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O posibilă definiție

nul dintre cei mai renumiţi specialişti din Europa şi din lume în

domeniul drumurilor rurale, dr. Gerhard P. Metschies (care a

susţinut o Conferinţă [i la Bucureşti în anul 2001, în cadrul Pactului de

stabilitate, cu tema „Drumurile în perioada de tranziţie”) scria urmă-

toarele: „Există încă o mare confuzie în a defini drumurile rurale chiar

şi în rândul profesioniştilor: ce defineşte un drum rural, de unde până

unde se întinde, cine îl finanţează, administrează şi întreţine etc. …”

Pentru foarte mulţi comentatori termenul de „drum rural” este

încă asociat cu imaginea a mii de kilometri de drum neasfaltat sau

prost asfaltat. Drumuri cu o singură sau două benzi de circulaţie care

trec prin lanuri de grâu sau porumb, prin livezi, sau prin zone greu ac-

cesibile din punct de vedere al climei şi reliefului. Modelul cel mai in-

teresant şi 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 funcţională”. Într-o viziune

exactă, înglobată „pragmatismului” american, clasificarea funcţională

a drumurilor se referă la caracteristicile şi destinaţia serviciilor pe care

le oferă. Prin acest proces se recunoaşte de fapt o abordare sistemică,

în care reţelele de transport nu există în mod independent ci sunt în-

globate într-un întreg logic şi eficient. Desigur, asupra acestui sistem

există o serie întreagă de studii şi preocupări de cercetare şi aplicare.

Revenind la drumurile rurale, într-o ierarhie a sistemelor funcţionale

acestea se clasifică în:

1. drumuri principale; 2. drumuri secundare; 3. drumuri colec-

toare; 4. drumuri locale.

Desigur, şi aceste categorii pot fi la rândul lor grupate în subcate-

gorii mai mici, în funcţie de specificul zonelor tranzitate şi de carac-

teristicile tehnice şi funcţionale. De exemplu, drumurile principale

cuprind şi sistemul de autostrăzi care traversează localităţile rurale in-

terstatale dar şi sistemul de „autostrăzi rurale” nonstatale.

Drumurile secundare le-am putea cataloga ca fiind, împreună cu

cele principale, reţeaua de drumuri interjudeţene, legând între ele zo-

nele dezvoltate dintr-o regiune. Ele sunt proiectate pentru distanţe

relativ mari, cu o pondere de trafic şi călători crescută. Drumurile co-

lectoare se împart, la rândul lor, în drumuri colectoare principale, cele

care leagă localităţile, de exemplu, de zonele de reşedinţă, şi cele

„secundare”, care colectează traficul local, asigurând servicii inter şi

intracomunitare. Drumurile locale sunt cele care asigură legăturile cu

diverse servicii, cu terenurile agricole şi exploataţii, ele nefiind clasifi-

cate şi kilometrate ca parte a celorlalte drumuri. Există încă nu-

meroase discuţii privind asemenea modele de clasificare. De exemplu,

nu este încă suficient de clar definit termenul de „rural”, în compara-
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ţie cu cel „urban”. Un criteriu ar fi acela al numărului populaţiei

potrivit căruia zonele rurale sunt definite ca având sub 5.000 de

locuitori, iar zonele urbane peste 50.000 de locuitori. Din punct de

vedere economic, există economii agricole în apropierea zonelor me-

tropolitane dar şi legături culturale importante cu zone îndepărtate

de metropole. În plus există drumuri principale cu destinaţie de au-

tostradă interstatală, dar şi drumuri locale dezvoltate care leagă mari

ferme direct de oraşele importante. Iată de ce noi considerăm că apli-

carea acestui concept de „clasificare funcţională” a unei reţele naţio-

nale de drumuri reuşeşte să creeze un sistem unitar, practic şi efi-

cient, care să înglobeze şi drumurile rurale ca factor de maximă im-

portanţă strategică, economică şi socială.

Alte modele...

India, de exemplu, este o ţară în care primele drumuri se spune

că au existat acum mai bine de 5.000 de ani. Prin Planul Nagur, din

1943, drumurile se clasificau astfel:

1. Autostrăzi de stat; 2. Drumuri naţionale; 3. Drumuri raionale

(principale şi secundare); 4. Drumuri locale.

În anul 1991, o nouă clasificare împărţea drumurile în autostrăzi,

drumuri expres, drumuri naţionale, drumuri judeţene şi drumuri locale.

Ceea ce ni se pare important legat de subiectul nostru este faptul

că, în 2007, guvernul indian a început un Program denumit PMGSY, prin

care toate locuin]ele din mediul rural urmeaz` a fi conectate la o reţea

rutieră. Conceptul folosit este cel de „conectivitate” şi el are ca punct

esenţial crearea unei reţele de bază, care să asigure accesul la servicii

sociale şi economice prin cel puţin o singură conexiune de drum.

China, de exemplu, include în categoria drumurilor rurale dru-

murile judeţene, drumurile comunale şi locale, precum şi străzile oră-

şeneşti. Din anul 2006 şi până în 2010, China a investit în construcţia

de drumuri rurale 197,8 miliarde de euro, construind şi reparând

1.868.000 km de drumuri rurale, dintre care 527.000 km drumuri

noi. Obiectivul de dezvoltare a drumurilor rurale în China prevede ca,

între anii 2011-2015, să fie construiţi 450.000 km de drumuri rurale

noi, totalul acestora urmând să atingă 3,9 miliarde km. (În acest fel,

autobuzele vor fi disponibile în peste 90 la sută din satele Chinei).

O întrebare firească...

... Ar fi aceea a „ce ne mână pe noi în luptă?”, să discutăm acest

subiect când nici măcar autostrăzi nu avem la nivelul dorit. Am abor-

dat subiectul tocmai pentru a evidenţia ideea că, în vreme ce noi am

distrus o avere incomensurabilă (uman` şi tehnică) [i anume cea a

regiilor de drumuri judeţene, în lume, subiectul „drumuri rurale” este

unul de maximă actualitate. „Drumurile rurale” româneşti sunt într-o

stare deplorabilă şi nici nu există vreo speranţă că situaţia s-ar putea

schimba. Nu vom intra în detalii de budoar şi nici nu vom face alte co-

mentarii. Din păcate însă, „fata morgana” autostrăzilor neterminate de

20 de ani ne-a luat parcă minţile fără să ne mai gândim că, până la a

ajunge la ele, trebuie mai întâi de toate să ieşim din noroaie şi igno-

ranţă. Cum? Cel puţin încercând să mai citim şi să învăţăm de la alţii…

Modelul românesc

În România, de exemplu, prin „Legea drumurilor” din anul

1868 (Considerată a fi prima lege a drumurilor din România), dru-

murile erau împărţite în patru categorii:

1. naţionale (cu lăţimea de 26 de metri); 2. judeţene (cu lăţimea

de 20 de metri); 3. vicinale; 4. comunale (ultimele două având lăţi-

mea de 15 metri).

O altă modificare importantă aduce [i „Legea drumurilor” din

2 august 1929, prin care drumurile naţionale se vor numi „drumuri

de stat”. Prin „Legea drumurilor” din anul 1932, drumurile se vor

clasifica foarte simplu, în naţionale, judeţene şi comunale. De remar-

cat şi faptul că (ideea ar trebui poate reluată), prin aceeaşi Lege, se

înfiinţează şi Comitetul Consultativ al drumurilor. Acesta oferea soluţii

şi avea atribuţii în domeniul construcţiei şi modernizării de drumuri,

reglementarea circulaţiei, tranzacţii, litigii şi împrumuturi. Comitetul

Consultativ funcţiona împreună cu Direcţia Generală a Drumurilor,

înfiinţată tot în anul 1932 şi subordonată Ministerului Lucrărilor

Publice şi Comunicaţiilor. Decretul nr. 142, din 22 aprilie 1953,

clasifica drumurile în: naţionale, regionale, raionale, comunale, in-

dustriale, agricole şi străzi. Prin „Legea drumurilor” din anul

1979 (Legea nr. 13), din 26

iulie (1979), drumurile se îm-

part, pentru prima oară, după

criterii administrative şi funcţio-

nale (paradoxal, regăsim aici

unul dintre criteriile americane),

precum şi după criterii de interes

sau de exploatare. Astfel, funcţie

de zona administrativă şi impac-

tul funcţional avem:

a) drumuri publice de interes

republican: autostrăzi şi drumuri

naţionale;

b) drumuri publice de interes

local: judeţene, comunale, străzi;

c) drumuri de exploatare

(frontiere, miniere, agricole etc.).

Prin „Ordonanţa nr. 43” din

1997, privind regimul drumu-

rilor, acestea se clasifică astfel:
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Din punct de vedere al desti-

naţiei:

a) drumuri publice;

b) drumuri de utilitate privată

(Art.3).

Din punct de vedere al circu-

laţiei publice:

a) drumuri închise circulaţiei;

b) drumuri deschise circula]iei

(Art. 4).

Din punct de vedere funcţio-

nal şi administrativ teritorial sunt:

a) drumuri de interes naţional;

b) drumuri de interes judeţean;

c) drumuri de interes local

(Art. 5).

Drumurile de interes naţional

se împart în:

a) autostrăzi;

b) drumuri expres;

c) drumuri naţionale europene;

d) drumuri naţionale principale;

e) drumuri naţionale secundare.

Drumurile de interes judeţean asigură legătura între reşedinţele

de judeţ şi municipii, re[edinţe de comună, obiective turistice, porturi,

aeroporturi. De asemenea, drumurile locale cuprind drumurile comu-

nale şi drumurile vicinale.

De ce am apelat la asemenea exemple? Pentru a arăta faptul că

acest concept de „drum rural”, cum este el prezentat şi definit în alte

ţări, la noi lipseşte aproape cu desăvârşire, atât la nivel legislativ, cât

şi la nivel public sau chiar ştiinţific. Tendinţa de a complica lucrurile

cu exacerbări de tipul clasificării „drum închis”, „drum deschis” nu

reprezint` cea mai fericită abordare. |nchiderea sau deschiderea unui

drum public, consider`m noi, este mai degrab` o m`sur` adminis-

trativ` [i mai pu]in un criteriu de clasificare a drumurilor. Probabil că

lipsa unei abordări serioase a acestui concept derivă şi dintr-o viziune

arhaică, uşor depăşită a termenului „rural”. Asociat, pe drept sau pe

nedrept uneori, cu înţelesul de învechit, subdezvoltat, perimat etc.

Concluzie

Potrivit unui studiu realizat de Research Forum Transport, sis-

temul de drumuri din multe ţări ale lumii se află „în stare de stres”.

Creşterea dimensiunii exploataţiilor agricole, goana după resurse,

migrarea populaţiei dinspre urban spre rural creează probleme deo-

sebite acestui sistem. Ca să nu mai vorbim de situaţia cronicizată şi

multă vreme neglijată a ţărilor subdezvoltate. Marile culoare de trans-

port terestru ale lumii au fost deja supraestimate şi supraevaluate în

ultimele decenii. Ţările mari abia acum îşi întorc privirea dinspre au-

tostrăzi către soluţii rutiere mult mai ieftine şi aducătoare de bene-

ficii. Design-ul şi caracteristicile tehnice ale sistemului rutier rural nu

mai corespund cerinţelor actuale ale unui trafic din ce în ce mai greu

şi agresiv. Sunt însă şi ţări care, pe baza unor atente analize cost-

beneficiu, închid multe dintre drumurile rurale şi deschid altele noi. De

asemenea, probleme importante apar şi la nivelul finanţării acestor

drumuri, ca o consecinţă a descentralizării excesive a construcţiei şi

administrării acesteia. Într-un recent studiu se specifica faptul că

statele care au cel mai mare număr de kilometri de drumuri rurale re-

alizează şi cele mai mari producţii agricole. Creşterea competitivităţii

agriculturii va trebui să ducă [i la o regândire a modului de finanţare

a acestor drumuri. La ora actuală, drumurile naţionale şi cele urbane

primesc fonduri mai mari, fie pe baza clasicului criteriu „volum trafic-

accidente”, fie pe cel al poziţionării politicului în zonele urbane. Vii-

torul va aduce, sperăm însă în prim plan, cheltuieli care vor fi direc-

ţionate doar spre mentenanţa şi operarea marilor culoare de trans-

port, în vreme ce investiţiile în infrastructură vor fi orientate către zo-

nele conexe resurselor sociale şi economice.

Nu putem trece cu vederea nici alte câteva aspecte legate de dru-

murile rurale. Unul dintre ele se referă la absenţa specialiştilor tineri,

dornici să abordeze acest subiect atât din punct de vedere al con-

cepţiei, cât şi din cel al profesiei. Puţini dintre noi îşi mai amintesc

faptul că anul acesta se împlinesc 170 de ani de la înfiinţarea Cor-

pului de cantonieri de drumuri, la 1 septembrie 1843. Zeci de

ani, cantonierii şi picherii de drumuri au reuşit să asigure paza şi să

întreţină drumurile ţării. Celebrele cantoane găzduiau un cantonier

şef, care avea în subordine 1 cantonier la fiecare 20 de km de drum

sau, în zonele de munte, 1 cantonier la 10 km de drum. O altă mare

greşeală a fost desfiinţarea Regiilor Judeţene de Drumuri şi înlocuirea

lor cu un adevărat haos tehnic şi administrativ. S-a pierdut astfel un

preţios corp ingineresc şi tehnic dedicat şi specializat pentru drumurile

rurale, precum şi o bază materială de excepţie. Ultima recesiune eco-

nomică (de care se pare că încă n-am scăpat) a condus la o reevalua-

re a drumurilor secundare, alternative sau rurale, atât din perspectiva

costurilor, cât şi din cea a eficienţei economice şi implicaţiilor sociale.

Eforturile actuale sunt cele legate de o nouă redefinire conceptuală,

urmată apoi de programe administrative şi tehnice pe termen lung.

Ceea ce este foarte important este faptul că, dacă până acum dru-

murile rurale constituiau o prioritate doar pentru ţările subdezvoltate,

în acest moment şi ţările dezvoltate acordă o atenţie sporită acestui

subiect. Nevoia de noi resurse energetice, precum şi reevaluarea

potenţialului agricol existent presupun o abordare nouă, strict legată,

dincolo de aspectul economic şi cel sociologic, şi de mobilitate gene-

rată şi de creşterea migraţiei în sens invers, de la urban către rural.



Introducere

ccesul rutier principal în şi dinspre municipiul Câmpina se face

prin D.N. 1 Bucureşti – Braşov pe o arteră de circulaţie cu lungi-

mea de cca 2 km denumită Calea Daciei.

Creşterea semnificativă a traficului din ultimii ani pe drumurile

naţionale şi cu precădere pe D.N. 1 generase o îngreunare insupor-

tabilă a accesului dinspre Braşov spre Câmpina şi dinspre Câmpina

spre Ploieşti (Bucureşti), mai ales după lărgirea drumului naţional de

la două la patru benzi de circulaţie. Calea cu patru benzi necesita in-

tersectarea a două fire atât pentru autovehiculele care circulau dins-

pre Câmpina spre Ploieşti, cât şi a celor care intrau în Câmpina dins-

pre Braşov. Cozile de autovehicule de pe Calea Daciei aflate în aş-

teptare să intre pe D.N. 1 ajungeau uneori la lungimi incredibile. Din

cauza traficului mare şi din sens opus era împiedicată depăşirea ve-

hiculelor, blocându-se chiar şi cele care ar fi avut un acces mai facil

(viraj dreapta) spre direcţia Braşov. Astfel se ajungea la blocaje de

zeci de minute, cu efecte nefaste din cauza consumului suplimentar

de combustibil, a timpului irosit şi a stresului datorat aşteptării, dar

şi a poluării zonei respective cu noxele evacuate. În acestă situaţie in-

tersecţia dintre Calea Daciei şi D.N. 1 devenise o sursă majoră de ac-

cidente, soldate uneori cu pierderi de vieţi omeneşti, practic un „punct

negru“ pe acest drum naţional.

Primăria municipiului Câmpina a reuşit ca, prin fonduri neram-

bursabile, să promoveze investiţia de modernizare a arterei de acces

„Calea Daciei“, inclusiv construcţia pasajului denivelat peste D.N. 1,

menit să rezolve problemele cu care era confruntată această urbe.

Proiectul în fază SF + PT pentru această investiţie a fost câştigat,

în urma licitaţiei, de către firma CONSITRANS din Bucureşti, care a

conceput o soluţie de rezolvare optimă a traficului în zonă, asigurând

fluenţa corespunzătoare pe toate relaţiile de conexiune dintre cele

două căi (Fig 1).

Astfel, traficul dinspre Câmpina spre Ploieşti (Bucureşti) se des-

prinde din Calea Daciei spre dreapta pe o bretea denumită Calea 1, tra-

versează denivelat pe deasupra D.N. 1 şi, după ce parcurge o curbă de

întoarcere, se bifurcă spre dreapta, intrând pe benzile cu sensul spre

Bucureşti, prin banda de accelerare corespunzătoare. Accesul traficului

dinspre Bucureşti spre Câmpina, care este un acces „de dreapta“, se fa-

ce ca şi înainte de construcţia pasajului, direct de pe banda I (din dreap-

ta) a drumului naţional. Accesul traficului dinspre Braşov spre Câmpina

se face intrând pe pasaj prin Calea 2, traversând denivelat D.N. 1 pe

deasupra, iar după ce s-a parcurs curba de întoarcere continuând pe Ca-

lea 2 pe ramificaţia din partea dreaptă, care traversează pe deasupra

Calea Daciei, intrând apoi în Câmpina pe breteaua de pe partea dreaptă

a arterei de acces Calea Daciei. Cele două căi ale pasajului sunt ramifi-

cate către capete şi se unesc în zona curbei circulare de întoarcere.

O mare parte din lucrare se desfăşoară pe o structură de pasaj cu

aliniamente, curbe şi contracurbe cu raze progresive şi o curbă de în-
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Pasaj denivelat peste D.N. 1 pentru acces în
municipiul Câmpina (partea I - Concepție și alcătuire)

Dr. ing. Victor POPA,

Vicepreşedinte S.C. CONSITRANS S.R.L.

Membru corespondent al Academiei de Ştiinţe Tehnice

din România

Fig. 1 Plan de situaţie
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toarcere în arc de cerc cu raza de 40 m. Traseul astfel proiectat, de-

pistat cu destulă dificultate din cauza terenului accidentat şi a cons-

trângerilor datorate diverselor construcţii din zonă, mai ales expro-

prierilor necesare, rezolvă însă optim şi eficient fluenţa traficului în

zona acestei intersecţii.

Scurt istoric al elaborării proiectului

Pentru un traseu atât de complicat, firma CONSITRANS a conside-

rat că cea mai bună soluţie pentru structura pasajului este aceea de

cadre consecutive din beton armat, având câte 3-5 deschideri de câte

20 m lungime fiecare, lungimea totală a pasajului fiind de cca. 360 m.

O asemenea structură urmăreşte cel mai bine forma specială a

traseului. Pentru traversarea drumului naţional nr. 1 şi a drumului de

acces în Câmpina au fost necesare deschideri de 30 m lungime, ast-

fel încât, pentru aceste zone, s-au propus structuri mixte cu conlu-

crare integrate în cadrul structurilor din beton armat (Fig.2).

Constructorul care a câştigat licitaţia de execuţie a dorit să reali-

zeze pasajul cu suprastructura alcătuită din grinzi prefabricate pre-

comprimate, alegând o altă firmă pentru elaborarea detaliilor de exe-

cuţie. Noul proiect a respectat traseul proiectat iniţial, dar a înlocuit

suprastructura din cadre succesive din beton armat cu suprastructuri

independente din grinzi prefabricate precomprimate rezemate pe culei

şi pile lamelare masive din beton armat. Numărul şi marimea des-

chiderilor, precum şi poziţiile pilelor şi culeelor au rămas ca în proiec-

tul iniţial. După realizarea acestui proiect de detalii, constructorul a

constatat că numărul grinzilor cu

alcătuiri diferite era enorm de

mare. Practic, fiecare grindă de-

venea un element unicat din cau-

za oblicităţilor diferite de la cape-

te, datorită curburii traseului şi

mai ales datorită curbelor cu rază

progresivă.

Faţă de această situaţie,

constructorul a apelat din nou

la firma CONSITRANS, ca să-şi

continue proiectul început cu

Primăria Câmpina, cu rugămin-

tea aplicării unei soluţii de struc-

tură care să permită reducerea la

maxim a duratei de execuţie. În

aceste condiţii a fost concepută

soluţia pasajului care s-a şi exe-

cutat, cu cadre succesive cu câte

trei deschideri de câte 30 m (Fig.

3) şi structura mixtă cu conlucra-

re. Această variantă este prezen-

tată în cele ce urmează.

Descrierea soluției cons-
tructive finale a pasajului

Soluţia constructivă finală a

pasajului a fost concepută astfel

încât să satisfacă o serie de con-

diţii principale şi anume:

- să poată urmări corect tra-

seul complicat al drumului în zo-

na traversărilor denivelate ale

D.N. 1 şi Căii Dacia, cu alinia-

mente, curbe şi contracurbe cu

raze progresive şi arc de cerc cu

rază redusă;

- să asigure rezistenţa şi sta-

bilitatea necesare, ţinând seama

de fenomenul seismic puternic

din zonă;

- să asigure un trafic fluent şi

Fig. 2 Dispoziţie generală pasaj denivelat peste D.N. 1 în soluţia iniţială (SF+PT)

Fig. 3 Dispoziţie generală pasaj denivelat peste D.N. 1 în soluţia finală
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sigur pentru toate relaţiile de circulaţie;

- să asigure un aspect arhitectural deosebit şi o încadrare armo-

nioasă în mediul înconjurător, ţinând seama de zona turistică în care

este amplasat.

Asigurându-ne de garantarea furnizorului structurii metalice că va

putea realiza grinzi cu inimi curbate, care vor urmări întocmai traseul

proiectat, am conceput, pentru prima dată în România, structuri mix-

te cu conlucrare, la care tablierele metalice au inimile curbate în plan,

astfel încât să urmărească traseul complicat al căii prezentat ante-

rior.

Din motive estetice, s-au conceput elevaţii svelte pentru pile din

stâlpi cu secţiune circulară din beton armat, iar din motive de sigu-

ranţă la cutremur, s-a ales soluţia de cadre succesive care s-au limi-

tat la câte trei deschideri de câte 30 m lungime, pentru a satisface

optim şi solicitările datorate diferenţelor de temperatură zilnice şi

anuale. Practic, pasajul este alcătuit din două căi corespunzătoare ce-

lor două sensuri de mers, care se ramifică spre capete şi se unesc pe

zona traversării peste D.N. 1 şi a curbei de întoarcere circulare, cu ra-

za de 40 m (Fig. 1).

Lungimile celor două căi sunt diferite după cum urmează:

- calea 1 pe sensul Câmpina - Bucureşti are lungimea de 360 m;

- calea 2 pe sensul Braşov - Câmpina are lungimea de 361 m.

Suprastructura pasajului are o alcătuire mixtă cu conlucrare (oţel

- beton armat).

În secţiune transversală, calea cu partea carosabilă de 5,00 m

lăţime pentru o singură bandă de circulaţie este susţinută de tabliere

cu o singură grindă principală semicasetată (Fig. 4).

Fig. 4 Secţiune transversală pasaj pe zona cu

o bandă de circulaţie

Calea cu partea carosabilă de 9,00 m lăţime, pe zona curentă cu

două benzi de circulaţie, precum şi cea peste 9 m lăţime din zona de

ramificaţii, sunt susţinute de tabliere cu două grinzi principale semi-

casetate (Fig. 5).

Fig. 5 Secţiune transversală pasaj pe zona cu

două benzi de circulaţie

Tablierele metalice ale acestei structuri compozite sunt alcătuite

din câte două grinzi gemene în formă de U, unite între ele la partea

inferioară cu grinzi în T întors şi cu profile U 16 duble la partea supe-

rioară. Împreună cu platelajul din beton armat formează grinzi semi-

casetate deschise la partea inferioară, câte o astfel de grindă pentru

fiecare cale (Fig. 6). Grinzile semicasetate sunt unite între ele cu an-

tretoaze metalice pe zona în care calea este comună pentru cele două

benzi de circulaţie (Fig. 7).

Fig. 6 Secţiune transversală suprastructură cu

o bandă de circulaţie

Fig. 7 Secţiune transversală suprastructură cu

două benzi de circulaţie

Pe zonele cu parte carosabilă variabilă (zonele de ramificaţie),

tablierele metalice semicasetate nu sunt legate cu antretoaze (Fig.8).
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Grinzile principale ale tablierelor metalice sunt prevăzute cu

conectori rigizi sudaţi pe feţele de sus ale tălpilor superioare. Lăţimea

grinzilor principale semicasetate este de 2,80 m la intrados. Inima

grinzilor principale metalice are înălţimea constantă pe toată lungimea

pasajului, având valoarea de 0,94 m. Înălţimea acestor grinzi este în-

să variabilă pe lungimea pasajului, din cauza grosimilor diferite ale

tălpii inferioare, în funcţie de cerinţele statice.

Panta transversală variabilă a căii este asigurată prin înclinarea

platelajului. Aceasta se realizează prin variaţia înălţimii umerilor pla-

telajului, în care sunt înglobaţi şi conectorii de legătură dintre cele

două elemente componente ale structurii mixte cu conlucrare.

Talpa superioară a grinzilor principale metalice are o secţiune

constantă (lăţime de 400 mm şi grosime de 30 mm) în câmpurile des-

chiderilor. Pe reazemele din dreptul stâlpilor pilelor, tălpile superioare

au o alcătuire specială, ca de altfel întreaga secţiune a suprastructu-

rii din această zonă.

Talpa inferioară a grinzilor principale metalice are o lăţime

constantă de 400 mm în câmpurile deschiderilor, care se lăţeşte la

600 mm în zonele de reazem. Deasupra pilelor şi această talpă are o

alcătuire specială, cu lăţime variabilă care permite înscrierea în

curbele cu diverse raze progresive sau fixe. Grosimea tălpii inferioare

este însă variabilă, de la 30 mm la 50 mm în deschiderile marginale

ale cadrelor, care au grinzile simplu rezemate la un capăt.

Tablierul metalic a fost uzinat în subansambluri care alcătuiesc struc-

turi de tablier, respectiv partea metalică a unui cadru. Întreaga structură

metalică a pasajului se compune din 5 structuri diferite limitate de ros-

turile de racordare, care asigură deplasările corespunzătoare din dife-

renţele de temperatură. Fiecare structură, respectiv cadru static, cuprinde

câte trei deschideri. Structurile sunt legate între ele prin articulaţii tip

Gerber. Structurile, respectiv cadrele, reazemă succesiv una pe cealaltă

începând din aval către amonte. Structurile metalice sunt alcătuite fie cu

câte o singură grindă semicasetată în secţiune transversală la cadrele de

la capătul dinspre Câmpina, fie cu două grinzi semicasetate în secţiune

transversală la cadrul în curbă arc de cerc şi la cadrele cu ramificaţii.

Structurile sunt alcătuite din subansambluri tip grinzi semicase-

tate şi subansambluri tip riglă pentru pile.

Subansamblurile tip grinzi au avut lungimea corespunzătoare dis-

tanţei dintre două infrastructuri adiacente, iar inimile au urmărit în

plan traseul axei căii. Subansamblurile tip riglă au fost concepute cu

o alcătuire specială pentru a asigura legătura rigidă de cadru dintre

suprastructură şi pile. Subansamblurile tip riglă pentru pile sunt,

poate, cele mai importante şi interesante elemente ale acestei lucrări.

Acestea asigură conexiunea corectă şi sigură dintre tablierul supras-

tructurii şi pilele din beton armat. Riglele pentru pile au două tipuri de

alcătuiri în secţiune transversală şi anume:

- rigle pentru pile cu dia-

metrul de 1,50 m, care susţin

calea cu o singură bandă de cir-

culaţie (Fig.9);

- rigle pentru pile cu di-

ametrul de 2,00 m, care susţin

calea cu două benzi de circulaţie

(Fig.10);

Riglele pentru pile cu dia-

metrul de 1,50 m se compun

din două piese distincte şi

anume:

Fig. 9 Secţiune transversală prin riglă pentru pilă cu

diametrul de 1.50 m

- colierul de legătură dintre elevaţia pilei din beton armat şi struc-

tura metalică a riglei, compus dintr-un tub metalic având diametrul

exterior egal cu cel al elevaţiei pilei, respectiv de 1,50 m;

- rigla propriu-zisă, compusă dintr-o casetă metalică deschisă la

partea superioară, având o formă de pană în secţiune orizontală,

adaptată la traseul complex al suprastructurii pasajului.

Colierul metalic este prevăzut cu patru elemente de ancorare a

acestuia în corpul elevaţiei din beton armat, care servesc şi la ghi-

darea corectă a structurii metalice a riglei în timpul montării acesteia.

Colierul este prevăzut în interior cu conectori flexibili pe toată înălţi-

mea de 1,00m a acestuia. Totodată, colierul este echipat şi cu patru

opritori la exterior pentru rezemarea provizorie a riglei la montaj în

poziţia corectă.

Fig. 10 Secţiune transversal` prin riglă pentru pilă cu

diametrul de 2.00 m

Fig. 8 Secţiune transversală suprastructură pe zona de ramificaţie a tablierului
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Riglele pilelor sunt alcătuite din inimi, şi tălpi (superioară şi infe-

rioară), care corespund cu cele ale grinzilor casetate ale suprastruc-

turii. Inimile cu grosimea de 20 mm sunt curbate în plan orizontal

astfel încât urmăresc întocmai traseul căii. Talpa superioară este al-

cătuită dintr-o tolă compusă din table metalice sudate, care cores-

pund cu tălpile superioare ale grinzilor principale adiacente, dar şi ale

diafragmelor transversale, care compun caseta metalică a riglei.

Talpa inferioară este alcătuită tot dintr-o tolă compusă din table

metalice sudate, care corespund cu tălpile inferioare ale grinzilor prin-

cipale, dar constituie şi fundul cofrajului pentru betonul turnat în riglă.

Tola inferioară este prevăzută cu un gol circular echivalent cu secţi-

unea transversală a elevaţiei pilei. Prin acest gol ies atât mustăţile de

armătură din elevaţia pilei, cât şi elementele de ghidare a construcţiei

metalice a riglei pilei.

Structura metalică casetată a riglei pilei este echipată cu conec-

tori flexibili de conlucrare pe feţele în contact cu betonul.

Riglele pentru pile cu diametrul de 1,50 m sunt de două feluri şi

anume:

- rigle pentru nod de cadru între pilă şi suprastructura din ambele

deschideri adiacente, la care tălpile superioare şi inferioare au o al-

cătuire corespunzătoare conexiunii cu grinzile principale din aceste

deschideri;

- rigle pentru nod de cadru între pilă şi suprastructura dintr-o des-

chidere şi cu console de rezemare a suprastructurii din cealaltă des-

chidere (Fig.11);

Fig. 11 Riglă 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 două piese distincte şi anume:

- colierul de legătură dintre elevaţia pilei din beton armat şi struc-

tura metalică a riglei, compus din tubul metalic cu diametrul de

2,00 m;

- rigla propriu-zisă compusă dintr-o casetă metalică similară cu

cea pentru pilele cu diametrul de 1,50 m, adaptată la suprastructura

cu două grinzi gemene în secţiune transversală (vidi fig.10).

Riglele pentru pile cu diametru de 2,00 m sunt, de asemenea, de

două feluri şi anume:

- rigle pentru nod de cadru între pilă şi suprastructura din ambele

deschideri adiacente, la care tălpile superioare şi inferioare au o al-

cătuire corespunzătoare conexiunii cu grinzile principale din ambele

deschideri;

- rigle pentru nod de cadru între pilă şi suprastructură dintr-o des-

chidere şi cu console de rezemare a suprastructurii din cealaltă des-

chidere(Fig. 12).

Fig. 12 Riglă cu console de rezemare pentru pile cu

diametrul de 2.00 m

Casetele riglelor sunt betonate pentru a stabili legătura dintre ri-

gle şi elevaţii pile, iar legătura totală dintre infrastructură şi supra-

structură se va face prin execuţia platelajului din beton armat care

susţine calea.

Platelajul din beton armat urmăreşte fidel traseul complex al căii

cu aliniamente, curbe şi contracurbe cu rază fixă sau rază progresivă.

În acelaşi timp, platelajul este înclinat variabil în sens transversal,

pentru a satisface corect cerinţele de siguranţă a traficului pe pasaj.

Infrastructura pasajului este fundată indirect pe piloţi foraţi de di-

ametru mare legaţi la partea superioară cu radiere din beton armat

corespunzătoare.

Culeele pasajului sunt amplasate la capetele celor patru ramifica-

ţii ale lucrării şi susţin suprastructurile cu o singură bandă de circu-

laţie, respectiv calea cu partea carosabilă de 5,00 m lăţime.

Culeele au elevaţiile din beton armat şi sunt, ca şi pilele, fundate

indirect pe piloţi foraţi cu diametrul de 1,08 m.

Calea pe pasaj este prevăzută cu o parte carosabilă cu lăţimea

de 5,00 m pentru ramificaţiile cu o singură bandă de circulaţie şi de

9,00 m pentru zona cu două benzi de circulaţie. Calea este prevăzută

şi cu trotuare cu laţimea de 1,00 m amplasate pe ambele părţi, pe zo-

na cu două benzi şi pe partea exterioară pe zonele cu ramificaţii.

Pentru siguranţa circulaţiei pe acest pasaj sunt prevăzute atât

borduri înalte la limita părţii carosabile, cât şi parapete tip „foarte

greu“ pe lisele platelajului din beton armat.

Pasajul este prevăzut la capete cu rampe de acces, mai impor-

tante fiind cele dinspre Câmpina, unde în`lţimea acestora depăşeşte

10,00 m pe anumite zone, necesitând ziduri de sprijin de rambleu

destul de importante.

Deşi proiectul zidurilor de sprijin pentru rampe s-a elaborat în

soluţia de elemente lamelare din beton armat cu talpă de fundare,

constructorul a preferat ca pe zonele înalte să-l execute din casete

prefabricate paralelipipedice din beton armat, pe care le avea în

dotare.

Adaptarea acestora scopului pentru care au fost folosite, ţinând

seama de traseu şi de seismicitatea ridicată a zonei, a fost destul de

dificilă şi în final cu costuri destul de mari în raport cu cele prevăzute

iniţial în proiect.
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Concluzii

Proiectul pentru pasajul Câmpina a fost deosebit de dificil şi de

laborios, din mai multe motive:

- necesitatea conceperii unui traseu fluent şi facil traficului rutier

în condiţiile unui teren accidentat şi cu multe constrângeri din cauza

exproprierilor;

- necesitatea adoptării unei structuri constructive şi a unei sche-

me statice propice, a unor condiţii de traseu complex cu aliniamente,

curbe şi contracurbe cu raze mici sau progresive şi într-o zonă cu grad

mare de seismicitate;

- necesitatea asigurării unui aspect arhitectural deosebit şi a unei

încadrări armonioase în mediul înconjurător, ţinând seama de zona

turistică în care este amplasată lucrarea;

- necesitatea suplinirii lipsei de experienţă a constructorilor în

acest gen de lucrări.

Proiectul elaborat a răspuns cu brio acestor deziderate, graţie pa-

siunii şi dăruirii de care a dat dovadă întregul colectiv de proiectanţi

implicaţi în această lucrare.

Proiectul a conţinut peste 500 de planuri, marea majoritate fiind

de anvergură şi adânc elaborate, dacă mă refer numai la planurile de

cofraje, de armare sau de uzinare ale nenumăratelor elemente com-

ponente ale lucrării, dar şi planurile de ansamblu, de îmbinare, de lu-

crări ajutătoare etc.

Proiectul a cuprins toate datele şi detaliile necesare realizării unei

lucrări de calitate, ceea ce s-a şi reuşit prin ambiţia constructorului de

a executa cât mai bine această investiţie şi a dorinţei clientului de a

pune la dispoziţia urbei o adevărată operă de artă (fig.13,14,15).

Fig. 14 Vedere pasaj de pe D.N.1

Fig. 15 Vedere pasaj în zona curbei de întoarcere

Fig. 13 Vedere pasaj cu ramificaţiile spre Câmpina
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n ultimul timp, Piaţa Victoriei a devenit un punct de mare interes

pentru traficul rutier şi pietonal din Bucureşti. O concentrare deo-

sebit de mare a acestuia este între orele 7.00 - 18.00 ale fiecărei zile,

pentru ambele tipuri de trafic: rutier şi pietonal, cu suprapunerea

acestora în zona de Sud şi de Nord a pieţei. In funcţie de sincronizarea

semaforizării existente şi a fluxurilor principale de trafic se disting:

- pe sensul de trafic rutier dinspre Piaţa Romană şi Bulevardul

Lascăr Catargiu:

a) spre Bulevardul Aviatorilor (spre Nordul Bucureştiului – Ploieşti

şi cartierul Pipera);

b) spre Bulevardul Ion Mihalache – Piaţa Chibrit şi Şoseaua Nico-

lae Titulescu;

c) din punct de vedere pietonal

acesta se asociază cu traficul rutier

analizat, suprapunându-se, stânje-

nindu-se reciproc şi conducând la

întârzieri cu pierderi mari de timp

pentru ambii participanţi la trafic.

Traficul pietonal se intersectează

ortogonal cu traficul rutier spre aces-

te artere.

- pe sensul dinspre {oseaua Ni-

colae Titulescu, bulevardul Ion Miha-

lache şi bulevardul Aviatorilor spre

strada Buzeşti (în viitor Magistrala

Uranus), Calea Victoriei şi bulevar-

dul Lascăr Catargiu (Piaţa Romană)

şi bulevardul Ion Mihalache, exista

aceeaşi situaţie, cu sens invers.

La acestea se suplimentează tra-

ficul de pe Şoseaua Kiseleff care pe

aceasta direcţie este cu sens unic.

Pasajul pietonal existent rezolvă

numai parţial blocajele de pe aceste

trasee. Din cauza stânjenirii reci-

proce se ajunge ca traficul rutier de

maşini mici şi autobuze, să aibă ne-

voie de schimbarea culorii verde a

semaforului de trei-patru ori, pentru

a trece prin „zebrele“ pentru pietoni.

Sunt situaţii în care pietonii staţio-

nează pentru trecerea prin zonele

marcate chiar şi 18 minute.

Dacă traficul numeros de vehi-

cule rutiere este determinat de utili-

tatea pe care o conferă Piaţa Victo-

riei, numerosul trafic pietonal este

determinat de multitudinea de func-

ţionalităţi existente în zonă. Blo-

curile de locuinţe, cu magazine, sedii

de bănci, unităţi de alimentaţie, mu-

zee, farmacii, cofetării şi patiserii de

la subsolul tunelului existent au atras

un trafic pietonal cel puţin la fel ca

cel de la Universitate. Intersecţia a

două linii magistrale de metrou, cu

Tunel pentru fluidizarea traficului rutier și
pietonal, din zona de sud a Pieței Victoriei

Ing. Alexandru TĂNĂSESCU,

Expert tehnic construcţii
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staţii în Piaţa Victoriei, constituie încă un motiv pentru traficul supra-

aglomerat de pietoni. Liniile de tramvai aduc şi ele un plus de trafic

pietonal.

Pentru buna funcţionare şi deservire a debitului de pietoni au fost

create accesele corespunzătoare dar insuficiente:

1. la intrarea şi ieşirea în şi din Piaţa Victoriei de pe bulevardul

Lascăr Catargiu, numai cu ie[ire pe ambele trotuare şi pentru acces

la staţiile de metrou unde exista un tunel. Nu există treceri denivelate

pentru pietoni sau vehiculele rutiere pe Calea Victoriei şi pe strada

Buzeşti (Magistrala Uranus);

2. la nordul Pieţei Victoriei este numai o ieşire - intrare de pe

dreapta bulevardului Aviatorilor, pentru acces la metrou.

Liftul pentru pietoni din sudul Pieţei Victoriei are o destinaţie dis-

tinctă pentru persoanele cu handicap locomotor. Este pentru o de-

servire locală, punctuală şi insuficientă pentru interesele de acest fel

din nordul Pieţei Victoriei.

Ce m`suri se impun a fi realizate?

Acestea se pot realiza într-o singură etapă sau cu decalaj de timp,

după cum urmează:

ETAPA I: Prelungirea tunelului existent în partea de sud a Pie-

ţei Victoriei pe sub Calea Victoriei şi strada Buzeşti (viitor Magistrala

Uranus), cu intrări – ieşiri la fiecare dintre acestea. Este necesar ca

această lucrare să fie promovată imediat şi să fie realizată înainte de

darea în funcţiune a bulevardului Uranus. DE CE ACEASTA? Pentru

c` bulevardul Uranus a fost special creat pentru o legătur` mai bună

între Palatul Preziden]ial - Cotroceni şi Palatul Guvernamental din

Piaţa Victoriei.

ETAPA a II-a sau concomitent cu ETAPA I

Tunelul din partea de Nord a Pieţei Victoriei prin subtraversarea

bulevardului Aviatorilor şi Şoseaua Kiseleff, cu intrări-ieşiri pe trotua-

rul stâng al bulevardului Aviatorilor şi pe ambele părţi ale Şoselei

Kiseleff. Mulţimea de elevi care vizitează Muzeul Antipa va fi marele

beneficiar al acestuia.

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

Tunel pe sub toate trotuarele care împrejmuiesc Piaţa Victoriei şi

cu intrările şi ieşirile necesare şi posibile.

Ce avantaje se ob]in prin aceste realiz`ri?

a) Se obţine un important câştig de timp pentru participanţii la

traficul rutier şi cel pietonal. Este cel mai valoros câştig pentru toţi

aceştia. Să avem în vedere c` în filosofie există „teoria timpului“. Cine

câştigă timp va reuşi mai bine în viaţă. Englezul spune „time is

money“. Nimic altceva nu este mai valoros decât „timpul“ care poate

fi câştigat;

b) Scăderea consumului de carburanţi şi lubrifianţi la toate ve-

hiculele care trec prin Piaţa Victoriei, prin frânări şi accelerări subs-

tanţial reduse;

c) Uzura părţilor mecanice din mijloacele de transport, cu reduce-

rea pieselor care se înlocuiesc în prezent;

d) Uzura mai redusă a straturilor asfaltice de pe partea carosabilă

prin eliminarea majoră a accelerărilor şi a frânărilor;

e) Crearea unui aflux comercial de consum de produse alimen-

tare, consumate la trecerea pietonilor prin aceste tunele, pietonii dis-

punând de mai mult timp;

f) Protecţia pietonilor faţă de intemperii sau canicul` (\n timpul

verii);

g) Micşorarea evenimentelor de trafic (accidente în special) între

maşini, între maşini şi pietoni, prin micşorarea conflictelor de trafic;

h) Un plus de sănătate pentru participanţii la trafic: cel rutier şi cel

pietonal, prin reducerea emisiei de gaze de eşapament;

i) Arhitectura pieţei nu se schimbă.

oi şi vineri, 4-5 iulie 2013, s-au desfăşurat, în Bucureşti, lucrările

Conferinţei Ştiinţifice Internaţionale CAR 2013. Aflată la cea de a

VI-a ediţie, importanta manifestare ştiinţifică internaţională, consa-

crată Cercetării şi Administrării Rutiere, a fost organizată în saloanele

unui reprezentativ edificiu bucureştean - Hotelul „Howard Johnson

Grand Plaza“, de către Facultatea de Căi Ferate, Drumuri şi Poduri a

Universităţii Tehnice de Construcţii, în colaborare cu Compania Naţio-

nală de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale din România, cu Asociaţia Pro-

fesională de Drumuri şi Poduri, Filiala Bucureşti, precum şi alte ins-

tituţii, organizaţii şi asociaţii cu competenţe în domeniul infrastruc-

turii rutiere.

Festivitatea de deschidere a fost onorată de prezenţa domnului

Rector al Universităţii Tehnice Construcţii Bucureşti, prof. dr. ing.

Johan NEUNER. Rolul de manageri şi moderatori ai evenimentului a

fost îndeplinit, cu competenţă şi autoritate ştiinţifică, de către cadre

didactice reprezentative, conf. univ. dr. ing. Carmen RĂCĂNEL, Ionuţ

Radu RĂCĂNEL, prof. univ. dr. ing. Mihai DICU, conf. univ. dr. ing.

Valentin ANTON, prof. univ. dr. ing. Elena DIACONU, prof. univ. dr.

ing. Anton CHIRICĂ, prof. univ. dr. ing. Florian BURTESCU.

Au susţinut comunicări, urmărite cu interes, oaspeţi de peste

hotare: Ronald BALB, profesor la Universitatea tehnologică din Viena,

Thomas UMMENHOFER, profesor la Institutul de tehnologie din Karl-

sruhe, Germania, Jorge PAIS, profesor la Universitatea din Minho,

Guimaraes, Portugalia, Andrei CUCULESU şi Andrei ABABI, de la Uni-

versitatea din Chişinău, specialişti din Varşovia, Polonia, din Grecia,

din Croaţia.

Expunerile specialiştilor din ţara noastră, cadre didactice univer-

sitare, conducători şi manageri ai institutelor de cercetare ştiinţifică şi

inginerie tehnologică din România au avut o contribuţie însemnată la

ţinuta ştiinţifică a CAR 2013.

CAR 2013 - manifestare ştiinţifică de prestigiu
J
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Introducere

n cele ce urmează supunem atenţiei o problemă cu care ne con-

fruntăm de câtva timp în procesul de proiectare a îmbrăcăminţilor

rigide pentru suprafeţele de mişcare aeroportuare şi anume dacă tre-

buie sau nu făcute rosturi de dilataţie şi dacă da, la ce intervale în cale

curentă şi în care parte a construcţiei.

Acelaşi subiect este de discutat şi pentru îmbr`căminţile rutiere

din beton de ciment pentru drumuri, chiar dacă în ultima vreme ast-

fel de îmbrăcăminţi au fost utilizate cât mai rar în reţeaua rutieră.

Ridicăm această problemă cu rugămintea către colegii noştri pro-

iectanţi de drumuri şi aeroporturi de la diverse firme, către cadrele di-

dactice care activează în domeniul rutier şi aeroportuar şi către spe-

cialiştii din firmele străine care sunt la curent cu subiectul, să-şi spună

punctul de vedere şi apoi, cu sprijinul autorităţilor din domeniul rutier,

să se adopte o normă tehnică clară, care să evite adoptarea soluţiilor

de realizare a straturilor rutiere din beton de ciment în urma con-

fruntărilor între diverse metode de interpretare a prevederilor din nor-

mative şi a metodologiilor de calcul.

Norme tehnice existente

Normele tehnice în vigoare referitoare la realizarea straturilor ru-

tiere/aeroportuare din beton de ciment sunt:

• SR 183-1 Îmbrăcăminţi de beton de ciment executate \n co-

fraje fixe

• SR 183-2 Îmbrăcăminţi de beton de ciment executate \n co-

fraje glisante

• NE 014-02 Normativ pentru executarea îmbrăcăminţilor ru-

tiere din beton de ciment în sistemele cofraje fixe

şi glisante

• NP 034 Normativ de proiectare pentru structurile rutiere

rigide aeroportuare

• NP 038 Normativ de proiectare a ranforsării cu beton de ci-

ment a structurilor rutiere rigide aeroportuare

Prevederile acestor normative nu acoperă toată gama de situaţii

posibile de aplicare a cerinţelor specifice betonului de ciment şi chiar

conţin aspecte contradictorii care contribuie la tendinţa din partea

proiectanţilor de a le aplica prin interpretări proprii iar din partea exe-

cutanţilor de a le pune în operă pe considerente în care primează cri-

teriile economice.

Semnalăm în continuare câteva contradicţii.

Elemente contradictorii evidențiate în Normele teh-
nice în vigoare

După cum se cunoaşte, tehnologia de realizare a îmbrăcăminţilor

din beton de ciment poate fi:

- cu cofraje fixe;

- cu cofraje glisante.

• Pentru cofraje fixe trebuie amenajate rosturi de dilataţie în cale

curentă la intervale de cca. 100 m (a se vedea SR 183-1 art.3.3.3.2

şi NE 014 art.12.5) în timp ce pentru cofraje glisante rosturile de di-

lataţie se amenajează numai în situaţii speciale (a se vedea SR 183-

2 art. 3.3.3.3 şi NE 014 art.13.9) şi anume :

- la capetele tablierelor sau plăcilor viaductelor, podurilor, pode-

ţelor etc.;

- la capetele curbelor având raze sub 300 m, în punctele de tan-

genţă;

- în punctele de schimbare a declivităţilor, în care proiectul nu

prevede racordări convexe, conform STAS 863;

- în aliniament la distanţe de cca 100 m, în cazul în care îmbră-

cămintea din beton se execută pe fundaţii din balast, piatră spartă

sau materiale granulare stabilizate mecanic la temperaturi mai mici

de 15°C.

Rezultă că în cazul cofrajelor glisante, dacă îmbrăcămintea din

beton de ciment se execută pe suport din agregate stabilizate cu lianţi

(hidraulici sau bituminoşi) sau din îmbrăcăminţi existente din beton

sau asfalt, nu este necesară execuţia de rosturi de dilataţie în cale

curentă.

Ţinând seama de faptul că betonul de ciment are un comporta-

ment la variaţiile de temperatură independent de tehnologia în care

a fost realizat, apare întrebarea de ce normele tehnice prevăd acest

mod de tratare diferit al concepţiei structurii rutiere?

• În normativul NP 034, la art. 3.5.5, se menţionează: „Modul de

amenajare al rosturilor se adoptă în funcţie de tipul lor (conform SR

183-1:1995 şi SR 183-2:1998), respectându-se principalele reguli de

construcţie prevăzute în figura 4.

În figura 4 din normativ, se precizează referitor la amplasarea

rosturilor de dilataţie că se execută la intersecţii:

- între piste şi căi de rulare

- la accesele lucrărilor de artă

- în lungul canalelor

deci nu în cale curentă.

Subliniem faptul că normativul precizează la pct. 3.5.4.: „atunci

când sunt respectate regulile de construcţie conform figurii 4, tensi-

unile datorate variaţiilor de temperatură nu se iau în considerare în

calcule“.

• În normativul NP 038 se arată că alcătuirea rosturilor trebuie să

respecte prevederile SR 183-1 şi SR 183-2, iar în fig. 4 din normativ

se precizează amplasamentul rosturilor de dilataţie care este identică

celei din normativul NP 034 .

Cu rost sau fără rost
(de dilatație)

Dr. Ing. Camelia CAPITANU,

Consilier tehnic, SEARCH CORPORATION

Ing. Stefan CIOS,

Director Proiecte Majore, SEARCH CORPORATION

Ing. Sorin CIOCA,

Director Structuri Rutiere, SEARCH CORPORATION

|
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Deci nici în acest caz nu se execută rosturi de dilataţie în cale

curentă.

• În legătură cu forma rosturilor apar de asemenea deosebiri între

cele două tehnologii:

- în tehnologia cu cofraje fixe, rostul are pereţi verticali;

- în tehnologia cu cofraje glisante, rosturile se execută cu muchii

şanfrenate (locaşul de etanşare este teşit).

Fig. 4 - Tipuri de rosturi [i modul lor de amenajare

Faţă de cele arătate mai sus, rezultă că un beton turnat în cofraje

glisante poate fi executat fără rosturi de dilataţie în cale curentă iar

la un beton turnat în cofraje fixe trebuie făcute rosturi de dilataţie.

De regulă suprafeţele de mişcare ale aeroporturilor se lucrează

cu cofraje glisante, se execută pe teren relativ plan, pistele au decli-

vităţi mici (max. 1,5%) în lungul pistei iar îmbrăc`mintea de beton se

aşterne pe straturi suport din materiale stabilizate cu diverse tipuri de

lianţi, deci circumstanţele în care se execută lucrarea sunt tipice pen-

tru lipsa rosturilor de dilataţie în cale curentă.

Putem concluziona referitor la normativele în vigoare că permit

interpretări din partea proiectanţilor şi interpelări ale beneficiarilor la

adresa proiectanţilor, solicitându-le acestora efectuarea de calcule

care să justifice prevederile din proiect referitoare la rosturile de di-

lataţie.
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În afară de faptul că prevederile din normativele tehnice trebuie

aplicate şi nu interpretate pe baza unor calcule în funcţie de părerile

diverşilor proiectanţi, ne exprimăm rezerve asupra posibilităţii de a

cuantifica corect amploarea fenomenului de dilatare a dalelor şi în

consecinţă, comportamentul rosturilor de dilataţie la variaţii de tem-

peratură precum şi evoluţia în timp a stării tehnice a rosturilor res-

pective.

În capitolul următor vom căuta să argumentăm de ce un calcul

pentru a evalua deschiderea unui rost de dilataţie este viciat de

anumiţi factori care acţionează aleator. Ne referim la temperatură,

precipitaţii, succesiunea noapte/zi, variaţii sezoniere ale condiţiilor

atmosferice etc.

Comportarea betonului și elemente de calcul

În acest capitol vom face apel la cartea „Drumuri din beton” scrisă

de Prof. Dr. Ing. Stan JERCAN şi publicată în anul 2002.

Despre comportarea betonului la variaţiile de temperatură

Cităm :

„Când temperatura mediului creşte, betonul se dilată succesiv pe

straturi, începând de la suprafaţă, aşa încât în stratul exterior iau naş-

tere eforturi de compresiune iar în straturile imediat inferioare, efor-

turi de întindere. În acelaşi timp în fiecare strat se produc la scară

redusă fenomene de contracţie diferenţială.”

„Chiar şi în ţările cu climat mai moderat decât cel din România,

variaţia temperaturii atmosferice produce în masa betonului diferenţe

de temperatură destul de mari. Cercetările făcute în R. Cehoslovacă

au dovedit că pe faţa dalelor de beton se produc zilnic variaţii de tem-

peratură de 25...30°C, iar între feţele dalei de 16 cm grosime, dife-

renţele de temperatură ajung până la 14°C.”

Este evident că diferenţa de temperatură între partea superioară

şi cea inferioară a îmbrăcămintei este dependentă de grosimea dalei,

crescând odată cu creşterea acesteia.

Diferenţa de temperatură între cele două feţe ale îmbrăcămintei

variază în funcţie şi de alţi factori printre care:

- amploarea variaţiei temperaturilor diurne şi sezoniere;

- coeficientul termic al stratului suport peste care este aşternută

îmbrăcămintea din beton de ciment;

- perioada de timp în care temperaturile diurne au fost constant

la valori foarte ridicate sau foarte scăzute.

Efectul acţiunii factorilor de mai sus asupra betonului se mani-

festă prin deplasarea dalelor în măsura în care au spaţiu disponibil

sau prin apariţia unor eforturi de compresiune la nivelele care tind să

se dilate dar nu dispun de spaţiu suficient.

Cităm din nou din cartea prof. JERCAN.

„În timp de 24 ore, aceste plăci (dale – sublinierea noastră) suferă

următoarele solicitări:

- după o noapte răcoroasă, placa de beton este supusă la insolaţia

pe faţa superioară, iar cu faţa inferioară este în contact cu fundaţia

încă rece; la dilatarea feţei superioare, placa de beton se deformează

ca în figura 92 a.

- după apusul soarelui, faţa superioară a plăcii se răceşte mai

repede decât faţa inferioară şi se produce deformaţia inversă (fig.

92 b)”.

Fig. 92 - Deformarea pl`cilor la varia]ii zilnice de temperatur`:

a - zi/noapte; b - noapte/zi

NOTĂ: numărul figurii este cel din cartea prof. JERCAN

În figura 92 din cartea prof. JERCAN, este ilustrată tendinţa de

producere a fenomenului de variaţie a conformaţiei dalelor de beton

sub efectul variaţiilor de temperatură.

Amploarea deformaţiilor ( săgeata) este o mărime dificil de cuan-

tificat datorită factorilor enumeraţi mai sus şi care au o variabilitate

foarte mare.

Elemente de calcul pentru rosturile de dilataţie

În capitolul referitor la rosturile de dilataţie ale drumurilor din

beton de ciment, în cartea prof. JERCAN se arată:

„Pentru a permite deplasarea dalelor la schimbările de volum pe

seama variaţiilor de temperatură, se prevăd rosturi de dilataţie”.

În acelaşi capitol se arată:

„Deschiderea unui rost de dilataţie eficace este de la 10mm la

20mm. Distanţa dintre rosturile de dilataţie se stabileşte în funcţie de

deschiderea rostului (ΔL), coeficientul de dilatare liniară a betonului

(α = 10-5) şi variaţia dintre valoarea extremă a temperaturii din zonă

şi temperatura la care se toarnă betonul, folosind relaţia:
ΔL

L = _______ „
α (T-T0)

Pe baza acestei relaţii, în cazul unui rost de dilataţie executat cu

deschiderea de 25 mm (conform normelor tehnice în vigoare) şi luând

în considerare o zonă cu valoarea extremă a temperaturii de 40°C şi

o temperatură de turnare a betonului de 5°C (temperatura minimă

admisă pentru turnarea betonului, conform SR 183-1,2), deci o ΔT de

35°C, ar rezulta o distanţă între rosturile de dilataţie de cca. 71 m.

După cum se vede, în formulă nu se ţine cont de grosimea dalelor,

de variaţiile diurne şi sezoniere de temperatură, de frecarea pe stratul

suport, de inerţia termică a acestuia.

În textul prof. JERCAN se arată: „Practic, dacă se ţine seama de

frecarea cu suportul, distanţa dintre rosturi poate fi mai mare”. Pro-

babil de aici derivă recomandarea din unele norme tehnice de a face

rosturi de dilataţie la intervale de cca. 100 m.

Cu toate acestea, după cum vom arăta in capitolul 6, profesorul

Jercan arată că tendinţa actuală este de eliminare a rosturilor de di-

lata]ie în cale curentă.

Observații la unele lucrări existente

• În perioada 1999 – 2000 se apropia de sfârşit lucrarea de mo-

dernizare a Autostrăzii Bucureşti – Piteşti. Între km 23 – 46 îmbră-

cămintea existentă a fost din beton de ciment pentru care, soluţia de

modernizare a fost (în principal pe criterii economice) repararea dale-

lor inclusiv \nlocuirea acestora dacă era cazul şi acoperirea întregii su-

prafeţe cu un strat bituminos foarte subţire la rece, de tip slurry seal.
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Menţionăm că principalele degradări de rosturi s-au identificat la

rosturile de dilataţie. După efectuarea tuturor reparaţiilor, într-o zi

toridă de august, în jurul prânzului s-a trecut la aşternerea stratului

de slurry seal. Dupa cca. 2-3 ore de la aşternerea slurry seal, în 4-5

puncte, în dreptul unor rosturi de dilataţie, s-au constatat ridicări ale

dalelor cu 5-10 cm asociate cu fisurarea acestora.

Fenomenul respectiv a constituit un subiect de analiză, stabilin-

du-se că stratul de slurry seal proaspăt fiind negru şi foarte subţire

(cca 1,5 cm) a absorbit o cantitate mare de căldură ca urmare a ra-

diaţiei solare, pe care a transmis-o betonului care a avut o tendinţa

de dilatare excesivă. Măsurările de temperatură la faţa betonului au

indicat valori de ordinul a 70 - 72°C.

Semnificativ a fost însă faptul că acest fenomen s-a manifestat

numai la rosturile de dilataţie.

• În prezent pe sectorul Bucureşti - Fundulea al Autostrăzii Bucu-

reşti - Constanţa unde este îmbrăcăminte din beton de ciment, se

constată degradări aproape la toate rosturile, însă cu un plus de gra-

vitate şi amploare la rosturile de dilataţie.

• La pista nr. 2 a Aeroportului Otopeni, unde îmbrăcămintea din

beton de ciment este acoperită cu un strat bituminos foarte subţire de

tip slurry seal, se constată de asemenea că principalele degradări de

rosturi au apărut la cele de dilataţie.

Tendințe actuale

Prin noţiunea „actuale” ne referim de fapt la procedee tehnice şi

reglementări aplicate în ultimii 10 - 15 ani în tehnica de realizare a

îmbrăcăminţilor din beton de ciment, atât în domeniul construcţiilor

Fig. 93
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de drumuri cât şi al pistelor de aeroporturi.

• În cartea „Drumuri de beton”, prof. JERCAN arată în partea fina-

lă a capitolului despre rosturile de dilataţie:

„Tendinţa actuală este să se elimine rosturile de dilataţie, în afară

de curbele cu raze mici şi accesul pe lucrări de artă. Se menţin ros-

turile de contracţie şi de încovoiere, care trebuie să fie deosebit de în-

grijit executate. Compresiunea axială datorată dilataţiei împiedicate

nu poate depăşi valoarea α E ΔT, adică 45 – 50 daN/cm2, indiferent

de intervalele dintre rosturi. Această forţă de compresiune longitudi-

nală nu prezintă pericol de flambaj in timpul verii, chiar dacă dalele

sunt blocate. În plus, deschiderea celorlalte rosturi sub efectul con-

tracţiei face să scadă această compresiune axială din dilataţie”.

Facem menţiunea că valorile maxime ale compresiunii datorată

tendinţei de dilatare (45 - 50 daN/cm2) sunt de cca. 8-10 ori mai mici

decât rezistenţa la compresiune a betonului din clasele BcR 3,5 - BcR 5.

În acelaşi timp, prof. JERCAN menţionează:

„De remarcat c` eliminarea rosturilor de dilataţie care jenează in-

discutabil circulaţia antrenează totuşi, odată cu ea, deschideri ale ros-

turilor de contracţie relativ importante, ceea ce poate impune gujona-

rea lor pentru a se asigura transferul sarcinilor de pe o dală pe alta în

bune condiţii”.

Deci nu pericolul deplasării excesive a dalelor apare prin renun-

ţarea la rosturile de dilataţie ci manifestarea unei scăderi a capacităţii

de transfer de sarcini verticale la rosturi care trebuie contracarată

prin gujonarea acestora. Acest aspect este de altfel precizat şi în Nor-

mativul NP 034, pct 3.5.5 „Reguli de construcţie”.

• În prevederile normei germane ZTV Beton – StB07 referitoare la

construcţia straturilor portante executate cu lianţi hidraulici şi a îm-

brăcăminţilor din beton, referitor la amplasarea rosturilor se arată ca

„De regulă îmbrăcăminţile din beton se execută fără rosturi de di-

lataţie”, fiind specificate situaţiile în care execuţia rosturilor de dilatare

este indicată şi anume: pentru a separa drumul de diverse construcţii

adiacente (rigole, drumuri laterale etc.).

• În prevederile din lucrarea „Concrete Pavement Design Guid-

ance Notes” 2007, autori G. Griffith şi N. Thom, cap. 9 se arată:

„Rosturile de dilataţie sunt în general rosturi transversale cons-

truite ca o toleranţă pentru dilatarea dalelor alăturate, ca mijloc de

prevenire a ruperilor prin compresiune sau pompaj în structurile din

beton armate sau nearmate. Este importantă utilizarea adecvată a

acestor rosturi. Acestea trebuie prevăzute cu moderaţie, deoarece

tind să reducă eficienţa rostului.

O lucrare ACPA descrie cum ar fi cel mai bine să fie prevăzute ros-

turile de dilataţie. Rosturile de dilataţie tind să se închidă cu timpul con-

ducând la deschiderea altor rosturi transversale. Rosturile astfel des-

chise vor prezenta degradarea substanţei de etanşare, infiltrarea apei

şi scăderea incleştării dintre granulele agregatului. De aceea, trebuie

evitată prevederea nejustificată a rosturilor de dilataţie. De obicei sunt

necesare doar la sistemele cu dale lungi din beton de ciment armat sau

cu materiale despre care se ştie că se dilată. Agenţia de autostrăzi UK

recomandă ca rosturile de dilataţie să se prevadă doar când:

- dala e construită la o temperatură ambientală mai mică de 4°C

- structura rutieră este alcătuită din materiale care prezintă carac-

teristici mari de dilataţie.“

• Un model de execuţie a îmbrăcămintei din beton de ciment pen-

tru o pistă de aeroport fără rosturi de dilataţie, sugerat de o firmă

germană care a executat astfel de lucrări şi care în timp s-au dovedit

de foarte bună calitate, este cel din figura 93.

Concluzii

La întrebarea dacă îmbrăcăminţile din beton de ciment trebuie re-

alizate cu rosturi de dilataţie sau fără astfel de rosturi, ne este dificil

să ne hazardăm cu un răspuns categoric deoarece:

• din experienţa îmbrăcăminţilor de beton de ciment executate în

România, atât la drumuri cât şi la aeroporturi, s-a constatat că rostu-

rile de dilataţie sunt puncte vulnerabile ale structurii rutiere. Cauza

este greu de definit: ori o execuţie neatentă, ori o concepţie de rea-

lizare defectuoasă, ori alte cauze mai greu de identificat;

• un eventual răspuns afirmativ - da, cu rosturi de dilataţie - ar

trebui să includă şi o precizare a modalităţii de calcul a distanţei între

rosturi ţinând seama [i de tipul suportului betonului de ciment (care

poate fi balast stabilizat, mixtură asfaltică sau beton de ciment) şi de

factorii amintiţi mai sus, dintre care unii se manifestă aleator;

• un eventual răspuns negativ - fără rosturi de dilataţie - ar trebui să

fie însoţit de instrucţiuni clare privind modul în care vor trebui realizate

celelalte rosturi - de contracţie şi de contact - pentru a asigura menţine-

rea în decursul timpului a calităţii îmbrăcămintei din beton de ciment;

• va trebui ca pe lângă tehnologia de execuţie a rosturilor să se

ţină seama şi de anumite lucrări cu specific aparte, de exemplu inad-

misibilitatea acceptării la aeroporturile militare a materialului metalic

(ancore, gujoane) în structură.

*

* *

Ca o concluzie generală, considerăm că ţinând seama de:

- anumite contradicţii în normele tehnice în vigoare;

- experienţa realizării şi comportării în timp a îmbrăcăminţilor din

beton de ciment în România;

- tendinţa actuală în tehnologiile de realizare a \mbrăcăminţilor

din beton,

este necesară elaborarea unei norme tehnice care să prevadă ins-

trucţiuni clare despre felul cum trebuie realizate îmbrăcăminţile din

beton de ciment. În acest sens revenim cu solicitarea noastră din

prima parte a acestui text, de a afla opinia specialiştilor care concură

la realizarea îmbrăcăminţilor rigide din beton de ciment.

Cluj-Napoca:
Târgul locurilor de muncă

|n dorin]a de a veni \n sprijinul firmelor din do-

meniul drumuri-poduri [i al absolven]ilor C.F.D.P.,

A.P.D.P. Filiala Transilvania organizeaz` „Tårgul

locurilor de munc`“. Noutatea din acest an este

c` acesta se desf`[oar` \n mediul virtual, accesånd

site-ul nostru http://www.apdpcluj.ro/locuri-de-

munca/. Aici sunt postate datele de contact ale ab-

solven]ilor C.F.D.P., op]iunile lor pentru jude]ul [i

domeniul \n care doresc s` se angajeze.

1. Accesati site-ul http://www.apdpcluj.ro/locuri

-de-munca/; 2. Din fereastra - „Alege“ se va alege

- „Firma“ - „Afi[eaz`“; 3. Se selecteaz` jude]ul [i do-

meniul (ex: jude]ul Cluj-domeniul Execu]ie-Caut`).

Se va deschide o fereastr` cu un tabel care

con]ine: Nume/Prenume/telefon/oras/email/studii/

oras profesare/, ale absolven]ilor care au optat pen-

tru jude]ul [i domeniul solicitat. Informa]ii mai de-

taliate [i CV-uri se pot solicita absolven]ilor, te-

lefonic sau prin email.

FLASH
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Aspecte generale

n general, vibraţia întregului corp poate fi cauzată de vibraţii-

le transmise de la maşină sau de la postul de lucru prin scaun sau

prin picioare (fig. 1, documentare [1]). Ele sunt frecvente în cazul lu-

crătorilor care conduc echipamentele tehnologice cu operator purtat

(fig. 2, documentare [4]). Expunerea la niveluri ridicate de vibraţii

transmise întregului corp sunt un pericol pentru sănătatea şi sigu-

ranţa lucrătorului, putând provoca sau agrava boli ale coloanei ver-

tebrale. Vibraţiile asupra întregului corp pot antrena importante lom-

balgii şi microtraumatisme ale coloanei vertebrale.

Riscurile sunt mai mari atunci când amplitudinea şi durata expunerii

vibraţiilor sunt mari şi regulate, iar vibraţiile includ şocuri frecvente. Efec-

tul vibraţiilor este amplificat de o serie de factori agravanţi care pot

acţiona simultan cu acestea (fig. 3, documentare [1]). Pentru a rezolva

în mod eficace problema afecţiunilor spatelui în rândul operatorilor de

maşini mobile şi al conducătorilor auto, este important să se identifice şi

să se ia în considerare posibila contribuţie a tuturor factorilor, în general.

Diminuarea riscului de expunere a lucrătorilor la
vibraţiile asupra întregului corp

Identificarea riscurilor de expunere la vibraţii a întregului corp

constă în stabilirea listei de activităţi specifice lucrărilor de drumuri

care generează astfel de situaţii.

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

Întrebarea (Î): Producătorul echipamentului tehnologic v-a pus în

gardă asupra riscului de vibraţii transmise întregului corp?

Scopul întrebării (S): Producătorul trebuie să avertizeze utilizatorul

prin instrucţiunile de utilizare a echipamentului despre riscul vibraţiilor.

Î: Echipamentele tehnologice se deplasează pe sol sau terenuri

accidentate?

S: Suprafeţele denivelate transmit conductorului vibraţii cu nive-

luri ridicate; vibraţiile transmise sunt importante dacă suprafeţele de

rulare sunt rău întreţinute.

Î: Scaunele echipamentelor funcţionează corect şi sunt reglate de

către conductori?

S: Durata de viaţă a unui scaun este mai mică decât cea a echipa-

mentului.

Î: Lucrătorul foloseşte unul sau mai multe echipamente timp de

mai multe ore pe zi?

S: Parametrii care induc expunerea zilnică a unui lucrător sunt

amplitudinea şi durata la care lucrătorul este expus.

Î: Lucrătorul este expus la şocuri?

S: Unul dintre cele mai mari riscuri implicate de vibraţii provine de

la şocurile care pot să apară pe suprafeţele de rulare accidentate.

Î: Lucrătorul a simţit zdruncinături şi s-a plâns de dureri de spate?

Î: Medicul de prevenţie a sesizat probleme dorsale în rândul co-

munităţii lucrătorilor de drumuri?

Prin analiza profundă a situaţiilor se poate face clasificarea activi-

tăţilor stabilite anterior în funcţie de modul de expunere la vibraţii.

Evaluarea riscului de expunere la vibraţii a întregului corp constă în

Evaluarea riscului de expunere a lucrătorilor
de drumuri la vibrațiile asupra întregului corp

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

Departamentul Maşini de Construcţii şi Metrologie

|

Fig. 1

Fig. 3

Fig. 2
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fixarea valorilor limit` de expunere zilnică ce nu trebuie depăşite şi a va-

lorilor de expunere zilnică la care se declanşează automat acţiuni de

prevenţie. Acestea stabilesc duratele de expunere în ore, considerate în

funcţie de acceleraţia vibraţiei (fig. 4, documentare [3]). De exemplu,

considerând un lucrător care conduce un excavator ce generează vibra-

ţii, având acceleraţia de 1,5 m/s2, acesta poate să-l utilizeze astfel [3]:

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

declanşează acţiunea de prevenire;

- în nici un caz mai mult de 4 ore şi 45 de minute pe zi pentru a

nu depăşi valoarea limită maximă de expunere.

Expunerea la vibraţii este diferită pe cele trei axe (fig. 5, docu-

mentare [6]).

Evaluarea expunerii la vibraţii poate fi efectuată după următoarea

procedură simplificată [5]:

- stabilirea nivelului emisiilor de vibraţii pentru fiecare echipament

tehnologic, pe baza manualului de utilizare; în lipsa unui manual de uti-

lizare se pot folosi datele din literatura tehnică de specialitate, tabel 1,

documentare [5] şi fig. 6, documentare [4], pentru a defini, cu aproxi-

maţie, emisiile de vibraţii ale echipamentelor tehnologice folosite;

- determinarea duratelor efective ale expunerii zilnice pentru fie-

care echipament tehnologic (considerând un regim de lucru zilnic de

8 ore);

- intersectarea celor două date determinate anterior, în grila din

fig. 7, documentare [5] şi determinarea perechii „acceleraţie echiva-

lentă-durată” pentru fiecare echipament tehnologic în parte;

- cumularea rezultatelor obţinute pentru toate echipamentele

tehnologice;

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

lori în care se înscriu rezultatele:

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

tele reglementate; nu există niciun risc special pentru lucrător;

• domeniul reprezentat de culoarea portocalie: valori situate

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

care măsuri de prevenire care vizează eliminarea sau diminu-

area riscului de expunere;

• domeniul reprezentat de culoarea roşie: valori situate deasu-

pra limitelor de expunere autorizate de reglementări (risc impor-

tant pentru utilizator); trebuie să se acţioneze imediat pentru

dezvoltarea de acţiuni care vizează prevenirea, eliminarea sau

diminuarea riscului de expunere sau interzicerea efectuării aces-

tei activităţi de către lucrătorii în cauză.

Elaborarea planului de acţiune pentru stăpânirea situaţiei privind

riscurile de expunere a lucrătorilor la vibraţii asupra întregului corp.

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6
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După identificarea activităţilor care prezintă riscul de expunere a

lucrătorilor la vibraţii şi evaluarea acestuia, se pun în aplicare mă-

surile pertinente de prevenire, înlăturare sau diminuare a acţiunii vi-

braţiilor.

Se au în vedere diferite măsuri de prevenire, caracterizate prin

efecte specifice prezentate în continuare [5].

a) Folosirea altor metode avansate de executare a lucrului.

Favorizarea folosirii echipamentelor telecomandate.

b) Alegerea echipamentelor.

Ar trebui să se selecteze echipamentele tehnologice ale căror ca-

bine şi comenzi sunt amenajate astfel încât lucrătorul îşi păstrează în

timp o poziţie a corpului dreaptă şi confortabilă.

Pneurile pot absorbi o bună parte a vibraţiilor rezultate ca urmare

a rulării pe un teren cu mici neregularităţi.

c) Strategia de dotare.

Pentru procurarea echipamentului corespunzător se au în vedere

o serie de aspecte tehnice:

- datele referitoare la vibraţii, furnizate de producător;

- ergonomia echipamentului;

- uşurinţa de conducere;

- zgomot şi praf etc.

d) Organizarea postului de lucru.

Scaunul şi postul de lucru sunt de o importanţă aparte. O alegere

greşită poate creşte semnificativ expunerea la vibraţii.

Fiecărei familii de echipamente îi corespunde o normă de scaun

bine definită:

- ISO 7096 :2000 pentru utilaje de şantier (încărcătoare-excava-

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

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

- ISO EN 5007 pentru tractoare pe pneuri etc.

Suspensia scaunului trebuie să prezinte uşurinţă la reglarea pozi-

ţiei în funcţie de talia şi greutatea conductorului. Reglajele în înălţime,

înainte-înapoi şi a spătarului sunt deosebit de importante. Pernele

trebuie să fie concepute ergonomic. O bună poziţie de conducere mi-

nimizează riscul afecţiunilor spatelui.

e) Formarea şi informarea lucrătorilor.

Lucrătorii trebuie să fie instruiţi şi informaţi în legătură cu:

- riscurile patologice cauzate de echipamentele utilizate;

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

expunere;

- rezultatele evaluării riscurilor vibraţiilor;

- metodele de lucru sigure pentru minimizarea expunerii la vibraţii;

- metodele de detectare şi de raportare a simptomelor patologice;

- metodele de detectare şi de raportare a echipamentelor care

necesită efectuarea mentenanţei.

f) Ritmul şi organizarea muncii.

Planificarea activităţii lucrătorilor astfel încât să se limiteze pe-

rioadele lungi şi continue de expunere la vibraţii.

g) Mentenanţa corespunzătoare a echipamentelor.

O serie de acţiuni de întreţinere periodică a echipamentului orien-

tate în special către:

- verificarea şi înlocuirea amortizoarelor, angrenajelor, suspensiei

scaunului, dacă este necesar;

- verificarea presiunii pneurilor şi menţinerea acestora la nivelul

recomandat de producător, în funcţie de starea suprafeţei de rulare;

- gresarea sistemelor de reglare şi a suspensiei etc.

Alegerea măsurilor preventive enumerate mai jos se face în

funcţie de anumite criterii [5]:

- eficacitatea protecţiei (luând în considerare principiile generale

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

colectivă, faţă de măsurile de protecţie individuală”);

- acceptarea de către utilizator: implicarea utilizatorului în alege-

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

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

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

dardele adaptate;

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

dar, de asemenea, costul generat de cheltuielile de întreţinere, pen-

tru audituri şi de înlocuire dacă este cazul.

Norme europene şi internaţionale

O serie de norme au fost elaborate, la nivel european şi inter-

naţional, pentru reglementarea unor problematici legate de vibraţiile

transmise asupra întregului corp. Dintre acestea se amintesc:

a) Texte reglementare:

- Directiva 89/391/CEE a Parlamentului European şi a Consiliului din

12 iunie 1989 privind introducerea de măsuri pentru promovarea îmbu-

nătăţirii în domeniul sănătăţii şi securităţii angajaţilor la locul de muncă;

- Directiva 98/37/CE a Parlamentului European cu privire la cerin-

ţele esenţiale de sănătate şi siguranţă pentru maşinile vândute în UE,

inclusiv cerinţe specifice privind vibraţiile;

- Directiva 2002/44/CE a Parlamentului European şi a Consiliului

din 25 iunie 2002 privind cerinţele minime pentru cerinţele de secu-

Fig. 7

Tabel 1
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ritate şi sănătate referitoare la expunerea lucrătorilor la riscuri gene-

rate de agenţi fizici (vibraţii); a şaisprezecea directivă specială în sen-

sul articolului 16 alineatul (1) din Directiva 89/391/CEE;

- CEN/TR 15172-1 „Vibraţia întregului corp – Ghid pentru reducerea

riscului la vibraţii – Partea 1: Metode tehnice de proiectare a maşinilor”;

- CEN/TR 15172-2 „Vibraţia întregului corp – Ghid pentru reduce-

rea riscului la vibraţii – Partea 2: Măsurători la locul de muncă”.

b) Norme europene:

- EN 14253: 2003 „Vibraţii mecanice – Măsurarea şi calculul expu-

nerii profesionale la vibraţii transmise întregului corp, cu referire la

sănătate – ghid practic”;

- EN ISO 2631-1:1997 „Vibraţii şi şocuri mecanice – Evaluarea

expunerii umane la vibraţii transmise întregului corp – Partea 1: Ce-

rinţe generale”;

- EN/TR Primul proiect al Comitetului din München (martie 2005)

– Vibraţii mecanice - Ghid pentru evaluarea expunerii la vibraţii trans-

mise întregului corp de echipamentele de construcţii. Utilizarea infor-

maţiilor armonizate măsurate de către instituţii, organizaţii interna-

ţionale şi producători;

- EN 12096:1997 „Vibraţii mecanice – Declararea şi verificarea

valorilor emisiei de vibraţii”;

- EN 1032:2003 „Vibraţii mecanice – Încercarea maşinilor mobile

pentru determinarea valorii vibraţiilor”;

- EN ISO 7096:200, SR EN ISO 5007 şi EN 13490:2001: Criterii-

le de performanţă şi performanţa adecvată pentru suspensiile scau-

nelor echipamentelor de construcţii, tractoarelor agricole şi camioa-

nelor industriale.

c) Norme internaţionale:

- ISO 8041:2005 “Răspunsul uman la vibraţii – instrumente de

măsurare”
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Introducere

roiectele de infrastructură afectează, în dezvoltarea lor, atât arii

protejate, cât mai ales zonele utilizate de specii pentru deplasarea

între habitatele favorabile, pentru îndeplinirea necesităţilor fiziologice,

denumite coridoare ecologice. Astfel pentru a proteja eficient ecosis-

temele, trebuie evaluate, analizate şi proiectate măsuri specifice de

protecţie pentru păstrarea funcţionalităţilor coridoarelor ecologice,

asigurându-se astfel permeabilitatea pentru specii.

Procedura de evaluare adecvată a coridoarelor ecologice

În România, după analiza speciilor şi a habitatelor protejate, în

cadrul ariilor incluse în reţeaua ecologică europeană „Natura 2000”, au

fost studiate modalităţi de includere a evaluării acestor arii în proce-

dura de evaluare a impactului asupra mediului. Ca urmare a acestei

analize, s-a decis ca procedura de evaluare adecvată să fie gândită cu

desfăşurare separată, dar care, în cazul proiectelor complexe, să poată

fi inclusă cu usurinţă în procedura de evaluare a impactului, astfel încât

cele două evaluări să se realizeze eficient şi interrelaţionat, evitându-se

concluzii eronate sau chiar contrarii. Deşi procedura de evaluare adec-

vată a inclus etape importante în evaluarea impactului asupra speciilor

şi a habitatelor protejate, aceasta nu defineşte clar etapele pentru eva-

luarea impactului asupra coridoarelor ecologice, fapt care se datorează

şi lipsei studiilor specifice pentru identificarea coridoarelor, dar şi inexis-

tenţei unui normativ tehnic pentru stabilirea măsurilor de protecţie. La

nivel mondial şi european, fragmentarea habitatelor şi a coridoarelor

ecologice a fost tratată în cadrul programului COST 341 şi a studiilor

Agenţiei Europene pentru Protecţia Mediului (EEA).

Măsurile adecvate de protecţie şi conservare a coridoarelor eco-

logice trebuie adoptate, în urma studiilor specifice de permeabilita-

te, din perspectiva dezvoltării durabile, pentru a se asigura echilibrul

între dezvoltarea economică şi protecţia biodiversităţii, încă din pri-

mele etape de derulare a proiectelor, astfel încât să se proiecteze

soluţii eficiente şi utile scopului propus.

În lipsa unei proceduri clare, evaluarea impactului asupra cori-

doarelor ecologice se realizează pe baza ghidului de bune practici

COST 341 şi a metodelor utilizate în alte ţări, adaptate la caracteris-

ticile amplasamentului şi la necesităţile speciilor ţintă.

Astfel, din punct de vedere al fragmentării habitatelor, au fost

identificate următoarele tipuri de efecte, prezentate în figura nr. 3:

• Pierderea habitatului • Efectul de barieră • Mortalitatea indusă de

trafic • Poluare şi perturbare a condiţiilor de habitat • Efectul de fâşie.

Fig. 2 Schema cu sinteza efectelor induse de proiectele

de infrastructură

Aceste efecte trebuie analizate şi tratate în studii de specialitate,

pentru a limita fragmentarea habitatelor şi a asigura un grad de per-

meabilitate optim, pentru speciile afectate.

Impactul drumurilor asupra
coridoarelor ecologice

Drd. Cristina MĂRUNTU,

Director Calitate Mediu

Ing. Diana Elena NECŞULESCU,

Expert evaluator de mediu

S.C. CONSITRANS S.R.L.

Fig. 1 Ecoduct finalizat pe Autostrada A36,

Alsace, Franţa

Fig. 3 Ecoduct în construcţie, cu lăţime 50 m, peste autostrada

existentă şi linia C.F., Neu-Ischlag, Cantonul Bern, Elve]ia.
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Măsuri de protecţie a coridoarelor ecologice

Pentru adoptarea măsurilor optime [i eficiente, trebuie respectată

procedura de evaluare a impactului asupra zonelor protejate, cu rea-

lizarea studiilor privind fragmentarea habitatului natural, analiza per-

meabilităţii amplasamentului şi evaluarea alternativelor de traseu,

prin compararea măsurilor de protecţie necesare.

În procesul de analiză a coridoarelor ecologice şi de adoptare a

măsurilor de păstrare a permeabilităţii pe aceste zone, în general, se

urmăreşte modificarea traseului pentru a evita impactul direct. Atunci

când nu este posibilă evitarea impactului direct, se adoptă măsuri de

limitare a impactului, prin proiectarea de ecoducte sau viaducte, în

funcţie de caracteristicile amplasamentului. În cazuri rare, când pro-

iectul este de importanţă strategică, iar impactul direct asupra cori-

dorului ecologic nu poate fi redus la un nivel optim pentru specia ţintă,

se trece la analiza şi adoptarea măsurilor compensatorii (figura nr. 4).

Fig. 4 Reprezentarea schematică a procesului de evaluare a

coridoarelor ecologice

Evaluarea fragmentării habitatelor trebuie să analizeze diversi-

tatea habitatelor şi a speciilor, gradul de perturbare şi intensitatea

impactului asupra ecosistemelor afectate, nivelul de conservare, dar

şi modul de utilizare al terenurilor, gradul de antropizare şi prognoza

de dezvoltare a activităţilor socio-economice în zonă, incluzând aici

planificarea urbană şi a infrastructurii rutiere, pentru a realiza o ima-

gine completă a zonei afectate.

O informaţie importantă în evaluarea permeabilităţii habitatelor

este cea legată de traficul actual şi prognozat, deoarece se consideră

că un trafic sub 1.000 de vehicule pe zi asigură permeabilitatea mini-

mă pentru majoritatea speciilor, însă un trafic de peste 10.000 de ve-

hicule pe zi, reprezintă o barieră de netrecut.

În procesul de proiectare a ecoductelor şi a viaductelor, se reco-

mandă adoptarea următoarelor criterii:

- alegerea unui traseu care să urmărească relieful zonei şi să ne-

cesite lucrări de excavare cât mai puţine;

- evitarea încă din etapele iniţiale de dezvoltare a traseului, a zonelor

cu specii şi habitate protejate, cu păstrarea conectivităţii existente;

- utilizarea materialelor şi a speciilor vegetale care să asigure uti-

lizarea ecoductului sau a viaductului;

- stabilirea unui program de întreţinere a coridorului ecologic.

În funcţie de caracteristicile terenului, cele mai frecvente tipuri de

ecoduct sunt cele prezentate \n continuare.

Fig. 5 Tipuri de ecoducte

Concluzii

Articolul a prezentat impactul proiectelor de infrastructură asupra

coridoarelor ecologice [i măsurile de reducere a impactului adoptate

la nivel european, ţinând cont că în România aceste demersuri sunt

încă la început.

În lipsa studiilor de identificare a coridoarelor ecologice, a unei

proceduri dedicate evaluării impactului asupra coridoarelor ecologice

şi a unui normativ tehnic, care să stabilească elementele construc-

tive ale ecoductelor şi viaductelor, măsurile adoptate pentru reduce-

rea fragmentării habitatelor sunt lăsate în decizia considerentelor

economice. Acest fapt determină realizarea unor construcţii costisi-

toare, care, de cele mai multe ori, nu sunt utilizate de speciile ]intă.

Acest articol se doreşte a fi un semnal de alarmă pentru dezvol-

tatorii de proiecte de infrastructură, care ar trebui să analizeze aspec-

tele sensibile de biodiversitate, încă din primele etape ale proiectelor

şi să realizeze studiile relevante pentru a asigura utilitatea măsurilor

de menţinere a permeabilităţii în zonele afectate.
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Franța:
Reducerea limitei de viteză?

Guvernul francez ia \n calcul, pe viitor,

sc`derea limitei de vitez` la nivel na]ional,

de la 130 km/h pe autostr`zi la 120 km/h [i

de la 90 km/h la 80 km/h pe celelalte cate-

gorii de drumuri. Propunerea este sus]inut`

de Ministrul de interne Manuel VALLS, care

consider` c` o asemenea m`sur` ar putea

reduce num`rul de decese sub 2.000 pe an,

pån` \n anul 2020. De asemenea, ar putea

fi reduse [i limitele de vitez` \n localit`]i. Un

set complet de propuneri \n acest sens ur-

meaz` s` fie prezentat guvernului \n aceas-

t` toamn`. Exemplul ar putea fi urmat [i de

alte state europene.
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up` cum desigur cunoa[te]i, la invitaţia Ambasadei Republicii

Islamice Iran la Bucureşti, în perioada 26 aprilie 2013 – 01 mai

2013, o misiune economică a Confederaţiei Patronatului Român a

efectuat o deplasare în Republica Islamică Iran, avånd drept scop

promovarea intereselor membrilor săi.

Interesul major, imediat [i actual al schimburilor comerciale a fost

subliniat \n mai multe rånduri de oficiali ai Ambasadei Republicii Is-

lamice Iran la Bucure[ti, cu ocazia \ntålnirilor avute atåt cu {eful mi-

siunii diplomatice, cåt [i cu al]i oficiali iranieni.

Delega]ia C.P.R. a transmis interesul oamenilor de afaceri din

structurile sale de a relua tradi]ionalele schimburi comerciale din-

tre Romånia [i Iran, de a pune \n valoare capacit`]ile tehnice [i de

servicii ale produc`torilor romåni, de a identifica oportunit`]i bila-

terale.

Cu sprijinul Ambasadei Romåniei \n Iran, prin implicarea direct`

a Excelen]ei sale Dl. Cristian TEODORESCU, Ambasadorul Romåniei

\n Iran [i a Excelen]ei sale Dl. Eduard COSTIN, Consilier Economic al

ambasadei, au fost organizate \ntålniri cu importan]i reprezentan]i ai

mediului de afaceri iranian, dintre care amintim:

- dl. REZA TOFIGHI - vicepreşedintele Camerei de Comerţ a Re-

publicii Iran, instituţie componentă a Ministerului Industriei Minelor şi

Comerţului;

- dl. AHAMID ASADIAN - directorul Agenţiei pentru Europa, Ame-

rica şi Comunitatea Statelor Independente, din Ministerul Industriei,

Minelor şi Comerţului;

- dl. PARVIZ SHARIFI – director general al Camerei de Comerţ, In-

dustrie, Minerit şi Agricultură al Republicii Iran;

- dna. NARJES AMINI – senior expert în Oficiul pentru Afaceri In-

ternaţionale şi Investiţii al Camerei de Comerţ, Industrie, Minerit şi

Agricultură al Republicii Iran;

- dl. GHADER SOLEIMANI – director general investiţii externe din

Ministerul Economiei, Afacerilor şi Finan]elor;

- dl. SEYED MOHAMMAD KAZEM KHOLDINASAB – director gene-

ral al Oficiului de Investiţii din Ministerul Economiei, Afacerilor şi

Finan]elor;

- dl. MAHDI NASRATI – doctor \n economie [i expert \n Biroul pen-

tru Investi]ii Str`ine din Ministerul Economiei, Afacerilor şi Finan]elor.

Din \ntålnirile [i discu]iile avute, a reie[it interesul p`r]ii iraniene

privind schimburi economice, \n principal \n urm`toarele sectoare de

activitate:

- agricultur`, legume – fructe \n stare natural` sau conservate;

- produse alimentare (materie prim` sau produs finit, cu excep]ia

produselor din carne de porc);

- viticultur`, pomicultur`, floricultur`;

- tehnologie de prospectare, exploatare extragere, transport [i pre-

lucrare a hidrocarburilor;

- material rulant, transport (naval, feroviar [i rutier);

- energie electric`;

- turism;

- industria constructoare de ma[ini, tractoare [i ma[ini agricole;

- industria construc]iilor civile [i industriale, drumuri [i infrastruc-

tur` rutier`;

- industria mineritului, inclusiv personal specializat;

- industria prelucr`rii lemnului, mobil`;

- industria electronic`, inclusiv tehnologie IT;

- preg`tirea for]ei de munc`;

- etc.

Oficialii iranieni au solicitat delegaţiei C.P.R. s` ia not` de disponi-

bilitatea Statului iranian de identificare [i a altor zone şi sectoare eco-

nomice care să permită relansarea/dezvoltarea schimburilor comer-

ciale şi efectuarea de investiţii reciproce, de constituirea de societăţi

comerciale mixte, inclusiv de acordarea unor facilităţi vamale şi fiscale

speciale.

|n vederea concretiz`rii leg`turilor stabilite, pentru o abordare

concret` [i punctual` a speciali[tilor din cadrul Ministerului Economiei,

Departamentul de Rela]ii Interna]ionale, raportat la existen]a em-

bargoului la care este supus statul iranian, C.P.R. solicit` tuturor

membrilor s`i interesa]i, ca pån` la data de 01 august 2013 s` pre-

zinte o ofert` cu produsele [i serviciile pe care inten]ioneaz` s`

le exporte, cantit`]ile [i ritmul de livrare.

Rug`m s` ave]i \n vedere c` \n ofert` nu trebuie definite elemen-

te ce ]in de pre], garan]ii, modalit`]i de efectuare a pl`]ilor, asigu-

rarea riscurilor, transport etc., \ntrucåt acestea ]in de negocierile di-

recte ce urmeaz` a se efectua de c`tre dumneavoastr` cu partenerii

iranieni, dup` identificarea acestora, sau, dac` ve]i mandata, de c`tre

conducerea C.P.R. \n numele dumneavoastr`.

F`r` \ndoial` c` ofertele dumneavoastr` pot privi o palet` cu mult

mai larg` de materii prime, produse finite, ansambluri, piese de

schimb, servicii, orice alt sector [i domeniu \n care sunte]i interesa]i

decåt cele enumerate mai sus.

Ofertele dumneavoastr`, dup` centralizare, vor fi discutate de

principiu cu speciali[tii Ministerului Economiei [i transmise pentru con-

cretizare Ambasadei Republicii Islamice Iran la Bucure[ti, autorit`]ilor

iraniene cu care s-au realizat \ntålniri, precum [i Ambasadei Romåniei

\n Iran.

V` rug`m s` constata]i c` suntem \n fa]a unei oportunit`]i ce

poate genera profit pentru societatea dumneavoastr`, oportunit`]i ce

se impune a fi exploatate.

V` asigur`m de o deplin` confiden]ialitate, eventualele detalii ur-

månd a fi date partenerilor iranieni [i, \n m`sura solicit`rii Ministeru-

lui Economiei, \n vederea contigent`rii.

Cu stimă,

Gheorghe NAGHIU Cornel IONA{CU

PRE{EDINTE VICEPRE{EDINTE

Confedera]ia Departamentul

PATRONATUL ROMÂN Rela]ii Externe
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Parteneriate pentru
promovarea performanţei şi a inovării

Grupul Carpatcement consideră că edificarea unui model de

business solid, performant şi sustenabil, are la bază oferirea c`tre

clienţii săi a unui maxim de beneficii, în condiţii de eficienţă tehnolo-

gică şi de profitabilitate, alături de respectarea aspectelor legate de

protecţia mediului înconjurător şi de dezvoltare a unor relaţii de par-

teneriat cu mediul academic şi cu comunit`ţile locale.

Carpatcement oferă produse şi servicii de calitate bazându-se pe

cercetarea stiinţifică locală şi pe transferul de know-how din exterior,

în special de la centrul său tehnologic din Heidelberg - Germania, ino-

varea în domeniul său de activitate reprezentând o preocupare inter-

nă permanentă.

În pofida schimbărilor şi provocărilor economice specifice ultimei

perioade, compania se bazează în continuare pe aceleaşi principii:

abordare realistă, leadership consecvent, management strict al cos-

turilor, precum şi capacitatea de a acţiona decisiv. Aceştia reprezintă

factorii cheie ai succesului Carpatcement din ultimii 15 ani, de când

activează pe piaţa românească.

Cimentul, ca atare, este un produs standardizat, îns` modul cum

acesta este acceptat prin reglementări tehnice naţionale şi utilizat,

în consecinţă, în diferite aplicaţii sau clase de expunere la acţiunea

mediului înconjurător, reprezintă, pentru piaţa naţională şi pentru

Carpatcement, ca producător de ciment, o provocare cu un impact

tehnic deosebit.

Alcătuirea mix-ului de produse din portofoliul CARPATCEMENT®

asigură utilizatorului un confort tehnic deosebit în condiţiile în care anu-

mite staţii de betoane, uneori, nu pot schimba operativ tipul de ciment

funcţie de comanda primită, datorit` lipsei unui num`r suficient de

silozuri. Prin păstrarea în portofoliul CARPATCEMENT® a unor tipuri de

cimenturi acceptate în toate clasele de expunere la acţiunea mediului

înconjurător, compania se adreseaz` şi c`tre producătorii de betoane

care nu prezintă o mare flexibilitate tehnologică în schimbarea opera-

tivă a tipului de ciment. Un beneficiu pentru clien]ii Carpatcement în-

seamnă aşadar, în mod concret, s` aibă la dispoziţie cimenturi posibil

a fi utilizate, în deplină siguranţă sub aspectul durabilit`ţii betonului, în

toate clasele de expunere uzual întålnite la acţiunea mediului încon-

jurător, în conformitate cu reglementările tehnice în domeniu.

Cercetarea stiinţific`, inovarea şi dezvoltarea tehnologică sunt

promovate în toate companiile Grupului HeidelbergCement la nivel

mondial. Grupul \şi concentrează atenţia pe tehnologii inovatoare

pentru a creşte eficienţa proceselor tehnologice şi pentru a dezvolta

produse şi servicii cu o orientare puternic` spre client, spre necesi-

t`ţile şi aşteptările sale, transferând în Romånia cele mai bune prac-

tici, în conformitate cu experienţa europeană.

Avånd \n vedere dezvoltarea din domeniul energiei din ultimii ani,

[i pentru a r`spunde cât mai bine cerinţelor clienţilor săi, Carpatce-

ment a extins în scurt timp producerea de cimenturi de furnal CEM

III/A cu c`ldură de hidratare redusă (LH), posibil a fi utilizate în be-

toane masive, în toate cele trei fabrici ale sale (Bicaz, Deva [i Fieni).

Urmărind progresul tehnologic în vederea introducerii pe pia]` şi

a altor tipuri de cimenturi, compania finanţeaz` studii de cercetare [ti-

inţifică în vederea extinderii portofoliului de produse respectiv a sta-

bilirii condiţiilor compoziţionale pentru betoane preparate cu noi tipuri

de cimenturi, eficiente sub aspectul emisiilor de CO2 la producere.

Pentru a acoperi întreaga gamă de cerinţe ale clienţilor, de la con-

sultanţă în domeniul de aplicare până la oferirea de soluţii eficiente [i

complete de finalizare a proiectelor în cooperare cu specialişti locali,

Carpatcement a încheiat pe plan na]ional o serie de parteneriate

tehnico-[tiinţifice de succes, active, bazate pe comunicare deschisă şi

transparent`, cu institute de cercetare şi universităţi.

Având la bază un transfer important de know-how de la centrul

tehnologic din Heidelberg şi colaborând eficient pe orizontală cu omo-

logii din ţ`rile europene unde HeidelbergCement este prezentă, Gru-

pul Carpatcement se implică prin Departamentul de Consultanţ`

Tehnică a Clienţilor în activitaţi cu caracter naţional care au ca scop

sporirea calit`ţii, eficienţei [i durabilit`ţii construcţiilor.

Astfel, pentru o serie de aplicaţii speciale sau cimenturi pentru

care nu există o experienţă naţională suficientă în utilizare, un bene-

ficiu concret pentru utilizatorul cimentului CARPATCEMENT® îl repre-

zintă serviciul de consiliere tehnică, la care poate avea acces imediat

(tehnic@carpatcement.ro). |n acest context, Carpatcement organi-

zează în fabrici precum şi în mari oraşe din România, întâlniri cu re-

prezentanţii tehnici ai clienţilor la care invită, pentru prezentări, per-

sonalitaţi de prestigiu în domeniul cimentului şi betonului.

Compania sponsorizează şi organizează conferinţe tehnice, apa-

riţii de carte tehnică, reviste de specialitate, mese rotunde şi sim-

pozioane, fiind un partener tehnic stabil al institutelor de cercetare,

al universit`ţilor şi altor institute de profil din ţar`.

Companiile Grupului HeidelbergCement \n Romånia sunt puternic

angajate în oferirea c`tre clienţi a unui maxim de beneficii în condiţii

de eficienţ` tehnologică şi de profitabilitate. Dezvoltarea durabilă, pe

care o respectă şi o promovează în activitatea lor curentă se face în

condiţii de sănătate şi securitate în muncă, de protecţie a mediului în-

conjur`tor şi de responsabilitate socială corporativă în comunit`ţile

unde au operaţiuni.

HeidelbergCement este lider mondial pe piaţa de agregate şi un

important jucător în domeniul cimentului, betonului şi altor activităţi

conexe, ceea ce îl poziţionează printre cei mai mari. Cu un total al in-

vesti]iilor de peste 450 mil. euro, HeidelbergCement este unul dintre

cei mai importan]i investitori germani din Romånia. |n ]ara noastr`,

Grupul este prezent \n produc]ia de ciment, betoane [i agregate prin

companiile Carpatcement Holding, Carpat Beton, respectiv Carpat

Agregate. Toate cele trei companii folosesc tehnologii inovative [i au

ca obiectiv major promovarea unor standarde \nalte de calitate.

Prin companiile sale, Grupul pune la dispoziţia clien]ilor săi mate-

riale de construcţie la un standard de calitate recunoscut la nivel in-

ternaţional. Grupul acoperă întreaga gamă de cerinţe ale clienţilor,

de la consultanţă în domeniul de aplicare până la oferirea de soluţii

eficiente de finalizare a proiectelor.



14.1

Preţul Subcontractului

Preţul Subcontractului va fi convenit sau

decis în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 12.3 [Evaluarea conform prevederi-

lor Subcontractului] şi va fi supus actualiză-

rilor în conformitate cu prevederile Subcon-

tractului. Subantreprenorul va plăti toate ta-

xele, datoriile şi onorariile necesar a fi plătite

de acesta conform prevederilor Subcontrac-

tului, iar Preţul Subcontractului nu va fi actu-

alizat pentru nici unul dintre aceste costuri

decât dacă există o prevedere pentru ca Pre-

ţul Contractului să fie actualizat astfel con-

form prevederilor Contractului Principal, caz

în care Preţul Subcontractului va fi actualizat

în aceeaşi măsură în care Preţul Contractului

este actualizat conform prevederilor Contrac-

tului Principal.

În termen de 7 zile de la cererea Antre-

prenorului, Subantreprenorul va transmite o

defalcare a fiecărui preţ forfetar din Subcon-

tract. Antreprenorul poate lua în considerare

această defalcare când evaluează situaţiile

lunare transmise conform cu prevederile

Sub-Clauzei 14.3 [Situaţiile Lunare de Lucrări

ale Subantreprenorului].

14.2

Plata în Avans a Subcontractului

Dacă în Anexa la Oferta Subantrepreno-

rului nu este stabilită o sumă pentru plata în

avans către Subantreprenor, Antreprenorul

nu va avea obligaţia de plată a unui avans

către Subantreprenor.

Plata în avans va fi făcută în tranşele, în

monedele şi proporţiile aplicabile stabilite în

Anexa la Oferta Subantreprenorului.

Garanţia pentru plata avansului va fi

în valoarea şi în moneda corespunzătoare

pentru plata în avans, într-o formă simila-

ră cu cea aprobată de Inginer conform pre-

vederilor Clauzei 14.2 [Plata în Avans] a

Contractului Principal, sau într-o form`

convenită de Antreprenor şi Subantrepre-

nor, şi va fi emisă de către o entitate şi din-

tr-o ţară (sau altă jurisdicţie) aprobată de

către Antreprenor. Subantreprenorul se va

asigura că această garanţie va fi valabilă şi

va rămâne în vigoare până la data rambur-

sării avansului, iar valoarea acesteia poate

fi redusă progresiv cu sumele rambursate

de către Subantreprenor ca deduceri din

plăţile datorate.

Plata în avans va fi rambursată prin de-

duceri procentuale din plăţile interimare fă-

cute Subantreprenorului conform prevede-

rilor Sub-Clauzei 14.6 [Plăţile Interimare ale

Subcontractului] la rata de amortizare de o

cincime (20%) din valoarea fiecărei plăţi in-

terimare (excluzând plata în avans, deduceri-

le şi rambursările pentru sumele reţinute) în

monedele şi proporţiile plăţii în avans, până

la data la care plata în avans a fost rambur-

sată. Deducerile vor începe când totalul plă-

ţilor interimare făcute Subantreprenorului

(excluzând plata în avans, deducerile şi ram-

bursările pentru sumele reţinute) depăşesc

douăzeci de procente (20%) din Valoarea de

Subcontract Acceptată.

Dacă plata în avans nu a fost rambursată

înainte de recepţia Lucrărilor Subcontractate

sau înainte de rezilierea Subcontractului, di-

ferenţa nerambursată va deveni imediat da-

torată şi plătibilă Antreprenorului de către

Subantreprenor.

14.3

Situaţiile Lunare de Lucrări ale Sub-

antreprenorului

Subantreprenorul va întocmi şi transmite

lunar Antreprenorului situaţiile de lucrări pre-

zentând detaliat sumele la care Subantrepre-

norul se consideră îndreptăţit, împreună cu

documentele justificative care vor cuprinde

raportul privind evoluţia lucrărilor în acea

lună potrivit prevederilor Sub-Clauzei 8.5

[Rapoarte privind Evoluţia Execuţiei Lucră-

rilor Subcontractate]. Situaţiile de lucrări vor

fi transmise în termen de 7 zile înainte de da-

ta stabilită pentru transmiterea situaţiilor de

lucrări ale Antreprenorului conform prevede-

rilor Clauzei 14.3 [Prezentarea Situaţiilor In-

terimare de Lucrări] a Contractului Principal,

dată care va fi notificată Subantreprenorului

de către Antreprenor.

Fiecare situaţie lunară de lucrări a Sub-

antreprenorului va include articolele stabilite

în sub-paragrafele de la (a) la (d) inclusiv şi

în sub-paragrafele (f) şi (g) ale Clauzei 14.3

[Prezentarea Situaţiilor Interimare de Lu-

crări] a Contractului Principal.

14.4

Situaţia de Lucrări a Subantrepreno-

rului la Terminare

Subantreprenorul va transmite o situaţie

de lucrări în termen de 7 zile înainte de da-

ta stabilită pentru transmiterea Situaţiei de

Lucrări la Terminare conform prevederilor

Clauzei 14.10 [Situaţia de Lucrări la Termi-

nare] a Contractului Principal. În cazul în care

se aplică prevederile Sub-Clauzei 10.3 [Re-

cepţia de către Antreprenor], Subantrepre-

norul va transmite o situaţie de lucrări în ter-

men de 28 de zile după ce Lucrările Subcon-

tractate au fost recepţionate în totalitate de

către Antreprenor. Situa]ia de Lucrări a Sub-

antreprenorului va prezenta toate informa-

ţiile relevante pentru Subcontract aşa cum

sunt stabilite în sub-paragrafele de la (a) la

(c) ale Clauzei 14.10 [Situaţia de Lucrări la

Terminare] a Contractului Principal.

14.5

Solicitarea Antreprenorului pentru

Certificatul Interimar de Plată

Antreprenorul va proviziona sumele sta-

bilite în fiecare situaţie lunară de lucrări a

Subantreprenorului în următoarea Situaţie de

Lucrări a Antreprenorului conform prevede-

rilor Clauzei 14.3 [Prezentarea Situaţiilor In-

terimare de Lucrări] a Contractului Principal.

Această obligaţie va fi condiţionată de trans-

miterea situaţiilor lunare ale Subantrepre-

norului către Antreprenor în conformitate cu

prevederile Sub-Clauzei 14.3 [Situaţiile Luna-

re de Lucrări ale Subantreprenorului].
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Clauza 14: Preţul Contractului şi Plăţile
Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC
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|n privinţa oricărei situaţii lunare de lu-

crări a Subatreprenorului, dacă se solicită

astfel de către Subantreprenor, Antrepre-

norul va indica Subantreprenorului, fără în-

târziere şi prezentând documente justificative

despre data la care:

următoarea Situaţie Lunară a Antre-

prenorului a fost în realitate transmisă

Inginerului în conformitate cu preve-

derile Clauzei 14.3 [Prezentarea Si-

tuaţiilor Interimare de Lucrări] a Con-

tractului Principal; şi

Antreprenorul a primit un Certificat

Interimar de Plată emis de Inginer

conform prevederilor Clauzei 14.3

[Emiterea Certificatelor de Plată

Interimare] a Contractului Principal

pentru următoarea Situaţie Lunară de

Lucrări.

Dacă, după ce primeşte această cerere de

la Subantreprenor, Antreprenorul nu furni-

zează informaţia dacă şi când Inginerul a

emis un astfel de Certificat de Plată Interi-

mar, acest Certificat de Plată Interimar va fi

considerat ca fiind emis la 35 de zile după da-

ta stabilită pentru transmiterea Situaţiei Lu-

nare de Lucrări a Antreprenorului conform

prevederilor Clauzei 14.3 [Prezentarea Si-

tuaţiilor Interimare de Lucrări] a Contractului

Principal.

14.6

Plăţile Interimare în cadrul Subcon-

tractului

În termen de 70 de zile de la primirea de

către Antreprenor a:

situaţiei lunare de lucrări a Subantre-

prenorului transmisă conform preve-

derilor Sub-Clauzei 14.3 [Situaţiile

Lunare de Lucrări ale Subantrepreno-

rului], sau

Situaţiei de Lucrări a Subantrepreno-

rului la Terminare conform prevede-

rilor Sub-Clauzei 14.4 [Situaţia de

Lucrări a Subantreprenorului la Ter-

minare],

sumele incluse în aceste situaţii şi oricare

alte sume la care Subantreprenorul are drep-

tul în opinia Antreprenorului, vor fi datorate şi

plătibile Subantreprenorului. Dacă în Anexa

la Oferta Subantreprenorului, este stabilit un

procent de reţinere, Antreprenorul va avea

dreptul să deducă o sumă de reţinut, calcu-

lată prin aplicarea procentului de reţinere

la plata datorată Subantreprenorului, până

când suma astfel reţinută de Antreprenor

va fi egală cu limita sumelor reţinute (dacă

există) stabilită în Anexa la Oferta Subantre-

prenorului.

În condiţiile obligaţiei sale de a plăti con-

form prevederilor ultimului paragraf al Sub-

Clauzei 14.8 [Plata finală în cadrul Subcon-

tractului], Antreprenorul va avea dreptul să

refuze sau să suspende plata oricărei sume

din situaţia lunară de lucrări a Subantrepre-

norului dacă, în termen de 70 de zile de la

primirea acelei situaţii lunare de lucrări, noti-

fică motivat Subantreprenorul că:

dacă în Anexa la Oferta Subantre-

prenorului este stabilită o sumă mini-

mă, sumele incluse în situaţia lunară

de lucrări a Subantreprenorului îm-

preună cu orice alte sume la care

Subantreprenorul are dreptul în opinia

Antreprenorului, dar după toate reţi-

nerile (dacă există) şi deducerile, sunt

mai mici decât această sumă minimă.

Se exceptează cazul în care cele de

mai sus nu se aplică sumelor din situ-

aţia lunară de lucrări a Subantrepre-

norului care este inclusă în situaţia fi-

nală de lucrări a Antreprenorului con-

form prevederilor Clauzei 14.11 [Pre-

zentarea Situaţiilor Finale de Lucrări]

a Contractului Principal.

Sumele incluse în situaţia lunară de

lucrări a Subantreprenorului nu sunt

certificate de către Inginer şi numai

pentru suma care nu este certificată,

cu condiţia ca Antreprenorul să fi res-

pectat prevederile Sub-Clauzei 14.5

[Solicitarea Antreprenorului pentru

Certificatul Interimar de Plată] în pri-

vinţa situaţiei lunare de lucrări a Sub-

antreprenorului şi cu condiţia ca lip-

sa certificării să nu fie datorată unei

ac]iuni sau greşeli a Antreprenoru-

lui conform prevederilor Contractului

Principal;

Sumele incluse în situaţia lunară de

lucrări a Subantreprenorului au fost

certificate de către Inginer dar Bene-

ficiarul nu a făcut plata în totalitate a

acestor sume către Antreprenor şi

numai în măsura în care nu s-a făcut

plata; sau

Antreprenorul consideră, în mod co-

rect, că o sumă din situa]ia lunară de

lucrări a Subantreprenorului nu este

datorată în conformitate cu prevede-

rile Subcontractului şi/sau Antrepre-

norul are dreptul să deducă o sumă

conform prevederilor Sub-Clauzei 3.3

[Revendicările Antreprenorului în le-

gătură cu Subcontractul].

Antreprenorul nu va avea dreptul să amâ-

ne sau să reţină plata unei sume din situaţia

lunară de lucrări a Subantreprenorului con-

form prevederilor sub-paragrafului (c) al

acestei Sub-Clauze dacă refuzul Beneficiaru-

lui de a plăti se datorează:

unei acţiuni sau greşeli a Antrepre-

norului conform prevederilor Contrac-

tului Principal; şi/sau

faptului ca Beneficiarul devine falit

sau insolvabil, intră în proces de lichi-

dare, primeşte un ordin de punere

sub sechestru împotriva lui, ajunge

la un acord cu creditorii săi, sau des-

făşoară în continuare o afacere sub

coordonarea unui administrator judi-

ciar, curator sau manager în benefi-

ciul acestor creditori, sau dacă se în-

tåmplă orice alt eveniment care (con-

form prevederilor Legilor în vigoare)

are un efect similar cu cel al oricărei

astfel de situaţii sau eveniment.

În înştiinţarea către Subantreprenor pri-

vind faptul că plata unei sume din situaţia lu-

nară de lucrări a Subantreprenorului va fi

reţinută sau amânată conform prevederilor

sub-paragrafelor (b) sau (c) ale acestei Sub-

Clauze, Antreprenorul va prezenta toate de-

taliile şi va furniza documente justificative ale

sumelor care nu au fost certificate de către

Inginer sau ale sumelor pentru care Benefi-

ciarul a refuzat plata.

Antreprenorul nu va avea dreptul să amâ-

ne sau să reţină plata unei sume din situaţia

lunară de lucrări a Subantreprenorului decât

dacă a notificat în prealabil Subantreprenorul

în conformitate cu prevederile acestei Sub-

Clauze.

Plata făcută de Antreprenor către Sub-

antreprenor a oricărei sume din situaţia lu-

nară de lucrări a Subantreprenorului care a

fost iniţial refuzată sau suspendată de către

Antreprenor, va fi datorată în termen de 7

zile de la data primirii de către Antreprenor a

unei plăţi din partea Beneficiarului care in-

clude şi o sumă refuzată sau suspendată.

Dacă Subantreprenorul are obligaţia de

a asigura o Garanţie de Bună Execuţie con-

(a)

(b) (i)

(ii)
(a)

(b)

(c)

(d)

(a)

(b)
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form prevederilor Subcontractului, fără a

lua în considerare termenii acestei Sub-

Clauze sau orice alţi termeni ai Subcontrac-

tului, nicio sumă nu va deveni datorată

şi plătibilă Subantreprenorului până când

garanţia în conformitate cu prevederile

Sub-Clauzei 4.2 [Garanţia de Bună Execuţie

a Subcontractului] nu a fost transmisă An-

treprenorului.

14.7

Plata Sumelor Reţinute în cadrul

Subcontractului

Dacă în Anexa la Oferta Subantrepreno-

rului este stabilit un procent de reţinere, An-

treprenorul va plăti Subantreprenorului su-

mele reţinute conform prevederilor Subcon-

tractului, în aceeaşi proporţie care se aplică

Sumelor Reţinute în conformitate cu preve-

derile Clauzei 14.9 [Plata Sumelor Reţinute]

a Contractului Principal, în termen de 14 zile

după ce Antreprenorul a primit plata de la

Beneficiar.

În cazul în care prevederile Sub-Clauzei

10.3 [Recepţia de către Antreprenor] se

aplică:

pentru totalitatea Lucrărilor Subcon-

tractate, Antreprenorul va plăti Sub-

antreprenorului prima jumătate a

sumelor reţinute conform prevederilor

Subcontractului în termen de 28 de

zile după ce Lucrările Subcontractate

au fost (sau se consideră a fi) recep-

ţionate în totalitate de către Antre-

prenor; sau

pentru o parte a Lucrărilor Subcon-

tractate, Antreprenorul va plăti Sub-

antreprenorului un procent al sumelor

reţinute conform prevederilor Sub-

contractului în termen de 28 de zile

după ce acea parte a fost (sau se con-

sideră a fi) recepţionată de către An-

treprenor. Acest procent va fi de 40%

din procentul calculat prin împărţirea

valorii estimate a acestei părţi a Sub-

contractului la Preţul final estimat al

Subcontractului; şi

Antreprenorul va plăti Subantreprenorului

diferenţa rămasă a sumelor reţinute conform

prevederilor Subcontractului în termen de 7

de zile după expirarea Perioadei de Notifica-

re a Defecţiunilor Subcontractului. Însă dacă

există lucrări rămase de executat conform

prevederilor Clauzei 11 [Responsabilitatea

pentru Defecţiuni], Antreprenorul va avea

dreptul să re]ină plata costului estimat al

acestor lucrări până când lucrările vor fi exe-

cutate.

14.8

Plata Finală în cadrul Subcontrac-

tului

Subantreprenorul va pregăti şi transmi-

te Antreprenorului o propunere a situaţiei

finale de lucrări stabilind suma care, în

opinia Subantreprenorului, este Preţul fi-

nal al Subcontractului datorat, arătând

în detaliu valoarea fiecărei lucrări execu-

tate în conformitate cu prevederile Sub-

contractului şi orice altă sumă viitoare pe

care Subantreprenorul o consideră că îi este

datorată, împreună cu documentele jus-

tificative. Această propunere a situaţiei

finale de lucrări va fi transmisă în termen

de 28 de zile după expirarea Perioadei de

Notificare a Defecţiunilor Subcontractului.

Dacă Antreprenorul nu poate verifica o

parte a situaţiei finale de lucrări a Subantre-

prenorului, Subantreprenorul va prezenta in-

formaţii suplimentare pe care Antreprenorul

le solicită în mod rezonabil.

În termen de 56 de zile de la expirarea

Perioadei Subcontractuale de Notificare a De-

fecţiunilor, Antreprenorul va plăti Subantre-

prenorului diferenţa din Preţul Contractului

datorată în final.

14.9

Întârzieri în Efectuarea Plăţilor în

cadrul Subcontractului

Dacă Antreprenorul nu reuşeşte să facă

plata oricărei sume datorate în mod corect şi

plătibile Subantreprenorului în conformitate

cu prevederile Clauzei 14 [Preţul Subcontrac-

tului şi Plăţile], se vor aplica prevederile Clau-

zei 14.8 [Plăţi Întârziate] a Contractului Prin-

cipal, cu condiţia ca perioada de întârziere să

fie considerată că începe la data pentru plată

specificată în prevederile Clauzei 14 [Preţul

Subcontractului şi Plăţile].

Dacă plata este refuzată sau suspen-

dată conform prevederilor sub-paragrafu-

lui (c) al Sub-Clauzei 14.6 [Plăţile Interimare

în cadrul Subcontractului], atunci Antre-

prenorul va plăti Subantreprenorului valoa-

rea cheltuielilor de finanţare aferente su-

mei plăţii întârziate la dobânda plătibilă de

către Beneficiar Antreprenorului conform pre-

vederilor Clauzei 14.8 [Plăţi Întârziate] a

Contractului Principal cu condiţia ca perioa-

da de întârziere să fie considerată că începe

la data pentru plată specificată de prevede-

rile Sub-Clauzei 14.6 [Plăţile Interimare în

cadrul Subcontractului]. Plata Subantrepre-

norului de către Antreprenor a valorii acestor

cheltuieli de finanţare pentru plăţi refuzate

sau suspendate va fi datorată în termen de

14 zile de la data plăţii Subantreprenorului de

către Antreprenor a sumei care a fost re-

fuzată sau suspendată anterior, sau în ter-

men de 7 zile după primirea de către An-

treprenor a unei plăţi din partea Beneficiaru-

lui în conformitate cu prevederile Clauzei

14.8 [Plăţi Întârziate] a Contractului Princi-

pal care include o sumă din plata refuzată

sau suspendată, oricare din aceste termene

survine primul.

14.10

Încetarea Responsabilităţii Antrepre-

norului

Începând cu data înscrisă în Procesul Ver-

bal de Recepţie Finală emis conform preve-

derilor Contractului Principal, dată care va fi

prompt notificată Subantreprenorului de

către Antreprenor, Antreprenorul nu va mai

avea nicio obliga]ie faţă de Subantreprenor

pentru nicio problemă sau eveniment care

s-a produs în legătură cu Subcontractul sau

cu execuţia Lucrărilor Subcontractate, decât

în situaţia în care înainte de această dată

Subantreprenorul a transmis o înştiinţare de

revendicare în conformitate cu prevederile

Sub-Clauzei 20.2 [Revendicările Subantre-

prenorului].

Subantreprenorul va rămâne îndreptă-

ţit la plată pentru îndeplinirea oricărei obli-

gaţii care rămâne neexecutată după data sta-

bilită în Procesul Verbal de Recepţie Finală

emis conform prevederilor Contractului Prin-

cipal.

14.11

Monedele de plată în cadrul Subcon-

tractului

Preţul Subcontractului şi orice altă sumă

datorată conform prevederilor acestei Clauze

14 [Preţul Subcontractului şi Plăţile] vor fi

plătite în moneda sau monedele stabilite în

Anexa la Oferta Subantreprenorului.

(a)

(b)
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WIRTGEN GROUP- Test de rezistență dur cu
noile utilaje prezentate la BAUMA

Compactoarele HAMM [i stabilizatoarele/reciclatoarele

WIRTGEN pe [antierul de 150.000 m² de extindere a capaci-

t`]ilor de produc]ie din Tirschenreuth ale firmei HAMM.

Vastitatea proiectului a constat \n amenajarea celor 150.000 m²

[i „prelucrarea” unui volum de 350.000 m³ de p`månt \n numai

trei luni, iunie-septembrie 2012. Pentru execu]ia lucr`rilor, HAMM a

desemnat ca antreprenor grupul MAX BÖGL, care a utilizat noile uti-

laje HAMM [i WIRTGEN, utilaje care urmau s` fie prezentate pie]ei \n

cadrul expozitiei BAUMA – aprilie 2013.

|n acest context, WIRTGEN GROUP a avut posibilitatea s` \[i su-

pun` „nout`]ile” la un test dur de rezisten]` pe propriul teren \nainte

de a le scoate pe pia]`.

Stabilizarea terenului \n 21 straturi

Prima sarcin` dificil`: dealul existent, din spatele fabricii HAMM,

trebuia „nivelat” pentru a crea platforma de 150.000 m². Aceasta a

implicat „mutarea” a 350.000 m³, reducånd \nal]imea dealului cu cca.

12 m. Aproximativ jum`tate din acest material a fost redistribuit [i

stabilizat \n straturi \n vale. Straturile de 40 cm au fost stabilizate cu

ciment cu noul reciclator WIRTGEN- WR250i [i compactate cu ru-

lourile compactoare HAMM- H18i [i H20i, ma[ini de ultim` genera]ie,

la care indicatorul „i” reprezint` echiparea cu motoare cu tehnologie

revolu]ionar` de combustie, r`cire [i evacuare gaze, motoare res-

pectånd reglement`rile UE privind emisia de noxe- standard 4i- IIIB.

Wirtgen WR 250i „se joac`” cu solurile grele

Noua genera]ie a celui mai „puternic” reciclator WIRTGEN WR 250i

este destinat special pentru stabilizarea terenurilor grele [i ml`[tinoa-

se, noroioase. Datorit` motoriz`rii puternice [i a trac]iunii optime, WR

250i a „prelucrat” terenul greu exact pe cei 40 cm adåncime, cu o vi-

tez` remarcabil`, de 16 m/min, calitatea mixturii rezultate fiind foarte

omogen`.

Aceasta s-a datorat geometriei de t`iere [i amestecare a tambu-

rului de frezare, precum [i a posibilit`]ii de reglaj a tura]iei tamburu-

lui din cabin`, astfel \ncåt operatorul a putut s` aleag` imediat re-

gimul optim fa]` de condi]iile schimb`rilor dese ale componentei

terenului prelucrat – argil`, noroi, pietri[ noroios.

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România
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De remarcat a fost [i uzura redus` a tamburului [i a carcasei de

malaxare pe durata lucr`rii care a \nsumat \n total 750.000 m² de

stabilizare la 40 cm, realizånd o productivitate impresionant`, de

15.000 m²/ zi.

Dup` stabilizarea cu ciment a stratului de 40 cm, executat` de

stabilizatorul W250i, prima compactare s-a f`cut cu ruloul compactor

cu „picior de oaie“ de 20t- H20iP. Acesta permite ob]inerea unor va-

lori excelente de compactare, atåt pe soluri coezive, cåt [i pe cele

mixte, existente pe [antier. |n acela[i timp, pintenii „picior de oaie”

produc o suprafa]` mai mare expus`, prin care solul se poate usca

mai bine.

Dup` compactorul H20iP, au urmat dou` rulouri compactoare

cu bandaje netede H18i (18 to) [i H20i (20 to). Stabilizatorul [i

cele trei compactoare au lucrat „pe vertical`”, strat dup` strat, timp

de trei luni. La finalul lucr`rilor, erau 21 straturi cu o grosime total`

de 8,5 m.

Sistemul de control- HCQ Navigator – asigur` calitatea

Pentru a se asigura c` noua suprafa]` are capacitatea portan-

t` necesar`, Max Bögl a utilizat sistemul HAMM-HCQ Navigator -

de monitorizare a compact`rii pe \ntreaga suprafa]`, \n vederea

asigur`rii controlului intern al calit`]ii. Sistemul documenteaz`

fiecare trecere de compactor [i capacitatea portant` rezultat` a

solului. Operatorul responsabil cu compactarea final` sintetizeaz` ex-

presiv beneficiul sistemului HCQNavigator: ”pot vedea clar [i ime-

diat unde capacitatea portant` necesar` nu a fost atins` [i pot

compacta suplimentar acele zone pân` la atingerea valorilor pres-

crise”. El a fost, de asemenea, impresionat de u[urin]a \n utilizarea

sistemului.

Noul compactor pe pneuri GRW 280i

Acest compactor pe pneuri, \n noua versiune cu tehnologie „i”,

balastat la 16 t, a fost utilizat la compactarea final` a ultimului strat

pe suprafa]a total` de 150.000 m². Pentru asigurarea c` nici un me-

tru nu „scap`”, la aceast` imens` suprafa]` s-a utilizat tot sistemul

HCQ Navigator, sistemul universal pentru toate compactoarele

vibratoare sau statice produse de HAMM, atåt pentru soluri,

cåt [i pentru asfalt.

Ruloul vibrocompactor H13i dotat cu pl`ci compactoare

posterioare

O alt` sarcin` important` rezolvat` cu succes. Dup` finalizarea

planului solului, \ntreaga suprafa]` a fost acoperit` cu strat anti\nghe]

(pietri[) de 2X20 cm. Pentru compactarea acestor straturi, pe cei

150.000 m² au intrat \n scen` alte dou` „nout`]i”: - compactorul de

13t - H13i [i echipamentul de compactare posterioar` cu pl`ci vibra-

toare cu l`]ime de 2,14 m. Aceast` combina]ie optimizeaz` procesul

[i rezultatele compact`rii, \n special \n cazul solurilor necoezive. Ban-

dajul ruloului asigur` o bun` „penetrare” \n adåncime, la frecven]`

joas` [i amplitudine mare (30 Hz/1,9 mm). Compactorul cu pl`ci care

vine din spate, cu suprafa]` mare de contact, cu frecven]` ridicat`

reglabil` [i amplitudine mic`, (30- 55Hz/0,8 mm) „\ncle[teaz`” per-

fect [i \nchide stratul la suprafa]`.

Astfel a fost posibil` realizarea capacit`]ii portante de 120 MN/m²

\n dou` treceri.

Placa vibratoare cu l`]imea de 2,14 m (egal` cu a ruloului vibra-

tor) [i greutatea de 1,6 t este montat` posterior, printr-un sistem

de cuplare rapid` la utilaj, sistem de suspensie cu posibilitatea de

transla]ie (extindere) \n exteriorul utilajului, stånga sau dreapta,

cu 800 mm. Datorit` acestei deplas`ri mari \n exterior, s-a putut

asigura o perfect` compactare a marginilor, f`r` „c`deri” (alunecarea

marginii).

Noua ramp` de test a cilindrilor compactori cu panta 70%

Pe lång` suprafa]a plan` destinat` cl`dirilor [i platformelor de

lucru [i depozitare, HAMM a extins [i suprafa]a de testare a utilajelor

produse. Rampa veche, cu diferite \nclina]ii, a fost demolat`, iar \n

locul ei a fost construit` una nou`, pe o suprafa]` de 30.000 m².

La compactarea noii rampe cu pante de pån` la 70%, noile rulouri

vibrocompactoare - seria H- au f`cut fa]` cu succes provoc`rii.

|n toate aceste „provoc`ri”, noile ma[ini WIRTGEN GROUP uti-

lizate de MAX BÖGL au r`spuns cu brio, acumulånd peste 500 ore de

func]ionare intens`, f`r` defec]iuni. Utilajele prototip, lansate la

BAUMA 2013, au fost urm`rite cu o eviden]` special` de func]ionare,

un atestat al calit`]ii, fiabilit`]ii [i randamentului lor.

La sfår[itul acestui test prelungit, un lucru era sigur: utilajele de

compactat HAMM [i reciclatorul WIRTGEN au succesul asigurat, da-

torit` performan]elor [i a fiabilit`]ii lor.
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irma AUSTRALIAN DESIGN COMPANY, Unic Distribuitor pentru

Europa pentru aplicaţia ARD (Advanced Road Design) proiec-

tează lucrări de drumuri pentru a asigura nu doar distribuţia ci şi im-

plementarea soluţiei complete de proiectare a drumurilor.

În continuare prezentăm un proiect realizat în colaborare cu

compania SAIDEL Engineering, firmă cu experien]ă vastă în dome-

niul proiectării geotehnice [i structurale pentru turbinele parcuri-

lor eoliene atât în România, cât şi în Bulgaria şi în Serbia. Compania

are ca activitate principală proiectarea şi consultanţa în construc-

ţii [i poate oferi următoarele servicii la nivel înalt: investiga]ii geo-

tehnice pe teren, încercări în propriul laborator geotehnic, elabora-

re studii geotehnice, proiectare geotehnică şi structurală, consul-

tanţă tehnică de specialitate [i dirigenţie de [antier pe toată du-

rata desfăşurării procesului de construcţie. Portofoliul membrilor

echipei SAIDEL Engineering este alcătuit din proiecte dintre cele mai

diverse, incluzând lucrări speciale, precum infrastructuri de mare

adâncime, cu până la [ase niveluri subterane, calculate pentru clă-

diri foarte înalte, de până la 35 de etaje deasupra terenului. De-a

lungul ultimilor ani, membrii echipei SAIDEL Engineering au dez-

voltat şi urmărit în practică soluţii şi tehnologii de pionierat în Româ-

nia, precum metoda „top down”, primul proiect cu folosirea tehno-

logiei „jet grounting”, proiectarea structurii de rezisten]ă [i a sis-

temului de fundare pentru primele turbine eoliene având cea mai

mare parte a structurii turnului realizată din beton armat post ten-

sionat etc. De asemenea, au introdus în practica investiga]iilor geo-

tehnice din România metoda dilatometrului plat Marchetti echipat

cu modul seismic (SDMT), care se bucură de o largă răspândire în în-

treaga lume.

Consultan]a tehnică de specialitate pentru acest proiect a fost

oferită de firma BOSTON CONSULTANS GROUP.

În parcul eolian la care ne referim au fost construite un număr de

15 turbine eoliene, lungimea totală a drumurilor de acces fiind de cca.

8 km, iar suprafa]a cumulată a celor 15 platforme tehnologice totali-

zând cca. 20.000 m2. Toate drumurile de acces [i platformele pentru

acest parc eolian au fost proiectate cu aplica]ia ARD.

Deşi nu este un proiect de o foarte mare complexitate în ceea ce

priveşte soluţia de proiectare, rapiditatea în realizarea planşelor şi

generarea rapoartelor de cantităţi de lucrări au adus un plus de valoa-

re proiectului. De asemenea, utilizarea aplica]iei ARD a permis modi-

ficarea planşelor într-un timp foarte scurt şi verificarea cantităţilor pe

parcursul execuţiei, aceste modificări ale temei de proiectare făcând

parte, de cele mai multe ori, din cerinţele unui proiect.

Pentru ambele faze, atât de proiectare cât şi de execuţie, s-a uti-

lizat aplicaţia ARD (Advanced Road Design) ce a permis realizarea

în timp util a părţii desenate şi a cantităţilor de lucrări.

Rapiditatea proiectării este sus]inută de multiplele func]ii pe care

ARD le pune la dispoziţia utilizatorilor. Crearea elementelor de tip

drum, definirea şi aplicarea profilelor transversale multiple, cu diferite

structuri, cu variaţii complexe ale pantelor straturilor structurii se face

în cadrul unui dialog uşor de utilizat, aplicarea acestora pe pozi]iile

kilometrice corespunzătoare făcându-se, de asemenea, în mod facil

(fig. 1, fig. 2).

Odată aplicate profilele transversale s-a definit profilul longitudi-

nal. În cazul nostru au fost situaţii în care linia roşie a fost raportată

Exemplu de proiectare a drumurilor de acces
pentru parcuri eoliene cu ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

Ing. Nicoleta SCARLAT,

AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

Ing. Ion RĂILEANU,

SAIDEL Engineering

F

Fig. 1 – Profil tip aplicat



32 IULIE 2013

APLICAȚII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 121 (190)

atât la suprafaţa terenului natural (în fa-

za de proiectare) cât şi la suprafeţele in-

termediare ce au rezultat în urma fazei de

execuţie. Afişarea şi modificarea liniei ro-

şii se face foarte uşor cu funcţiile din

aplica]ia ARD care permit, ca în lungul unui

element de tip drum-string, să poată fi

afişate oricâte suprafeţe sunt necesare.

De asemenea, pot fi vizualizate simultan

ferestrele de profil longitudinal (VGE), fe-

reastra de profil transversal curent şi pla-

nul de situaţie, actualizarea acestora odată

cu modificarea liniei roşii făcându-se în timp

real (fig. 3).

Aplica]ia ARD recunoaşte automat in-

tersecţia dintre două drumuri, aceasta fiind

marcată în fereastra de editare a profilului

longitudinal. Amenajarea curbelor de racor-

dare se va face uşor prin indicarea razei de

racordare (fig. 4).

Proiectarea [anţurilor a fost făcută prin

impunerea profilului longitudinal al şanţu-

lui, altul decât cel al liniei roşii, cu ajutorul

unor funcţii specifice şi rapide pe care uti-

lizatorul le poate accesa în cadrul aplicaţiei

ARD. Proiectarea şanţurilor se face con-

comitent cu vizualizarea secţiunii trans-

versale curente şi prin vizualizarea cote-

lor reale la nivelul codului de şanţ definit

în profilul tip aplicat.

Generarea planşelor de profil longitu-

dinal, a planului de situaţie şi a profilelor

transversale curente se face automat, cu

Fig. 2 – Definirea structurii rutiere

şi varia]ia pantelor pentru straturi

Fig. 3 – Afişarea profilului longitudinal, a planului de situaţie şi a profilului transversal curent
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tăierea secţiunilor la distanţe standard (ex:

din 20 în 20 m) sau în profile ridicate.

Pe planşele de profile transversale pot

fi amplasate blocuri de parapet, ziduri de

sprijin sau limite de proprietăţi, respectiv

trepte de înfrăţire sau linia de decapare

(fig. 5).

În planşele de profil longitudinal pot fi

puse inclusiv liniile de profil ale şanţurilor,

pot fi marcate poziţiile podeţelor [i ale in-

tersecţiilor cu alte drumuri în mod automat

şi pot fi afişate pozi]iile kilometrice, pot fi

aplicate haşuri sau poate fi modificată cota

de referinţă automat pentru a se încadra în

formatul de planşă dorit (fig. 6).

Ruperea şi rotirea planşelor pentru

planul de situaţie se va face automat, în

funcţie de profilul longitudinal şi de sen-

sul de parcurs al drumului. Odată cu ge-

nerarea planşelor de profil longitudinal

vor fi generate şi planşele pentru planul

de situaţie.

Raportarea cantităţilor de lucrări a fost

făcută atât ca raportare la suprafaţa de

teren ridicată iniţial pentru faza de proiec-

tare, cât [i faţă de suprafeţele de execuţie

intermediare pentru faza de execuţie a lu-

crărilor. De asemenea, suprafeţele pot fi

afişate atât în fereastra VGE de definire -

modificare a profilului longitudinal, cât şi

în planşele finale dacă se doreşte (fig. 7,

fig. 8).

Fig. 4 – Marcarea intersecţiei în fereastra VGE

şi impunerea razei de racordare

Fig. 5 – Profile transversale curente
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ARD este o aplica]ie robustă [i completă, ce oferă inginerilor posi-

bilitatea realizării proiectelor în mod eficient şi rapid, iar constructo-

rilor, posibilitatea urmăririi lucrărilor pe parcursul desfăşurării exe-

cuţiei.

ARD (Advanced Road Design) poate fi achiziţionat de la Aus-

tralian Design Company,

Unic Distribuitor pentru Europa.

Date de contact Australian Design Company pentru achizi]ie

aplica]ie 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 [i expertizare geotehnică [i lucrări de consolidare:

www.saidel.ro / e-mail: office@saidel.ro / Tel./Fax: 021-222.02.01

Fig. 6 – Planşă profil longitudinal

Fig. 7 – Afişarea unei suprafeţe intermediare

în profil transversal
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Fig. 8 – Afişare linii suprafeţe intermediare în profil longitudinal
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(Continuare din num`rul trecut)

iaductele de acces sunt alc`tuite pe structuri în cadre continui

de beton armat, cu deschideri de calcul de 6,40 m, care asi-

gur` o lumin` de 5,72 m, identice cu tablierul aferent structurii prin-

cipale.

Viaductul de acces Adjud, cu un num`r de 10 deschideri, 10 x

6,40 m, asigur` o lungime total` de suprastructur` de 73,10 m. Via-

ductul de acces Ciceu, cu un num`r de 13 deschideri, 13 x 6,40 m,

asigur` o lungime total` de suprastructur` de 89,10 m.

Cintrul [i e[afodajul de lemn, pentru turnarea bol]ii, au fost o

adev`rat` oper` de art` în domeniul construc]iilor de lemn. Este re-

marcabil de men]ionat faptul c` e[afodajul a fost astfel conceput în-

cât s` serveasc` [i la demontarea pieselor metalice ale paleii meta-

lice [i a grinzilor Roth-Wagner de la vechiul viaduct, r`mase în stare

bun`.

Fig. 133 - 1. Viaductul Carac`u - detaliu, v`zut de pe versan-

tul nord-vestic al dealului Raco[ (Foto, S. FLOREA, 2012)

2. Cintrul [i e[afodajul de lemn executate în anii 1945-1946

Durata de realizare a acestei lucr`ri este o performan]` demn` de

invidiat, atestând capacitatea de excep]ie a tehnicienilor [i inginerilor

români de a se organiza [i mobiliza în condi]iile unor dot`ri modeste.

S` recapitul`m împreun` principalele momente ale etapei de execu]ie:

• Hot`rârea pentru execu]ia

unui viaduct nou defintiv 15 ianuarie 1945;

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

V

1

2

Fig. 132 - Gra]ia c`prioarei. Eleva]ia aval a Viaductului Carac`u, v`zut` de pe versantul nord-vestic al Dealului Raco[

(Foto, S. FLOREA, 2012)



• Licitarea lucr`rilor 28 februarie 1945;

• Începerea execu]iei 26 mai 1945;

• Începerea execu]iei bol]ii

de beton armat 9 septembrie 1945;

• Terminarea lucr`rilor de

betonare la bolt` 6 decembrie 1945;

• Terminarea lucr`rilor 12 iulie 1946;

• Dat în circula]ie 14 septembrie 1946;

• Inaugurarea oficial` 10 noiembrie 1946.

Fig. 134 - „Lucrarea de art` care leag` dou` neamuri, cel

românesc [i cel secuiesc, care trebuie s` fie [i viaductul

dragostei.“ (Preotul ortodox I. MITARIU, la inaugurare)

(Foto, S. FLOREA, 2012)

Proiectarea [i execu]ia au fost adjudecate de c`tre Antrepriza

{antierele Generale – S.A. Bucure[ti. Îndr`zne]ul arc de beton armat,

un triumf al tehnicii, edificat numai cu ingineri, tehnicieni [i muncitori

români, cu un inventar de echipamente foarte modest, poart` am-

prenta unor personalit`]i [i a marei mase a meseria[ilor, entit`]i care

nu pot exista una f`r` alta, dintre care m` tem c` nu voi putea ex-

emplifica decât foarte pu]ini dintre ei.

Documentele la care ai acces sunt foarte zgârcite în astfel de in-

forma]ii. De multe ori m` macin` întrebarea, la care nu am \nc` r`s-

puns, de ce la un filmule], indiferent de calitatea lui, apare un generic

impresionant, iar la o lucrare de art`, la edificarea c`reia particip` cu

implicare dou` identit`]i, personalit`]ile (beneficiarului, proiectantu-

lui, constructorului, consultantului) [i marea mas` a meseria[ilor [i a

celor în curs de calificare, genericul lipse[te cu des`vâr[ire. Între-

barea cap`t` tonuri [i mai acute dac` faci men]iunea c` filmule]ul

este util pentru un grup restrâns din comunitate, pe când o lucrare de

art` este util` oric`rei vie]uitoare, dovedindu-se a fi cea mai ob[-

teasc` lucrare pentru oameni dup` cum afirma Ivo ANDRICI.

În cele ce urmeaz` voi aminti foarte pu]ini dintre cei care [i-au

pus amprenta pe aceast` grandioas` lucrare: I.S. BERNAKI, ing. Al-

fons SENI, ing. Simion COHEN, ing. Gheorghe DAVID, ing. CRULINSKI,

ing. Emil SÂRBU, ing. A. PILDER, N. BRATU, ing. Ion RUSMANIC~, ing.

Emil BARTE{, ing. Anghel ST~NESCU, C. ATANASIU, D. ANTOCI, A.

ZANESCU, Gh. STAMATESCU, R. CIOROIU, P. TEODORESCU, V. SIPI-

CEANU, Dan IONESCU, I. MACOVEI, V. GHIMB~{ANU, Tr. NEAGU.

Nu de pu]ine ori, pentru a-mi reînc`rca imaginea cu viaductul Ca-

rac`u [i nu numai, îmi caut motive de a face o c`l`torie \n zona em-

blematicei lucr`ri de art`. De fiecare dat` surpriza este total`, num`rul

de turi[ti pe care îi g`sesc în acest amplasament \l percep mereu în

cre[tere. De aceast` dat` deplasarea am f`cut-o cu bunul meu prieten

inginerul Vlad PELIN, cu dubla lui calitate de turist [i fost [ef de proiect

pentru proiectul de repara]ii capitale elaborat în anul 1994 la Viaduc-

tul Carac`u. Când o via]` întreag` ai f`cut o pasiune pentru meseria de

podar, nu po]i s` treci pe lâng` o lucrare [i s` te faci c` nu îi vezi r`nile.

Lucr`rile de repara]ii capitale, care au început în 1997, au fost oprite

f`r` finalizare azi, 2012. Nu [tiu când au fost oprite, dar m` simt obli-

gat s` aten]ionez autorit`]ile asupra urm`toarelor aspecte:

• Lipsa de interven]ie la momentul potrivit face ca viteza de evo-

lu]ie a degrad`rii s` creasc` [i s` conduc` la sc`parea fenomenului de

sub control, accelera]ia ajungând s` capete valori de cre[tere în pro-

gresie geometric`;

• Costurile cu fiecare minut care se scurge sunt aduse la valori

foarte ridicate pentru comunitate. Riscul scoaterii din func]iune a unei

lucr`ri de art` cum este viaductul Carac`u este major;

• Solu]ia adoptat` pentru protec]ia betoanelor din elementele

structurale cu concretin se dovede[te a fi nefericit`. Concretinul este

o r`[in` epoxidic`, avånd coeficientul de dilatare termic` total diferit

de cel al betonului din structur`. Acest lucru face ca, dup` scurt timp,

protec]ia structurii, s` nu mai fie asigurat`.

Nimic nu este prea mult pentru men]inerea în exploatare a acestui

monument al crea]iei tehnice inginere[ti din România. Poate nu este

lipsit de interes ca în una dintre cl`dirile ce se mai g`sesc ast`zi la fa]a

locului, s` se organizeze un punct muzeal, cu istoricul locului [i al

lucr`rii a[a cum am v`zut la multe lucr`ri în alte ]`ri [i de ce nu chiar

un punct comercial unde s` g`se[ti un pahar cu ap` rece care s` poto-

leasc` setea celor care g`sesc timp pentru a-[i reînc`rca sufletul cu un

peisaj desprins din natur`, cu calit`]i miraculoase pentru s`n`tate.

Ar fi un semn de respect pentru noi în[ine, pentru personalit`]ile

care [i-au pus amprenta pe lucrare, dar [i pentru sutele sau miile de

muncitori, de la necalificat pân` la meseria[ul de performan]`, care,

la rândul lor, au l`sat o mic` f`râm` de inim` în lucrare.

Fig. 135 - Vârful Livezii (1289,86 m) domin` întruchiparea de

vis a unui peisaj mirific (Foto, S. FLOREA, 2012)

(Continuare \n num`rul viitor)
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Fig. 136 - 1. Construc]iile existente în zona Viaductului

Carac`u; 2. Protec]ia necorespunz`toare a betoanelor

(Foto, S. FLOREA, 2012)
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Generalităţi

e ce este necesară gestionarea patrimoniului rutier? Răspunsu-

rile la această întrebare sunt date de obiectivele Comitetului

tehnic 4.1 AIPCR, care au fost dezvoltate în cadrul întâlnirii de lucru

al acestuia din 25 – 27 martie 2013, Kuala Lumpur, Malaysia. Con-

comitent, a avut loc a 14-a Conferinţă REAAA (Road Engineering As-

sociation of Asia & Australia) cu tema „Factorul drum în transformarea

economică”. Lucrările Conferinţei şi ale Comitetului Tehnic s-au des-

făşurat în clădirea Convention Centre.

„Convention Centre“ - Kuala Lumpur

Turnurile Petronas Kuala Lumpur

Kuala Lumpur

În programul de lucru al conferinţei a fost inclus şi „Management

of Roads Assets Workshop”, care s-a desfăşurat în data de 27.03.

2013. Cu această ocazie, membrii Comitetului 4.1 au prezentat lu-

crări care tratează aspecte şi metode privind gestionarea patrimo-

niului rutier din SUA, Anglia, Africa de Sud, America Latină (Chile,

Mexic, Argentina, Nicaragua).

Definirea gestionării patrimoniului rutier

Reţeaua rutieră constituie

unul dintre cele mai impor-

tante patrimonii comunitare

şi aparţine aproape în totali-

tate statului.

Menţinerea reţelei de dru-

muri existente la standarde

tehnice corespunzătoare re-

prezintă o preocupare priori-

tară pentru administraţiile de

drumuri.

Gestionarea patrimoniului

rutier poate fi definită astfel:

un proces sistematic de \ntre-

ţinere, modernizare şi exploatare a patrimoniului, combinând princi-

piile inginereşti cu practicile comerciale şi cu o justificare economică

solidă, şi furnizând instrumente pentru a permite o evaluare organi-

zată şi flexibilă în vederea luării deciziilor necesare care să răspundă

aşteptărilor populaţiei.

În figura 1, sunt prezentate schematic elementele gestionării pa-

trimoniului rutier.

Figura 1 - Elementele gestionării patrimoniului rutier

Definiţia gestionării patrimoniului rutier este structurată după

patru direcţii principale:
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- obiectivele proprietarilor de reţele şi necesităţile clienţilor;

- instrumente tehnice;

- practici administrative;

- practici comerciale.

Gestionarea patrimoniului este de fapt instituţionalizarea unei

evaluări de tip comercial a gestiunii infrastructurii şi care implică:

- prevederea proiectelor şi a programelor de investiţii ;

- urmărirea performanţelor şi evaluarea patrimoniului rutier ;

- elaborarea strategiilor de investiţie pe termen scurt si lung, com-

petitive pentru patrimoniul rutier actual şi viitor.

Obiectivele Comitetului Tehnic 4.1 AIPCR

Comitetul Tehnic 4.1 AIPCR, îşi desfăşoară activitatea în patru

grupuri de lucru:

• Evaluarea necesităţilor bugetare pentru întreţinerea infrastruc-

turilor rutiere

Obiectivul acestui grup de lucru este de a stabili necesităţile de în-

treţinere a elementelor de patrimoniu rutier al cărui cost este major

şi definirea unui cadru comun care să permită compararea între

diferite ţări a costului de întreţinere pentru categorii de drumuri com-

parabile. Vor fi stabilite criteriile de comparare de exemplu traficul,

tipul de îmbr`căminte etc.

• Optimizarea strategiilor de întreţinere pentru diferite infrastruc-

turi ale reţelelor rutiere

• Studierea metodelor puse în aplicare pentru a stabili strategiile

de întreţinere în scopul utilizării cât mai corecte a bugetelor alocate,

mai precis:

- care sunt criteriile de alegere sau de concepere a acestor

strategii de întreţinere;

- care strategii sunt puse în operă pentru repartizarea bugetelor

între componentele patrimoniului;

- care sunt reacţiile ţărilor la creşterea sau reducerea bugetelor,

modul în care aceste schimbări afectează programele pre-

văzute.

• Clasificarea metodelor în funcţie de nivelul de dezvoltare eco-

nomică a ţărilor (în curs de dezvoltare, în tranziţie, dezvoltate).

• Optimizarea strategiilor de întreţinere în funcţie de componen-

tele patrimoniului rutier.

• Echilibrarea aspectelor de mediu şi tehnice în gestionarea

reţelelor rutiere

• |n cadrul acestui grup de lucru se va analiza modul în care sunt lua-

te în considerare aspectele legate de mediu, complementar aspectelor de

inginerie în strategiile de întreţinere aplicate reţelelor rutiere.

• Manualul de gestionare a patrimoniului rutier

Obiectivul acestui grup este elaborarea unui manual de gestionare

a patrimoniului rutier.

Manualul va conţine capitole care vor trata:

- politica şi strategia gestionării patrimoniului rutier;

- planificarea gestionării patrimoniului rutier;

- instrumentele gestionării patrimoniului rutier;

- procedurile gestionării patrimoniului rutier.

S-a făcut o propunere de structurare a acestui manual.

Manualul se va adresa tuturor ţărilor şi administraţiilor de drumuri.

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

A.P.D.P. Filiala Bucuresti a transmis o adres` de constituire, mem-

brilor A.P.D.P. şi unităţilor membre A.P.D.P., precum şi D.R.D.P.-uri-

lor. În cadrul şedinţei de constituire care va avea loc la începutul lunii

septembrie a.c. se va întocmi o listă de problematici legate de ges-

tiunea patrimoniului rutier. Comitetul Tehnic „Gestiunea patrimoniu-

lui rutier” îşi propune participarea activă în cadrul Comitetului Tehnic

AIPCR, dar mai ales de a implica specialisti din domeniul adminis-

traţiei rutiere şi execuţiei de proiecte de infrastructur`.

Propuneri privind gestionarea patrimoniului rutier în România

Unul dintre obiectivele C.N.A.D.N.R. este de a pune la dispoziţia

utilizatorilor o reţea în bună stare. Obiectivul gestionării drumurilor

este de a optimiza întreţinerea reţelei rutiere, dar în condiţiile actuale

acest obiectiv nu poate fi atins.

Elementele de bază pentru stabilirea actului de decizie se pot ob-

ţine numai printr-o evaluare corectă, din punct de vedere tehnic şi fi-

nanciar, a ceea ce este necesar pentru derularea normală, fără între-

ruperi şi în deplină siguranţă a traficului.

Este absolut necesar ca administratorii să cunoască starea tehnică

a reţelei de drumuri pe care o administrează, în scopul stabilirii prio-

ritizării lucrărilor şi a investiţiilor.

În acest sens, propunem:

• asigurarea unui cadru normativ, personal calificat, aparatură şi

echipamente de măsurare;

• stabilirea „indicatorilor de performanţă” şi a valorilor admisibile

ale acestora, în funcţie de clasa tehnică a drumului şi de tipul structu-

rii rutiere. Acest lucru este cu atât mai important cu cât, în prezent,

au fost elaborate două normative, pentru autostrăzi şi drumuri naţio-

nale care definesc nivelele de performanţă în funcţie de «parametrii

tehnici» pentru caracteristicile principale ale drumurilor, respectiv ale

autostrăzilor;

• revizuirea Instrucţiunilor CD 155 - 2001, în corelaţie cu indica-

torii de performanţă şi realizarea unor noi instrucţiuni, destinate struc-

turilor rutiere care conţin în alcătuire un strat rigid (îmbrăcăminte ru-

tieră sau strat de bază);

• elaborarea unui nou normativ pentru stabilirea unei metode

unice de determinare a capacităţii portante cu deflectometrul cu sar-

cină dinamică tip Dynatest, astfel încât rezultatele obţinute (apre-

cierea capacităţii portante şi stabilirea soluţiilor de ranforsare) să nu

difere de la o companie la alta pentru aceeaşi lucrare, indiferent de

tipul echipamentului utilizat;

• realizarea sau completarea băncilor de date tehnico-rutiere exis-

tente la nivel D.R.D.P. şi C.N.A.D.N.R., prin măsurări periodice;

• asigurarea periodicităţii investigaţiilor prin utilizarea la capaci-

tate a tuturor echipamentelor existente în dotarea CESTRIN şi a fir-

melor de proiectare din domeniu, prin elaborarea unui program

comun;

• stabilirea valorilor admisibile pentru indicele de rugozitate şi

adâncimea făgaşelor, pe baza măsurărilor cu noile echipamente din

dotarea CESTRIN;

• utilizarea programului HDM 4 pentru elaborarea programelor de

întreţinere şi reabilitare pe termen mediu si lung.
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