentd a fost din beton de ciment pentru care, solutia de
modernizare a fost (in principal pe criterii economice) repararea dale-
lor inclusiv inlocuirea acestora daca era cazul si acoperirea intregii su-
prafete cu un strat bituminos foarte subtire la rece, de tip slurry seal.
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Mentiondam ca principalele degradari de rosturi s-au identificat la
rosturile de dilatatie. Dupa efectuarea tuturor reparatiilor, intr-o zi
toridd de august, in jurul pranzului s-a trecut la asternerea stratului
de slurry seal. Dupa cca. 2-3 ore de la asternerea slurry seal, in 4-5
puncte, in dreptul unor rosturi de dilatatie, s-au constatat ridicari ale
dalelor cu 5-10 cm asociate cu fisurarea acestora.

Fenomenul respectiv a constituit un subiect de analiza, stabilin-
du-se ca stratul de slurry seal proaspat fiind negru si foarte subtire
(cca 1,5 cm) a absorbit o cantitate mare de caldurd ca urmare a ra-
diatiei solare, pe care a transmis-o betonului care a avut o tendinta
de dilatare excesiva. Masurarile de temperatura la fata betonului au
indicat valori de ordinul a 70 - 72°C.

Semnificativ a fost insa faptul ca acest fenomen s-a manifestat
numai la rosturile de dilatatie.

o In prezent pe sectorul Bucuresti - Fundulea al Autostrézii Bucu-
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resti - Constanta unde este imbrdacaminte din beton de ciment, se
constata degradari aproape la toate rosturile, insa cu un plus de gra-
vitate si amploare la rosturile de dilatatie.

e La pista nr. 2 a Aeroportului Otopeni, unde imbracamintea din
beton de ciment este acoperita cu un strat bituminos foarte subtire de
tip slurry seal, se constatd de asemenea ca principalele degradari de
rosturi au aparut la cele de dilatatie.

Tendinte actuale

Prin notiunea ,actuale” ne referim de fapt la procedee tehnice si
reglementari aplicate in ultimii 10 - 15 ani in tehnica de realizare a
imbracamintilor din beton de ciment, atat in domeniul constructiilor

Fig. 93
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de drumuri cat si al pistelor de aeroporturi.

o In cartea ,Drumuri de beton”, prof. JERCAN arat4 in partea fina-
Ia a capitolului despre rosturile de dilatatie:

»Tendinta actuald este sa se elimine rosturile de dilatatie, in afara
de curbele cu raze mici si accesul pe lucrari de arta. Se mentin ros-
turile de contractie si de incovoiere, care trebuie sa fie deosebit de in-
grijit executate. Compresiunea axiald datorata dilatatiei impiedicate
nu poate depdsi valoarea o E AT, adicd 45 - 50 daN/cm?, indiferent
de intervalele dintre rosturi. Aceasta forta de compresiune longitudi-
nald nu prezinta pericol de flambaj in timpul verii, chiar daca dalele
sunt blocate. In plus, deschiderea celorlalte rosturi sub efectul con-
tractiei face sa scada aceasta compresiune axiala din dilatatie”.

Facem mentiunea ca valorile maxime ale compresiunii datorata
tendintei de dilatare (45 - 50 daN/cm?) sunt de cca. 8-10 ori mai mici
decat rezistenta la compresiune a betonului din clasele BcR 3,5 - BcR 5.

in acelasi timp, prof. JERCAN mentioneaz3:

.De remarcat ca eliminarea rosturilor de dilatatie care jeneaza in-
discutabil circulatia antreneaza totusi, odata cu ea, deschideri ale ros-
turilor de contractie relativ importante, ceea ce poate impune gujona-
rea lor pentru a se asigura transferul sarcinilor de pe o dala pe alta in
bune conditii”.

Deci nu pericolul deplasarii excesive a dalelor apare prin renun-
tarea la rosturile de dilatatie ci manifestarea unei scaderi a capacitatii
de transfer de sarcini verticale la rosturi care trebuie contracarata
prin gujonarea acestora. Acest aspect este de altfel precizat si in Nor-
mativul NP 034, pct 3.5.5 ,Reqguli de constructie”.

o In prevederile normei germane ZTV Beton - StB07 referitoare la
constructia straturilor portante executate cu lianti hidraulici si a Tm-
bracamintilor din beton, referitor la amplasarea rosturilor se arata ca
.De regula imbracamintile din beton se executa fara rosturi de di-
latatie”, fiind specificate situatiile in care executia rosturilor de dilatare
este indicata si anume: pentru a separa drumul de diverse constructii
adiacente (rigole, drumuri laterale etc.).

o In prevederile din lucrarea ,Concrete Pavement Design Guid-
ance Notes” 2007, autori G. Griffith si N. Thom, cap. 9 se arata:

+Rosturile de dilatatie sunt in general rosturi transversale cons-
truite ca o toleranta pentru dilatarea dalelor alaturate, ca mijloc de
prevenire a ruperilor prin compresiune sau pompaj in structurile din
beton armate sau nearmate. Este importanta utilizarea adecvata a
acestor rosturi. Acestea trebuie prevazute cu moderatie, deoarece
tind sd reduca eficienta rostului.

O lucrare ACPA descrie cum ar fi cel mai bine s& fie prevazute ros-
turile de dilatatie. Rosturile de dilatatie tind s& se inchida cu timpul con-
ducénd la deschiderea altor rosturi transversale. Rosturile astfel des-
chise vor prezenta degradarea substantei de etansare, infiltrarea apei
si scaderea inclestéarii dintre granulele agregatului. De aceea, trebuie
evitata prevederea nejustificata a rosturilor de dilatatie. De obicei sunt
necesare doar la sistemele cu dale lungi din beton de ciment armat sau

flash o

Cluj-Napoca:
Targul locurilor de munca

in dorinta de a veni in sprijinul firmelor din do-
meniul drumuri-poduri si al absolventilor C.F.D.P.,
A.P.D.P. Filiala Transilvania organizeaza , Targul
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locurilor de munca™. Noutatea din acest an este
ca acesta se desfasoara in mediul virtual, accesand
site-ul nostru http://www.apdpcluj.ro/locuri-de-
munca/. Aici sunt postate datele de contact ale ab-
solventilor C.F.D.P., optiunile lor pentru judetul si
domeniul in care doresc sa se angajeze.

1. Accesati site-ul http://www.apdpcluj.ro/locuri
-de-munca/; 2. Din fereastra - ,Alege" se va alege
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cu materiale despre care se stie ca se dilata. Agentia de autostrazi UK
recomanda ca rosturile de dilatatie sd se prevada doar cand:

- dala e construita la o temperaturd ambientala mai mica de 4°C

- structura rutiera este alcatuita din materiale care prezinta carac-
teristici mari de dilatatie.™

¢ Un model de executie a imbracamintei din beton de ciment pen-
tru o pista de aeroport fara rosturi de dilatatie, sugerat de o firma
germana care a executat astfel de lucrdri si care in timp s-au dovedit
de foarte buna calitate, este cel din figura 93.

Concluzii

La intrebarea daca imbracamintile din beton de ciment trebuie re-
alizate cu rosturi de dilatatie sau fard astfel de rosturi, ne este dificil
sd ne hazardam cu un raspuns categoric deoarece:

o din experienta imbrdacamintilor de beton de ciment executate in
Romania, atat la drumuri cat si la aeroporturi, s-a constatat ca rostu-
rile de dilatatie sunt puncte vulnerabile ale structurii rutiere. Cauza
este greu de definit: ori o executie neatenta, ori o conceptie de rea-
lizare defectuoasa, ori alte cauze mai greu de identificat;

e un eventual raspuns afirmativ - da, cu rosturi de dilatatie - ar
trebui sa includa si o precizare a modalitatii de calcul a distantei intre
rosturi tindnd seama si de tipul suportului betonului de ciment (care
poate fi balast stabilizat, mixtura asfaltica sau beton de ciment) si de
factorii amintiti mai sus, dintre care unii se manifesta aleator;

e un eventual rdspuns negativ - fard rosturi de dilatatie - ar trebui sa
fie insotit de instructiuni clare privind modul in care vor trebui realizate
celelalte rosturi - de contractie si de contact - pentru a asigura mentine-
rea in decursul timpului a calitatii imbracamintei din beton de ciment;

e va trebui ca pe langa tehnologia de executie a rosturilor sa se
tind seama si de anumite lucrari cu specific aparte, de exemplu inad-
misibilitatea acceptarii la aeroporturile militare a materialului metalic
(ancore, gujoane) in structura.

% *

Ca o concluzie generala, consideram ca tinand seama de:

- anumite contradictii in normele tehnice in vigoare;

- experienta realizarii si comportarii in timp a imbracamintilor din
beton de ciment in Romania;

- tendinta actuala in tehnologiile de realizare a imbracamintilor
din beton,

este necesara elaborarea unei norme tehnice care sa prevada ins-
tructiuni clare despre felul cum trebuie realizate imbrdcdmintile din
beton de ciment. In acest sens revenim cu solicitarea noastra din
prima parte a acestui text, de a afla opinia specialistilor care concura
la realizarea imbracamintilor rigide din beton de ciment.

- ,Firma" - ,Afiseaza"; 3. Se selecteaza judetul si do-
meniul (ex: judetul Cluj-domeniul Executie-Cauta).

Se va deschide o fereastra cu un tabel care
contine: Nume/Prenume/telefon/oras/email/studii/
oras profesare/, ale absolventilor care au optat pen-
tru judetul si domeniul solicitat. Informatii mai de-
taliate si CV-uri se pot solicita absolventilor, te-
lefonic sau prin email.
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Evaluarea riscului de expunere a lucratorilor
de drumuri la vibratiile asupra intregului corp

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

Aspecte generale

VAN
I n general, vibratia intregului corp poate fi cauzata de vibratii-

le transmise de la masina sau de la postul de lucru prin scaun sau
prin picioare (fig. 1, documentare [1]). Ele sunt frecvente in cazul lu-
cratorilor care conduc echipamentele tehnologice cu operator purtat
(fig. 2, documentare [4]). Expunerea la niveluri ridicate de vibratii
transmise intregului corp sunt un pericol pentru sandtatea si sigu-
ranta lucratorului, putdnd provoca sau agrava boli ale coloanei ver-
tebrale. Vibratiile asupra intregului corp pot antrena importante lom-
balgii si microtraumatisme ale coloanei vertebrale.

Fig. 1

Fig. 2

Riscurile sunt mai mari atunci cand amplitudinea si durata expunerii
vibratiilor sunt mari si regulate, iar vibratiile includ socuri frecvente. Efec-
tul vibratiilor este amplificat de o serie de factori agravanti care pot
actiona simultan cu acestea (fig. 3, documentare [1]). Pentru a rezolva
in mod eficace problema afectiunilor spatelui in randul operatorilor de
masini mobile si al conducdtorilor auto, este important sa se identifice si
sa se ia in considerare posibila contributie a tuturor factorilor, in general.

Fig. 3

Diminuarea riscului de expunere a lucratorilor la
vibratiile asupra intregului corp

Identificarea riscurilor de expunere la vibratii a intregului corp
consta in stabilirea listei de activitati specifice lucrarilor de drumuri
care genereaza astfel de situatii.

Identificarea riscurilor se face punandu-se o serie de intrebari [5]:

Intrebarea (I): Producitorul echipamentului tehnologic v-a pus in
garda asupra riscului de vibratii transmise intregului corp?

Scopul intrebarii (S): Producatorul trebuie sa avertizeze utilizatorul
prin instructiunile de utilizare a echipamentului despre riscul vibratiilor.

I: Echipamentele tehnologice se deplaseazd pe sol sau terenuri
accidentate?

S: Suprafetele denivelate transmit conductorului vibratii cu nive-
luri ridicate; vibratiile transmise sunt importante daca suprafetele de
rulare sunt rau intretinute.

I: Scaunele echipamentelor functioneazé corect si sunt reglate de
catre conductori?

S: Durata de viata a unui scaun este mai mica decat cea a echipa-
mentului.

I: Lucrdtorul foloseste unul sau mai multe echipamente timp de
mai multe ore pe zi?

S: Parametrii care induc expunerea zilnicd a unui lucrator sunt
amplitudinea si durata la care lucratorul este expus.

I: Lucrédtorul este expus la socuri?

S: Unul dintre cele mai mari riscuri implicate de vibratii provine de
la socurile care pot sa apara pe suprafetele de rulare accidentate.

I Lucrétorul a simtit zdruncindturi si s-a plans de dureri de spate?

I: Medicul de preventie a sesizat probleme dorsale in réndul co-
munitatii lucratorilor de drumuri?

Prin analiza profunda a situatiilor se poate face clasificarea activi-
tatilor stabilite anterior in functie de modul de expunere la vibratii.

Evaluarea riscului de expunere la vibratii a intregului corp consta in
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Fig. 4

fixarea valorilor limitd de expunere zilnica ce nu trebuie depasite si a va-
lorilor de expunere zilnica la care se declanseaza automat actiuni de
preventie. Acestea stabilesc duratele de expunere in ore, considerate in
functie de acceleratia vibratiei (fig. 4, documentare [3]). De exemplu,
considerand un lucrator care conduce un excavator ce genereaza vibra-
tii, avand acceleratia de 1,5 m/s?, acesta poate sa-| utilizeze astfel [3]:

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

- In nici un caz mai mult de 4 ore si 45 de minute pe zi pentru a
nu depasi valoarea limita maxima de expunere.

Expunerea la vibratii este diferitd pe cele trei axe (fig. 5, docu-
mentare [6]).

Evaluarea expunerii la vibratii poate fi efectuatd dupa urmatoarea
procedura simplificata [5]:

- stabilirea nivelului emisiilor de vibratii pentru fiecare echipament
tehnologic, pe baza manualului de utilizare; in lipsa unui manual de uti-
lizare se pot folosi datele din literatura tehnicd de specialitate, tabel 1,
documentare [5] si fig. 6, documentare [4], pentru a defini, cu aproxi-
matie, emisiile de vibratii ale echipamentelor tehnologice folosite;

- determinarea duratelor efective ale expunerii zilnice pentru fie-
care echipament tehnologic (considerand un regim de lucru zilnic de
8 ore);

- intersectarea celor doud date determinate anterior, in grila din
fig. 7, documentare [5] si determinarea perechii ,acceleratie echiva-
lenta-duratd” pentru fiecare echipament tehnologic in parte;

- cumularea rezultatelor obtinute pentru toate echipamentele
tehnologice;

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

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

e domeniul reprezentat de culoarea rosie: valori situate deasu-
pra limitelor de expunere autorizate de reglementari (risc impor-
tant pentru utilizator); trebuie s3 se actioneze imediat pentru
dezvoltarea de actiuni care vizeaza prevenirea, eliminarea sau
diminuarea riscului de expunere sau interzicerea efectuarii aces-
tei activitati de catre lucratorii in cauza.

Elaborarea planului de actiune pentru stapanirea situatiei privind
riscurile de expunere a lucratorilor la vibratii asupra intregului corp.
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Fig. 5

Fig. 6
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Fig. 7

Dupa identificarea activitatilor care prezinta riscul de expunere a
lucratorilor la vibratii si evaluarea acestuia, se pun in aplicare ma-
surile pertinente de prevenire, inlaturare sau diminuare a actiunii vi-
bratiilor.

Se au in vedere diferite masuri de prevenire, caracterizate prin
efecte specifice prezentate in continuare [5].

a) Folosirea altor metode avansate de executare a lucrului.

Favorizarea folosirii echipamentelor telecomandate.

b) Alegerea echipamentelor.

Ar trebui sa se selecteze echipamentele tehnologice ale caror ca-
bine si comenzi sunt amenajate astfel incat lucratorul isi pastreaza in
timp o pozitie a corpului dreapta si confortabila.

Pneurile pot absorbi o buna parte a vibratiilor rezultate ca urmare
a ruldrii pe un teren cu mici neregularitati.

c) Strategia de dotare.

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

- datele referitoare la vibratii, furnizate de producator;

- ergonomia echipamentului;

- usurinta de conducere;

- zgomot si praf etc.

d) Organizarea postului de lucru.

Scaunul si postul de lucru sunt de o importanta aparte. O alegere
gresita poate creste semnificativ expunerea la vibratii.

Fiecarei familii de echipamente ii corespunde o norma de scaun
bine definita:

- ISO 7096 :2000 pentru utilaje de santier (incarcatoare-excava-

Tabel 1

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI SI PODURI NR. 121 (190)
DIN ROMANIA

toare, buldozere, incarcatoare, autobasculante, compactoare etc.;

- EN 13490 :2002 pentru elevatoare de santier etc.;

- ISO EN 5007 pentru tractoare pe pneuri etc.

Suspensia scaunului trebuie sa prezinte usurintd la reglarea pozi-
tiei in functie de talia si greutatea conductorului. Reglajele in indltime,
inainte-inapoi si a spatarului sunt deosebit de importante. Pernele
trebuie sa fie concepute ergonomic. O buna pozitie de conducere mi-
nimizeaza riscul afectiunilor spatelui.

e) Formarea si informarea lucratorilor.

Lucratorii trebuie sa fie instruiti si informati in legatura cu:

- riscurile patologice cauzate de echipamentele utilizate;

- valorile limita de expunere si cele care declanseaza actiunea de
expunere;

- rezultatele evaluarii riscurilor vibratiilor;

- metodele de lucru sigure pentru minimizarea expunerii la vibratii;

- metodele de detectare si de raportare a simptomelor patologice;

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

f) Ritmul si organizarea muncii.

Planificarea activitatii lucratorilor astfel incat sa se limiteze pe-
rioadele lungi si continue de expunere la vibratii.

g) Mentenanta corespunzatoare a echipamentelor.

O serie de actiuni de intretinere periodicd a echipamentului orien-
tate in special catre:

- verificarea si inlocuirea amortizoarelor, angrenajelor, suspensiei
scaunului, daca este necesar;

- verificarea presiunii pneurilor si mentinerea acestora la nivelul
recomandat de producator, in functie de starea suprafetei de rulare;

- gresarea sistemelor de reglare si a suspensiei etc.

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

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

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

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

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

Norme europene si internationale

O serie de norme au fost elaborate, la nivel european si inter-
national, pentru reglementarea unor problematici legate de vibratiile
transmise asupra intregului corp. Dintre acestea se amintesc:

a) Texte reglementare:

- Directiva 89/391/CEE a Parlamentului European si a Consiliului din
12 iunie 1989 privind introducerea de masuri pentru promovarea imbu-
natatirii in domeniul sanatatii si securitatii angajatilor la locul de munca;

- Directiva 98/37/CE a Parlamentului European cu privire la cerin-
tele esentiale de sanatate si siguranta pentru masinile vandute in UE,
inclusiv cerinte specifice privind vibratiile;

- Directiva 2002/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului
din 25 iunie 2002 privind cerintele minime pentru cerintele de secu-
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ritate si sdndtate referitoare la expunerea lucratorilor la riscuri gene-
rate de agenti fizici (vibratii); a saisprezecea directiva speciala in sen-
sul articolului 16 alineatul (1) din Directiva 89/391/CEE;

- CEN/TR 15172-1 ,Vibratia intregului corp - Ghid pentru reducerea
riscului la vibratii - Partea 1: Metode tehnice de proiectare a masinilor”;

- CEN/TR 15172-2 ,Vibratia intregului corp - Ghid pentru reduce-
rea riscului la vibratii — Partea 2: Masuratori la locul de munca”.

b) Norme europene:

- EN 14253: 2003 ,Vibratii mecanice - Masurarea si calculul expu-
nerii profesionale la vibratii transmise intregului corp, cu referire la
sanatate - ghid practic”;

- EN ISO 2631-1:1997 ,Vibratii si socuri mecanice - Evaluarea
expunerii umane la vibratii transmise intregului corp - Partea 1: Ce-
rinte generale”;

- EN/TR Primul proiect al Comitetului din Miinchen (martie 2005)
- Vibratii mecanice - Ghid pentru evaluarea expunerii la vibratii trans-
mise intregului corp de echipamentele de constructii. Utilizarea infor-
matiilor armonizate mdsurate de cdtre institutii, organizatii interna-
tionale si producatori;

- EN 12096:1997 ,Vibratii mecanice - Declararea si verificarea
valorilor emisiei de vibratii”;

- EN 1032:2003 ,Vibratii mecanice - Incercarea masinilor mobile
pentru determinarea valorii vibratiilor”;

- EN ISO 7096:200, SR EN ISO 5007 si EN 13490:2001: Criterii-
le de performanta si performanta adecvata pentru suspensiile scau-
nelor echipamentelor de constructii, tractoarelor agricole si camioa-
nelor industriale.

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

c) Norme internationale:
- ISO 8041:2005 “Raspunsul uman la vibratii - instrumente de
mdsurare”
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Introducere

roiectele de infrastructura afecteaza, in dezvoltarea lor, atat arii

protejate, cat mai ales zonele utilizate de specii pentru deplasarea
intre habitatele favorabile, pentru indeplinirea necesitatilor fiziologice,
denumite coridoare ecologice. Astfel pentru a proteja eficient ecosis-
temele, trebuie evaluate, analizate si proiectate masuri specifice de
protectie pentru pastrarea functionalitatilor coridoarelor ecologice,
asigurandu-se astfel permeabilitatea pentru specii.

Procedura de evaluare adecvata a coridoarelor ecologice

in Romania, dup# analiza speciilor si a habitatelor protejate, in
cadrul ariilor incluse in reteaua ecologica europeana ,Natura 2000”, au
fost studiate modalitati de includere a evaludrii acestor arii in proce-
dura de evaluare a impactului asupra mediului. Ca urmare a acestei
analize, s-a decis ca procedura de evaluare adecvata sa fie gandita cu
desfdsurare separatd, dar care, in cazul proiectelor complexe, sa poata
fi inclusa cu usurintd in procedura de evaluare a impactului, astfel incat
cele doud evaludri sa se realizeze eficient si interrelationat, evitdndu-se
concluzii eronate sau chiar contrarii. Desi procedura de evaluare adec-
vata a inclus etape importante in evaluarea impactului asupra speciilor
si a habitatelor protejate, aceasta nu defineste clar etapele pentru eva-
luarea impactului asupra coridoarelor ecologice, fapt care se datoreaza
si lipsei studiilor specifice pentru identificarea coridoarelor, dar si inexis-
tentei unui normativ tehnic pentru stabilirea masurilor de protectie. La
nivel mondial si european, fragmentarea habitatelor si a coridoarelor
ecologice a fost tratatd in cadrul programului COST 341 si a studiilor
Agentiei Europene pentru Protectia Mediului (EEA).

Fig. 1 Ecoduct finalizat pe Autostrada A36,
Alsace, Franta

Mdsurile adecvate de protectie si conservare a coridoarelor eco-
logice trebuie adoptate, in urma studiilor specifice de permeabilita-
te, din perspectiva dezvoltarii durabile, pentru a se asigura echilibrul
intre dezvoltarea economica si protectia biodiversitatii, inca din pri-
mele etape de derulare a proiectelor, astfel incat sd se proiecteze
solutii eficiente si utile scopului propus.

In lipsa unei proceduri clare, evaluarea impactului asupra cori-
doarelor ecologice se realizeaza pe baza ghidului de bune practici
COST 341 si a metodelor utilizate in alte tari, adaptate la caracteris-
ticile amplasamentului si la necesitdtile speciilor tinta.

Astfel, din punct de vedere al fragmentarii habitatelor, au fost
identificate urmatoarele tipuri de efecte, prezentate in figura nr. 3:
e Pierderea habitatului  Efectul de bariera e Mortalitatea indusa de
trafic ¢ Poluare si perturbare a conditiilor de habitat e Efectul de fasie.

Fig. 2 Schema cu sinteza efectelor induse de proiectele
de infrastructura

Aceste efecte trebuie analizate si tratate in studii de specialitate,

pentru a limita fragmentarea habitatelor si a asigura un grad de per-
meabilitate optim, pentru speciile afectate.

Fig. 3 Ecoduct in constructie, cu latime 50 m, peste autostrada
existenta si linia C.F., Neu-Ischlag, Cantonul Bern, Elvetia.
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Masuri de protectie a coridoarelor ecologice

Pentru adoptarea masurilor optime si eficiente, trebuie respectata
procedura de evaluare a impactului asupra zonelor protejate, cu rea-
lizarea studiilor privind fragmentarea habitatului natural, analiza per-
meabilitdtii amplasamentului si evaluarea alternativelor de traseu,
prin compararea masurilor de protectie necesare.

in procesul de analizd a coridoarelor ecologice si de adoptare a
masurilor de pastrare a permeabilitatii pe aceste zone, in general, se
urmareste modificarea traseului pentru a evita impactul direct. Atunci
cand nu este posibild evitarea impactului direct, se adoptd masuri de
limitare a impactului, prin proiectarea de ecoducte sau viaducte, in
functie de caracteristicile amplasamentului. In cazuri rare, cand pro-
iectul este de importanta strategica, iar impactul direct asupra cori-
dorului ecologic nu poate fi redus la un nivel optim pentru specia tinta,
se trece la analiza si adoptarea masurilor compensatorii (figura nr. 4).

Fig. 4 Reprezentarea schematica a procesului de evaluare a
coridoarelor ecologice

Evaluarea fragmentarii habitatelor trebuie sa analizeze diversi-
tatea habitatelor si a speciilor, gradul de perturbare si intensitatea
impactului asupra ecosistemelor afectate, nivelul de conservare, dar
si modul de utilizare al terenurilor, gradul de antropizare si prognoza
de dezvoltare a activitatilor socio-economice in zonad, incluzand aici
planificarea urbana si a infrastructurii rutiere, pentru a realiza o ima-
gine completd a zonei afectate.

O informatie importantd in evaluarea permeabilitatii habitatelor
este cea legata de traficul actual si prognozat, deoarece se considera
ca un trafic sub 1.000 de vehicule pe zi asigura permeabilitatea mini-
ma pentru majoritatea speciilor, insd un trafic de peste 10.000 de ve-
hicule pe zi, reprezintad o bariera de netrecut.

in procesul de proiectare a ecoductelor si a viaductelor, se reco-
manda adoptarea urmatoarelor criterii:

- alegerea unui traseu care sa urmareasca relieful zonei si sa ne-
cesite lucrari de excavare cat mai putine;

flash o

Franta:
Reducerea limitei de viteza?

Guvernul francez ia in calcul, pe viitor,
scaderea limitei de viteza la nivel national,
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de la 130 km/h pe autostrazi la 120 km/h si
de la 90 km/h la 80 km/h pe celelalte cate-
gorii de drumuri. Propunerea este sustinuta
de Ministrul de interne Manuel VALLS, care
considera ca o asemenea madsura ar putea
reduce numarul de decese sub 2.000 pe an,

- evitarea inca din etapele initiale de dezvoltare a traseului, a zonelor
cu specii si habitate protejate, cu pdstrarea conectivitdtii existente;

- utilizarea materialelor si a speciilor vegetale care sa asigure uti-
lizarea ecoductului sau a viaductului;

- stabilirea unui program de intretinere a coridorului ecologic.

in functie de caracteristicile terenului, cele mai frecvente tipuri de
ecoduct sunt cele prezentate in continuare.

Fig. 5 Tipuri de ecoducte

Concluzii

Articolul a prezentat impactul proiectelor de infrastructura asupra
coridoarelor ecologice si masurile de reducere a impactului adoptate
la nivel european, tinand cont cd in Romania aceste demersuri sunt
incd la inceput.

In lipsa studiilor de identificare a coridoarelor ecologice, a unei
proceduri dedicate evaluarii impactului asupra coridoarelor ecologice
si @ unui normativ tehnic, care sa stabileasca elementele construc-
tive ale ecoductelor si viaductelor, masurile adoptate pentru reduce-
rea fragmentarii habitatelor sunt Idsate in decizia considerentelor
economice. Acest fapt determind realizarea unor constructii costisi-
toare, care, de cele mai multe ori, nu sunt utilizate de speciile tinta.

Acest articol se doreste a fi un semnal de alarma pentru dezvol-
tatorii de proiecte de infrastructura, care ar trebui sa analizeze aspec-
tele sensibile de biodiversitate, incd din primele etape ale proiectelor
si sa realizeze studiile relevante pentru a asigura utilitatea masurilor
de mentinere a permeabilitatii in zonele afectate.
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pana in anul 2020. De asemenea, ar putea
fi reduse si limitele de viteza in localitati. Un
set complet de propuneri in acest sens ur-
meaza sa fie prezentat guvernului in aceas-
ta toamnad. Exemplul ar putea fi urmat si de
alte state europene.
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D upd cum desigur cunoasteti, la invitatia Ambasadei Republicii
Islamice Iran la Bucuresti, in perioada 26 aprilie 2013 - 01 mai
2013, o misiune economica a Confederatiei Patronatului Roméan a
efectuat o deplasare in Republica Islamica Iran, avand drept scop
promovarea intereselor membrilor sai.

Interesul major, imediat si actual al schimburilor comerciale a fost
subliniat in mai multe randuri de oficiali ai Ambasadei Republicii Is-
lamice Iran la Bucuresti, cu ocazia intalnirilor avute atat cu Seful mi-
siunii diplomatice, cat si cu alti oficiali iranieni.

Delegatia C.P.R. a transmis interesul oamenilor de afaceri din
structurile sale de a relua traditionalele schimburi comerciale din-
tre Romania si Iran, de a pune in valoare capacitdtile tehnice si de
servicii ale producatorilor romani, de a identifica oportunitati bila-
terale.

Cu sprijinul Ambasadei Romaniei in Iran, prin implicarea directa
a Excelentei sale DI. Cristian TEODORESCU, Ambasadorul Romaniei
in Iran si a Excelentei sale DI. Eduard COSTIN, Consilier Economic al
ambasadei, au fost organizate intalniri cu importanti reprezentant;i ai
mediului de afaceri iranian, dintre care amintim:

- dl. REZA TOFIGHI - vicepresedintele Camerei de Comert a Re-
publicii Iran, institutie componentd a Ministerului Industriei Minelor si
Comertului;

- dl. AHAMID ASADIAN - directorul Agentiei pentru Europa, Ame-
rica si Comunitatea Statelor Independente, din Ministerul Industriei,
Minelor si Comertului;

- dl. PARVIZ SHARIFI - director general al Camerei de Comert, In-
dustrie, Minerit si Agriculturd al Republicii Iran;

- dna. NARJES AMINI - senior expert in Oficiul pentru Afaceri In-
ternationale si Investitii al Camerei de Comert, Industrie, Minerit si
Agricultura al Republicii Iran;

- dl. GHADER SOLEIMANI - director general investitii externe din
Ministerul Economiei, Afacerilor si Finantelor;

- dl. SEYED MOHAMMAD KAZEM KHOLDINASAB - director gene-
ral al Oficiului de Investitii din Ministerul Economiei, Afacerilor si
Finantelor;

- dl. MAHDI NASRATI - doctor in economie si expert in Biroul pen-
tru Investitii Straine din Ministerul Economiei, Afacerilor si Finantelor.

Din intalnirile si discutiile avute, a reiesit interesul partii iraniene
privind schimburi economice, in principal in urmatoarele sectoare de
activitate:

- agriculturd, legume - fructe in stare naturald sau conservate;

- produse alimentare (materie prima sau produs finit, cu exceptia

produselor din carne de porc);

- viticultura, pomicultura, floriculturd;

- tehnologie de prospectare, exploatare extragere, transport si pre-

lucrare a hidrocarburilor;

- material rulant, transport (naval, feroviar si rutier);

- energie electrica;

- turism;
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- industria constructoare de masini, tractoare si masini agricole;

- industria constructiilor civile si industriale, drumuri si infrastruc-
tura rutierd;

- industria mineritului, inclusiv personal specializat;

- industria prelucrarii lemnului, mobila;

- industria electronicd, inclusiv tehnologie IT;

- pregdtirea fortei de munca;

- etc.

Oficialii iranieni au solicitat delegatiei C.P.R. sd ia nota de disponi-
bilitatea Statului iranian de identificare si a altor zone si sectoare eco-
nomice care sa permita relansarea/dezvoltarea schimburilor comer-
ciale si efectuarea de investitii reciproce, de constituirea de societati
comerciale mixte, inclusiv de acordarea unor facilitati vamale si fiscale
speciale.

fIn vederea concretizdrii legaturilor stabilite, pentru o abordare
concreta si punctuald a specialistilor din cadrul Ministerului Economiei,
Departamentul de Relatii Internationale, raportat la existenta em-
bargoului la care este supus statul iranian, C.P.R. solicita tuturor
membrilor sdi interesati, ca pana la data de 01 august 2013 sa pre-
zinte o oferta cu produsele si serviciile pe care intentioneaza sa
le exporte, cantitatile si ritmul de livrare.

Rugam sa aveti in vedere cd in ofertd nu trebuie definite elemen-
te ce tin de pret, garantii, modalitati de efectuare a platilor, asigu-
rarea riscurilor, transport etc., intrucat acestea tin de negocierile di-
recte ce urmeaza a se efectua de catre dumneavoastra cu partenerii
iranieni, dupa identificarea acestora, sau, daca veti mandata, de catre
conducerea C.P.R. in numele dumneavoastra.

Fara indoiala cd ofertele dumneavoastra pot privi o paletd cu mult
mai larga de materii prime, produse finite, ansambluri, piese de
schimb, servicii, orice alt sector si domeniu in care sunteti interesati
decat cele enumerate mai sus.

Ofertele dumneavoastra, dupa centralizare, vor fi discutate de
principiu cu specialistii Ministerului Economiei si transmise pentru con-
cretizare Ambasadei Republicii Islamice Iran la Bucuresti, autoritatilor
iraniene cu care s-au realizat intalniri, precum si Ambasadei Romaniei
in Iran.

Va rugam sa constatati cd suntem in fata unei oportunitdti ce
poate genera profit pentru societatea dumneavoastra, oportunitati ce
se impune a fi exploatate.

Va asiguram de o deplina confidentialitate, eventualele detalii ur-
mand a fi date partenerilor iranieni si, in masura solicitdrii Ministeru-
lui Economiei, in vederea contigentdrii.

Cu stima,

Gheorghe NAGHIU Cornel IONASCU
PRESEDINTE VICEPRESEDINTE
Confederatia Departamentul

PATRONATUL ROMAN Relatii Externe
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Parteneriate pentru
promovarea performantei si a inovarii

Grupul Carpatcement considerd ca edificarea unui model de
business solid, performant si sustenabil, are la baza oferirea catre
clientii sai a unui maxim de beneficii, in conditii de eficienta tehnolo-
gica si de profitabilitate, aldturi de respectarea aspectelor legate de
protectia mediului inconjurator si de dezvoltare a unor relatii de par-
teneriat cu mediul academic si cu comunitatile locale.

Carpatcement ofera produse si servicii de calitate bazandu-se pe
cercetarea stiintificd locala si pe transferul de know-how din exterior,
in special de la centrul sau tehnologic din Heidelberg - Germania, ino-
varea in domeniul sau de activitate reprezentand o preocupare inter-
na permanenta.

in pofida schimbérilor si provocirilor economice specifice ultimei
perioade, compania se bazeaza in continuare pe aceleasi principii:
abordare realistd, leadership consecvent, management strict al cos-
turilor, precum si capacitatea de a actiona decisiv. Acestia reprezinta
factorii cheie ai succesului Carpatcement din ultimii 15 ani, de cand
activeaza pe piata romaneasca.

Cimentul, ca atare, este un produs standardizat, insa modul cum
acesta este acceptat prin reglementari tehnice nationale si utilizat,
in consecintd, in diferite aplicatii sau clase de expunere la actiunea
mediului inconjurator, reprezintd, pentru piata nationala si pentru
Carpatcement, ca producator de ciment, o provocare cu un impact
tehnic deosebit.

Alcdtuirea mix-ului de produse din portofoliul CARPATCEMENT®
asigura utilizatorului un confort tehnic deosebit in conditjile in care anu-
mite statii de betoane, uneori, nu pot schimba operativ tipul de ciment
functie de comanda primitd, datorita lipsei unui numar suficient de
silozuri. Prin pastrarea in portofoliul CARPATCEMENT® a unor tipuri de
cimenturi acceptate in toate clasele de expunere la actiunea mediului
inconjurator, compania se adreseaza si catre producatorii de betoane
care nu prezintd o mare flexibilitate tehnologica in schimbarea opera-
tiva a tipului de ciment. Un beneficiu pentru clientii Carpatcement in-
seamna asadar, in mod concret, sa aiba la dispozitie cimenturi posibil
a fi utilizate, in deplina siguranta sub aspectul durabilitatii betonului, in
toate clasele de expunere uzual intalnite la actiunea mediului incon-
jurator, in conformitate cu reglementarile tehnice in domeniu.

Cercetarea stiintifica, inovarea si dezvoltarea tehnologica sunt
promovate in toate companiile Grupului HeidelbergCement la nivel
mondial. Grupul isi concentreaza atentia pe tehnologii inovatoare
pentru a creste eficienta proceselor tehnologice si pentru a dezvolta
produse si servicii cu o orientare puternica spre client, spre necesi-
tatile si asteptarile sale, transferand in Romania cele mai bune prac-
tici, in conformitate cu experienta europeana.

Avand in vedere dezvoltarea din domeniul energiei din ultimii ani,
si pentru a raspunde cat mai bine cerintelor clientilor sai, Carpatce-
ment a extins in scurt timp producerea de cimenturi de furnal CEM
III/A cu caldura de hidratare redusa (LH), posibil a fi utilizate in be-
toane masive, in toate cele trei fabrici ale sale (Bicaz, Deva si Fieni).

Urmarind progresul tehnologic in vederea introducerii pe piata si
a altor tipuri de cimenturi, compania finanteaza studii de cercetare sti-
intifica in vederea extinderii portofoliului de produse respectiv a sta-
bilirii conditiilor compozitionale pentru betoane preparate cu noi tipuri
de cimenturi, eficiente sub aspectul emisiilor de CO, la producere.

Pentru a acoperi intreaga gama de cerinte ale clientilor, de la con-
sultanta in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii eficiente si
complete de finalizare a proiectelor in cooperare cu specialisti locali,
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Carpatcement a incheiat pe plan national o serie de parteneriate
tehnico-stiintifice de succes, active, bazate pe comunicare deschisa si
transparentd, cu institute de cercetare si universitati.

Avand la baza un transfer important de know-how de la centrul
tehnologic din Heidelberg si colaborand eficient pe orizontala cu omo-
logii din tdrile europene unde HeidelbergCement este prezentd, Gru-
pul Carpatcement se implicd prin Departamentul de Consultanta
Tehnicd a Clientilor in activitati cu caracter national care au ca scop
sporirea calitatii, eficientei si durabilitatii constructiilor.

Astfel, pentru o serie de aplicatii speciale sau cimenturi pentru
care nu exista o experienta nationala suficienta in utilizare, un bene-
ficiu concret pentru utilizatorul cimentului CARPATCEMENT® il repre-
zintd serviciul de consiliere tehnica, la care poate avea acces imediat
(tehnic@carpatcement.ro). In acest context, Carpatcement organi-
zeaza in fabrici precum si in mari orase din Romania, intalniri cu re-
prezentantii tehnici ai clientilor la care invita, pentru prezentari, per-
sonalitati de prestigiu in domeniul cimentului si betonului.

Compania sponsorizeaza si organizeaza conferinte tehnice, apa-
ritii de carte tehnica, reviste de specialitate, mese rotunde si sim-
pozioane, fiind un partener tehnic stabil al institutelor de cercetare,
al universitatilor si altor institute de profil din tara.

Companiile Grupului HeidelbergCement in Romania sunt puternic
angajate in oferirea catre clienti a unui maxim de beneficii in conditii
de eficienta tehnologica si de profitabilitate. Dezvoltarea durabild, pe
care o respecta si 0 promoveaza in activitatea lor curenta se face in
conditii de sanatate si securitate in munca, de protectie a mediului in-
conjurator si de responsabilitate sociald corporativa in comunitatile
unde au operatiuni.

HeidelbergCement este lider mondial pe piata de agregate si un
important jucator in domeniul cimentului, betonului si altor activitati
conexe, ceea ce il pozitioneaza printre cei mai mari. Cu un total al in-
vestitiilor de peste 450 mil. euro, HeidelbergCement este unul dintre
cei mai importanti investitori germani din Romania. in tara noastra,
Grupul este prezent in productia de ciment, betoane si agregate prin
companiile Carpatcement Holding, Carpat Beton, respectiv Carpat
Agregate. Toate cele trei companii folosesc tehnologii inovative si au
ca obiectiv major promovarea unor standarde inalte de calitate.

Prin companiile sale, Grupul pune la dispozitia clientilor sai mate-
riale de constructie la un standard de calitate recunoscut la nivel in-
ternational. Grupul acopera intreaga gama de cerinte ale clientilor,
de la consultantd in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii
eficiente de finalizare a proiectelor.
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Clauza 14: Pretul Contractului si Platile

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

14.1
Pretul Subcontractului

Pretul Subcontractului va fi convenit sau
decis in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 12.3 [Evaluarea conform prevederi-
lor Subcontractului] si va fi supus actualiza-
rilor in conformitate cu prevederile Subcon-
tractului. Subantreprenorul va plati toate ta-
xele, datoriile si onorariile necesar a fi platite
de acesta conform prevederilor Subcontrac-
tului, iar Pretul Subcontractului nu va fi actu-
alizat pentru nici unul dintre aceste costuri
decat daca exista o prevedere pentru ca Pre-
tul Contractului sa fie actualizat astfel con-
form prevederilor Contractului Principal, caz
in care Pretul Subcontractului va fi actualizat
in aceeasi masura in care Pretul Contractului
este actualizat conform prevederilor Contrac-
tului Principal.

in termen de 7 zile de la cererea Antre-
prenorului, Subantreprenorul va transmite o
defalcare a fiecarui pret forfetar din Subcon-
tract. Antreprenorul poate lua in considerare
aceastd defalcare cand evalueaza situatiile
lunare transmise conform cu prevederile
Sub-Clauzei 14.3 [Situatiile Lunare de Lucrari
ale Subantreprenorului].

14.2
Plata in Avans a Subcontractului

Daca in Anexa la Oferta Subantrepreno-
rului nu este stabilitd o suma pentru plata in
avans catre Subantreprenor, Antreprenorul
nu va avea obligatia de platd a unui avans
catre Subantreprenor.

Plata in avans va fi facuta in transele, in
monedele si proportiile aplicabile stabilite in
Anexa la Oferta Subantreprenorului.

Garantia pentru plata avansului va fi
in valoarea si in moneda corespunzatoare
pentru plata in avans, intr-o forma simila-
ra cu cea aprobatd de Inginer conform pre-
vederilor Clauzei 14.2 [Plata in Avans] a

Contractului Principal, sau intr-o forma
convenita de Antreprenor si Subantrepre-
nor, si va fi emisa de catre o entitate si din-
tr-o tara (sau alta jurisdictie) aprobata de
catre Antreprenor. Subantreprenorul se va
asigura ca aceasta garantie va fi valabild si
va ramane in vigoare pana la data rambur-
sarii avansului, iar valoarea acesteia poate
fi redusa progresiv cu sumele rambursate
de catre Subantreprenor ca deduceri din
platile datorate.

Plata in avans va fi rambursatd prin de-
duceri procentuale din platile interimare fa-
cute Subantreprenorului conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 14.6 [Platile Interimare ale
Subcontractului] la rata de amortizare de o
cincime (20%) din valoarea fiecarei plati in-
terimare (excluzand plata in avans, deduceri-
le si rambursarile pentru sumele retinute) in
monedele si proportiile platii in avans, pana
la data la care plata in avans a fost rambur-
satd. Deducerile vor incepe cand totalul pla-
tilor interimare facute Subantreprenorului
(excluzand plata in avans, deducerile si ram-
bursarile pentru sumele retinute) depasesc
douazeci de procente (20%) din Valoarea de
Subcontract Acceptata.

Daca plata in avans nu a fost rambursata
inainte de receptia Lucrarilor Subcontractate
sau inainte de rezilierea Subcontractului, di-
ferenta nerambursatd va deveni imediat da-
toratd si platibila Antreprenorului de catre
Subantreprenor.

14.3
Situatiile Lunare de Lucrari ale Sub-
antreprenorului

Subantreprenorul va intocmi si transmite
lunar Antreprenorului situatiile de lucrari pre-
zentand detaliat sumele la care Subantrepre-
norul se considerd indreptatit, impreuna cu
documentele justificative care vor cuprinde
raportul privind evolutia lucrdrilor in acea
lund potrivit prevederilor Sub-Clauzei 8.5
[Rapoarte privind Evolutia Executiei Lucra-
rilor Subcontractate]. Situatiile de lucrari vor
fi transmise in termen de 7 zile inainte de da-
ta stabilitd pentru transmiterea situatiilor de

lucrari ale Antreprenorului conform prevede-
rilor Clauzei 14.3 [Prezentarea Situatiilor In-
terimare de Lucrari] a Contractului Principal,
data care va fi notificatd Subantreprenorului
de catre Antreprenor.

Fiecare situatie lunara de lucrdri a Sub-
antreprenorului va include articolele stabilite
in sub-paragrafele de la (a) la (d) inclusiv si
in sub-paragrafele (f) si (g) ale Clauzei 14.3
[Prezentarea Situatiilor Interimare de Lu-
crari] a Contractului Principal.

14.4
Situatia de Lucrari a Subantrepreno-
rului la Terminare

Subantreprenorul va transmite o situatie
de lucrari in termen de 7 zile inainte de da-
ta stabilita pentru transmiterea Situatiei de
Lucrdri la Terminare conform prevederilor
Clauzei 14.10 [Situatia de Lucrdri la Termi-
nare] a Contractului Principal. In cazul in care
se aplica prevederile Sub-Clauzei 10.3 [Re-
ceptia de catre Antreprenor], Subantrepre-
norul va transmite o situatie de lucrari in ter-
men de 28 de zile dupa ce Lucrarile Subcon-
tractate au fost receptionate in totalitate de
catre Antreprenor. Situatia de Lucrari a Sub-
antreprenorului va prezenta toate informa-
tiile relevante pentru Subcontract asa cum
sunt stabilite in sub-paragrafele de la (a) la
(c) ale Clauzei 14.10 [Situatia de Lucrari la
Terminare] a Contractului Principal.

14.5
Solicitarea Antreprenorului pentru
Certificatul Interimar de Plata

Antreprenorul va proviziona sumele sta-
bilite in fiecare situatie lunara de lucrari a
Subantreprenorului in urmatoarea Situatie de
Lucrari a Antreprenorului conform prevede-
rilor Clauzei 14.3 [Prezentarea Situatiilor In-
terimare de Lucrari] a Contractului Principal.
Aceasta obligatie va fi conditionata de trans-
miterea situatiilor lunare ale Subantrepre-
norului catre Antreprenor in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 14.3 [Situatiile Luna-
re de Lucrari ale Subantreprenorului].
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in privinta oricérei situatii lunare de lu-
crari a Subatreprenorului, dacd se solicita
astfel de cdtre Subantreprenor, Antrepre-
norul va indica Subantreprenorului, fara in-
tarziere si prezentand documente justificative
despre data la care:

(a) urmatoarea Situatie Lunara a Antre-
prenorului a fost in realitate transmisa
Inginerului in conformitate cu preve-
derile Clauzei 14.3 [Prezentarea Si-
tuatiilor Interimare de Lucrari] a Con-
tractului Principal; si

(b) Antreprenorul a primit un Certificat
Interimar de Platd emis de Inginer
conform prevederilor Clauzei 14.3
[Emiterea Certificatelor de Platad
Interimare] a Contractului Principal
pentru urmatoarea Situatie Lunara de
Lucrari.

Dacd, dupa ce primeste aceasta cerere de
la Subantreprenor, Antreprenorul nu furni-
zeazd informatia daca si cand Inginerul a
emis un astfel de Certificat de Plata Interi-
mar, acest Certificat de Platd Interimar va fi
considerat ca fiind emis la 35 de zile dupa da-
ta stabilita pentru transmiterea Situatiei Lu-
nare de Lucrdri a Antreprenorului conform
prevederilor Clauzei 14.3 [Prezentarea Si-
tuatiilor Interimare de Lucrari] a Contractului
Principal.

14.6
Platile Interimare in cadrul Subcon-
tractului

in termen de 70 de zile de la primirea de
catre Antreprenor a:

(a) situatiei lunare de lucrari a Subantre-
prenorului transmisa conform preve-
derilor Sub-Clauzei 14.3 [Situatiile
Lunare de Lucrari ale Subantrepreno-
rului], sau

(b) Situatiei de Lucrari a Subantrepreno-
rului la Terminare conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 14.4 [Situatia de
Lucrari a Subantreprenorului la Ter-
minare],

sumele incluse in aceste situatii si oricare
alte sume la care Subantreprenorul are drep-
tul in opinia Antreprenorului, vor fi datorate si
platibile Subantreprenorului. Dacd in Anexa
la Oferta Subantreprenorului, este stabilit un
procent de retinere, Antreprenorul va avea
dreptul sd@ deduca o suma de retinut, calcu-
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lata prin aplicarea procentului de retinere
la plata datorata Subantreprenorului, pana
cand suma astfel retinutd de Antreprenor
va fi egald cu limita sumelor retinute (daca
existd) stabilitd in Anexa la Oferta Subantre-
prenorului.

in conditiile obligatiei sale de a pl3ti con-
form prevederilor ultimului paragraf al Sub-
Clauzei 14.8 [Plata finala in cadrul Subcon-
tractului], Antreprenorul va avea dreptul sa
refuze sau sd suspende plata oricdrei sume
din situatia lunard de lucrari a Subantrepre-
norului daca, in termen de 70 de zile de la
primirea acelei situatii lunare de lucrari, noti-
ficd motivat Subantreprenorul ca:

(a) dacd in Anexa la Oferta Subantre-
prenorului este stabilitd o suma mini-
ma, sumele incluse in situatia lunard
de lucrari a Subantreprenorului im-
preund cu orice alte sume la care
Subantreprenorul are dreptul in opinia
Antreprenorului, dar dupa toate reti-
nerile (daca existd) si deducerile, sunt
mai mici decat aceasta suma minima.
Se excepteaza cazul in care cele de
mai sus nu se aplica sumelor din situ-
atia lunard de lucrdri a Subantrepre-
norului care este inclusd in situatia fi-
nala de lucrari a Antreprenorului con-
form prevederilor Clauzei 14.11 [Pre-
zentarea Situatiilor Finale de Lucrari]
a Contractului Principal.

(b) Sumele incluse in situatia lunara de
lucrari a Subantreprenorului nu sunt
certificate de catre Inginer si numai
pentru suma care nu este certificata,
cu conditia ca Antreprenorul sa fi res-
pectat prevederile Sub-Clauzei 14.5
[Solicitarea Antreprenorului pentru
Certificatul Interimar de Plata] in pri-
vinta situatiei lunare de lucrari a Sub-
antreprenorului si cu conditia ca lip-
sa certificdrii sa nu fie datorata unei
actiuni sau greseli a Antreprenoru-
lui conform prevederilor Contractului
Principal;

(c) Sumele incluse in situatia lunarad de
lucrdri a Subantreprenorului au fost
certificate de catre Inginer dar Bene-
ficiarul nu a facut plata in totalitate a
acestor sume catre Antreprenor si
numai in masura in care nu s-a facut
plata; sau

(d) Antreprenorul considera, in mod co-
rect, cd o suma din situatia lunara de
lucrdri a Subantreprenorului nu este
datoratd in conformitate cu prevede-
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rile Subcontractului si/sau Antrepre-
norul are dreptul sd deduca o suma
conform prevederilor Sub-Clauzei 3.3
[Revendicarile Antreprenorului in le-
gatura cu Subcontractul].

Antreprenorul nu va avea dreptul sa ama-
ne sau sa retina plata unei sume din situatia
lunara de lucrari a Subantreprenorului con-
form prevederilor sub-paragrafului (c) al
acestei Sub-Clauze daca refuzul Beneficiaru-
lui de a plati se datoreaza:

(i) unei actiuni sau greseli a Antrepre-
norului conform prevederilor Contrac-
tului Principal; si/sau

(ii) faptului ca Beneficiarul devine falit
sau insolvabil, intra in proces de lichi-
dare, primeste un ordin de punere
sub sechestru impotriva lui, ajunge
la un acord cu creditorii sai, sau des-
fasoard in continuare o afacere sub
coordonarea unui administrator judi-
ciar, curator sau manager in benefi-
ciul acestor creditori, sau daca se in-
tampla orice alt eveniment care (con-
form prevederilor Legilor in vigoare)
are un efect similar cu cel al oricarei
astfel de situatii sau eveniment.

In instiintarea catre Subantreprenor pri-
vind faptul ca plata unei sume din situatia lu-
nara de lucrdri a Subantreprenorului va fi
retinutd sau amanata conform prevederilor
sub-paragrafelor (b) sau (c) ale acestei Sub-
Clauze, Antreprenorul va prezenta toate de-
taliile si va furniza documente justificative ale
sumelor care nu au fost certificate de catre
Inginer sau ale sumelor pentru care Benefi-
ciarul a refuzat plata.

Antreprenorul nu va avea dreptul sd ama-
ne sau sa retina plata unei sume din situatia
lunard de lucrdri a Subantreprenorului decat
daca a notificat in prealabil Subantreprenorul
in conformitate cu prevederile acestei Sub-
Clauze.

Plata facuta de Antreprenor catre Sub-
antreprenor a oricarei sume din situatia lu-
nard de lucrari a Subantreprenorului care a
fost initial refuzata sau suspendata de catre
Antreprenor, va fi datorata in termen de 7
zile de la data primirii de catre Antreprenor a
unei plati din partea Beneficiarului care in-
clude si o suma refuzatd sau suspendata.

Daca Subantreprenorul are obligatia de
a asigura o Garantie de Buna Executie con-
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form prevederilor Subcontractului, fara a
lua in considerare termenii acestei Sub-
Clauze sau orice alti termeni ai Subcontrac-
tului, nicio suma nu va deveni datorata
si platibila Subantreprenorului pana cand
garantia in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 4.2 [Garantia de Buna Executie
a Subcontractului] nu a fost transmisa An-
treprenorului.

14.7
Plata Sumelor Retinute in cadrul
Subcontractului

Daca in Anexa la Oferta Subantrepreno-
rului este stabilit un procent de retinere, An-
treprenorul va plati Subantreprenorului su-
mele retinute conform prevederilor Subcon-
tractului, in aceeasi proportie care se aplica
Sumelor Retinute in conformitate cu preve-
derile Clauzei 14.9 [Plata Sumelor Retinute]
a Contractului Principal, in termen de 14 zile
dupa ce Antreprenorul a primit plata de la
Beneficiar.

in cazul in care prevederile Sub-Clauzei
10.3 [Receptia de catre Antreprenor] se
aplica:

(a) pentru totalitatea Lucrdrilor Subcon-
tractate, Antreprenorul va plati Sub-
antreprenorului prima jumatate a
sumelor retinute conform prevederilor
Subcontractului in termen de 28 de
zile dupd ce Lucrarile Subcontractate
au fost (sau se considera a fi) recep-
tionate in totalitate de catre Antre-
prenor; sau

(b) pentru o parte a Lucrarilor Subcon-
tractate, Antreprenorul va plati Sub-
antreprenorului un procent al sumelor
retinute conform prevederilor Sub-
contractului in termen de 28 de zile
dupa ce acea parte a fost (sau se con-
sidera a fi) receptionatd de catre An-
treprenor. Acest procent va fi de 40%
din procentul calculat prin impartirea
valorii estimate a acestei parti a Sub-
contractului la Pretul final estimat al
Subcontractului; si

Antreprenorul va plati Subantreprenorului
diferenta ramasa a sumelor retinute conform
prevederilor Subcontractului in termen de 7
de zile dupa expirarea Perioadei de Notifica-
re a Defectjunilor Subcontractului. Ins& dac
exista lucrari ramase de executat conform
prevederilor Clauzei 11 [Responsabilitatea
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pentru Defectiuni], Antreprenorul va avea
dreptul sa retina plata costului estimat al
acestor lucrdri pana cand lucrarile vor fi exe-
cutate.

14.8
Plata Finalda in cadrul Subcontrac-
tului

Subantreprenorul va pregati si transmi-
te Antreprenorului o propunere a situatiei
finale de lucrdri stabilind suma care, in
opinia Subantreprenorului, este Pretul fi-
nal al Subcontractului datorat, aratand
in detaliu valoarea fiecarei lucrari execu-
tate in conformitate cu prevederile Sub-
contractului si orice altd suma viitoare pe
care Subantreprenorul o considera ca fi este
datorata, Tmpreuna cu documentele jus-
tificative. Aceasta propunere a situatiei
finale de lucrdri va fi transmisa in termen
de 28 de zile dupa expirarea Perioadei de
Notificare a Defectiunilor Subcontractului.

Daca Antreprenorul nu poate verifica o
parte a situatiei finale de lucrari a Subantre-
prenorului, Subantreprenorul va prezenta in-
formatii suplimentare pe care Antreprenorul
le solicitd in mod rezonabil.

In termen de 56 de zile de la expirarea
Perioadei Subcontractuale de Notificare a De-
fectiunilor, Antreprenorul va pldti Subantre-
prenorului diferenta din Pretul Contractului
datorata in final.

14.9
intarzieri in Efectuarea Platilor in
cadrul Subcontractului

Dacad Antreprenorul nu reuseste sa faca
plata oricdrei sume datorate in mod corect si
platibile Subantreprenorului in conformitate
cu prevederile Clauzei 14 [Pretul Subcontrac-
tului si Platile], se vor aplica prevederile Clau-
zei 14.8 [PI5ti Intérziate] a Contractului Prin-
cipal, cu conditia ca perioada de intarziere sa
fie considerata ca incepe la data pentru plata
specificatd in prevederile Clauzei 14 [Pretul
Subcontractului si Platile].

Daca plata este refuzatd sau suspen-
datd conform prevederilor sub-paragrafu-
lui (c) al Sub-Clauzei 14.6 [Platile Interimare
in cadrul Subcontractului], atunci Antre-
prenorul va plati Subantreprenorului valoa-
rea cheltuielilor de finantare aferente su-
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mei platii ntarziate la dobanda platibild de
catre Beneficiar Antreprenorului conform pre-
vederilor Clauzei 14.8 [PI5ti Intarziate] a
Contractului Principal cu conditia ca perioa-
da de intarziere sa fie consideratd ca incepe
la data pentru plata specificatd de prevede-
rile Sub-Clauzei 14.6 [Platile Interimare in
cadrul Subcontractului]. Plata Subantrepre-
norului de catre Antreprenor a valorii acestor
cheltuieli de finantare pentru plati refuzate
sau suspendate va fi datorata in termen de
14 zile de la data platii Subantreprenorului de
catre Antreprenor a sumei care a fost re-
fuzata sau suspendata anterior, sau in ter-
men de 7 zile dupa primirea de catre An-
treprenor a unei plati din partea Beneficiaru-
lui in conformitate cu prevederile Clauzei
14.8 [PI5ti Intérziate] a Contractului Princi-
pal care include o suma din plata refuzata
sau suspendata, oricare din aceste termene
survine primul.

14.10
Incetarea Responsabilititii Antrepre-
norului

Incepand cu data inscrisé in Procesul Ver-
bal de Receptie Finald emis conform preve-
derilor Contractului Principal, data care va fi
prompt notificatd Subantreprenorului de
catre Antreprenor, Antreprenorul nu va mai
avea nicio obligatie fata de Subantreprenor
pentru nicio problema sau eveniment care
s-a produs in legaturd cu Subcontractul sau
cu executia Lucrarilor Subcontractate, decat
in situatia in care inainte de aceasta data
Subantreprenorul a transmis o instiintare de
revendicare in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile Subantre-
prenorului].

Subantreprenorul va ramane indrepta-
tit la plata pentru indeplinirea oricarei obli-
gatii care ramane neexecutata dupa data sta-
bilita in Procesul Verbal de Receptie Finald
emis conform prevederilor Contractului Prin-
cipal.

14.11
Monedele de plata in cadrul Subcon-
tractului

Pretul Subcontractului si orice altd suma
datorata conform prevederilor acestei Clauze
14 [Pretul Subcontractului si Platile] vor fi
pldtite in moneda sau monedele stabilite in
Anexa la Oferta Subantreprenorului.
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WIRTGEN GROUP- Test de rezistenta dur cu
noile utilaje prezentate la BAUMA

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Compactoarele HAMM si stabilizatoarele/reciclatoarele
WIRTGEN pe santierul de 150.000 m2 de extindere a capaci-
tatilor de productie din Tirschenreuth ale firmei HAMM.

Vastitatea proiectului a constat in amenajarea celor 150.000 m?2
si ,prelucrarea” unui volum de 350.000 m3 de pamant in numai
trei luni, iunie-septembrie 2012. Pentru executia lucrarilor, HAMM a
desemnat ca antreprenor grupul MAX BOGL, care a utilizat noile uti-
laje HAMM si WIRTGEN, utilaje care urmau sa fie prezentate pietei in
cadrul expozitiei BAUMA - aprilie 2013.

In acest context, WIRTGEN GROUP a avut posibilitatea s& isi su-
pund ,noutdtile” la un test dur de rezistenta pe propriul teren inainte
de a le scoate pe piata.

Stabilizarea terenului in 21 straturi

Prima sarcina dificila: dealul existent, din spatele fabricii HAMM,
trebuia ,nivelat” pentru a crea platforma de 150.000 m2. Aceasta a
implicat ,mutarea” a 350.000 m3, reducand inaltimea dealului cu cca.
12 m. Aproximativ jumatate din acest material a fost redistribuit si
stabilizat in straturi in vale. Straturile de 40 cm au fost stabilizate cu
ciment cu noul reciclator WIRTGEN- WR250i si compactate cu ru-
lourile compactoare HAMM- H18i si H20i, masini de ultima generatie,
la care indicatorul ,i” reprezinta echiparea cu motoare cu tehnologie
revolutionara de combustie, racire si evacuare gaze, motoare res-
pectand reglementarile UE privind emisia de noxe- standard 4i- IIIB.

Wirtgen WR 250i ,,se joaca” cu solurile grele

Noua generatie a celui mai ,puternic” reciclator WIRTGEN WR 250i
este destinat special pentru stabilizarea terenurilor grele si mldstinoa-
se, noroioase. Datoritd motorizarii puternice si a tractiunii optime, WR
250i a ,prelucrat” terenul greu exact pe cei 40 cm adancime, cu o vi-
teza remarcabild, de 16 m/min, calitatea mixturii rezultate fiind foarte
omogena.

Aceasta s-a datorat geometriei de tdiere si amestecare a tambu-
rului de frezare, precum si a posibilitatii de reglaj a turatiei tamburu-
lui din cabina, astfel incat operatorul a putut sa aleagd imediat re-
gimul optim fata de conditiile schimbarilor dese ale componentei
terenului prelucrat - argila, noroi, pietris noroios.
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De remarcat a fost si uzura redusd a tamburului si a carcasei de
malaxare pe durata lucrarii care a insumat in total 750.000 m2 de
stabilizare la 40 cm, realizand o productivitate impresionanta, de
15.000 m?/ zi.

Dupa stabilizarea cu ciment a stratului de 40 cm, executatd de
stabilizatorul W250i, prima compactare s-a facut cu ruloul compactor
cu ,picior de oaie" de 20t- H20iP. Acesta permite obtinerea unor va-
lori excelente de compactare, atat pe soluri coezive, cat si pe cele
mixte, existente pe santier. In acelasi timp, pintenii ,picior de oaie”
produc o suprafatda mai mare expusa, prin care solul se poate usca
mai bine.

Dupa compactorul H20iP, au urmat doud rulouri compactoare
cu bandaje netede H18i (18 to) si H20i (20 to). Stabilizatorul si
cele trei compactoare au lucrat ,pe verticald”, strat dupa strat, timp
de trei luni. La finalul lucrarilor, erau 21 straturi cu o grosime totala
de 8,5 m.

Sistemul de control- HCQ Navigator - asigura calitatea

Pentru a se asigura ca noua suprafatd are capacitatea portan-
td necesara, Max Bogl a utilizat sistemul HAMM-HCQ Navigator -
de monitorizare a compactarii pe intreaga suprafatd, in vederea
asigurarii controlului intern al calitatii. Sistemul documenteaza
fiecare trecere de compactor si capacitatea portantd rezultata a
solului. Operatorul responsabil cu compactarea finald sintetizeaza ex-
presiv beneficiul sistemului HCQNavigator: “pot vedea clar si ime-
diat unde capacitatea portantd necesard nu a fost atinsa si pot
compacta suplimentar acele zone pana la atingerea valorilor pres-
crise”. El a fost, de asemenea, impresionat de usurinta in utilizarea
sistemului.

Noul compactor pe pneuri GRW 280i

Acest compactor pe pneuri, in noua versiune cu tehnologie ,i”,
balastat la 16 t, a fost utilizat la compactarea finala a ultimului strat
pe suprafata totala de 150.000 m2. Pentru asigurarea ca nici un me-
tru nu ,scapa”, la aceasta imensa suprafata s-a utilizat tot sistemul
HCQ Navigator, sistemul universal pentru toate compactoarele
vibratoare sau statice produse de HAMM, atat pentru soluri,
cat si pentru asfalt.
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Ruloul vibrocompactor H13i dotat cu placi compactoare
posterioare

O alta sarcind importanta rezolvatd cu succes. Dupa finalizarea
planului solului, intreaga suprafata a fost acoperita cu strat antiinghet
(pietris) de 2X20 cm. Pentru compactarea acestor straturi, pe cei
150.000 m?2 au intrat in scenad alte doua ,noutati”: - compactorul de
13t - H13i si echipamentul de compactare posterioara cu placi vibra-
toare cu latime de 2,14 m. Aceasta combinatie optimizeaza procesul
si rezultatele compactarii, in special in cazul solurilor necoezive. Ban-
dajul ruloului asigura o buna ,penetrare” in adancime, la frecventa
joasa si amplitudine mare (30 Hz/1,9 mm). Compactorul cu placi care
vine din spate, cu suprafata mare de contact, cu frecventa ridicata
reglabila si amplitudine mica, (30- 55Hz/0,8 mm) ,inclesteazad” per-
fect si inchide stratul la suprafata.

Astfel a fost posibild realizarea capacitatii portante de 120 MN/m?2
in douad treceri.

Placa vibratoare cu ldtimea de 2,14 m (egala cu a ruloului vibra-
tor) si greutatea de 1,6 t este montata posterior, printr-un sistem
de cuplare rapida la utilaj, sistem de suspensie cu posibilitatea de
translatie (extindere) in exteriorul utilajului, stanga sau dreapta,
cu 800 mm. Datoritd acestei deplasari mari in exterior, s-a putut
asigura o perfectd compactare a marginilor, fara ,caderi” (alunecarea
marginii).

Noua rampa de test a cilindrilor compactori cu panta 70%

Pe langa suprafata plana destinatd cladirilor si platformelor de
lucru si depozitare, HAMM a extins si suprafata de testare a utilajelor
produse. Rampa veche, cu diferite inclinatii, a fost demolatd, iar in
locul ei a fost construitd una noua, pe o suprafatd de 30.000 m2.

La compactarea noii rampe cu pante de pana la 70%, noile rulouri
vibrocompactoare - seria H- au facut fata cu succes provocarii.

in toate aceste Lprovocari”, noile masini WIRTGEN GROUP uti-
lizate de MAX BOGL au r8spuns cu brio, acumuland peste 500 ore de
functionare intensd, fard defectiuni. Utilajele prototip, lansate la
BAUMA 2013, au fost urmarite cu o evidenta speciald de functionare,
un atestat al calitatii, fiabilitatii si randamentului lor.

La sfarsitul acestui test prelungit, un lucru era sigur: utilajele de
compactat HAMM si reciclatorul WIRTGEN au succesul asigurat, da-
torita performantelor si a fiabilitatii lor.
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Exemplu de proiectare a drumurilor de acces
pentru parcuri eoliene cu ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

Ing. Nicoleta SCARLAT,
AUSTRALIAN DESIGN COMPANY
Ing. Ion RAILEANU,

SAIDEL Engineering

F irma AUSTRALIAN DESIGN COMPANY, Unic Distribuitor pentru

Europa pentru aplicatia ARD (Advanced Road Design) proiec-

teaza lucrari de drumuri pentru a asigura nu doar distributia ci si im-
plementarea solutiei complete de proiectare a drumurilor.

in continuare prezentdm un proiect realizat in colaborare cu
compania SAIDEL Engineering, firma cu experienta vastd in dome-
niul proiectarii geotehnice si structurale pentru turbinele parcuri-
lor eoliene atat in Romania, cat si in Bulgaria si in Serbia. Compania
are ca activitate principala proiectarea si consultanta in construc-
tii si poate oferi urmatoarele servicii la nivel inalt: investigatii geo-
tehnice pe teren, incercari in propriul laborator geotehnic, elabora-
re studii geotehnice, proiectare geotehnica si structurala, consul-
tanta tehnica de specialitate si dirigentie de santier pe toata du-
rata desfasurarii procesului de constructie. Portofoliul membrilor
echipei SAIDEL Engineering este alcdtuit din proiecte dintre cele mai
diverse, incluzand lucrari speciale, precum infrastructuri de mare
adancime, cu pana la sase niveluri subterane, calculate pentru cla-
diri foarte inalte, de pana la 35 de etaje deasupra terenului. De-a
lungul ultimilor ani, membrii echipei SAIDEL Engineering au dez-
voltat si urmarit in practica solutii si tehnologii de pionierat in Roma-
nia, precum metoda ,top down”, primul proiect cu folosirea tehno-
logiei ,jet grounting”, proiectarea structurii de rezistentd si a sis-
temului de fundare pentru primele turbine eoliene avand cea mai
mare parte a structurii turnului realizata din beton armat post ten-
sionat etc. De asemenea, au introdus in practica investigatiilor geo-
tehnice din Roméania metoda dilatometrului plat Marchetti echipat

cu modul seismic (SDMT), care se bucura de o larga raspandire in in-
treaga lume.

Consultanta tehnica de specialitate pentru acest proiect a fost
oferita de firma BOSTON CONSULTANS GROUP.

fn parcul eolian la care ne referim au fost construite un numar de
15 turbine eoliene, lungimea totalad a drumurilor de acces fiind de cca.
8 km, iar suprafata cumulata a celor 15 platforme tehnologice totali-
zénd cca. 20.000 m?. Toate drumurile de acces si platformele pentru
acest parc eolian au fost proiectate cu aplicatia ARD.

Desi nu este un proiect de o foarte mare complexitate in ceea ce
priveste solutia de proiectare, rapiditatea in realizarea planselor si
generarea rapoartelor de cantitati de lucrari au adus un plus de valoa-
re proiectului. De asemenea, utilizarea aplicatiei ARD a permis modi-
ficarea planselor intr-un timp foarte scurt si verificarea cantitatilor pe
parcursul executiei, aceste modificari ale temei de proiectare facand
parte, de cele mai multe ori, din cerintele unui proiect.

Pentru ambele faze, atat de proiectare cat si de executie, s-a uti-
lizat aplicatia ARD (Advanced Road Design) ce a permis realizarea
in timp util a partii desenate si a cantitatilor de lucrari.

Rapiditatea proiectarii este sustinuta de multiplele functii pe care
ARD le pune la dispozitia utilizatorilor. Crearea elementelor de tip
drum, definirea si aplicarea profilelor transversale multiple, cu diferite
structuri, cu variatii complexe ale pantelor straturilor structurii se face
in cadrul unui dialog usor de utilizat, aplicarea acestora pe pozitiile
kilometrice corespunzatoare facandu-se, de asemenea, in mod facil
(fig. 1, fig. 2).

Odata aplicate profilele transversale s-a definit profilul longitudi-
nal. In cazul nostru au fost situatii in care linia rosie a fost raportat

Fig. 1 - Profil tip aplicat
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atat la suprafata terenului natural (in fa-
za de proiectare) cat si la suprafetele in-
termediare ce au rezultat in urma fazei de
executie. Afisarea si modificarea liniei ro-
sii se face foarte usor cu functgiile din
aplicatia ARD care permit, ca in lungul unui
element de tip drum-string, sd poata fi
afisate oricate suprafete sunt necesare.
De asemenea, pot fi vizualizate simultan
ferestrele de profil longitudinal (VGE), fe-
reastra de profil transversal curent si pla-
nul de situatie, actualizarea acestora odata
cu modificarea liniei rosii facandu-se in timp
real (fig. 3).

Aplicatia ARD recunoaste automat in-
tersectia dintre doua drumuri, aceasta fiind
marcata in fereastra de editare a profilului
longitudinal. Amenajarea curbelor de racor-
dare se va face usor prin indicarea razei de
racordare (fig. 4).

Proiectarea santurilor a fost facuta prin
impunerea profilului longitudinal al santu-
lui, altul decat cel al liniei rosii, cu ajutorul
unor functii specifice si rapide pe care uti-
lizatorul le poate accesa in cadrul aplicatiei
ARD. Proiectarea santurilor se face con-
comitent cu vizualizarea sectiunii trans-
versale curente si prin vizualizarea cote-
lor reale la nivelul codului de sant definit

. . . in profilul tip aplicat.
Fig. 2 - Definirea structurii rutiere

i iati tel. ent traturi ) .
sl variatia pantelor pentru straturi Generarea planselor de profil longitu-

dinal, a planului de situatie si a profilelor
transversale curente se face automat, cu

Fig. 3 — Afisarea profilului longitudinal, a planului de situatie si a profilului transversal curent
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Fig. 4 - Marcarea intersectiei in fereastra VGE
si impunerea razei de racordare

Fig. 5 - Profile transversale curente

ANUL XXII
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taierea sectiunilor la distante standard (ex:
din 20 in 20 m) sau in profile ridicate.

Pe plansele de profile transversale pot
fi amplasate blocuri de parapet, ziduri de
sprijin sau limite de proprietati, respectiv
trepte de infratire sau linia de decapare
(fig. 5).

In plansele de profil longitudinal pot fi
puse inclusiv liniile de profil ale santurilor,
pot fi marcate pozitiile podetelor si ale in-
tersectiilor cu alte drumuri in mod automat
si pot fi afisate pozitiile kilometrice, pot fi
aplicate hasuri sau poate fi modificata cota
de referinta automat pentru a se incadra in
formatul de plansa dorit (fig. 6).

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

Raportarea cantitatilor de lucrdri a fost
facutd atat ca raportare la suprafata de
teren ridicata initial pentru faza de proiec-
tare, cat si fatd de suprafetele de executie
intermediare pentru faza de executie a lu-
crarilor. De asemenea, suprafetele pot fi
afisate atat in fereastra VGE de definire -
modificare a profilului longitudinal, cat si
in plansele finale dacd se doreste (fig. 7,
fig. 8).
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Fig. 6 - Plansa profil longitudinal

ARD este o aplicatie robusta si completd, ce ofera inginerilor posi-
bilitatea realizarii proiectelor in mod eficient si rapid, iar constructo-
rilor, posibilitatea urmaririi lucrarilor pe parcursul desfasurarii exe-
cutiei.

ARD (Advanced Road Design) poate fi achizitionat de la Aus-
tralian Design Company,

Unic Distribuitor pentru Europa.

Date de contact Australian Design Company pentru achizitie
aplicatie ARD (Advanced Road Design):

www.australiandc.ro; http://forum.australiandc.ro;

e-mail: office@ australiandc.ro; Tel./Fax: 021-252.12.26

Date de contact SAIDEL Engineering pentru studii geotehni-
ce, proiectare si expertizare geotehnica si lucrdri de consolidare:
www.saidel.ro / e-mail: office@saidel.ro / Tel./Fax: 021-222.02.01

Fig. 7 — Afisarea unei suprafete intermediare
in profil transversal
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Fig. 8 - Afisare linii suprafete intermediare in profil longitudinal
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(Continuare din numérul trecut)

jaductele de acces sunt alcatuite pe structuri in cadre continui

de beton armat, cu deschideri de calcul de 6,40 m, care asi-
gura o lumina de 5,72 m, identice cu tablierul aferent structurii prin-
cipale.

Viaductul de acces Adjud, cu un numar de 10 deschideri, 10 x
6,40 m, asigura o lungime totald de suprastructura de 73,10 m. Via-
ductul de acces Ciceu, cu un numar de 13 deschideri, 13 x 6,40 m,
asigurd o lungime totald de suprastructura de 89,10 m.

Cintrul si esafodajul de lemn, pentru turnarea boltii, au fost o
adevdrata opera de arta in domeniul constructiilor de lemn. Este re-
marcabil de mentionat faptul ca esafodajul a fost astfel conceput in-
cat sa serveasca si la demontarea pieselor metalice ale paleii meta-
lice si a grinzilor Roth-Wagner de la vechiul viaduct, ramase in stare
buna.

Fig. 133 - 1. Viaductul Caracau - detaliu, vazut de pe versan-
tul nord-vestic al dealului Racos (Foto, S. FLOREA, 2012)
2. Cintrul si esafodajul de lemn executate in anii 1945-1946

Durata de realizare a acestei lucrari este o performantd demna de
invidiat, atestand capacitatea de exceptie a tehnicienilor si inginerilor
romani de a se organiza si mobiliza in conditiile unor dotdri modeste.
Sa recapitulam impreuna principalele momente ale etapei de executie:

¢ Hotdrarea pentru executia

unui viaduct nou defintiv

15 ianuarie 1945;

Fig. 132 - Gratia caprioarei. Elevatia aval a Viaductului Caracau, vazuta de pe versantul nord-vestic al Dealului Racos
(Foto, S. FLOREA, 2012)
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e Licitarea lucrarilor 28 februarie 1945;
. fnceperea executiei 26 mai 1945;
o Inceperea executiei boltji

de beton armat 9 septembrie 1945;
e Terminarea lucrdrilor de

betonare la boltd 6 decembrie 1945;
e Terminarea lucrarilor 12 iulie 1946;

14 septembrie 1946;
10 noiembrie 1946.

e Dat in circulatie
e Inaugurarea oficiald

Fig. 134 - ,,Lucrarea de arta care leaga doua neamuri, cel
romanesc si cel secuiesc, care trebuie sa fie si viaductul
dragostei." (Preotul ortodox I. MITARIU, la inaugurare)
(Foto, S. FLOREA, 2012)

Proiectarea si executia au fost adjudecate de catre Antrepriza
Santierele Generale - S.A. Bucuresti. Indrdznetul arc de beton armat,
un triumf al tehnicii, edificat numai cu ingineri, tehnicieni si muncitori
romani, cu un inventar de echipamente foarte modest, poartd am-
prenta unor personalitdti si a marei mase a meseriasilor, entitati care
nu pot exista una fara alta, dintre care ma tem ca nu voi putea ex-
emplifica decat foarte putini dintre ei.

Documentele la care ai acces sunt foarte zgarcite in astfel de in-
formatii. De multe ori ma macina intrebarea, la care nu am inca rds-
puns, de ce la un filmulet, indiferent de calitatea lui, apare un generic
impresionant, iar la o lucrare de artd, la edificarea careia participa cu
implicare doud identitati, personalitdtile (beneficiarului, proiectantu-
lui, constructorului, consultantului) si marea masa a meseriasilor si a
celor in curs de calificare, genericul lipseste cu desévarsire. Intre-
barea capata tonuri si mai acute daca faci mentiunea ca filmuletul
este util pentru un grup restréns din comunitate, pe cand o lucrare de
artd este utila oricdrei vietuitoare, dovedindu-se a fi cea mai obs-
teasca lucrare pentru oameni dupd cum afirma Ivo ANDRICI.

In cele ce urmeazd voi aminti foarte putini dintre cei care si-au
pus amprenta pe aceastd grandioasd lucrare: 1.S. BERNAKI, ing. Al-
fons SENI, ing. Simion COHEN, ing. Gheorghe DAVID, ing. CRULINSKI,
ing. Emil SARBU, ing. A. PILDER, N. BRATU, ing. Ion RUSMANICA, ing.
Emil BARTES, ing. Anghel STANESCU, C. ATANASIU, D. ANTOCI, A.
ZANESCU, Gh. STAMATESCU, R. CIOROIU, P. TEODORESCU, V. SIPI-
CEANU, Dan IONESCU, I. MACOVEI, V. GHIMBASANU, Tr. NEAGU.

Nu de putine ori, pentru a-mi reincarca imaginea cu viaductul Ca-
racau si nu numai, imi caut motive de a face o calatorie in zona em-
blematicei lucrari de artd. De fiecare data surpriza este totald, numarul
de turisti pe care ii gasesc in acest amplasament il percep mereu in
crestere. De aceasta datd deplasarea am facut-o cu bunul meu prieten
inginerul Vlad PELIN, cu dubla lui calitate de turist si fost sef de proiect
pentru proiectul de reparatii capitale elaborat in anul 1994 la Viaduc-
tul Caracau. Cand o viatd intreaga ai facut o pasiune pentru meseria de
podar, nu poti sa treci pe langa o lucrare si sa te faci ca nu fi vezi ranile.
Lucrdrile de reparatii capitale, care au inceput in 1997, au fost oprite
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fara finalizare azi, 2012. Nu stiu cand au fost oprite, dar ma simt obli-
gat sa atentionez autoritatile asupra urmatoarelor aspecte:

e Lipsa de interventie la momentul potrivit face ca viteza de evo-
lutie a degradarii sa creasca si sa conducd la scaparea fenomenului de
sub control, acceleratia ajungand sa capete valori de crestere in pro-
gresie geometrica;

e Costurile cu fiecare minut care se scurge sunt aduse la valori
foarte ridicate pentru comunitate. Riscul scoaterii din functiune a unei
lucrari de arta cum este viaductul Caracau este major;

e Solutia adoptata pentru protectia betoanelor din elementele
structurale cu concretin se dovedeste a fi nefericita. Concretinul este
0 rasind epoxidica, avand coeficientul de dilatare termica total diferit
de cel al betonului din structurd. Acest lucru face ca, dupa scurt timp,
protectia structurii, sd nu mai fie asigurata.

Nimic nu este prea mult pentru mentinerea in exploatare a acestui
monument al creatiei tehnice ingineresti din Romania. Poate nu este
lipsit de interes ca in una dintre cladirile ce se mai gasesc astazi la fata
locului, sa se organizeze un punct muzeal, cu istoricul locului si al
lucrarii asa cum am vazut la multe lucrari in alte tari si de ce nu chiar
un punct comercial unde sa gasesti un pahar cu apa rece care sa poto-
leasca setea celor care gdsesc timp pentru a-si reincarca sufletul cu un
peisaj desprins din natura, cu calitati miraculoase pentru sanatate.

Ar fi un semn de respect pentru noi ingine, pentru personalitatile
care si-au pus amprenta pe lucrare, dar si pentru sutele sau miile de
muncitori, de la necalificat pana la meseriasul de performanta, care,
la randul lor, au I3sat o mica farama de inima in lucrare.

Fig. 135 - Varful Livezii (1289,86 m) domina intruchiparea de
vis a unui peisaj mirific (Foto, S. FLOREA, 2012)

Fig. 136 - 1. Constructiile existente in zona Viaductului
Caracau; 2. Protectia necorespunzatoare a betoanelor
(Foto, S. FLOREA, 2012)

(Continuare in numarul viitor)
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COMITET TEHNIC AIPCR

Necesitatea gestionarii patrimoniului rutier

Dr. ing. Florica PADURE,
Sefa Departamentului Investigare Rutiera
EXPERT PROIECT 2002

Generalitati

e ce este necesara gestionarea patrimoniului rutier? Raspunsu-

rile la aceastd intrebare sunt date de obiectivele Comitetului
tehnic 4.1 AIPCR, care au fost dezvoltate in cadrul intalnirii de lucru
al acestuia din 25 - 27 martie 2013, Kuala Lumpur, Malaysia. Con-
comitent, a avut loc a 14-a Conferinta REAAA (Road Engineering As-
sociation of Asia & Australia) cu tema ,Factorul drum in transformarea
economicd”. Lucrarile Conferintei si ale Comitetului Tehnic s-au des-

fasurat in cladirea Convention Centre.

~Convention Centre" - Kuala Lumpur

Turnurile Petronas Kuala Lumpur

Kuala Lumpur
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fn programul de lucru al conferintei a fost inclus si ,Management
of Roads Assets Workshop”, care s-a desfasurat in data de 27.03.
2013. Cu aceasta ocazie, membrii Comitetului 4.1 au prezentat lu-
crari care trateaza aspecte si metode privind gestionarea patrimo-
niului rutier din SUA, Anglia, Africa de Sud, America Latind (Chile,
Mexic, Argentina, Nicaragua).

Definirea gestionarii patrimoniului rutier

Reteaua rutierd constituie
unul dintre cele mai impor-
tante patrimonii comunitare
si apartine aproape in totali-
tate statului.
Mentinerea retelei de dru-
muri existente la standarde
tehnice corespunzatoare re-
prezintd o preocupare priori-
tard pentru administratiile de
drumuri.
Gestionarea patrimoniului
rutier poate fi definita astfel:
un proces sistematic de intre-
tinere, modernizare si exploatare a patrimoniului, combinand princi-
piile ingineresti cu practicile comerciale si cu o justificare economica
solida, si furnizand instrumente pentru a permite o evaluare organi-
zata si flexibild in vederea ludrii deciziilor necesare care sa raspunda
asteptarilor populatiei.
in figura 1, sunt prezentate schematic elementele gestionarii pa-
trimoniului rutier.

Indicatori de performanta

Excelentd in afaceri
Politica guvernamentala
n transporturi
P.M.S.-Sistemul de gestionare a drumurilor
BurEliiEe Analiza cost/beneficiu
Evaluare pe culoar rutier
B.M.S.-Sistem de gestionare a podurilor : :
) Strategia de transport integrat
Finantare
Norme si standarde
v i i Model economic al ciclului de viata
valuarea patrimoniulul Asteptdrile partilor interesate
Angajamentele asumate de colectivitdti
Evaluarea datelor si a conditiilor colectate si utilizarea lor

Sistem de prioritizare a proiectelor

Figura 1 - Elementele gestiondarii patrimoniului rutier

Definitia gestionarii patrimoniului rutier este structuratd dupa
patru directii principale:
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- obiectivele proprietarilor de retele si necesitatile clientilor;

- instrumente tehnice;

- practici administrative;

- practici comerciale.

Gestionarea patrimoniului este de fapt institutionalizarea unei
evaludri de tip comercial a gestiunii infrastructurii si care implica:

- prevederea proiectelor si a programelor de investitii ;

- urmarirea performantelor si evaluarea patrimoniului rutier ;

- elaborarea strategiilor de investitie pe termen scurt si lung, com-
petitive pentru patrimoniul rutier actual si viitor.

Obiectivele Comitetului Tehnic 4.1 AIPCR

Comitetul Tehnic 4.1 AIPCR, fisi desfdsoara activitatea in patru
grupuri de lucru:
e Evaluarea necesitatilor bugetare pentru intretinerea infrastruc-
turilor rutiere
Obiectivul acestui grup de lucru este de a stabili necesitatile de in-
tretinere a elementelor de patrimoniu rutier al carui cost este major
si definirea unui cadru comun care sa permitd compararea intre
diferite tari a costului de intretinere pentru categorii de drumuri com-
parabile. Vor fi stabilite criteriile de comparare de exemplu traficul,
tipul de imbracaminte etc.
o Optimizarea strategiilor de intretinere pentru diferite infrastruc-
turi ale retelelor rutiere
o Studierea metodelor puse in aplicare pentru a stabili strategiile
de intretinere in scopul utilizarii cat mai corecte a bugetelor alocate,
mai precis:
- care sunt criteriile de alegere sau de concepere a acestor
strategii de intretinere;
- care strategii sunt puse in opera pentru repartizarea bugetelor
intre componentele patrimoniului;
- care sunt reactiile tarilor la cresterea sau reducerea bugetelor,
modul in care aceste schimbari afecteaza programele pre-
vazute.
e Clasificarea metodelor in functie de nivelul de dezvoltare eco-
nomica a tarilor (in curs de dezvoltare, in tranzitie, dezvoltate).
o Optimizarea strategiilor de intretinere in functie de componen-
tele patrimoniului rutier.
e Echilibrarea aspectelor de mediu si tehnice in gestionarea
retelelor rutiere
« In cadrul acestui grup de lucru se va analiza modul in care sunt lua-
te in considerare aspectele legate de mediu, complementar aspectelor de
inginerie in strategiile de intretinere aplicate retelelor rutiere.
e Manualul de gestionare a patrimoniului rutier
Obiectivul acestui grup este elaborarea unui manual de gestionare
a patrimoniului rutier.
Manualul va contine capitole care vor trata:
- politica si strategia gestiondrii patrimoniului rutier;
- planificarea gestionarii patrimoniului rutier;
- instrumentele gestionarii patrimoniului rutier;
- procedurile gestionarii patrimoniului rutier.
S-a fdcut o propunere de structurare a acestui manual.
Manualul se va adresa tuturor tarilor si administratiilor de drumuri.

Constituire Comitet Tehnic 4.1 A.P.D.P. Filiala Bucuresti

A.P.D.P. Filiala Bucuresti a transmis o adresa de constituire, mem-
brilor A.P.D.P. si unitatilor membre A.P.D.P., precum si D.R.D.P.-uri-
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lor. In cadrul sedintei de constituire care va avea loc la inceputul lunii
septembrie a.c. se va intocmi o listéd de problematici legate de ges-
tiunea patrimoniului rutier. Comitetul Tehnic ,Gestiunea patrimoniu-
lui rutier” isi propune participarea activa in cadrul Comitetului Tehnic
AIPCR, dar mai ales de a implica specialisti din domeniul adminis-
tratiei rutiere si executiei de proiecte de infrastructura.

Propuneri privind gestionarea patrimoniului rutier in Romania

Unul dintre obiectivele C.N.A.D.N.R. este de a pune la dispozitia
utilizatorilor o retea in bund stare. Obiectivul gestionarii drumurilor
este de a optimiza intretinerea retelei rutiere, dar in conditiile actuale
acest obiectiv nu poate fi atins.

Elementele de baza pentru stabilirea actului de decizie se pot ob-
tine numai printr-o evaluare corectd, din punct de vedere tehnic si fi-
nanciar, a ceea ce este necesar pentru derularea normala, fara intre-
ruperi si in deplind siguranta a traficului.

Este absolut necesar ca administratorii sd cunoasca starea tehnica
a retelei de drumuri pe care o administreaza, in scopul stabilirii prio-
ritizarii lucrarilor si a investitiilor.

in acest sens, propunem:

e asigurarea unui cadru normativ, personal calificat, aparatura si
echipamente de masurare;

o stabilirea ,indicatorilor de performanta” si a valorilor admisibile
ale acestora, in functie de clasa tehnica a drumului si de tipul structu-
rii rutiere. Acest lucru este cu atat mai important cu cat, in prezent,
au fost elaborate doud normative, pentru autostrazi si drumuri natio-
nale care definesc nivelele de performantd in functie de «parametrii
tehnici» pentru caracteristicile principale ale drumurilor, respectiv ale
autostrazilor;

e revizuirea Instructiunilor CD 155 - 2001, in corelatie cu indica-
torii de performanta si realizarea unor noi instructiuni, destinate struc-
turilor rutiere care contin in alcatuire un strat rigid (imbracaminte ru-
tiera sau strat de baza);

e elaborarea unui nou normativ pentru stabilirea unei metode
unice de determinare a capacitatii portante cu deflectometrul cu sar-
cina dinamica tip Dynatest, astfel incat rezultatele obtinute (apre-
cierea capacitatii portante si stabilirea solutiilor de ranforsare) sa nu
difere de la o companie la alta pentru aceeasi lucrare, indiferent de
tipul echipamentului utilizat;

o realizarea sau completarea bancilor de date tehnico-rutiere exis-
tente la nivel D.R.D.P. si C.N.A.D.N.R., prin masurari periodice;

......

tate a tuturor echipamentelor existente in dotarea CESTRIN si a fir-
melor de proiectare din domeniu, prin elaborarea unui program
comun;

e stabilirea valorilor admisibile pentru indicele de rugozitate si
adancimea fagaselor, pe baza masurarilor cu noile echipamente din
dotarea CESTRIN;

e utilizarea programului HDM 4 pentru elaborarea programelor de
intretinere si reabilitare pe termen mediu si lung.
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