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»Podurile se degradeaza,

in vreme ce politicienii taie panglici...”

O adevarata dilema

Prof. Costel MARIN

VAN

I ntr-un articol publicat de John W. SHOEN, unul dintre cei mai re-
cunoscuti jurnalisti de la CNBC, este analizata situatia dezas-
truoasa in care se afld un numar mare de poduri din S.U.A. ,Cand vi-
ne vorba de infrastructura degradata a Americii, spectacolul politic
este prioritar fatd de bunul simt, in timp ce soferii si companiile sufe-
ra. Politicienii fac presiuni pentru a utiliza fondurile publice, si asa li-
mitate, pentru noi investitii, in loc sa cheltuie banii pentru repara-
rea si modernizarea structurilor existente. Aceasta, subliniaza Roger
MILLAR, vicepresedintele unei puternice organizatii militante pentru o
dezvoltare durabild, deoarece «este mai putin important sa tai o pan-
glica la... repararea unei gropi!»" Podurile Americii, altddata un simbol
al ingineriei si capacitatii constructive a acestei natiuni, au ajuns acum
intr-o stare precara, subliniaza numeroase studii de peste Ocean. Po-
durile construite in urma cu 50 de ani, odata cu proiectul sistemului in-
terstatal de autostrazi, au ajuns la limita de durata de viata, iar cele
aproximativ 26 de miliarde de dolari investiti anual in repararea lor nu
sunt suficienti si nu rezolva problema. Exemplul cel mai concludent
il reprezinta prabusirea, in anul 2007, a Mississippi River Bridge, pe
I-35, la Minneapolis. Podul, construit in anul 1960, a ucis, prabusin-
du-se, 13 persoane si a ranit alte 145. Statistica este de-a dreptul in-
grijoratoare: 18.000 de poduri din S.U.A. pot impartdsi oricand o soar-
ta similara celei de la Minnesota, in conditiile in care, potrivit Societatii
Americane de Inginerie Civila, 200 de milioane de autovehicule tra-
verseaza zilnic poduri cu pro-
bleme de deficiente construc-

tive si de mentenanta.

Problemele apar insa si
datorita controverselor legate
de alocarea sumelor pentru
infrastructura de transport. in
vreme ce inginerii recomanda
in multe situatii reparatii si
modernizari ale podurilor
existente, politicienii cred ca
investitiile noi reprezinta solu-
tia salvatoare. Din cele 26 mi-
liarde de dolari alocati pentru
transporturi, a treia parte a
mers doar pe investitii noi,
potrivit Smart Growth Ame-
rica’s Analysis.

Unsprezece state ameri-
cane au cheltuit mai mult de
jumatate din sumele alocate
pe proiecte noi, in vreme ce,
in cinci dintre ele, infrastruc-
tura autostrazilor avea ne-
voie urgenta de reparatii. in
timpul recesiunii in Arkansas,

de exemplu, au fost stimulati financiar marii angajatori de transport,
ceea ce a dus implicit la mentinerea ratei somajului mult sub media
nationald. Aceasta abordare a generat insa si cresterea solicitarilor in-
frastructurii de transport, ceea ce a impus, de exemplu, extinderea si
largirea autostrazii I-540 si inlocuirea unor poduri si pasaje, dintre care
unele mai puteau fi inca utilizate. Acest tip de constructii noi ridica,
potrivit analistilor, costurile in doud moduri: apar kilometri in plus de
autostrada, care presupun si cheltuieli sporite de intretinere. in al doi-
lea rand, proiectele noi distrag atentia de la proiectele de intretinere
relativ ieftine, care ar putea reduce cu mult cheltuielile. Iata de ce,
pornind de la afirmatia din titlu, se naste o adevarata dilema: in vre-
muri de criza, ce este mai important de facut? S promovam investitii
noi sau sa avem grija sa reabilitdm si sa modernizam infrastructura ru-
tierd existentd? Cum aceasta controversa nu este rezolvata nici in
Romania, sa vedem, in cele ce urmeaza, care ar fi cateva dintre solutii-
le sustinute de o serie de renumiti specialisti americani.

Politicianism versus inginerie

Roger MILLAR, vicepresedintele Smart Growth America, expri-
ma extrem de plastic aceste optiuni: ,Intentia de a rezolva o proble-
ma de congestie de trafic printr-un proiect, cu tot dinadinsul, este ca
si cum ti-ai cumpara o pereche de pantaloni mai mari pentru a rezolva
problema greutatii”.

.. ,Nu rezolvarea in acest fel a problemei ar trebui sa fie solutia,
ci adaptarea si acomodarea cu problema existenta, in perioada de re-
cesiune si criza".

Zilnic, peste 200 de milioane de americani traverseaza podurile.
Podul ,John Harris", de pe I-83 Pennsylvania, are mari deficiente structurale
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Potrivit lui Steve DAVIS, purtdtor de cuvant al ,Transportation
for America”, este mult mai eficient sa repari acum un pod aflat n
stare bund si nu sd astepti pana cand acesta ajunge intr-o situatie
critica. Situatia nu este insa usor de rezolvat. Din cele 600.000 de
poduri monitorizate de catre Departamentul de Transporturi al S.U.A.,
mai mult de un sfert au fost construite in primii 15 ani, dupa 1956,
anul demararii proiectului de autostrazi interstatale. Astfel, in fiecare
an, 10.000 dintre aceste poduri ajung la sfarsitul celor 50 de ani de
duratd de viatd. In aceste conditii, doar pentru mentinerea sistemu-
lui in stare de viabilitate, ar fi nevoie de numai putin de 14 miliarde
de dolari pe an, la care s-ar mai putea adauga 50 de miliarde de dolari
pe an pentru drumuri si autostrazi.

Desigur, existd si explicatii, dar si unele solutii. Fondurile insufi-
ciente se datoreaza in principal valorii scazute a taxei pe benzind de
18,4 centi/galon, nemodificata de peste 20 de ani. Marirea acesteia nu
reprezinta o solutie in situatia adversitatii populatiei fatd de orice noua
marire de taxe. Pe de altd parte, numarul mai mic de autovehicule care
circuld (datorita crizei) a redus si consumul de benzina si, implicit, va-
loarea taxelor existente. Ceea ce ni se propune de fapt, si prin acest co-
mentariu, este o stricta monitorizare si adaptare la conditiile existente.
Din pacate, si in SUA si oriunde in lume, politicianismul se afla in
aceeasi antiteza universald si pdguboasa cu ingineria autentica. Daca
nu poti tdia o panglica la repararea unei gropi in asfalt, mai bine culegi
aplauze si ovatii construind un drum sau un pod costisitor si neprie-
tenos, pe care il uiti a doua zi, dar care iti aduce voturi. Aceasta, in
vreme ce, pe drumul cel mai eficient, sigur si scurt, gropile se inmultesc
si bunul simt e cdlcat in picioare de ambitiile politice ale celor care ar
putea, cu modestie si decentd, sa-I redea pe bani putini semenilor lor.

»Triunghiul diavolului”

Potrivit lui Donald F. KETTL, decan al Facultatii de Politici Publi-
ce, de la Universitatea Maryland , gropile politice” merg mana in méana
cu cele din infrastructurd. Potrivit A.S.C.E. (Societatea Americana a
Inginerilor Civili) natiunea americana se confruntd, in ultimii ani, cu
uriase restante in infrastructura rutiera. Presedintele A.S.C.E., Blaine
D. LEONARD sublinia: ,Conducem inca pe drumurile lui Eisenhower
si ne trimitem copiii tot la scolile lui Roosvelt”. Rezolvarea problemei,
afirma Donald F. KETTL, este blocatd intr-un ,triunghi al diavolu-
lui”, care face aproape orice solutie imposibild. Pe de o parte a triun-
ghiului este criza bugetului de stat, care este profunda si inca in des-
fasurare. Cea de-a doua parte a triunghiul este generatd de ambitia
Jfederalilor” de a impune si a controla o politica nationald de trans-
port. Cea mai mare parte a sistemului national de transport american
reprezinta un hibrid stat-comunitati federale, ale caror programe au
rulat si incd mai ruleaza, deseori, in paralel. Cea de-a treia parte a tri-
unghiului este reprezentata de Congres, unde politicile si dezbaterile
au mai degraba un caracter tactic: Administratia are nevoie de a-si
respecta angajamentul pentru crearea de noi locuri de munca, inves-
tind ostentativ si uneori preferential in proiecte noi, in loc sa repare
ceea ce mai poate fi reparat. Acest ,triunghi al diavolului”, in opinia
comentatorilor, poate fi gasit usor si la noi: ,Pe de o parte a triunghiu-
lui” avem criza bugetului, profunda si greu de rezolvat, iar pe de alta
parte, avem lupta intre cei de la centru si cei din judete, care conduc
la rularea unor programe, deseori, in paralel. Si nu in ultimul rénd,
Administratia centrald cu aceleasi ,politici si dezbateri tactice”, cu
aceleasi angajamente efemere pentru noi locuri de munca si investitii
in proiecte ostentative, dar fara nici un interes pentru repararea si
modernizarea infrastructurii existente. Audierile din 23 iulie a.c. ale
reprezentantilor Trust Fund Highway au avut un deznoddmant dure-
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ros: un proiect de lege in transporturi pe urmatorii 6 ani ar presupune
un buget de 320 miliarde de dolari (53 miliarde de dolari/an), din care
Fondul ar putea asigura aproximativ 240 miliarde de dolari. Cum
cresterea taxei pe benzind si a altor taxe ar genera nemultumiri so-
ciale, solutia ar fi aceea de a lasa statele federale sa se ocupe de re-
paratii si modernizari majore. In ceea ce priveste marile proiecte ale
sistemului de transport, care sunt dincolo de posibilitatile de finantare
locale, ele urmeaza a fi realizate de stat, prin credite pe termen lung
sau capital privat pentru investitii. Ideea pare a fi deosebit de intere-
santda: mentenanta si modernizarea infrastructurii nationale sa fie fi-
nantate si realizate la nivel local (evident, si cu un ajutor de la stat),
iar marile proiecte sd apartind administratiei centrale. Pentru aceasta
insd, comunitdtile locale cer anumite garantii si facilitdti (si nu putine),
care sa le permita preluarea acestor atributii.

Podul ,,Skagit" din statul Washington, construit in anul 1955,
s-a prabusit pe 23 mai 2013

in loc de concluzii:

»Criza infrastructurii de transport” nu reprezinta, dupa cum se
vede, doar exceptii si cazuri izolate. In ton cu unele dintre afirmatjiile
celor citati, noi credem cd, pentru a vorbi despre o criza temporara sau
nu a infrastructurii de transport, trebuie in primul rénd sa avem o
asemenea infrastructura functionald. Din pacate, nu exista un consens
in gdsirea unor solutii care sa imbunatateasca situatia in viitor. Dinco-
lo de bani, subliniaza analistii, trebuie insa gdsite motivatii si strate-
gii care sa poata aduce beneficii pe termen lung. Desi comparatia tre-
buie sa respecte proportiile exemplului, si Eisenhower si Ceausescu
au construit, primul, sistemul de autostrazi interstatale, iar celalalt,
Transfagarasanul, nu din ratiuni de transport in sine, ci din motive
legate in special de... politicile de aparare nationald. Si in primul caz si
in cel de-al doilea, acele dimensiuni economico-sociale si de aparare
n-au mai putut fi atinse ulterior, dar au compensat prin maretia, dura-
bilitatea si functionalitatea unor sisteme de transport devenite istorie.
intr-o perioads de crizé economic, problema incé se mai pune dacé
infrastructura de transport poate fi mentinuta in limitele bugetelor in
parametri normali sau, din ratiuni electorale si politicianiste, ar trebui
demarate investitii noi, care pot adanci criza pe termen mediu si scurt.
Solutia ideald ar fi aceea ca ambele oportunitati sa fie rezolvate in mod
corespunzator, daca exista o conlucrare corectd si cinstita intre politi-
cieni si tehnocrati, in folosul natiunilor respective. Pand atunci insa,
intrebarea ramane aceeasi. In perioada de crizd economic3, ce ale-
gem: sd taiem panglici sau sa astupam gropi?...
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Pasaj denivelat peste D.N. 1 pentru acces in
municipiul Cémpina (partea a Il-a - Tehnologii de executie)

Dr. ing. Victor POPA,
Membru corespondent al
Academiei de Stiinte Tehnice din Roménia

Introducere

La conceptia solutiei pasajului rutier de acces in si dinspre muni-

cipiul Campina prezentatd in partea I a articolului ,Conceptie si
alcatuire" s-a tinut cont si de tehnologiile de executie cunoscute care
se aplicd in tara noastra. Ca la orice lucrare de anvergurd, realizarea
acestei constructii a constat din mai multe faze de executie si anume:

- executia infrastructurii;

- uzinarea tablierului metalic al structurii mixte cu conlucrare;

- montarea tronsoanelor uzinate si asamblarea acestora in cele

cinci structuri componente;

- executia platelajului din beton armat;

- executia cdii pe pasaj;

- executia zidurilor de sprijin ale rampelor;

- executia umpluturilor si a sistemului rutier pe rampe;

- executia lucrarilor finale (finisare, semnalizare si marcaje);

- incercarea ,in situ" a pasajului si punerea in functiune.

De tehnologia de executie s-a tinut cont si in calculele de rezisten-
ta ale structurii, avand grija ca dimensionarea elementelor sa se faca
numai din incdrcarile necesare realizarii si exploatarii normale a lucra-
rii, nicidecum din ncarcari tehnologice provizorii suplimentare care
ar fi putut greva serios costul investitiei.

Descrierea lucrarilor de executie

in cele ce urmeaz3 se va prezenta o descriere succintd a fazelor
de executie a acestei lucrari, scotandu-se in evidenta operatiile mai
importante si atentia deosebita care li s-a acordat tindnd seama de
noutatea solutiei aplicate pentru realizarea acestei structuri de rezis-
tentd: cadre succesive cu cate trei deschideri cu suprastructura alca-
tuita din grinzi mixte cu conlucrare, urmarind traseul complex al caii
format din aliniamente si curbe cu raze reduse sau progresive si cu in-
frastructura alcatuitda din pile avand elevatiile din stalpi cu sectiune
circulara si culei de greutate din beton armat.

Executia infrastructurii

Intreaga infrastructurd a pasajului are fundatii indirecte compu-
se din piloti forati de diametru mare si radiere din beton armat, tinan-
du-se seama de caracteristicile mecanice reduse ale terenului de fun-
dare. Pilotii forati au fost executati cu camasa recuperabila pentru a
se asigura o capacitate portantd ceva mai ridicata dar si pentru a ob-
tine un cost de investitie mai redus.

Cele patru culei ale pasajului si pilele care sustin tablierele
pentru cale cu o singura banda de circulatie, respectiv pilele cu ele-
vatii cu un singur stalp cu sectiune circulara avand diametrul de
1,50 m s-au fundat pe cate patru piloti forati cu diametrul de 1,50 m
(Fig. 1).

Fig. 1 Fundatii indirecte pentru pile cu un singur stalp de
1,50 m diametru

Pilele care sustin tablierele pentru calea cu doua benzi de circu-
latie, respectiv pilele cu elevatii cu un singur stélp cu sectiune circu-
lara avand diametrul de 2 m s-au fundat pe cate opt piloti forati cu
diametrul de 2 m (Fig. 2).

Fig. 2 Fundatie indirectd pentru pile cu un singur stalp de
2 m diametru
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Pilotii forati ai pilelor sunt uniti la capetele superioare cu radiere Armarea elevatiilor pilelor s-a facut cu carcase de armatura preu-
din beton armat cu grosimea de 1,50 m (Fig. 3) zinate montate pe santier dupa executarea radierelor (Fig. 5).

Fig. 5 Carcasa de armatura pentru elevatie pila

Betonul din elevatiile pilelor a fost turnat in cofraje metalice tubu-
lare (Fig. 6).

Fig. 3 Radier fundatie pila
cu diametrul de 1,50 m
a) armare radier
b) radier betonat

Radierele au fost hidroizolate pe fetele in contact cu pamantul prin
vopsire cu materiale hidroizolante pe baza de bitum (Fig. 4).

Fig. 6 Cofraj pentru elevatie pila

La capetele superioare, elevatiile pilelor sunt prevazute cu rigle
mixte cu conlucrare (Fig. 7), care fac legdtura rigida de cadru intre
stalpii din beton armat de infrastructurd si tablierele mixte cu conlu-
crare ale suprastructurii prin intermediul tuburilor metalice prevazute
cu elemente de ancorare inglobate in corpul betonului armat turnat in

Fig. 4 Hidroizolatie radier fundatie cofraje.

SEPTEMBRIE 2013



ASOCIATIA
A A PROFESIONALA ANUL XXIl
LUCRARI DE ARTA oE RS PoouR NR. 123 192)

Executia suprastructurii

Structura de rezistenta a suprastructurii pasajului are o alcatuire
mixta cu conlucrare otel - beton armat si este compusa din tabliere
cu una sau doua grinzi aferente fiecarei deschideri si rigle de pild pen-
tru tabliere cu o singura grinda sau pentru tabliere cu doua grinzi in
sectiune transversala.

Uzinarea structurii metalice

Structura metalica se compune din tabliere cu una sau doua grinzi
gemene in sectiune transversala si din confectiile metalice ale riglelor
de pila.

Uzinarea confectiilor metalice s-a facut la FIBEC Campina sub for-
ma de subansambluri, care prin asamblare pe santier au alcatuit cele
cinci structuri aferente cadrelor succesive care compun suprastruc-
tura pasajului. Toate subansamblurile uzinate s-au executat cu ini-

Fig. 7 Rigla pila pentru stélp cu diametrul de 1,50 m mile curbate in plan urmarind axele ciilor pasajului (Fig. 10).

Riglele prevdzute cu banchete de rezemare pentru structura adia-
centa se prind in mod similar de elevatia pilei cu tub metalic prevazut
cu elemente de ancorare (Fig. 8).

Fig. 10 Uzinare subansambluri metalice
a)grinda principala b)rigla pile

Imbinarea pieselor in uzind s-a facut prin sudurd, exceptand
riglele transversale superioare din profile laminate 2U16, care au fost
prinse cu cate sase suruburi pdsuite M 20 de rigidizarile transversale
ale inimilor grinzilor (Fig. 11).

Fig. 8 Rigla de pila cu bancheta de rezemare

Zona mediana a riglelor este umpluta cu beton in conlucrare cu
structura metalica, atat la riglele pentru pilele care sustin calea cu o
banda de circulatie, cat si pentru cele care sustin calea cu doua benzi,
pentru a realiza legdtura ferma dintre infrastructurd si suprastructura

(Fig. 9).

Fig. 11 Prindere rigla superioara cu suruburi M 20

Riglele pilelor au fost uzinate ca subansambluri independente, atat
cele pentru o grinda principald, cat si cele pentru doua grinzi. Inimile
acestor grinzi au fost curbate in plan corespunzdtor traseului cdii din
zona lor. Inimile interioare ale grinzilor principale impreuna cu dia-
fragmele transversale de limitare a riglelor au format cutii metalice in
care s-a executat zona de beton armat prin care s-a realizat legatura

Fig. 9 Rigle pile cu elevatii avand diametrul de 2 m dintre platelajul cdii si pilele infrastructurii (Fig. 12).
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calea cu o banda de circulatie si 11,3 + 13,7 tf in cazul celor care sus-
tin doud benzi, au fost montate cu macarale avand capacitatea intre
30 tf si 40 tf in timp ce subansamblurile grinzilor avand greutdti cu-
prinse intre 15 tf si 20 tf au fost montate cu cate doud macarale cu ca-
pacitati cuprinse intre 60 tf si 90 tf (Fig. 15), in functie de posibilitatile
de asezare a subansamblurilor si macaralelor in zona de montaj.

Fig. 12 Vedere rigla pila cu spatiu pentru betonare

Subansamblurile uzinate au fost preasamblate pe santier in cele
cinci structuri componente de cate trei deschideri, in vederea verifi-
carii corectitudinii executiei (Fig. 13).

Fig. 13 Preasamblare de proba pe santier

Dupa verificarea prin preasamblare, subansamblurile uzinate au
fost transportate in pozitiile de montaj in structura pasajului (Fig. 14).

Fig. 14 Tronsoane pozitionate pentru montaj

Montarea subansamblurilor uzinate
Montarea subansamblurilor in structura definitiva a pasajului s-a
facut tot de catre firma care le-a uzinat, respectiv FIBEC Campina.
Subansamblurile uzinate au fost concepute astfel incat sa poata fi
montate cu macarale de mare capacitate, utilizate frecvent pentru
montaje de tabliere metalice. Astfel, subansamblurile riglelor pilelor
avand greutati cuprinse intre 4,6 + 5,4 tf in cazul pilelor care sustin Fig. 15 Montaj grinzi metalice tablier cu doua macarale

SEPTEMBRIE 2013



LUCRARI DE ARTA

Transportul subansamblurilor de la uzind la santier s-a efectuat cu
trailere corespunzdtoare din punct de vedere al dimensiunilor si greu-
tatilor elementelor (Fig. 16).

Fig. 16 Transportul subansamblurilor pe trailere

Executia platelajului din beton armat

Platelajul din beton armat in conlucrare cu subansamblurile me-
talice de rigle pentru pile sau grinzi principale de suprastructura a fost
executat in doud solutii si anume:

- prefabricat, pentru zonele de suprastructura in aliniament sau
curba cu raza arc de cerc si cu latimea constanta a platelajului;

- monolit, pentru zonele de suprastructura in curbe cu raza pro-
gresiva sau cu latime variabila a platelajului.

Fig.17 Dale prefabricate de platelaj

Dalele prefabricate din beton armat cu lungimi in axul cdii de 2 m
au fost montate cu macarale adecvate.

Platelajul monolit s-a executat in cofraje montate pe santier (Fig.
18) pe esafodaje speciale de sustinere (Fig. 19).

Fig. 18 Cofraj platelaj monolit
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Fig. 19 Esafodaj de sustinere platelaj monolit

Armarea platelajului monolit este prezentata in Fig. 20

Fig. 20 Armare platelaj monolit

Executia caii pe pasaj

Calea pe pasajul Campina se compune din hidroizolatia caii, Tm-
bracamintea asfaltica pe partea carosabila si trotuare, umpluturile din
beton pe trotuare, bordurile inalte de separare a partii carosabile de
trotuare, parapetele de siguranta de tip foarte greu, gurile de scurge-
re a apei de pe partea carosabild si dispozitivele de acoperire a ros-
turilor de racordare dintre structurile suprastructurii.

Hidroizolatia cdii s-a realizat din membrane moderne prinse pe
stratul suport prin incdlzire cu flacarad (Fig. 21).

Fig. 21 Hidroizolatie cale pasaj
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Imbrécdmintea ciii pe partea carosabild intre bordurile inalte s-a
realizat din beton asfaltic pentru poduri Bapm16 realizat cu bitum
modificat (Fig. 22).

Fig. 22 imbricimintea asfaltici pe cale
fmbrécdmintea pe trotuare s-a realizat din asfalt dur de trotuare

(Fig. 23). In Fig. 23 se poate observa si parapetul de tip greu pe calea
pasajului.

Fig. 23 imbriciminte asfaltici pe trotuare si parapet de tip greu

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de racordare sunt de tip etans,
din elemente elastomerice cu lamele din metal inoxidabil (Fig. 24).

Fig. 24 Dispozitiv de acoperire rost de racordare
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Gurile de scurgere a apei de pe partea carosabild sunt amplasate
in bordurile laterale pentru a nu afecta confortul traficului pe partea
carosabila.

Fig. 25 Guri de scurgere laterale

Executia lucrarilor finale

Pregatirea pentru punerea in functiune a constat in executia lucra-
rilor finale de realizare a investitiei: vopsirea finalad a confectiilor meta-
lice si a structurii de beton, montarea indicatoarelor, executia marca-
jelor pe partea carosabila, finisarea lucrdrilor executate etc. (Fig. 26).

Fig. 26 Lucrari de finisare a pasajului CAmpina

Incercarea ,in situ" a pasajului

Ca orice lucrare de arta realizatd pe baza unei solutii noi, si pa-
sajul de la Campina a fost incercat ,in situ™ cu convoaie de proba si-
milare cu cele care vor actiona constructia in exploatare, respectiv cu
autocamioane incarcate la greutatea de 30 tf asezate in pozitii prin
care se reproduc cele mai defavorabile solicitari in sectiunile carac-
teristice ale structurii (Fig. 27).

Fig. 27 Incercarea cu camioane de probs

Incercarea de prob# a pasajului s-a efectuat atat pentru inc&rcéri
statice cat si la socuri dinamice produse prin trecerea cu diverse vite-
ze a unui vehicul greu peste un "dulap" de lemn cu grosimea de 5 cm
si latimea de 20 cm asezat transversal pe partea carosabila (Fig. 28).
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Fig. 28 Incercarea dinamicé a structurii

in cadrul incercarii podului s-au mésurat atat tensiuni in structu-
ra cat si deformatii ale acesteia, iar prin incercarea dinamica s-a de-
terminat perioada proprie de vibratie a structurii. Toate rezultatele
incercdrilor au aratat o comportare excelentd a constructiei, tensiu-
nile si deformatiile madsurate fiind sub valorile determinate prin calcul.

Punerea in functiune a lucrarii

Punerea in functiune a lucrarii s-a facut la 11 Aprilie 2012 printr-o
deschidere festiva a traficului rutier la care au participat oficialitati im-
portante din ministerul care s-a ocupat de asigurarea fondurilor nece-
sare executiei - MDRT, actualmente MDRAP; presedintele Camerei De-
putatilor; Prefectul judetului Prahova; Primarul municipiului Campina,
proiectanti, constructori si consultant;i.

Fig. 29 Festivitatea de punere in functiune

Constructia primei sectiuni a autostrazii,
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La festivitatea de deschidere a participat si un mare numar de lo-
calnici, doritori sa cunoasca mai indeaproape o lucrare inedita, in-
teresantd, deosebita fata de alte constructii similare cu care suntem
obignuiti - o mandrie a municipiului lor (Fig. 30).

Fig. 30 Aspecte de la festivitatea de inaugurare a pasajului
Campina

Concluzii

Desi lucrarea a presupus o serie de dificultati de executie, dato-
ritd terenului accidentat, a constrangerilor determinate de lipsa de
spatiu, a necesitatii mentinerii in conditii bune a traficului rutier
dar si a noutatii solutiei, constructorii s-au straduit si consider ca
au reusit sa realizeze o lucrare la un nivel superior de calitate ca-
re poate concura cu succes cu orice alta constructie similara euro-
peana.

Pentru executia lucrdrii au fost folosite numai materiale de buna
calitate si tehnologii moderne, care au contribuit la realizarea unei
constructii deosebite in domeniu.

in concluzie, se poate spune c& pasajul denivelat peste D.N. 1
pentru acces in si din municipiul Campina reprezinta un succes al
constructorilor romani, care, prin concentrare maxima si profesio-
nalism, au reusit sa realizeze o lucrare de arta la standarde de cali-
tate superioara, desi solutia inedita le-a creat o serie de probleme.

Etiopia:
218 km de autostrada

Republica Camerun:
2,7 mil. dolari km de autostrada

Orasele Douala si Yaounde, din Camerun,
vor fi legate printr-o autostrada de 215 km,
construita de un consortiu chinez. Proiectul va
costa 579 mil. dolari, cea mai mare parte a
sumei provenind dintr-un imprumut acordat
de catre EXIM Bank - China.

de 80 km, va fi finalizata in 36 de luni, chiar
in conditiile in care clima din Camerun re-
prezinta o adevarata provocare, datoritd in
special sezonului de ploi. Drenarea apei plu-
viale va constitui un factor cheie in proiec-
tarea si constructia traseului.

Dintr-un calcul sumar, rezultd, chiar si
in conditii climaterice extreme, un cost de
aprox. 2,7 mil. dolari pentru un kilometru
de autostrada.

Guvernul etiopian intentioneaza sa cons-
truiasca 218 km de autostrada, la un cost
estimat de 720 mil. dolari.

Etiopia este in cdutarea unor noi surse
de finantare care pot proveni de la EXIM
Bank - China, Banca Mondiala, Banca Afri-
cana de Dezvoltare si de la guvernul sud-
coreean.
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Ranforsarea sistemelor rutiere cu aplicatia
ARD (ADVANCED ROAD DESIGN)

Ing. Nicoleta SCARLAT,
AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

(continuare din numarul trecut)

Aplicarea casetei la existent

in situatia drumurilor nationale in care normele de executie si
proiectare sunt mult mai restrictive cu privire la pozitia axului nou
proiectat si a limitelor drumului, in care situatia existenta pe teren
este coerenta (fara ruperi de pante sau denivelari mari pe traseul dru-
mului existent), se cere aplicarea casetelor de la existent.

Aceasta presupune:

- ultimul strat al structurii declarate intre codurile C.L. - LCAS sa
se muleze pe existent si

- codul casetei LCAS - LEB sa preia, de asemenea, cota din terenul
existent.

Optiunea de Asign Layer Controls va deschide urmatoarea fe-
reastra.

Aici vom impune ca ultimul strat al structurii sa preia cotele te-
renului existent.

La optiunea Match Depth to Surface vom alege “yes” si vom de-
clara grosimea maxima pe care o poate avea acest strat (ca exemplu
a fost utilizata valoarea 0.5).

Vom deschide aceeasi fereastrd pentru sectiunea LCAS - LEB si
vom impune ca, codul LCAS sa preia cota suprafetei existente.

Vom impune stratului 2 din structura declarata la Thickness from
Existing optiunea de “Inner”.

Aplicatia Advanced Road Design permite vizualizarea concomi-
tenta si in timp real, in timpul proiectarii, a planului de situatie, a pro-
filului longitudinal si al profilelor transversale curente. Orice modifi-
care a profilului longitudinal va duce la actualizarea aproape instan-
tanee a planului de situatie si a transversalelor curente. De aseme-
nea, pot fi aplicate taluzuri complexe cu banchete si pante variabile
in functie de inaltimea taluzului si pot fi definite profile separate pen-
tru santuri, in vederea asigurarii scurgerii apelor.

Vor fi generate automat rapoarte cu cantitdtile de lucrari nece-
sare (volume de sdpaturd/umpluturd, volume structurd rutierd, lun-
gimi de santuri, lungimi bordurd, suprafete de taluzuri si suprafete
geotextil).

Concluzii

ARD (Advanced Road Design) asigura toate functiile necesare,
atat proiectarii drumurilor noi, cat si a celor deja existente.

Este o aplicatie flexibila si dinamica, care a fost testatd, atat de
proiectanti, cat si de executanti pentru urmarirea si evaluarea lucra-
rilor puse in executie.

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional si consul-

Figura 9. Setari pentru codurile C.L. - LCAS

Figura 10. Setari pentru codurile LCAS - LEB

SEPTEMBRIE 2013



DE DRUMURI SI PODURI PLICATII
NR. 123 (192) DIN ROMANIA ’

Figura 11. Vizualizarea sectiunii transversale

tanta pe proiect se pot adresa inginerilor proiectanti de la firma Aus- email: office@australiandc.ro, adresa web www.australiandc.ro
tralian Design Company, Unicul Distribuitor al aplicatiei ARD, la  si la telefon 0729011852.

Figura 12. Vizualizarea concomitenta a profilului longitudinal, a planului de situatie si a profilului transversal curent
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Legea drumurilor urbane din China*

Dupa cum bine se stie, China are una dintre cele mai moderne si dezvoltate retele de infrastructura rutiera din lume. Ceea ce se stie mai
putin este faptul ca, in spatele acestor performante, exista o intreaga cultura tehnica si legislativa, care imbina, intr-un mod pragmatic si efi-
cient, traditiile si cele mai noi cuceriri ale stiintei si tehnicii. Un exemplu elocvent il constituie si ,Legea drumurilor urbane", aprobata pen-
tru prima oara in anul 1939 si actualizata ori de céte ori a fost cazul. O lege care elimina confuziile legate de proprietatea, gestionarea,

dezvoltarea si administrarea retelelor de transport rutier urban:

Articolul 1

Constructia, reabilitarea, intretinerea, folosirea, administrarea si
strangerea de fonduri pentru drumurile urbane se vor face in confor-
mitate cu aceasta lege. Celelalte legi se vor aplica in cazurile nespe-
cificate In aceasta lege.

Articolul 2

Urmatoarele drumuri sunt mentionate ca drumuri urbane:

- Toate drumurile care sunt in interiorul regiunilor amenajate ca
orase;

- Toate drumurile care sunt in cadrul municipalitatilor speciale si
provinciale si care sunt in afara regiunilor amenajate ca orase;

- Toate drumurile care sunt in interiorul asezarilor populate, apro-
bate de autoritatea provinciald a guvernului central.

Articolul 3

Urmatoarele sunt mentionate ca lucrari auxiliare pentru drumurile
urbane:

- Bacurile, podurile si tunelurile care leaga drumurile urbane;

- Activitatile de drenare, parapetele, tunelurile, bordurile, balus-
tradele, ecranele de protectie, iluminatul stradal si orice alt echipa-
ment pentru drumuri urbane;

- Zonele din intersectii, zonele de parcare, zonele de sigurantg,
copacii de pe marginea drumului;

- Dispozitivele pentru accesul persoanelor cu dizabilitdti sau pen-
tru accesul gratuit;

- Alte lucrari auxiliare aprobate de autoritatile competente.

Articolul 4

Ministerul de Interne din Guvernul Central, conducerea munici-
pald, in special municipalitatile si conducerea judeteana (locald), in
judete (localitati), reprezinta autoritatile rutiere.

Articolul 5

Constructia, reabilitarea si intretinerea drumurilor urbane din ca-
drul jurisdictiei unui judet pot fi coordonate de biroul care se ocupa
de activitatea respectiva din cadrul administratiei locale.

Articolul 6

Dispunerea si dimensiunea drumurilor urbane vor fi conform pla-
nului urbanistic. In cazul in care nu existd un plan urbanistic, va fi
schitata o hartd a sistemului rutier in care va fi mentionata dimen-
siunea drumurilor urbane, conform proiectului standard de drumuri

urbane, prevazut in Articolul 32, respectand nevoile locale si dezvol-
térile posibile. Impreund cu proiectul de constructie, harta va fi pre-
zentatd celei mai inalte autoritati rutiere responsabile pentru apro-
bare, inainte de promulgarea sa pentru implementare. Compania
constructoare va fixa prima linie a traseului constructiei dupa promul-
garea hartii cu sistemul rutier sus-mentionat.

Articolul 7

Atunci cand sunt pregatite proiectele de constructie ale drumurilor
urbane, lucrarile auxiliare specificate la Articolul 3 vor fi incluse in
proiectul de constructie, conform principiilor stabilite, pentru a se des-
fasura in acelasi timp.

Articolul 8

In momentul pregatirii proiectelor de constructie ale drumurilor
urbane, se demareaza si coordonarea cu autoritatile responsabile de
activitatile privind canalizarea, apa potabild, furnizarea de energie
electricd, oficiile postale, telecomunicatiile, gazul, rigolele, barierele,
trecerile de nivel cu calea ferata si statiile de autobuz care trebuie sa
fie instalate odata cu drumurile urbane. Dupéa aprobarea proiectului
de constructii, amenajarile care trebuie facute odatd cu drumurile
urbane de cdtre companiile mentionate mai sus se vor desfasura
conform proiectului de constructie a drumurilor urbane.

Articolul 9

Nivelul de la sol al pasajelor constructiilor si al trotuarelor neaco-
perite, care se afld de o parte si de alta a drumurilor urbane, trebuie sa
fie construit conform standardelor proiectului drumurilor urbane si lu-
crarilor auxiliare si reglementarilor de inaltime pentru drumurile urba-
ne. Sunt interzise niveluri de drumuri urbane care nu sunt egale cu zona
invecinata. Pentru nivelurile de drumuri urbane mentionate, care nu au
avut In proiect o anumitd inaltime de constructie sau care nu sunt egale
cu zona invecinatd din cauza formei speciale a terenului, autoritatea
rutiera, aldturi de reprezentanti de specialitate din cadrul municipalita-
tii si consiliului judetean va indica sectiunea din drumul urban respec-
tiv pentru stabilirea unui buget, in functie de cerintele de dezvoltare
a orasului sau va reconstrui astfel de drumuri urbane, iar costul va fi
fmpartit de proprietarii constructiei, utilizatori si cei care se ocupa
de intretinere.

Atunci cand nivelurile mentionate in primul caz sunt reconstruite
fara autorizatie, nefiind conform standardelor drumurilor urbane si
lucrarilor auxiliare sau daca se produc ambuteiaje, autoritatea rutierd,

* Promulgat la data de 22 iulie 1947. In vigoare de la 28 ianuarie 1965. Amendat3 pe 24 aprilie 2002 si 7 ianuarie 2004. in vigoare din 1 ianuarie 2005.
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aldturi de reprezentanti de specialitate din cadrul municipalitatii si
consiliului judetean va informa proprietarii constructiei, utilizatorii si
cei care se ocupd de intretinere in scris pentru a realiza personal
reabilitarea in doua luni.

Articolul 10
Terenul necesar pentru drumuri urbane poate fi expropriat con-
form legii.

Articolul 11

Atunci cand sunt pregatite proiectele de constructie pentru drumurile
urbane, chestiunile legate de demolarea, relocarea si compensarea
vechilor constructii, care reprezentau un obstacol pentru drumurile
urbane, vor fi incluse in plan in acelasi timp cu proiectul de constructii.

Proprietarii vor fi notificati de obligativitatea demolarii sau relocarii
intr-un anumit interval, dupa ce proiectele de constructie sunt con-
firmate si promulgate. Daca este nevoie, notificdrile pot fi impuse de
autoritatile responsabile in locul proprietarului viitorului drum.

Intervalul sus-mentionat nu poate fi mai mic de trei luni.

Articolul 12

in vederea asigurrii unui trafic fluent si sigur, autoritatile rutiere,
in colaborare cu autoritatile competente, vor construi pasaje suspen-
date, ori de cate ori este posibil, la intersectia a doua strdzi principale
sau pentru traversarea autostrazilor si a cailor ferate.

Articolul 13
Atunci cand drumurile urbane cu o latime de sub 15 m sunt repara-
te, acestea trebuie sa fie asfaltate pe toata latimea intr-o singura etapa.

Articolul 14

Daca latimea planificatd a drumului urban este prea mare pentru
a fi terminatd odatd, poate fi formulat un proiect pe faze de lucru si
trimis autoritatii superioare pentru aprobare. Drumul urban initial va
fi 1argit progresiv, daca latimea lui nu este in conformitate cu regle-
mentarile.

Articolul 15

in timpul constructiei drumului urban, trecerea vehiculelor si a
pietonilor poate fi restrictionatd sau deviata pe o alta strada.

Reglementarea din paragraful sus-mentionat va fi anuntata si nu
va fi prelungitd. In cazuri speciale, orice prelungire a perioadei lucré-
rilor va fi anuntatd, in cazul in care constructia nu poate fi terminata
conform programului.

Articolul 16

Cu exceptia drumurilor urbane, lucrarilor auxiliare si amenajarilor
stabilite la Articolul 8, orice constructie care este facutd fara autori-
zatie pe terenul destinat drumurilor urbane va fi demolatd obligatoriu,
iar proprietarii vor fi pedepsiti conform Articolului 33.

Articolul 17

Traseul autostrdzilor va evita, pe cat posibil, traversarea zonei
centrale. Dacd traversarea zonei centrale si addugarea unor sectiuni
din drumurile urbane la sistemul de autostrazi sunt necesare, traseul
si latimea lor vor fi stabilite de autoritdtile autostrazilor in colaborare
cu autoritdtile rutiere de la acelasi nivel, urmand sa fie trimise au-
toritatilor superioare pentru aprobare.
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Articolul 18

Standardele de proiectare a constructiilor pentru drumuri urbane,
care sunt definite ca parte a sistemului de autostrazi, asa cum este
stabilit in Articolul precedent, sunt fixate de autoritatile autostrazilor
in colaborare cu autoritdtile rutiere de la acelasi nivel, conform pre-
vederilor planului urbanistic sau ale autoritatii rutiere; iar aceste stan-
darde nu vor fi inferioare standardelor de proiectare a constructiilor
pentru autostrazi. Daca standardele de constructie pentru autostrazi
sunt superioare celor pentru drumuri urbane, din cauza unei schim-
bari a proiectului, traseul sistemului de autostrazi va fi schimbat sau
va ocoli zonele urbane.

Articolul 19

Bacurile, podurile sau tunelurile rutiere care se afld pe doua uni-
tati administrativ-teritoriale vor fi administrate in comun de cele doua
autoritati competente sau de una dintre ele care a fost desemnata de
autoritatile superioare.

Articolul 20

Lucrarile la rigole, bariere si alte amenajari care se afla in interde-
pendenta cu drumurile urbane vor fi coordonate de autoritatile pentru
care aceste lucrari sunt utile, dupa consultari intre autoritatile pe care
le intereseaza aceasta utilitate.

Articolul 21

Pentru a indeplini anumite cerinte speciale, Ministerul de Interne
poate, dupa o consultare cu autoritatile implicate, sa ceara autorita-
tilor responsabile sa transfere o parte sau toate drumurile urbane ca-
tre alte autoritati pentru a fi administrate. Atunci cand aceste cerinte
nu mai exista, strazile vor fi din nou coordonate de autoritatile de ca-
re au apartinut initial.

Articolul 22

Pentru lucrarile de constructie sau reabilitare a drumurilor urbane
prevazute in aceasta lege, impozitul pe profit poate fi stabilit con-
form Legii colective de impozit pe profit.

Articolul 23

Fondurile pentru constructia, reabilitarea sau intretinerea drumu-
rilor urbane vor fi colectate din urmatoarele surse:

(1) Bugetul anual intocmit de fiecare autoritate responsabild sau
de fiecare birou din administratia locald;

(2) Taxele de utilizare a drumurilor urbane;

(3) Impozitul pe profit, colectat conform legii;

(4) Accizele la benzing;

(5) Donatiile persoanelor fizice si ale organizatiilor;

(6) Subventiile autoritatilor superioare;

(7) Alte fonduri aprobate de autoritdtile centrale sau provinciale.

Taxele de utilizare a drumurilor urbane, prevazute la subparagra-
ful 2 din prezentul paragraf, vor fi platite de institutiile care utilizeaza
conductele rutiere si cablurile sau echipamentele, iar tariful va fi
stabilit de Ministerul de Interne.

Accizele la benzind sus-mentionate vor fi colectate de autoritatile
autostrazilor, iar rata de distributie va fi stabilita de conducerea pro-
vinciald sau municipald, conform nevoilor concrete si de intretinere,
si transmise Ministerului de Interne pentru aprobare, in colaborare cu
Ministerul Transporturilor si Comunicatiilor.
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Articolul 24
Constructia drumurilor urbane si bugetul acestora vor fi prezen-
tate adundrii generale la nivelul corespunzator pentru ratificare.

Articolul 25

Proiectele de constructie, reabilitarea si intretinerea pentru dru-
murile urbane care au fost incluse in sistemul de autostrazi vor fi pre-
gatite de autoritatile autostrazilor, in colaborare cu autoritatile rutiere,
iar fondurile pentru proiecte vor fi luate din bugetele acestora.

Articolul 26

in plus fatd de prevederile de la Articolul 23, sumele necesa-
re pentru constructia, reabilitarea si intretinerea drumurilor urbane
si fondurile necesare pentru constructia unor completari, extin-
deri sau addugari ulterioare vor fi suportate in comun de autorita-
tile locale si autoritatile care le folosesc in comun sau de organiza-
tii private sau de una dintre acestea dacd a fost stabilit, in cazul in
care drumul este folosit in comun cu alte autoritati sau organiza-
tii private.

Articolul 27

in legdturd cu lucrdrile de constructie care, din greseald, pro-
duc stricdciuni drumurilor urbane, autoritatea competenta (organi-
zatia), autoritatea superioara companiei care instaleaza conducte
si cabluri (organizatia) sau constructorul proiectului va obtine
autorizatia de la autoritdtile rutiere competente si va plati taxa
de autorizatie. Dacd masurile de urgentd sunt necesare pentru
protejarea vietii, a proprietdtii sau a sigurantei publice, cererea poa-
te fi facutd la sfarsit.

Cu exceptia proiectelor importante ale statului, autoritatile rutiere
competente trebuie sa adopte una dintre metodele urmatoare pentru
a raspunde cererii de mai sus:

(1) Sa incaseze taxele de excavare de la solicitant, sa excaveze si
sa repare drumurile urbane, conform programului de constructie;

(2) Sa asiste sau sd ceara solicitantilor sa realizeze ei constructia,
supravegherea constructiei si sa solicite terminarea reparatiilor la
drumul urban in intervalul fixat.

Orice persoana care excaveaza un drum urban fara autorizatie, asa
cum este prevazut in primul paragraf, va fi amendata conform Articolului
33 si va repara drumul urban sau va plati taxa de reparare a drumurilor
urbane, astfel incat autoritatea rutiera competenta sa facd reparatia.

Autoritatile rutiere pot, in functie de nevoile de moment, interzice
sdparea unei sectiuni a drumului, in urma unor reparatii, pentru o
anumitd perioada.

Competentele pentru primele patru activitati si pentru lucrarile de
excavare, planificarea si administrarea acestora au fost delegate de
autoritatile rutiere competente catre alte autoritdti (organizatii) sau
grupuri pentru a fi coordonate.

Autoritatile rutiere competente vor aplica taxa de excavare, asa
cum este prevazut in subparagraful 1 din paragraful 2, si taxele de re-
paratii, asa cum este prevazut la paragraful 3, pentru constituirea
unui fond rutier, iar detaliile operationale si de administrare vor fi
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instituite de administratia municipald sau locala sub a carei autoritate
se afla, si transmise Ministerului de Interne.

Articolul 28
Atunci cand este necesar, autoritatea rutiera poate restrictiona
utilizarea drumurilor urbane.

Articolul 29
Rezidentii din vecinatatea drumurilor urbane au obligatia de a
participa la intretinerea si curdtarea drumurilor urbane.

Articolul 30

Dupa aprobarea autoritdtii rutiere superioare, conducerea muni-
cipald si localad (consiliul local) poate numi o agentie de constructii
care sd se ocupe de problemele rutiere de constructie, reabilitare si
intretinere, pe principii care pot fi modificate.

Articolul 31

Conducerea municipala sau locald va formula un raport al condi-
tiilor de constructie si administrare rutiera din anul fiscal precedent
pentru drumurile urbane aflate sub autoritatea acestora, in doud luni
de la sfarsitul fiecarui an fiscal si il vor trimite la Ministerul de Interne
pentru inregistrare.

Articolul 32

Standardele proiectarii rutiere si ale lucrarilor auxiliare trebuie sa
fie stabilite de Ministerul de Interne pe baza unor factori precum in-
tretinerea vehiculelor, siguranta trecatorilor, spatiile de urgentad sa
nu fie blocate si imaginea drumurilor urbane.

Reglementarile privind drepturile si responsabilitatile comu-
ne, intretinerea instalatiilor si eliminarea obstacolelor rutiere, afla-
te sub autoritatea municipald sau locald, vor fi redactate de con-
ducerile acestora si transmise Ministerului de Interne pentru in-
registrare.

Articolul 33

Persoanele care incalca Articolul 16 sau paragraful 1 din Articolul
27, si anume construirea sau excavarea unui drum urban fard au-
torizatie, pot fi amendate de autoritatile rutiere cu o suma care nu
poate fi mai mica de 30.000 NTD (noul dolar taiwanez) si nici peste
150.000 NTD.

Persoanele care nu repara drumul urban sau fac o reparatie
proasta, pe baza subparagrafului 2, paragraful 2 din Articolul 27 pot
fi amendate de autoritatile rutiere cu o suma care nu poate fi mai
mica de 30.000 NTD si nici peste 150.000 NTD si pot fi amendate de
fiecare data.

Articolul 33-1

Persoanele care incalca paragraful 3 din Articolul 9, si anume nu
realizeaza reabilitarea necesard in intervalul indicat pot fi amendate
cu 0 suma care nu poate fi mai mica de 5.000 NTD si nici peste
25.000 NTD si pot fi amendate lunar pana la realizarea reabilitarii.

Articolul 34

Aceastd lege va intra in vigoare incepand cu data promulgarii sale.

Data de aplicare a amendamentului acestei legi va fi stabilita de
Guvernul Republicii China.

SEPTEMBRIE 2013
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SSM privind efectuarea practicii

de catre studenti

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,
U.T.C.B., Departamentul Masini de Constructii si Mecatronica

S untem la incepu-
tul unui nou an
universitar. Printre pre-
ocuparile firesti privind
programarile activita-
tilor didactice ale stu-
dentilor se inscriu si
cele legate de prega-
tirea practicd a aces-
tora. Practica este activitatea desfdasurata de studenti, in conformitate
cu planul de invatamant, si are scopul de verificare a aplicabilitatii si de
fixare a cunostintelor teoretice insusite de acestia in cadrul activitatilor
didactice teoretice de instruire. Sunt de la sine intelese utilitatea si im-
portanta instruirii practice in formarea si consolidarea pregatirii viito-
rilor specialisti. In Romania, activitatea de practicd este reglementats
printr-o lege speciala: ,Legea 258/2007 privind practica elevilor si stu-
dentilor”. Art. 6 din aceastd lege stabileste ca ,practica se desfasoara
pe baza unei/ unui programe analitice/portofoliu de practica, intoc-
mita/intocmit de institutia de invataméant a practicantului®. Prin ur-
mare, continutul activitatii de practica desfasurata la nivelul unei unitati
nu va fi stabilit de conducerea unitatii unde practicantul efectueaza
practica, ci de institutia de invdtamant a practicantului. Conform ace-
leiasi legi, ,practica studentilor se organizeaza si se desfasoara pe baza
unui contract-cadru de colaborare sau a unei conventii, dupa caz,
incheiata intre organizator si partenerul de practica".
in afara acestei legi, pentru buna organizare si desfisurare a ac-
tivitatilor de practica se vor respecta si alte prevederi legislative pre-
vazute de:
- Legea 53/2003 - Codul Muncii (republicat si actualizat 2013);
- Legea 319/2006 - Legea securitatii si sanatatii in munca;
- Norme metodologice de aplicare a legii securitdtii si sanatatii
muncii nr.319/2006;
- HG nr. 355/2007 privind supravegherea sanatatii lucratorilor,
cu modificarile si completarile ulterioare.
Articolul de fata este menit sa furnizeze unele informatii utile tu-
turor factorilor implicati in organizarea, desfasurarea, sustinerea si
supravegherea activitatilor practice ale studentilor.

Obligatiile partilor implicate in practica studentilor

Partile implicate in practica studentilor sunt: partenerul de prac-
tica, coordonatorul de practica si practicantul.

Partenerul de practica este o societate comerciald, o institutie
centrala ori locala sau orice altd persoana juridica ce desfdsoara o ac-
tivitate in corelatie cu specializarile cuprinse in nomenclatorul Minis-
terului Educatiei Nationale si care participa la procesul de instruire
practica a studentilor.

SEPTEMBRIE 2013

Organizatorul de practica este institutia de invatamant univer-
sitar, care desfasoara activitati instructiv-educative si formative.

Practicantul este studentul care desfasoara activitati practice
pentru consolidarea cunostintelor teoretice si pentru formarea obli-
gatiilor, spre a le aplica in concordanta cu specializarea pentru care
se instruieste.

Organizatorul de practica stabileste durata practicii in conformi-
tate cu planul de invatamant si programeaza desfdsurarea acesteia pe
baza unei programe analitice intocmite de institutia de invatamant a
practicantului. Activitatea de practica ,se poate desfasura cu program
saptaménal sau cumulat, la sfarsit de semestru sau de an de studii,
in conformitate cu planul de invatamant".

De asemenea, organizatorul de practicd stabileste si include in
planul de invatamant activitatea de practica, precizand ,formele de
evaluare, de notare si creditele acordate". Astfel, se confera carac-
terul obligatoriu activitatii de practica, constituind, prin urmare, con-
ditie de promovare.

Partenerului de
practica si practicantu-
lui le revin urmatoarele
obligatii [2]:

.a). Obligatiile par-
tenerului de practica

- sa detina o dotare
corespunzatoare - lo-
gistica, tehnica si teh-
nologica - necesara va-
lorificarii cunostintelor
teoretice primite de
practicant in cadrul pro-
cesului de instruire;

- sa aiba specialisti cu studii superioare care sa coordoneze, sd
organizeze si sa participe la evaluarea desfasurarii practicii studen-
tilor;

- sd desfasoare programul de activitate astfel incat sa permita re-
alizarea activitatii de practica a studentilor in conditii normale, fara a
depasi ora 20°°;

- pe perioada de practica, partenerul de practicd, impreuna cu
reprezentantul institutiei de invataméant (coordonatorul de practica pe
specializari) urmaresc si inregistreaza prezenta la activitate a practi-
cantului si semnaleaza eventualele abateri sau disfunctionalitati ins-
titutiei de invatamant;

- sd desemneze persoanele care se ocupéa de indrumarea si urma-
rirea activitatii de practica a studentilor;

- partenerul de practica este obligat sa il ajute pe practicant sa isi
urmdareasca programa analiticd/portofoliul de practica, punédndu-i la
dispozitie mijloacele necesare;

- partenerul de practica este obligat sa instruiasca practicantul cu
privire la normele de securitate si sanatate in munca, specifice acti-
vitatilor pe care le va desfasura.
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b). Obligatiile practi-
cantului

- are obligatia de a des-
fasura activitati conform pro-
gramei analitice/protofoliului
de practica, respectdnd du-
rata si perioada impuse de
institutia de invataméant de
unde provin;

- este obligat sa respecte
regulamentul de ordine in-
terioard al partenerului de
practica si normele de securi-
tate si sanatate in munca,
specifice activitatii desfasu-
rate;

- prezenta la practica
este obligatorie; in caz de
boala sau alte cauze obiec-
tive, practica se recupereaza,
completdndu-se durata, fara
a perturba procesul de pre-
gatire teoretica;

- participa activ la activi-
tatile desfasurate de par-
tenerul de practica, doar da-
ca acestea sunt in interesul
specializarii, al dezvoltarii
cunoasterii, dar numai dupa
efectuarea de catre acesta a
instructajelor de securitate si
sanatate in munca, specifice
acelor activitati.”

Controlul  medical
al studentilor prac-
ticanti

Multi isi pun intrebarea fireasca: ,studentii care isi desfasoara
stagiul de practica in cadrul unei unitati/intreprinderi, in baza unei
conventii, sunt obligati ca in prealabil sa efectueze un control medical
(la cabinetul de medicind a muncii) in urma céruia sa le fie eliberata
o fisd de aptitudine pentru activitatea de practicd ce urmeaza sa o
desfasoare in cadrul acelei unitati/intreprinderi? [3]".

Studentii care in baza unei conventii isi desfasoara stagiul de
practicd in cadrul unei unitati/intreprinderi nu sunt obligati ca in
prealabil sd efectueze un control medical. Potrivit legilor in vigoare,
angajatorul la care studentii isi desfasoara in baza unei conventii sta-
giul de practica, are obligatia de a asigura supravegherea sanatatii
acestora.

LAngajatorul este obligat sa asigure fondurile si conditiile efec-
tudrii tuturor serviciilor medicale profilactice necesare pentru supra-
vegherea sanatatii lucratorilor, inclusiv studentilor si elevilor in pe-
rioada efectudrii stagiului de practica, acestia nefiind implicati in
niciun fel in costurile aferente supravegherii medicale profilactice
specifice riscurilor profesionale [3]".

Potrivit HG nr. 355/2007, supravegherea sanatatii lucratorilor
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reprezinta totalitatea serviciilor medicale care asigura prevenirea, de-
pistarea, dispensarizarea bolilor profesionale si a bolilor legate de
profesie, precum si mentinerea sanatatii si a capacitatii de munca a
lucratorilor.

Dar, in sensul prevederilor din Legea nr. 319/2006 a securitatii si
sanatatii in munca, cu modificarile si completarile ulterioare, (art. 5,
lit. @), prin lucrator se intelege persoana angajata de cdtre un anga-
jator, potrivit legii, inclusiv studentii, in perioada efectudrii stagiului
de practica.

Serviciile medicale profilactice prin care se asigura supravegherea
sanatatii lucratorilor, deci si a studentilor practicanti, sunt:

- examenul medical la angajarea in munca;

- examenul medical de adaptare;

- examenul medical periodic;

- examenul medical la reluarea activitatii;

- supravegherea specialg;

- promovarea sanatatii la locul de munca.

Norme de securitate si sanatate a muncii referitoare
la practica studentilor

Respectarea normelor de securitate si sdndtate a muncii se bazea-
za pe Indeplinirea sarcinilor si obligatiilor celor trei actori implicati,
sintetizate explicit dupd cum urmeaza [4]:

.a). Sarcinile si obligatiile partenerului de practica

- pentru studentii practicanti, partenerul de practica stabileste
reguli privind instruirea si insotirea acestora prin institutie;

- partenerul de practica va asigura instruirea introductiv-genera-
la a studentilor practicanti privind activitatile specifice ale institutiei,
riscurile pentru securitate si sanatate in muncad, precum si masurile si
activitatile de prevenire si protectie la nivelul institutiei, in general, si
se va consemna in fisa de instruire colectiva;

- fisa de instruire colectiva se intocmeste in doua exemplare, din
care un exemplar se va pastra de catre partenerul de practica si un
exemplar de catre conducatorul de practica;

- instruirea la locul concret de desfasurare a practicii se face de catre
partenerul de practica pe baza tematicilor stabilite si va cuprinde:

e informatii privind riscurile de accidentare si imbolnéavire profe-
sionala specifice;

e prevederile instructiunilor proprii elaborate;

e mdsuri privind acordarea primului ajutor, stingerea incendiilor si
evacuarea personalului;

o prevederi ale reglementarilor de securitate si sandtate in munca
privind activitatile specifice;

e instruirea va cuprinde in mod obligatoriu demonstratii practice
privind activitatea pe care studentul practicant o va desfasura si exer-
citii practice privind utilizarea echipamentului individual de protectie,
a mijloacelor de alarmare, interventie, evacuare si de prim ajutor.

b). Sarcinile si obligatiile coordonatorului de practica

- insoteste studentii practicanti pe timpul desfasurarii practicii la
partenerul de practica;

- asigura participarea studentilor practicanti la instruirile referi-
toare la securitatea si sdndtatea muncii efectuate de cdtre reprezen-
tantii partenerului de practica;

- respecta normele de securitate si sdnatate in munca, specifice
locului de desfasurare a practicii;
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- pastreaza un exemplar al fiselor de instruire colectiva a studen-
tilor practicanti intocmite de catre partenerul de practica.

c). Sarcinile si obligatiile practicantului

Fiecare practicant trebuie sa isi desfasoare activitatea in confor-
mitate cu pregétirea si instruirea sa, precum si cu instructiunile pri-
mite din partea partenerului de practica, astfel incat s& nu expuna la
pericol de accidentare sau imbolnévire profesionala atat propria per-
soana, cat si alte persoane care pot fi afectate de actiunile sau omi-
siunile sale in timpul procesului de practica, drept pentru care ii revin
urmatoarele obligatii:

- sd participe la instruirile privind securitatea si sanatatea muncii
efectuate de catre partenerul de practica;

- sa utilizeze corect masinile, aparatura, substantele periculoase,
echipamentele de transport si alte mijloace de productie;

- sa utilizeze corect echipamentul in-
dividual de protectie acordat, iar dupa uti-
lizare, sa-1 puna la locul destinat pentru
pastrare;

- sd nu procedeze la scoaterea din
functiune, la modificarea, schimbarea sau
inlaturarea arbitrard a dispozitivelor de
securitate proprii, in special ale masinilor,
aparaturii, uneltelor, instalatiilor tehnice,
cladirilor si sa utilizeze corect aceste dis-
pozitive;

- s& comunice imediat partenerului de
practica si/sau lucratorilor desemnati ori-
ce situatie de munca pe care o considera
un pericol pentru securitatea si sanatatea
practicantilor, precum si orice deficienta a
sistemelor de protectie;

- sa aduca la cunostinta coordona-
torului de practica si/sau partenerului de
practica accidentele suferite de propria
persoana;

- sa isi insugeasca si sa respecte pre-
vederile legislatiei in domeniul securitatii
care a acestora;

- sd dea relatiile solicitate de catre inspectorii de munca si ins-
pectorii sanitari.

Obligatiile practicantilor in domeniul securitatii si sanatatii in mun-
ca nu aduc atingere principiului responsabilitatii partenerului de prac-

X

tica.

Angajarea practicantilor studenti

Potrivit art. 21 din legea 258/2007, pe perioada de practicd, par-
tenerul de practica il poate angaja pe practicant, conform legislatiei
in vigoare, pe baza unui contract de muncd pe duratd determinata,
prin negocierea remuneratiei.

Conform art. 83 din Codul muncii, republicat, contractul indivi-
dual de munca poate fi incheiat pentru o duratd determinatd numai
in urmatoarele cazuri:

a) inlocuirea unui salariat in cazul suspendarii contractului sau de
muncd, cu exceptia situatiei in care acel salariat participa la greva;
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b) cresterea si/sau modificarea temporara a structurii activitatii
angajatorului;

c) desfasurarea unor activitati cu caracter sezonier;

d) in situatia in care este incheiat in temeiul unor dispozitii legale
emise cu scopul de a favoriza temporar anumite categorii de persoane
fara loc de munca;

€) angajarea unei persoane care, in termen de 5 ani de la data an-
gajarii, indeplineste conditiile de pensionare pentru limita de varsta;

f) ocuparea unei functii eligibile in cadrul organizatiilor sindicale,
patronale sau al organizatiilor neguvernamentale, pe perioada man-
datului;

g) angajarea pensionarilor care, in conditiile legii, pot cumula pen-
sia cu salariul;

h) in alte cazuri prevazute expres de legi speciale ori pentru des-
fasurarea unor lucrdri, proiecte sau programe.

Prin urmare, in temeiul Legii 258/
2007, pe perioada de practica studentul
practicant poate fi angajat de partenerul
de practica prin incheierea unui contract
individual de munca pe durata determi-
natd conform dispozitiilor art. 83 lit. h)
din Codul muncii, republicat.

In ceea ce priveste salariul minim, in
temeiul art. 164 alin. (3) teza I din Codul
muncii, republicat, angajatorul este obli-
gat sd garanteze in plata un salariu brut
lunar cel putin egal cu salariul de baza
minim brut pe tara.
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Evenimente

A.P.D.P. Filiala Dobrogea:
Cupa Drumarului la SAH

in prima decad3 a lunii septembrie, Fi-
liala ,Dobrogea” a A.P.D.P. a organizat, po-
trivit traditiei, ,Cupa Drumarului” la Sah.
Aceastd a V-a editie s-a desfasurat la ho-
telul plutitor ,Diadema Silva”, ancorat in
zona localitatii Murighiol de pe malul bra-
tului ,Sfantu Gheorghe” al Dunarii. DI.
Dumitru GRECU, arbitrul competitiei, ne-a
comunicat date ale manifestdrii.

Au participat 12 jucdtori, constituiti
in sase echipe, reprezentand filiale ale
A.P.D.P.: Filiala ,Stefan cel Mare”, cu doua
echipe: ,Suceava 1": Eugen IOV si Marcel
CAULEA; ,Suceava 2": Viorel BICIOC si
Ioan MARDARE; Filiala ,Moldova”: Daniel
SAPUN si Andrei TACU; Filiala ,Dobrogea”:
Ovidiu GHIONU si Ionel ALBU; Filiala ,Ba-
nat”: Gheorghe IOVANESCU si Constantin
PANTAZI; Filiala ,Craiova”: Silviu GATAN Si
Nicolae GHIUTUREA.

In urma omologérii rezultatelor, a fost
stabilit clasamentul editiei.

La individual: locul I - Eugen IOV, locul
al II-lea Ovidiu GHIONU, locul al III-lea -
Gheorghe IOVANESCU, Mentiuni: Marcel
CAULEA.

Pe echipe, clasamentul are urmatoarea
configuratie: Locul I - ,Suceava 1”, locul al
II-lea - ,Dobrogea”; locul al III-lea -
»,Banat”, Mentiune - ,Moldova”.

Au fost acordate premii, cate 500 de lei
pentru locul I, 300 de lei pentru locul al
II-lea, 200 de lei pentru locul al IlI-lea si
100 de lei pentru mentiune.

Sumele disponibile au fost constituite
din : contributia S.C. NESAND - S.R.L. Tul-
cea, S.C. GIL INSTAL - S.R.L. Tulcea, S.C.
MIXTURA S.R.L. Tulcea, precum si din taxa
de participare achitata de catre participan-
tii la competitie.

Sunt demne de subliniat aportul organi-
zatoric al Filialei ,Dobrogea” a A.P.D.P.,
nivelul ridicat al competitorilor, cadrul na-
tural al desfasurarii manifestarii.

Conferinta internationala:

CIBv 2013

in perioada 25-26 oct. 2013, la Bra-
sov, va avea loc Conferinta Internationala
CIBv 2013. Aceasta prestigioasa manifes-
tare va fi organizata de Universitatea Tran-
silvania din Brasov - Facultatea de Inginerie
Civild, Academia Tehnica de Stiinte din Ro-
mania - Sectia Inginerie Civilda si Urbanism.

Aceasta editie a Conferintei este una
speciald, dedicata aniversarii a zece ani de
la infiintarea Facultdtii de Inginerie Civild
din Brasov. Dintre temele abordate amintim
~Analiza si optimizarea structurilor",
~Informatizarea si design-ul structuri-
lor", ,,Geotehnica si fundatii", ,Drumuri
si poduri®, ,Noi materiale si tehnologii
in industria constructiilor" si altele.

Informatii suplimentare pot fi gasite pe
adresa: http://www.unitbv.ro/constructii/
CIBv2013 sau la Universitatea Tehnica Bra-
sov, tel./fax: 0268 548228.
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CERCETARE

Utilizarea plastomerului SUPERPLAST la prepararea
mixturii asfaltice tip BA16m. Studii de laborator

Ing. Camelia BULAU,

prof. univ. dr. ing. Horia ZAROJANU,

tehn. Laurenta URSU,

ing. Marius BITICA,

ing. Radu LUPU

Directia de Regionala de Drumuri si Poduri Iagi,
Laboratorul de Drumuri si Poduri Iasi

Introducere

U rmare a cresterii agresivitatii traficului rutier prin frecventa si
sarcini pe osie, existd o preocupare permanentd pentru imbu-
natatirea performantei structurilor rutiere flexibile. Una din masurile
adoptate si de Normativul AND 605:2009, este de a limita utilizarea
unor tipuri de mixturi asfaltice, considerate neperformante, la reali-
zarea imbrdcamintilor rutiere pentru drumuri cu clasa tehnica 1I si III.
in aceastd situatie se afld si imbrécémintea asfaltici tip BA16,
care, datorita compozitiei sale studiate si imbunatatite pe parcursul a
zeci de ani, a conferit structurilor rutiere o buna comportare in timp,
crednd suprafete etanse, cu o foarte buna rezistenta la cicluri repetate
de inghet-dezghet, la actiunea agentilor de degivrare si o durabilitate
remarcabild la solicitarile din trafic.

Deoarece ceea ce s-ar putea imputa acestui tip de mixtura este
rezistenta redusd la deformatii permanente (fagase), ne-am propus
sd efectuam un studiu comparativ intre o mixtura asfaltica clasica,
tip BA16, si 0 mixturd asfalticd modificata prin adaus de plastomer tip
SUPERPLAST, in malaxor, in procesul de preparare al amestecului.

Caracteristicile fizico-mecanice ale bitumurilor utilizate

Caracteristicile granulometrice ale agregatelor si filerului utilizate
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Partea experimentala

La proiectarea amestecului
s-au avut in vedere prevederile
standardului SR 174-1:2009.

Materialele utilizate la proiectarea retetei corespund cerintelor din
standardele de produs in vigoare si provin:

- Bitumul tip D 50/70 din sursa OMV, aditivat cu ADETEN 03-200
in proportie de 0,3%;

- Agregatele concasate din sursa Cariera Dealul lui Tefic (Dobro-
gea);

- Filerul de calcar din sursa CARPATCEMENT Bicaz.

Nota: Bitumul utilizat pentru prepararea mixturilor asfaltice a fost
aprovizionat in doud etape, in luna octombrie 2012 si respectiv in
luna noiembrie 2012. Caracteristicile analizate ale bitumurilor apro-
vizionate se regasesc in tabelul 1.

S-au parcurs urmatoarele etape:

Stabilirea dozajelor de agregate pentru mixtura asfaltica tip BA 16

Caracteristici granulometrice ale agregatelor naturale si ale fileru-

lui se regasesc in tabelul 2.

Caracteristicile granulometrice ale scheletului mineral propus
(amestec de agregate si filer) se regasesc in tabelul 3 si figura 1.

Tabelul 1

Tabelul 2
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Caracteristicile granulometrice ale scheletului mineral propus

Figura 1. Caracteristicile granulometrice ale scheletului
mineral propus

Stabilirea dozajelor de liant:

- Masa volumica reala a amestecului de agregate propus = 2,891
g/cm?

- Coeficient de corectie pentru continutul optim de liant (a): a =
2,650/2,891 = 0,917

- Continutul de liant recomandat conform SR 174-1:2009:
6,0...7,0% pentru drumuri de clasa tehnica II

- Continut de liant corectat conform SR 174-1:2009 aliniat
2.2.1.1.4.: 5,5%.... 6,4%.

Nota: Continutul de liant recomandat conform AND 605:
5,7...6,5% pentru drumuri de clasa tehnica IV si V.

S-au stabilit cinci dozaje de liant in intervalul 5,5%...6,4%, res-
pectiv: 5,6%, 5,8%, 6,0%, 6,2% si 6,4% si s-au preparat ameste-
curile de referintd.

Prepararea mixturilor asfaltice in laborator

Pentru fiecare dozaj de bitum s-au preparat trei amestecuri cu
polimer, in care polimerul tip SUPERPLAST a fost dozat in procent de
4%, 5% si respectiv 6%.

Conditiile avute in vedere la prepararea mixturii modificate cu
plastomer:

e Temperatura agregatelor = 180 °C;

e Temperatura bitumului = 170 °C;

¢ Malaxarea mixturii s-a realizat mecanic, la temperatura de 170°C.
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Tabelul 3

La prepararea mixturii s-au constatat urmatoarele:

- Este necesara o temperaturda mai mare (cu aproximativ 10°C) si
0 energie sporitd de malaxare comparativ cu malaxarea oricarei mix-
turi asfaltice fard modificator, datorita cresterii coeziunii amestecului
proportional cu continutul de plastomer;

- Respectarea temperaturilor la prepararea si confectionarea corpu-
rilor de proba, respectiv la punerea in opera (asternere si compactare),
este o conditie mult mai severa comparativ cu mixturile fara modifica-
tor, deoarece odatd cu scaderea temperaturii la aproximativ 150°C
amestecul se rigidizeaza si devine practic imposibil de compactat;

- Incercand mai multe metode de realizare a amestecului in la-
borator, cele mai bune rezultate, din punct de vedere al omogenitatii,
s-au obtinut prin dozarea agregatului, filerului si plastomerului, ma-
laxarea acestui amestec la rece, incdlzirea amestecului la 175°C...
180 °C, dozarea bitumului fierbinte (170°C) si malaxarea finala, timp
de aproximativ 60 secunde. La prepararea in fabrici de asfalt, se do-
zeaza agregatele fierbinti si filerul, se omogenizeaza amestecul si apoi
se introduc concomitent bitumul fierbinte si modificatorul si se con-
tinua malaxarea.

Confectionarea epruvetelor

S-au confectionat epruvete cilindrice utilizand compactorul cu im-
pact si presa de compactare giratorie tip TROXLER, cu respectarea
prevederilor standardelor SR EN 12697-30+A1:2007 si SR EN 12697-
31:2007 si placi de 305 mm x 305 mm x 50 mm cu respectarea pre-
vederilor SR EN 12697-334+A1:2007. Temperatura de compactare a
epruvetelor cu modificator, in laborator, a fost cu 10°C mai mare de-
cat temperatura indicata de SR EN 12697-35+A1:2007 pentru bitu-
mul tip D 50/70.

Incercarile de laborator au constat in urmétoarele:

- Determinarea densitatii aparente, a volumului de goluri, a ab-
sorbtiei de apa,a stabilitatii si fluajului Marshall, pe cilindri confec-
tionati prin impact;

- Determinarea fluajului dinamic la 50°C, 300 KPa si 1800 impul-
suri, a vitezei de deformatie la fluaj dinamic, a modulului de rigiditate
si a deformatiei la oboseald la 15°C si 3600 impulsuri, pe cilindri con-
fectionati cu presa de compactare giratorie;

- Determinarea vitezei de deformatie la ornieraj si a adancimii fa-
gasului, pe placi confectionate cu compactorul cu placa.

Rezultatele obtinute pe epruvete Marshall si prin incercari in regim
dinamic pentru fiecare dintre cele doudzeci de compozitii studiate
sunt prezentate in tabelul 4.

in tabelul 5 sunt prezentate conditiile tehnice pentru mixtura as-
faltica tip BA16 si BA16m, impuse de SR 174:2009 si AND 605:2013.

SEPTEMBRIE 2013
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CERCETARE

Analiza rezultatelor obtinute

Studiind valorile centralizate in tabelul 4, se justifica o serie de
observatii referitoare la variatia caracteristicilor, verificate prin in-
cercari de laborator, in functie de dozajul de bitum si/sau de poli-
mer, pentru mixturile de referintd si mixturile modificate cu SUPER-
PLAST.

Densitatea aparenta (Fig. 2):

Figura 2. Densitatea aparenta

Densitatea aparenta maxima s-a obtinut pentru mixtura de refe-
rintd, fard modificator.

Densitatea aparenta a mixturii nemodificate cu polimer a crescut
usor, proportional cu procentul de bitum, prin umplerea cu bitum a
spatiilor libere dintre granule.

Valoarea maxima a densitatii aparente, in cazul mixturilor modi-
ficate, este obtinutd la un procent de 6.0% bitum si 4% polimer.

Modificarea mixturilor cu SUPERPLAST conduce la o diminuare a
densitdtii aparente, proportional cu procentul de polimer. Pentru pro-
centul de 4% modificator, densitatea se reduce cu 8%...9%, si con-
tinua sd se reducd cu aproximativ 1% prin cresterea procentului de
modificator la 5% si apoi la 6%.

Absorbtia de apa (Fig. 3):

Figura 3. Absorbtia de apa

Pentru mixtura cu 4% polimer, absorbtia de apa prezinta variatjii
in minus, cu aproximativ 5% comparativ cu valorile obtinute in cazul
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mixturilor nemodificate, pentru toate dozajele de bitum studiate
(5.6% ... 6,4%).

in cazul mixturilor modificate cu 5% si 6% polimer, se constatd o
crestere a absorbtiei de apa cu 5%...17% comparativ cu variantele
fara modificator.

Stabilitatea Marshall (Fig. 4)

Figura 4. Stabilitatea Marshall

Mixturile asfaltice modificate cu polimer prezintd o stabilitate
semnificativ imbundtatita comparativ cu mixturile asfaltice nemodi-
ficate; pentru procentul de 4% modificator, stabilitatea creste cu
min. 80%.

Stabilitatea mixturilor asfaltice modificate cu polimer prezintd o
usoara crestere (aprox. 2,5...5%) pentru fiecare procent de modifica-
tor adaugat suplimentar.

Fluajul Marshall (Fig.5)

Figura 5. Fluajul Marshall

Daca pentru mixtura de referintd, fara modificator, fluajul creste
proportional cu cresterea dozajului de bitum, pentru mixturile cu
modificator fluajul este influentat de continutul in polimer.

Fluajul inregistreaza o scadere pentru mixtura cu 4% polimer,
comparativ cu mixtura de referinta.

Pentru dozaje mai mari de polimer (5% si 6%), fluajul creste, de-
pasind valorile fluajului obtinut pe mixtura de referinta, dar este in-
fluentat in mica madsura de variatia procentului de bitum.

(continuare in numarul viitor)
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CARPATCEMENT

Comunicare tehnica

Grupul HeidelbergCement considera ca fundatia pentru edifi-
carea unui model de business solid, performant si sustenabil consta
in oferirea unui maxim de beneficii clientilor sdi, in conditii de efi-
cienta tehnologica si de profitabilitate, aldturi de reducerea impac-
tului asupra mediului inconjurator si de construirea unor relatii du-
rabile cu mediul academic, stiintific si comunitatile locale. In acest
sens, cercetarea stiintifica si dezvoltarea tehnologica sunt promo-
vate in toate companiile Grupului HeidelbergCement la nivel mon-
dial, iar subsidiara din Romania nu face exceptie.

Grupul si concentreaza atentia pe tehnologii inovatoare pentru a
creste eficienta proceselor tehnologice si pentru a dezvolta produse
si servicii cu o orientare puternica spre client, spre cerintele si astep-
tarile sale, transferand astfel cele mai bune practici deprinse din ex-
perienta sa internationald si in special cea europeana. O atentie deo-
sebita este acordatd produselor cu o amprenta de CO, redusa.

Comunicarea acestor valori, precum si a faptului ca, asociat ope-
ratiunii de vanzare, clientul poate beneficia de suport tehnic opera-
tiv si consistent reprezintd aspecte cheie in derularea activitatii gru-
pului. Un beneficiu pentru clientul producatorului german inseamna,
fn mod concret, sa aiba la dispozitie cimenturi posibil a fi utilizate,
in deplind siguranta sub aspectul durabilitatii betonului, in toate
clasele de expunere uzual intalnite la actiunea mediului inconjura-
tor, in conformitate cu reglementarile tehnice in domeniu.

Urmarind progresul tehnologic in vederea introducerii pe piatd a
unor tipuri de cimenturi inovatoare prin compozitie, compania finan-
teaza studii de cercetare stiintifica in vederea extinderii portofoliu-
lui de produse respectiv a stabilirii conditiilor compozitionale pentru
betoane preparate cu noi tipuri de cimenturi, eficiente sub aspectul
emisiilor de CO, la producere.

Straduindu-se sa acopere intreaga gama de cerinte ale clientilor, de
la consultanta in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii eficien-
te si complete de finalizare a proiectelor in cooperare cu specialisti lo-
cali, Grupul Carpatcement a incheiat pe plan national o serie de colabo-
rari tehnico-stiintifice de succes, active si de incredere, bazate pe co-
municare deschisa si sincera, cu institute de cercetare si universitati.

Eficienta suportului tehnic oferit de Carpatcement este rezultatul
unui program national de comunicare si consiliere, initiat pentru a
putea sprijini clientii in perioada de tranzitie in conformitate cu re-
glementarile europene.

Astfel, pe langa literatura tehnica obisnuita de vanzari, disponi-
bila pe www.heidelbergcement.ro sau la stand, Carpatcement a
organizat intalniri de tip ,masa rotunda“, la care sunt invitate per-
sonalitati stiintifice si academice direct implicate in activitatea de
cercetare teoreticd si experimentala a cimenturilor sale.

Abordarea libera si transparenta a unor aspecte deosebite, de
mare interes, intalnite in practica, precum si discutiile deschise ce au
loc in cadrul acestor evenimente comunica invitatilor faptul ca grupul
Carpatcement este dedicat alcatuirii echilibrate a portofoliului de
produse si dezvoltarii unei relatii de parteneriat tehnic durabil cu
clientii sai.

Un alt aspect urmarit la nivelul grupului Carpatcement consta in
fmbunatdtirea accesului la informatia ce se asociaza vanzarii pro-
duselor. Astfel, transferul modern si rapid al acesteia se poate face
acum prin intermediul codurilor QR prezente pe materialele de pro-
movare tehnica.

Avand la baza un transfer important de know-how de la centrul
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tehnologic din Heidelberg si colaborand eficient pe orizontalda cu
omologii din tarile europene unde HeidelbergCement este prezenta,
compania germana se implica prin Departamentul de Consultanta
Tehnica a Clientilor in activitati cu caracter national care au ca scop
sporirea calitatii, a eficientei si a durabilitatii constructiilor.

Compania germana sponsorizeaza si organizeaza conferinte teh-
nice, aparitii de carte tehnica, reviste de specialitate, mese rotunde
si simpozioane, fiind un partener tehnic stabil al institutelor de cer-
cetare, al universitatilor si altor institute de profil din tara.

Toate companiile Grupului HeidelbergCement in Romania sunt
puternic angajate in oferirea catre clienti a unui maxim de beneficii
in conditii de eficientd tehnologica si de profitabilitate.

Grupul continua sa investeasca in Romania in domeniul dezvol-
tarii durabile, concept respectat si promovat prin desfasurarea acti-
vitatii curente in conditii de sanatate si securitate in munca, de pro-
tectie a mediului inconjurator, dar si de responsabilitate sociala in
comunitatile in care isi desfdsoara activitatea.

HeidelbergCement este lider mondial pe piata de agregate si un
important jucator in domeniul cimentului, betonului si altor activi-
tati conexe. Cu un total al investitiilor de peste 450 milioane euro,
HeidelbergCement este unul dintre cei mai importanti investitori
germani din Romania. In tara noastrd, Grupul este prezent in pro-
ductia de ciment, betoane si agregate prin companiile Carpatcement
Holding, Carpat Beton, respectiv Carpat Agregate. Toate cele trei
companii folosesc tehnologii inovative si au ca obiectiv major pro-
movarea unor standarde inalte de calitate.

Prin companiile sale, Grupul pune la dispozitia clientilor sai ma-
teriale de constructie la un standard de calitate recunoscut la nivel
international. Grupul acopera intreaga gama de cerinte ale clientilor,
de la consultanta in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii
eficiente de finalizare a proiectelor.
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Referendum pentru fluidizarea traficului rutier pe Splaiul Independentei, in zona Palatului Justitiei

Traficul rutier compus din motociclete, masini mici si autobuze, pe
cele trei benzi de pe fiecare sens, a devenit deja de neacceptat, pe acest
tronson al Splaiului Independentei si nu numai pe acest segment. De
fapt, cu toate ca existd planseu peste raul Dambovita, cu spatiu verde
si fantani arteziene, cu sens unic pe directia b-dul Dimitrie Cantemir -
intersectia cu Splaiul Independentei, spatiile sunt supraaglomerate.

De prin 1930 pand in 1969, aici, Dambovita era acoperita cu un plan-
seu din beton armat, pe care circulau toate categoriile de vehicule rutiere.

Odata cu constructia magistralei 1 de metrou, in anii ‘80, moderni-
zarea cursului de ape uzate este plasatd sub sectiunea cu ape limpezi.
Aceasta sectiune, pe fund si pe taluzuri, este cu pereti betonati, dar re-
alizédnd un ,luciu de apa”. Totodata s-au definit cateva biefuri cu deni-
velare, la oglinda apei curgatoare. Alte amenajdri au constat din esta-
cade pentru debarcader in vederea unui agrement, care insa, nu s-a
practicat, nefiind posibil din cauza riscului, ca cei ce ar fi condus bar-
cile sa intre in biefuri cu posibile accidente grave. Si trecerea pe sub po-
durile realizate, cu gabarit de aer de 1,5 m a condus la ,cocosarea”
liniei rosii a strazilor la trecerea de pe malul drept pe cel stang sau in-
vers. Toate aceste explicatii au facut ca singurul scop pentru care a ur-
mat s& fie asa, se referd numai la ,luciul de apa”. In schimb, traficul
rutier in aceasta zona a fost mult afectat in sens negativ, deoarece din
2+2 benzi rutiere pe fiecare sens, in prezent sunt numai trei, adica in-
suficiente, desi a crescut mult numarul de vehicule in trafic.

Suntem intr-un impas:

1) Mentinerea unui aspect local de arhitectura urbanistica cu ,lu-
ciu de apd” intr-un oras ca Bucurestiul, supraaglomerat in trafic, in
zona de referinta, acum, cu trei benzi rutiere pe sens, in loc de patru,

cum a fost pana in 1980, la un trafic mult mai mic decét cel cu blo-
caje dese si de lunga durata.

2) Reacoperirea raului Dambovita, cel putin in zona Palatului de
Justitie, cu un planseu din beton armat cu cel putin 243 benzi rutiere
pe sens (in loc de trei) si noi zone verzi intre acestea.

Se obtine:

a) Fluidizarea traficului rutier cu o capacitate de debit de vehicule
cu cel putin 65 la suta mai mare;

b) Se castiga timp pentru toti participantii la trafic deoarece , Time
is money”;

c) Scaderea consumului de carburanti si lubrifianti la trecerea prin
zona decongestionata datorita eliminarii franarilor si accelerarilor;

d) Micsorarea uzurii partilor mecanice din vehiculele care parcurg
acest traseu prin reducerea timpului necesar trecerii;

e) Uzura mai mica a straturilor asfaltice de pe partea carosabila,
datorita mersului continuu;

f) Micsorarea evenimentelor posibile din trafic (tamponari);

g) Un plus de s@natate pentru oamenii care intrd in zona cu un aer
mai putin poluat.

Pentru rezolvarea impasului de mai sus este necesar sa se efectueze:

a) SONDAJE DE OPINIE (mai multe) in urma carora sd se deter-
mine optiunea publicd pentru una dintre cele doud situatii locale;

b) In prealabil s3 se foloseascd publicitatea informaticd prin afisaj
si audio-vizual. Astfel, publicul va putea sa rationeze mai bine asupra
modului de rezolvare a situatiei locale, cu perspectiva care se impune.

Ing. Alexandru TANASESCU,
Specialist, Atestat M.L.P.A.T.
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Clauza 16: Suspendarea si Rezilierea
de catre Subantreprenor

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

16.1 Dreptul Subantreprenorului de a
Suspenda Executia Lucrarilor

Daca Antreprenorul nu reuseste sa pla-
teascd o suma care este datoratd Subantre-
prenorului conform:

(i) Prevederilor Clauzei 14 [Pretul Sub-
contractului si Platile] in conditiile
sub-paragrafelor de la (a) la (d) ale
Sub-Clauzei 14.6 [Platile Interimare
in cadrul Subcontractului]; sau

(if) Unei decizii a CAD pentru Subcon-
tract,

Subantreprenorul poate, la cel putin 21
de zile dupa ce va transmite o ingtiintare ca-
tre Antreprenor in care se descrie aceasta
carentd de platd, sa suspende lucrarile (sau
sd reduca ritmul de lucru) pana cand si daca
Subantreprenorul va primi plata.

Daca, ulterior, Subantreprenorul primeste
plata descrisa in instiintarea de mai sus ina-
inte de a transmite o instiintare de reziliere,
Subantreprenorul va relua executia normala
a lucrarilor imediat ce este posibil.

Daca Subantreprenorul sufera intarzieri
si/sau suporta Costuri ca rezultat al suspen-
darii lucrarilor (sau a reducerii ritmului de lu-
cru) in conformitate cu prevederile acestei
Sub-Clauze, Subantreprenorul va transmite o
instiintare Antreprenorului si va avea dreptul,
in conditiile prevederilor Sub-Clauzei 20.2

flash o

Finlanda:
Atentie la cauciucuri!

Intr-un studiu efectuat intre anii 2000-
2009, in Finlanda, a fost evidentiat faptul ca
15% dintre accidentele fatale si cele deo-
sebit de grave s-au datorat cauciucurilor.

in 393 de accidente soldate cu victime
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[Revendicarile Subantreprenoruluil, la o pre-
lungire a duratei de executie conform preve-
derilor Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei
de Executie a Subcontractului] si la plata
Costurilor plus un profit rezonabil care vor fi
incluse in Pretul Subcontractului.

16.2 Rezilierea Subcontractului de
catre Subantreprenor

Daca:

(a) la 28 de zile dupa ce transmite ingstiin-
tarea in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 16.1 [Dreptul Subantre-
prenorului de a Suspenda Executia
Lucréarilor] Subantreprenorul nu pri-
meste plata descrisd in acea instiin-
tare;

(b) Antreprenorul sau Beneficiarul devine
falit sau insolvabil, intrd in proces de
lichidare, primeste un ordin de punere
sub sechestru impotriva sa, ajunge la
un acord cu creditorii sai, sau desfa-
soara in continuare o afacere sub co-
ordonarea unui administrator judi-
ciar, curator sau manager in beneficiu
acestor creditori, sau daca se intam-
pla orice alt eveniment care (conform
prevederilor Legilor in vigoare) are un
efect similar cu cel al oricarei astfel de
situatii sau evenimente;

(c) Antreprenorul nu isi indeplineste in
mod substantial obligatiile prevazute
in Subcontract,

Subantreprenorul poate, dupd ce va
transmite o instiintare Antreprenorului, si

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

omenesti, cauzele au fost cele legate de
alegerea gresita a anvelopelor si de pro-
blemele de presiune ale acestora.

Congo:
3.000 km de drumuri asfaltate

Guvernul Republicii Congo vrea sa con-
struiasca 3.000 km de drumuri asfaltate
pana in anul 2015, comparativ cu nivelul

fard a-si prejudicia alte drepturi sau reparatii
conform prevederilor Subcontractului sau
altfel, s& rezilieze Subcontractul. In cazurile
din sub-paragrafele (a) si (c) ale acestei Sub-
Clauze, Subantreprenrorul va transmite in-
stiintarea de reziliere dupa cel putin 14 zile,
iar in cazul sub-paragrafului (b) al acestei
Sub-Clauze, Subantreprenorul poate, prin-
tr-o ingstiintare, sa rezilieze Subcontractul
imediat.

16.3 Plata dupa Rezilierea Subcon-
tractului de catre Subantreprenor

Dupa ce ingstiintarea de reziliere potrivit
prevederilor Sub-Clauzei 16.2 [Rezilierea
Subcontractului de catre Subantreprenor] a
intrat in vigoare, Antreprenorul cu prompti-
tudine:

(a) va restitui Subantreprenorului Garan-
tia de Bund Executie a Subcontractu-
lui;

(b) va plati Subantreprenorului sumele si
costurile stabilite in sub-paragrafele
de la (a) la (e) ale Sub-Clauzei 15.3
[Plata dupd Rezilierea Contractului
Principal] in masura in care aceste su-
me sau Costuri nu sunt acoperite deja
prin plati facute catre Subantrepre-
nor.

Niciuna din prevederile acestei Sub-
Clauze nu va afecta dreptul oricareia dintre
Parti de a primi plata pentru orice incalcare
a Subcontractului comisa de cealaltd Parte
fnainte de reziliere, sau orice alt drept la plata
conform prevederilor Subcontractului.

actual, care este de 1.675 km.

Republica Congo dispune de o retea de
drumuri de 17.300 km, dintre care 9.522
km de drumuri rurale, 2.333 km de drumuri
regionale si 5.445 km de drumuri nationale.
Prin implementarea unui plan de transport
national, incepand cu anul 2010, au fost
modernizati nu mai putin de 5.000 km de
drumuri, care acum se afla intr-o stare bu-
na de viabilitate.
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WITOS® - Management tehnologic constructii drumuri
Sistemul inteligent de la GRUPUL WIRTGEN

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Pentru calitate mai buna si randament mai mare in cons-
tructia drumurilor asfaltate
N
I n cadrul ,Bauma 2013", GRUPUL WIRTGEN a prezentat o imagine
a viitorului constructiei de drumuri. Solutiile telematice si ,in situ®
ale GRUPULUI WIRTGEN, pe scurt WITOS®, combind o solutie tele-
matica pentru managementul flotei cu un sistem software de inaltd
performantd, in scopul optimizarii tehnologice.

Structura modulara a sistemului WITOS®

WITOS® este un sistem software modular, care vine in sprijinul
managementului flotei si al serviciilor, dar permite si abordari noi ale
optimizarii tehnologice. Acest lucru face posibild, pentru prima data,
nu numai aplicarea principiului ,just-in-time" (exact la momentul
potrivit) pentru organizarea proceselor de constructie, programare,

aprovizionare, fabricatie, transport ci si optimizarea proceselor cum ar
fi frezarea, asfaltarea si compactarea, urmarind calitatea si eficienta
executiei.

Sectiunea ,Managementul flotei si servicii* WITOS® cuprinde trei
module: ,Vizualizarea flotei”, ,Intretinerea flotei” si ,Servicii inteli-
gente WITOS”. Functiile variaza de la monitorizarea unei flote de ma-
sini si utilaje si gestionarea proceselor de service si diagnoza, pana la
contracte de servicii asistate telematic.

Sectiunea ,Optimizarea tehnologicd” are in componentd mo-
dulele ,Frezare”, ,Asfaltare” si ,Compactare” pentru optimiza-
rea acestor procese. Acum, pentru prima data, procesele de
constructie a drumurilor pot fi planificate cu ajutorul logisticii
de furnizare la minut, in concordanta cu principiul ,just-in-
time", pentru a evita timpii neproductivi, urmarind totodatd pa-
rametrii de calitate cu posibilitatea de interventie la momentul
potrivit.

WITOS® inseamna Solutii telematice si in-situ de la GRUPUL WIRTGEN.
Sistemul telematic inteligent pentru o flota, servicii si management tehnologic eficiente.
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Managementul flotei si serviciile WITOS®

»~Managementul flotei si serviciile” ofera functii extensive pentru
gestionarea unei flote de masini si utilaje, ceea ce poate ajuta la cres-
terea utilizarii capacitatii echipamentelor tehnice si la reducerea cos-
turilor fixe. La elaborarea sistemului s-a pus accentul pe o interfata
intuitiva si pe un mod eficient de programare. Cerintele tehnice pen-
tru utilizarea sistemului includ WITOS® Ready, un pachet de trans-
misie date care cuprinde o unitate de control telematic (TCU), o an-
tena si o carteld SIM, pachet ce se monteaza pe utilaj.

WITOSP® FleetView

Modulul de baza al sistemului de management al flotei este
WITOS® FleetView. Toate masinile si utilajele cu licenta din cadrul
flotei sunt specificate in prezentarea de ansamblu a flotei. Informa-
tiile includ toate datele principale si datele de exploatare relevante, ca
si locatia curenta si istoricul. Fereastra de vizualizare a avariilor arata
toate datele raportate de masini. Pe langa codurile de eroare, siste-
mul adunad si alte informatii cu privire la cauza potentiala a avariei,
pentru a initia masuri corective dirijate. Pe toatd durata de viatd a
masinii toate incidentele sunt inregistrate in fereastra cu istoricul si
pot fi accesate in orice moment.

Functia de prevenire a abuzurilor notifica utilizatorul de indata ce
0 masind nu este deconectata dupa o perioadd predefinitd de timp
sau daca este scoasd in afara teritoriului aprobat pentru aceasta. Cu
FleetView, utilizatorul poate accesa informatiile in orice moment, de
oriunde, pentru a vizualiza amplasamentul si starea flotei de masini
si utilaje. Procesele de programare si planificare sunt simplificate, iar
transportul inutil al masinilor este evitat.

WITOS® FleetCare

FleetCare simplificd intregul proces de intretinere, reducand sem-
nificativ sarcinile de rutina care trebuie efectuate zilnic. Rapoartele
detaliate ale avariilor ofera utilizatorului puncte de pornire pentru
intretinerea proactiva si contactul direct cu sucursalele GRUPULUI
WIRTGEN. In plus, sistemul ,reaminteste” utilizatorului data lucr&rii
urmatoare de service, astfel incat planificarile de service pot fi pro-
gramate din timp, reducandu-se la minimum timpii morti. Portalul
online ofera accesul la toatd documentatia de intretinere si reparatii
a utilajelor, doar prin cateva clicuri de mouse.

WITOS® SmartServices

WITOS® poate fi legat si de un contract de prestari servicii. Teh-
nicienii de service ai GRUPULUI WIRTGEN pot, astfel, programa
online datele pentru lucrdrile de service si intretinere ale masinii,
realizand lucrarea de intretinere mult mai eficient. Rata de rdspuns
este mai micé in cazul defectiunilor masinii, iar timpii morti scad. in
plus, garantia lucrdrilor executate de specialistii WIRTGEN asigura o
disponibilitate maxima a utilajelor.

Optimizarea tehnologica WITOS®

Potentialul de imbunatatire, care provine din evitarea avariilor si a
timpilor neproductivi, se incadreaza intre 60% si 85%, in functie de tipul
de santier pentru construirea drumurilor asfaltate. Pentru a exploata
acest potential, au fost analizate mai in detaliu metodele de management
optimizat, cum ar fi principiul ,,just-in-time". Totusi, aceste principii care
au fost utilizate cu succes si in alte industrii timp de cateva decenii, nu
au putut fi integrate complet in proiectele de construire a drumurilor. Prin
dezvoltarea sistemului WITOS®, GRUPUL WIRTGEN porneste exact din
punctul in care un astfel de principiu doreste sa actioneze: pe santier.

WITOS® Paving

WITOS® Paving utilizeaza un sistem telematic pentru integrarea
intregului proces de asfaltare, de la planificare la control. In faza de
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planificare, sistemul sprijind organizarea transparenta a unui proiect
de constructie. Un instrument complet de planificare ajuta la planifi-
carea unor proiecte diverse si programeaza cu precizie utilajul nece-
sar de constructii. WITOS® Paving conduce sistematic utilizatorul prin
procesul de planificare, prin solicitarea parametrilor de asfaltare, cum
ar fi viteza de operare a finisorului sau latimea pe care se face as-
faltarea si prin verificarea caracterului adecvat al acestora.

Instrumentele complete de planificare si analiza WITOS® asigura
o transparenta extinsa si permit imbunatatirea continua a calitatii,
optimizarea tuturor proceselor secundare si reducerea costurilor.

In timpul construirii, incércarea camioanelor este monitorizat3 la
statia de asfalt, prin intermediul unei interfete web. Cand un camion
este descdrcat pe santier, echipa insdrcinatd cu asfaltarea inregistreaza
timpul exact necesar pentru descarcare, folosind terminalul de pe fini-
sor. Documentarea continua a marcajului temporal si transmisia datelor
in timp real asigura un nivel inalt de transparenta in lantul de apro-
vizionare, atat pentru responsabilul cu mixarea, cat si pentru echipa de
asfaltare. Aceasta functie ii anunta atunci cand un anumit camion tre-
buie s3 soseasci la statia de asfalt sau pe santier. In afard de docu-
mentarea lucrdrii propriu-zise de construire, WITOS® Paving deschide
drumul unor posibilitati complet noi: controlul calitatii tuturor fluxurilor
de lucru in timp real. Astfel sunt asigurate asfaltarea continua, cresterea
calitatii, minimalizarea timpilor neproductivi si cresterea ratelor de in-
carcare, precum si documentarea cu stocare a tuturor parametrilor teh-
nici executati ( temperaturad,viteza, parametrii precompactare etc.).

WITOS® Compacting

WITOS® Compacting este un instrument de optimizare a procesu-
lui de compactare finald. Ghidul de compactare HAMM include un ins-
trument pentru planificarea procesului de asfaltare si compactare si
oferd optiunea de transfer al rezultatelor la compactoare. Ca rezultat,
calea optima pentru compactarea eficienta si uniforma poate fi vizua-
lizata de operatorul compactorului pe un display.

HCQ Navigator include o solutie de sistem asistat prin satelit
pentru documentarea continud si afisarea intregului proces de com-
pactare. Toate datele relevante, cum ar fi temperatura asfaltului si
numarul de treceri, sunt documentate, afisate pentru operatorul com-
pactorului in timpul procesului de compactare si stocate. In plus, o in-
terfatd cu WITOS® Paving stabileste o legaturd de date intre para-
metrii de asfaltare si cei de compactare. WITOS® Compacting vine in
sprijinul operatorului compactorului si ofera analize extensive, care
ajutd la imbunatatirea continud a calitatii procesului de compactare-
control permanent si posibilitatea de interventie ,just-in-time".
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WITOS® Milling

EXPERIENTA WIRTGEN a fost inglobata in dezvoltarea sistemului
WITOS® Milling, pentru optimizarea procesului de frezare. Studiile
demonstreaza ca existd potential de imbunatatire in practica obisnu-
ita din constructii, care pana acum nu a fost exploatat. WITOS® Milling
va face posibild reducerea mai mare a timpilor morti si a timpilor ne-
productivi pe santier exemplu: timpii de schimbare cutite frezare, ast-
fel incat procesul de frezare poate fi si mai eficient si economic in
viitor. Totodata sunt documentati toti parametrii de executie - latime,
adancime, viteza, productivitate.

Optimizarea tehnologica prin WITOS® Paving-Tehnologie

Sistemul telematic WITOS® Paving de la VOGELE adaugé transpa-
rentd si capacitate de control proceselor critice pentru construirea
drumurilor asfaltate, permitand, astfel, optimizarea durabild si sem-
nificativa. Sistemul integreaza planificarea resurselor si fluxurile de
lucru de pe santier cu controlul, analiza si documentarea livrarii ma-
terialelor de la statia de mixare, prin intermediul lantului de trans-
port, pana la asfaltarea si compactarea de pe santier. Astfel, sistemul
ajutd nu numai echipa locala de asfaltare, ci si procesul general de
planificare si control de pe santier, prin intermediul unuia sau mai
multor diriginti de santier.

Cinci module pentru constructia inovatoare a drumurilor

asfaltate

Cuprinzénd cele cinci module, ,Planificare”, ,Materiale”, ,Trans-
port”, ,Santier” si ,Analizd”, WITOS® Paving este cel mai complet ins-
trument pentru optimizarea tehnologica in retea din industria as-
faltarii. Optimizarea intregului proces de constructie a drumurilor va
permite sa exploatati la maximum orice oportunitate de optimizare,
in termeni de costuri mai mici, perioade de construire mai reduse si
calitate imbunatatita a asfaltarii.

Modulul ,,Control”

Instrument standardizat de planificare pentru procese perfect sin-
cronizate pe santier si planificare optimizata a timpului si materialelor,
conform principiului just-in-time. Modulul inregistreaza toate datele
masinii si furnizeaza informatii in timp real cu privire la progresul
ficut si starea masinii. In acest fel, utilizatorii au o privire de ansam-
blu corectd asupra tuturor proiectelor de constructii din cadrul com-
paniei. in orice moment, acestia pot interveni rapid pentru a con-
tracara blocajele si intreruperile fluxurilor programate de lucru.

Modulul ,,Materiale”

Acest instrument calculeaza in avans timpii de sosire a materia-
lelor livrate si ajusteaza automat valorile tinta la valorile propriu-zise.
Procedurile de asfaltare si compactare, precum si livrérile, pot fi struc-
turate clar si coordonate in mod optim. Utilizatorul primeste informa-
tii In timp real cu privire la schimbarile cerintelor de mixare, chiar pe
santier. Rezultatul dorit este utilizarea mai eficientd a capacitatilor,
datorita planificarii si controlului zilnic.

Modulul ,, Transport”

O privire de ansamblu asupra planificarii zilnice pentru soferii de
camioane, inclusiv adaptarea si actualizarea planificarii in functie de
productia actuald de asfalt si de cerintele de pe santier, optimizeaza
utilizarea camioanelor si cerintele pentru fiecare proiect de constructii.
Soferii de camioane sunt informati cu privire la timpii doriti de sosire
pe santier, precum si referitor la orice modificari sau incidente.

Transmisia in timp real a datelor permite livrarea exact la momen-
tul potrivit pe santier si asigura faptul cd materialul corect este livrat
in locul corect, in cantitatea necesara si la momentul potrivit. Defici-
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tul de materiale este prevenit si timpii neproductivi sunt evitati,
venind astfel in ajutorul echipei de asfaltare si soferilor de camioane.

Modulul ,,Santier”

Acest modul pune la dispozitia dirigintelui de santier, chiar pe san-
tier, toate informatiile de care are nevoie pentru a-si indeplini obliga-
tiile de serviciu. Modulul ,Santier” al sistemului WITOS® Paving are
rolul de centru informativ, unde sunt adunate toate partile procesu-
lui de asfaltare.

Cand un camion este descarcat pe santier, echipa insarcinatd cu as-
faltarea introduce timpul exact necesar pentru descdrcare in modulul
»Santier”, folosind terminalul de pe finisor sau consola de operare Ergo-
Plus. Acest lucru inseamna transparenta totald pentru dirigintele de san-
tier in ceea ce priveste progresul lucrdrii, modulul asigurand si asistenta
la calcule, de ex. cand este calculatd cantitatea reziduala de asfalt nece-
sara pentru finalizarea unei lucrari. Documentarea timpilor de incarcare
si descarcare, in timp real, creeaza un lant virtual de aprovizionare pen-
tru responsabilul cu mixarea asfaltului si pentru echipa de asfaltare, ara-
tand volumul de mixtura care este in drum spre santier si la ce ora este
asteptata sosirea camioanelor la statia de asfalt sau pe santier. Sistemul
anuntd utilizatorul, in timp util, cu privire la posibilele blocaje ale livrarii
mixturii asfaltice. Dupa aceea, sugereaza actiunile alternative, cum ar fi
adaptarea vitezei de asfaltare, pentru a evita intreruperea procesului.

in timpul procesului de asfaltare sunt disponibile, in mod conti-
nuu, informatii suplimentare. De exemplu, o privire rapida spre afisaj
este de ajuns pentru a vedea catd mixtura a fost deja turnatd si cat
material mai este necesar pentru finalizarea lucrarii. Valorile tempe-
raturii asfaltului deja turnat pot fi si ele apelate si documentate, de
exemplu cu ajutorul modulului de termoviziune de la VOGELE, ,Road-
Scan”. In cazul in care pe santier sunt folosite compactoare HAMM,
aceste date pot fi transmise si cdtre sistemul HCQ (Hamm Compac-
tion Quality), pentru a optimiza calitatea compactarii.

Modulul ,,Analiza”

Instrumentul de analiza si documentare al sistemului WITOS®
Paving imbunatateste transparenta si rentabilitatea procesului de cons-
truire. Aici sunt vizualizate toate datele relevante, atat pentru analiza
imediata a procesului de asfaltare, cat si pentru comparatii pe termen
lung. Modulul ,Analizé” ofera optiuni de control, documentare si rapor-
tare, pentru optimizarea proiectelor viitoare de construire.

WITOS® Paving combina intregul proces de asfaltare, de la plani-
ficarea si programarea masinii, la controlul procesului de asfaltare,
livrarile cu camioane si analiza.

Cantitatile de livrare, timpii de incarcare, orele de sosire si nume-
rosi alti parametri importanti ai asfaltarii sunt afisate pentru dirigin-
tele de santier, la statia de asfalt, pentru echipa de asfaltare si pe fi-
nisor. Acest lucru creeaza un santier transparent si un lant de apro-
vizionare pentru toti cei implicati in proces. Managementul eficient al
procesului in timpul lucrarii de constructii a devenit realitate.

Descrierea pe scurt si avantajele sistemului WITOS®

Pe 1anga solutiile clasice de management al flotei, WITOS® va pune
la dispozitie module pentru optimizarea tehnologica, sprijinind, pentru
prima data, livrarea transparentd si continud a materialului si un flux
continuu de informatii despre datele relevante ale procesului de cons-
truire a soselelor. Acesta optimizeaza procesele esentiale din ciclul de
viatd al unui drum asfaltat. Lungile cozi de camioane in fata finisorului,
asa cum vedem in prezent pe santiere, vor face parte din trecut, la fel
cum se va intampla si cu timpul de inactivitate pentru echipele de cons-
tructii. Sistemul nu numai cd imbunatateste calitatea unui proiect de
constructii, dar si reduce semnificativ costurile si timpul de construire.
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Succese de rasunet ale constructorilor romani:
Podul peste Canalul Dunare-Marea Neagra,

din Portul Constanta

Dr. ing. Victor POPA,
Membru corespondent al
Academiei de Stiinte Tehnice din Romania

C analul Dundre - Marea Neagr3, finalizat in anul 1983, a scindat
Portul maritim Constanta in doud parti: zona de Nord si cea de
Sud.

Comunicarea rutiera dintre cele doud zone s-a realizat in tot acest
rastimp pe podul existent de la Agigea km 8+988 pe Drumul National
nr. 39, Constanta - Mangalia, finalizat tot in anul 1983, in cadrul lu-
crarilor canalului.

Compania Nationald ,Administratia Porturilor Maritime" din Con-
stanta a reusit, ca prin fonduri structurale, sa lanseze investitia unei
legaturi rutiere directe intre cele doua zone ale portului, separate
de catre Canal, care cuprinde in principal un nou pod peste Canalul
Dundre - Marea Neagra la cca. 1 km aval de podul existent.

Noul pod impreuna cu viaductele de acces are o lungime totald
de cca. 900 m.

Podul propriu-zis peste Canal are o structurd hibrida (partial ta-
blier din beton precomprimat si partial tablier mixt cu conlucrare) ho-
banata si o deschidere principala de 200 m. Podul are trei deschideri,
dintre care doua laterale de cate 80 m lungime fiecare si una centrala
de 200 m peste Canal (Fig. 1).

Calea pe pod si pe viaducte este prevazuta cu o parte carosabild
cu latimea de 14,80 m pentru patru benzi de circulatie si cu doud tro-
tuare laterale cu ldtimea de cate 1 m fiecare.

Proiectul pentru aceastd lucrare a fost elaborat de firma SEARCH
CORPORATION, iar executia a revenit firmei APOLODOR Comimpex in
calitate de antreprenor general.

Tablierul metalic din compunerea structurii mixte cu conlucrare,
care reprezintd unul dintre elementele esentiale ale acestei lucrari,
este uzinat de catre firma TIGITRANS Constanta. Tot aceasta firma
are si sarcina montarii in lucrare a structurii metalice, uzinata sub
formd de subansambluri de tablier.

Recent au avut loc cele mai spectaculoase operatii de montare a
doud subansambluri importante ale tablierului metalic avand lungimi
de cca 56 m si greutati de peste 600 tf fiecare.

Transportul acestor subansambluri de la uzina in santier si mon-
tarea lor in lucrare s-a efectuat cu macaraua plutitoare NEPTUN avand
0 capacitate de ridicare de 1800 tf (Fig. 2).

Fig. 2 Transportul tronsoanelor pe apa cu
macaraua plutitoare NEPTUN

Primul tronson de tablier a fost montat pe pilonul de pe malul
drept in dimineata zilei de 28 iulie 2013 incepand cu ora 4 dimineata
(Fig. 3, 4 5i 5).

Fig. 1 Elevatie pod hobanat peste Canalul Dunare - Marea Neagra
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Cel de-al doilea tronson, transportat pe apa tot cu macaraua plu-
titoare (Fig. 6) a fost montat pe pilonul de pe malul stédng doar 12 zile
mai tarziu, incepand tot cu ora 4 dimineata in data de 8 august a.c.
(Fig. 7, 8 5i 9).

Fig. 3 Introducerea tronsonului T1' (curb) intre stalpii
pilonului mal drept

Fig. 6 Transport tronson T1 (drept) cu macaraua Neptun

Fig. 4 Asezarea tronsonului T1' pe reazemele de pe bancheta

Fig. 7 Introducerea tronsonului T1 (drept) intre
pilonului mal drept

stalpii pilonului mal stang

Fig. 8 Asezarea tronsonului T1 pe reazemele de pe bancheta

Fig. 5 Aspect al tronsonului T1' montat in amplasament pilonului mal stang
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Fig. 9 Vedere de ansamblu montare tronson T1'
cu macaraua Neptun

Lucrarile de montaj s-au desfasurat sub directa si atenta conduce-
re a domnului Calin MARINESCU - presedinte TIGITRANS.

Operatiile de transport pe apa si montare pe pilonii respectivi
s-au desfasurat pe baza unui proiect tehnologic pus la punct in cele
mai mici detalii, cuprinzand procedee deosebit de eficiente si sigure,
care au permis obtinerea unor economii substantiale in ceea ce pri-
veste montajul tablierelor metalice.

Un aport important la succesul acestor operatiuni |I-a adus si repu-
tatul inginer Anghel STANESCU - rezident din partea firmei de con-
sultantd LUCA WAY, care desi avea doar sarcina urmaririi si contro-
lului lucrarilor s-a implicat direct si activ in procesele de montaj, ca o
dovada a pasiunii pentru acest gen de lucrari, valorificand experienta
bogatd dobanditd in decursul anilor petrecuti pe santiere.

in procesele de uzinare si montare a acestor elemente au fost im-
plicati o serie intreaga de profesionisti, care au dovedit multa pasiune
si devotament pentru lucrul bine facut. Este drept si demn de amintit
numele inginerului sudor Ion TOPALOF - director la TIGITRANS care
si-a oferit cu ddrnicie toate cunostintele si experienta acumulata in
timp pentru uzinarea de cea mai bund calitate a elementelor de ta-
blier. Inginerul Topalof a fost responsabil si cu amenajarea suportilor
provizorii din metal de pe cele doua maluri.

Nu mai mic a fost aportul si profesionalismul dovedit al celor care
au dirijat macaraua plutitoare - o adevarata nava de proportii impre-
sionante, reusind sa aseze milimetric pe pozitie elementele uzinate
cu greutdtile lor uriase de sute de tone.

Responsabil cu manevrele de transport si montare ale primului
tronson, de pe malul drept, a fost inginerul Marius PETCULESCU din
cadrul compartimentului ,Nave tehnice" de la GSP, iar pentru tron-
sonul de pe malul stdng aceleasi manevre de transport si montaj au
fost coordonate de dl. Ionel MARGARITTI - director al departamen-
tului ,Nave tehnice" din cadrul GSP.

Comandantul navei Neptun domnul Gheorghe GUCI a dirijat cu
multd maiestrie acest colos plutind pe apa impreuna cu intreaga po-
vard de peste 600 tf pe care o purta parca in aer, prinsa cu strasni-
cie de cabluri super-rezistente. Ca observator al acestor operatii, fiind
implicat si in conceptia lucrdrii pe care o cunosc foarte bine, am fost
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impresionat de modul cum au decurs manevrele de transport si mon-
taj dirijate de cdtre cei doi specialisti.

Cu mult interes au participat la aceste montaje si reprezentanti ai
beneficiarului CN ,APM" Constanta, precum d-na ing. Mihaela STAETU
(manager proiect) si d-nii ing. Laurentiu TEODORU, ing. Ion ROSCA
(responsabili calitate si specificatii tehnice). Mi-au ramas in memorie
nume precum Geo, Marius, Luigi des pronuntate in timpul mane-
vrelor, care dadeau comenzi sau executau rapid si precis comenzile
primite.

In calitate de proiectant de poduri si elaborator de tehnologii de
montaj am participat la nenumarate asemenea operatii pentru diverse
lucrari de artd, dar pe cele desfasurate la podul peste Canal in portul
Constanta le consider ca fiind cele mai spectaculoase, datoritd am-
plorii deplasarii si a greutatilor manipulate (Fig. 10).

Fig. 10 Aspect al tronsoanelor de peste 600 tf plutind in aer

Totodatd consider ca operatiile de montaj prezentate consti-
tuie un succes al constructorilor roméni care dovedesc un inalt pro-
fesionalism si nespusa pasiune pentru crearea unor lucrdri cu ade-
varat de arta.

Fig. 11 Vedere pod dupa montarea tronsoanelor T1' si T1
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D in analiza evolutiei in timp a constructiilor de traversari ale flu-
viului Dunarea pe sectorul in care fluviul udd spatiul geografic
romanesc se desprind evident urmatoarele aspecte:

1. Primele poduri construite pe o perioada de timp foarte inde-
lungata, de peste 2.300 de ani, poarta in ele scopurile razboinice ale
imperiilor n ascensiune. Aceasta constatare imi aminteste de remarca
ficutd de George VALSAN citez: , Oriunde ati vedea-o in tara noastrd,
Dunarea e (...) ca o fiintd care a vazut si a suferit multe si poarta in
chipul sdu urma tuturor luptelor.®

2. Primul pod construit pe acest sector al fluviului Dunarea, la care
scopurile razboinice au fost inlocuite cu scopuri pasnice, este Podul Mi-
leniului Romanesc, cum Tmi place sa-1 denumesc, Podul Carol I, care
leaga teritoriul dobrogean de trupul tarii. Este momentul in care traitorii
locului incep sd pund in practicd visele milenare de intregire a terito-
riului, in care aspectele economice incep sa aiba prioritate. Sa ne amin-
tim spusele lui Nicolae Iorga despre fluviul Dundrea:... ,cea mai bogata
in daruri, ea bucurdndu-se de atentia popoarelor continentului; pe
malurile ei s-au faurit si au durat pana in zilele noastre civilizatii mi-
lenare. S& nu uitdm c& insusi marele Impérat al natiunii franceze,
Napoleon, numea fluviul Dunarea «regele réurilor europene»".

Nevoia unei legaturi permanente intre Romania si Bulgaria a re-
telelor de cdi de comunicatie de pe cele doud maluri ale fluviului Du-
narea se impunea cu pregnanta. Pe o distantd de 875,0 km, masurata

Fig. 139 - Elevatia amonte a podului peste fluviul Dundrea, la Giurgiu - Ruse

(Foto S. FLOREA, 2011)
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pe Dunare, intre Belgrad si Cernavoda, din care circa 470,0 km, flu-
viul Dundrea scaldd malul roméanesc si malul bulgaresc, pana in anul
1954, nu exista nici un pod. Istoria consemneaza primele preocupari
de constructie a unui nou pod peste fluviul Dundrea, in amplasamen-
tul Giurgiu (Romania) - Ruse (Bulgaria), cu mult inainte de anul 1954.
Sa urmarim impreuna faptele consemnate de istorie in documente.

¢ 1866 - Consortiul de sub conducerea intreprinzatorului englez
John BARKLEY executa pe teritoriul Romaniei prima linie de cale fe-
rata Filaret - Giurgiu si pe teritoriul Bulgar linia de cale ferata Varna
- Ruse. Visul lui John BARKLEY era sa construiascd un pod peste flu-
viul Dundrea care sa uneasca cele doua legaturi feroviare terminate.
Tensiunile momentului (réscoalele bulgarilor, tensiunea ruso - turca)
a facut sa se renunte la acest vis.

¢ 1871 - Apare lucrarea elaboratd de locotenent-colonel ALEC-
SANDRI, multi ani agent diplomatic al Romaniei la Paris, sustinator al
proiectului pentru construirea unui nou pod peste fluviul Dunarea in
amplasamentul Giurgiu - Ruse, ,Comentarii asupra proiectului unui
pod metalic intre Giurgiu si Ruse“, in original in limba franceza:
+Apercu sur le project de pont de fer entre Giurgevo et Rustchuck”.
Locotenent-colonelul ALECSANDRI, fratele marelui scriitor roman Va-
sile ALECSANDRI, sustinea in lucrarea sa propunerile unui celebru in-
giner hidrograf, Philips, un pod in lungime totalad de circa 2.878 m, cu
trei deschideri principale de 95 m. Framantarile militare, razboiul din-
tre Franta si Germania, au facut sa se renunte la idee.

¢ 1940 - Pe baza acordului dintre Romania si Bulgaria, se hota-
raste, in preajma celui de-al doilea rdazboi mondial, executarea unui
feribot, care urma a fi furnizat si instalat de firma Maschinenfabrik
Augsburg - Nurnberg (MAN).
Legdtura dintre cele doud tari
trebuia facutd cu doud feri-
boturi, fiecare avand propul-
sie proprie si o capacitate de
15 vagoane, pe trei linii. Am-
bele vase au fost comandate la
Hamburg, insd numai vasul
bulgdresc a reusit sa ajunga la
destinatie, cel romanesc fiind
scufundat inca de la Hamburg,
in timpul razboiului. Proiec-
tul podului de acces la feribot
poarta amprenta profesorului
ing. Teofil REVICI O,

¢ 1942 - Guvernele roman
si bulgar se hotdrdsc sa cons-
truiasca impreuna un pod mixt
de cale ferata si sosea. O co-
misie tehnica defineste o serie
de conditii tehnice dupa cum
urmeaza:
e Traseul este amplasat in ju-
rul km 459 pe fluviul Dunarea;
o Gabaritul de indltime a drep-
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Fig. 140

1. Podul de acces executat pe malul roménesc la feribot, in anii
1940-1941 (proiectant profesor inginer Teofil REVICI) (Foto,
internet, din 2007)

2. Inauguraea podului de acces la feribot in anul 1941

(Foto, internet, din 1941)

3. Podul de acces la feribot supus jafului pentru fier vechi,
desi lucrarea este declarata monument istoric

(Foto, internet, din 2011)

4. Feribot bulgaresc Sofia (Foto, internet, din 1941)
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tunghiului de navigatie 20 m;
e Deschiderile minime in albia minora 150 m;
e Deschiderile in albia majorda 60 m.

Proiectarea si executia au fost incredintate firmei germane - uzi-
nele Krupp - care a incheiat contractul in noiembrie 1943, contract si
proiect care nu au mai fost materializate.

Faptul ca pe o distantd apreciabila nu exista o traversare per-
manenta a determinat cele doua tari vecine, Romania si Bulgaria,
sa ia din nou in discutie construirea in comun a unui pod peste fluviul
Dunarea.

in luna august 1950 Ministerele Transporturilor din cele doud t3ri
au convenit ca lucrarea sa se execute in colaborare, pe un amplasa-
ment Giurgiu - Ruse si sa fie finantata in parti egale de cele doua tari
beneficiare.

in acelasi an a fost semnat un protocol prin care Uniunea Sovie-
tica se angaja sa efectueze studiile, sa intocmeasca proiectul de exe-
cutie si sa coordoneze lucrarile de executie. Au mai colaborat la
aceasta lucrare, prin livrari de materiale si utilaje, Ungaria, Polonia,
Germania de Est si Cehoslovacia, fapt care a determinat adoptarea
pentru denumirea podului a termenului de Podul Prieteniei.

Podul actual a fost proiectat, in anul 1951, de Institutul de Proiec-
tari Glavtransport - Transmostproiect Moscova, din fosta Uniune So-
vietica si executat de unitati de constructie specializate din Romania
si Bulgaria, cu asistenta tehnicd ruseascd. Lucrarea a fost data in ex-
ploatare in anul 1954, iunie 20.

(Continuare in numdarul viitor)

Fig. 141 - Elevatia amonte a viaductelor de acces de cale ferata si rutier de pe malul romanesc (Foto, S. FLOREA, 2011)
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ARTERE RUTIERE NOI

a municipiului Alexandria

Ing. Alexandru M. POPA,
Ing. Sef S.D.N. Alexandria
Foto: Emil JIPA

Obiectivul Proiectului

Varianta de Ocolire a municipiului Alexandria este realizatd in
scopul scoaterii traficului de tranzit pe D.N. 6 in afara munici-
piului Alexandria, a localit3tilor Nanov si Buzescu. in prezent D.N. 6
traverseazd aceste localitdti in intregime. Realizarea proiectului con-
duce si la reducerea impactului negativ asupra mediului prin dimi-
nuarea drastica a emisiilor de poluanti in conformitate cu politica de
transport aplicata de Uniunea Europeana.

Pozitionarea teritoriala

D.N. 6, inclus in categoria de drum european, este o importanta
arterd rutiera care face legatura dintre Bucuresti si sud-vestul tarii, cu
municipiile Alexandria si Craiova. Varianta de Ocolire a municipiului
Alexandria este situata pe teritoriul administrativ al judetului Teleor-
man, cu resedinta de judet in municipiul Alexandria.

in ceea ce priveste infrastructura, Drumul National 6 (Bucuresti-
Alexandria - Craiova) in situatia initiald traverseaza Alexandria prin nord-
est, pe aproximativ un km lungime, la 90 grade prin oras, indreptan-

Desprindere din D.N. 6, km 84

du-se pe directia de nord-est spre Craiova, cu o traversare care are o
lungime de doi km la intrarea in comuna Nanov. Varianta de Ocolire se
desprinde din D.N. 6 in apropierea km 84 si ocoleste prin partea de nord
municipiul Alexandria si localitatea Nanov, intersecteaza D.J. 504 Giur-
giu-Alexandria-Pitesti la km 14400, traverseazd raul Vedea la km
10+060, intersecteazd D.]. 703 la km 114440, ocoleste prin nord

Intersectie cu D.J. 504

SEPTEMBRIE 2013



ARTERE RUTIERE NOI

localitatea Buzescu si revine in
D.N. 6 la km 98+785, care este
finalul proiectului.

Lungimea totala a Variantei de
Ocolire a Municipiului Alexandria
este de 134276 km.

Traseul in plan
Traseul se desprinde la dreapta
din D.N. 6 in apropierea km 84
dintr-o intersectie giratorie, con-
tinuand cu un aliniament de cca
2.309 m si traverseaza D.J. 504
Giurgiu-Alexandria-Pitesti, printr-o
intersectie la nivel si merge aproxi-
mativ paralel cu réul Vedea.
Traversarea raului Vedea se fa-
ce la km 104060. Traseul ocoleste
prin nord localitatea Buzescu, tra-
versand D.J. 703 printr-o intersectie
la nivel si continud pana in apro-
pierea padurii de la marginea loca-
litatii Buzescu. Traseul Variantei de
Ocolire revine in D.N. 6 tot printr-o
intersectie giratorie la km 98+785. In amplasamentul Variantei de Oco-
lire pe malul stang al raului Vedea nu sunt localitati care sa fie ocolite.

Profilul longitudinal si transversal

Drumul a fost proiectat cu viteze de circulatie intre 50 - 100 km/h,
clasa tehnica III conform Normelor Tehnice aprobate prin M.T. 46/
1998. Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost sta-
bilite tindnd seama de normele tehnice in vigoare si A.G.R.

Linia rosie a fost stabilita astfel incat apele freatice cat si apele
pluviale care baltesc pe partile laterale ale drumului, datoritd tere-
nurilor plate, cu pamanturi argiloase, sd nu influenteze sistemul ru-
tier prin fenomenul de inghet-dezghet. Astfel, linia rogie a fost pro-
jectatd la inaltimea de aproximativ 1,70 - 2,00 m deasupra terenului
inconjurator. In conformitate cu legislatia privind protectia mediului
inconjurator au fost prevazute podete cu deschiderea de 5,00 m si
inaltimea de 4,50 m pentru a se asigura subtraversarea variantei de
utilajele agricole si de fauna din zona.

Taluzurile de rambleu, pana la indltimea de 6 m, se prevad cu in-
clinare de 2/3, iar peste aceasta inaltime inclinarea este de 1/2.

in debleuri, taluzurile se prevad cu inclindri de 2/3.

Deoarece imbracamintea rutiera este prevazuta din beton asfaltic,
pe sectoarele in aliniament si in curbe cu R > 1000 m, partea carosa-
bila este in acoperis cu inclinarea de 2,5%.

Scurgerea apelor

Evacuarea apelorin lungul drumului a fost prevdzutd sa se faca
prin rigole si santuri pereate. Evacuarea apelor din patul drumului a
fost prevdzuta a se realiza prin drenuri transversale continue, prin
scoaterea stratului de balast in taluzurile de rambleu create (care au
pantele 1:1, 2:3). In ceea ce priveste evacuarea apelor de pe o parte
pe alta a drumului, aceasta se va realiza prin poduri si podete.

Apele pluviale sunt descarcate in santuri trapezoidale, situate la-
teral, la piciorul rambleului, aceste santuri urmand a fi pereate, in ca-
zul cand au declivitatile mai mari de 2,5% pentru prevenirea eroziunii
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Intersectie cu D.J. 703

lor sau cu declivitatile sub 0,5, pentru asigurarea scurgerii apelor.

Deoarece Varianta de Ocolire traverseaza o serie de viroage, pa-
raie si in special suprafete cu teren usor ondulat, se prevad, in aceste
locuri, podete cu deschideri de 2 m si 5 m situate intre ele la distante
de cel mult 300 m - 400 m, in mai multe scopuri si anume:

- scurgerea libera a apelor de pe suprafata terenului spre emisari
sau, altfel spus, evitarea bararii de catre varianta, a apelor pluviale,
in timpul ploilor;

- scurgerea liberd a paraielor cu debit temporar sau permanent;

- subtraversarea variantei cu utilaje agricole si animale.

Pe parcursul traseului au fost identificate 21 podete cu deschideri
de 2,0m si 5,0m.

Date tehnice ale investitiei - solutia proiectata

Lucrari de drum

Profil transversal tip:

- Platforma: 10,00 m;

- Latime carosabil: 7,00 m;

- Benzi de incadrare: 2 x 0,75 m;

- Panta transversala carosabil: 2,50 %;

- Latime acostamente: 2 x 0,75 - 1.50 m;
- Panta transversala acostamente: 4,00 %.

Sistem rutier:

- 4 cm mixtura asfalticad stabilizata cu fibre celulozice MASF 16m;
- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblurd BAD 25m;

- 8 cm anrobat bituminos AB 2;

- 25 cm balast stabilizat cu ciment;

- 30 cm balast 0 - 63;

- 20 cm strat de forma din balast.

(Continuare in numarul viitor)
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