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D.R.D.P. Iași se prezintă

radi]ia organiz`rii \ntålnirii anuale a [efilor S.D.N. este aceea de a

se desf`[ura dezbaterile \n fiecare an la o alt` Regional` de dru-

muri [i poduri. Aceasta [i pentru a eviden]ia schimbul de experien-

]`, realiz`rile, dar [i impedimentele \n organizarea activit`]ii pe zo-

ne diferite de relief, trafic [i management al infrastructurii rutiere. |n

acest context, gazdele, prin dl. ing. Vlad CERCEL - director adjunct al

D.R.D.P. Iaşi, au făcut o succintă prezentare a activităţii desfăşurată de

la precedenta şedinţă, din care am reţinut principalele informaţii legate

de lucrările de pregătire pentru iarn`, activitatea \n iarna 2012-2013,

principalii indicatori ai lucr`rilor de administrare, exploatare, \ntre-

]inere [i repara]ii, dotarea districtelor, siguran]a rutier` etc. Dintre

acestea amintim:

• Lucrări de pregătire pentru iarna 2012-2013: colmatări -

126.116,00 m; plombări - 1.054.659,00 mp; montarea panourilor

parazăpezi - 7.000 m panouri metalice (17.000 m plas`);

• Activitatea în iarna 2012-2013: utilaje proprii - 86 buc.; uti-

laje de la terţi - 213 buc.; antiderapant - nisip - 68.249 tone (sare -

61.891 tone);

• Statistica meteo pentru iarna 2012-2013: 25 zile cu polei;

41 zile \n care a nins; 33 zile cu viscol; 145 ore de \nchidere a cir-

cula]iei;

• Principalii indicatori privind realizarea lucrărilor de adminis-

trare, exploatare, întreţinere şi reparaţii drumuri şi poduri în 2013:

repara]ii asfaltice în regie proprie - 362.700 mp; repara]ii asfaltice în

cadrul contractului de întreţinere multianual` prin terţi - 68.595 mp;

tratări burduşiri 650 mp; colmatări \n regie - 70.485 m; colmatări cu

terţi - 53.175 m; asigurare scurgere ape - desfundări şanţuri şi rigole

- 105.054 m; covoare asfaltice 1.183.000,00 mp - 169 km; marcaje

rutiere - 3.677 km echivalen]i [i 22.700 mp marcaje transversal şi

diverse;

• Dotarea minimă a districtelor: utilaje [i echipamente proprii

– 121 buc.; utilaje [i echipamente \nchiriate – 411 buc.; baze desz`-

pezire – 37; puncte de sprijin – 20; depozite de material antiderapant

– 37; instalaţii pentru clorură de calciu – 27, care s` asigure 1.269

tone de CaCl2;

- La toate bazele de deszăpezire s-a lucrat pentru finalizarea lu-

crărilor la depozitele de antiderapant şi dotări specifice instalaţiilor de

clorură de calciu; au fost pregătite panouri parazăpezi metalice şi pa-

nouri parazăpezi tip plasă urmând a fi montate pe sectoarele expuse

viscolului, astfel:

- 33.500 m panouri metalice,

- 67.000 m panouri tip plas`.

• Siguranţa rutieră: au fost montate un num`r de 1.834 buc.

indicatoare rutiere \n anul 2013; a fost ridicat la cotă şi reparat para-

pet metalic deformat - 1.500 m; au fost executate lucrări de întreţinere

parapet direc]ional - 19.340 m [i completat cu 700 m parapet nou

achizi]ionat; au fost executate marcaje rutiere pe reţeaua de drumuri

din administrarea D.R.D.P. Iaşi - 3.677 km echivalenţi şi 22.792 mp

diverse şi transversale.

Pledoarie pentru clorura de calciu

Apropierea iernii a suscitat o serie de discu]ii legate de metodele,

tehnicile [i materialele folosite la desz`pezire.

Pentru că s-a hotărât trecerea la o nouă procedură de întreţinere a

drumurilor naţionale pe timp de iarnă a fost prezentat un film despre

T

|n perioada 5 - 6 octombrie 2013 s-a desfăşurat, la Iaşi, tradiţionala întrunire a şefilor secţiilor de drumuri naţionale, eveniment ce s-a

constituit deopotrivă într-un moment de bilanţ dar şi de clarificare a multora dintre problemele cu care se confruntă C.N.A.D.N.R. zi de zi.

Temele principale propuse spre discuţii au fost urm`toarele:

1. Asigurarea în exploatare a funcţionalităţii reţelei rutiere în timpul iernii prin utilizarea clorurii de calciu.

2. Podurile de pe reţeaua rutieră din administrarea C.N.A.D.N.R. S.A. Stare de viabilitate, probleme evaluate, soluţii de

realizare a unui set de măsuri pentru creşterea siguranţei lucrărilor de artă.

3. Utilizarea, actualizarea, completarea documentaţiei tehnice în conformitate cu HG 834/1991 în vederea obţinerii cer-

tificatului de atestare a dreptului de proprietate asupra terenurilor deţinute de C.N.A.D.N.R. S.A.

Lucrările şedinţei au fost deschise de dl. ing. Ovidiu LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iaşi, care a transmis un mesaj din

partea gazdelor şi a urat succes în analiza activităţii şi desf`[urarea dezbaterilor.

Dl. ing. Narcis NEAGA, directorul general al C.N.A.D.N.R. a făcut o scurtă trecere în revistă a activităţilor curente. |nscrierile la cuvânt

au avut ca obiect tematici concrete din activitatea de zi cu zi a sec]iilor de drumuri na]ionale din \ntreaga ]ar`, urmate de dezbateri, discu]ii

[i concluzii privind perspectivele pe anii urm`tori.
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folosirea instalaţiilor de preparare a clorurii de calciu, respectiv: insta-

laţiile din baze, condiţii de realizare şi condiţii tehnice necesare, precum

şi informaţii despre furnizorii care pot distribui clorura de calciu. Au ur-

mat întrebări din partea delegaţilor şi răspunsuri din partea d-lui sing.

Vasile DRĂGAN, de la D.R.D.P. Cluj, unul dintre specialiştii care au

pus bazele introducerii noii proceduri în România. Am spicuit câteva

dintre informaţiile furnizate în prezentarea filmului şi din răspunsuri:

• clorura de calciu are efect rapid în combaterea zăpezii de pe par-

tea carosabilă, mai ales dacă este folosită în stare solidă amestecată

cu sare • la temperaturi scăzute, mai mici de 0 grade, se aplică soluţie

de clorură de calciu preparată ceea ce determină ca la 10 min. după

trecerea autospecialei drumul să devină negru • o staţie de preparare

clorură de calciu trebuie să conţină: bazin de preparare cu o capaci-

tate de 2.000 litri, bazin de stocaj cu o capacitate de 6.000 litri, con-

ducte de transvazare cu robineţii aferenţi şi motopompele de circulare

şi recirculare a soluţiei apoase de clorură de calciu • procesul de pre-

parare a soluţiei de clorură de calciu are loc în bazinul de 2.000 de

litri, unde se va dizolva şi transforma din component` solidă în solu-

ţie lichidă, în cantităţile şi procentele pe care le stabilim în funcţie de

temperaturile existente pe perioada de iarnă • o concentraţie de 20%

clorură de calciu conferă o utilizare eficientă până la -17°C • faţă de

clorura de sodiu, care se poate utiliza până la -7°C şi care are o reacţie

endotermă, clorura de calciu produce o reacţie exotermă, cu degajare

mare de căldură, care conduce la topirea zăpezii sau a poleiului • clo-

rura de calciu se poate folosi în totalitate ca soluţie lichidă pentru com-

baterea poleiului şi a zăpezii, iar deversarea se va face prin grilă şi

difuzoare laterale montate pe autocisterne • în cazurile în care bazele

dispun de apă caldă de cca. 40°C, în amestec cu clorura de calciu se

va obţine o temperatură a soluţiei lichide de circa 70 – 80°C, iar cis-

ternele fiind cu rezervoare din plastic au o remanenţă de circa 2-3 ore,

timp suficient pentru a acţiona pe suprafeţe mari.

Atenție la poduri!...

O atenţie deosebită la şedinţa din acest an a fost acordată lucră-

rilor de artă, în special podurilor. Astfel, dl. ing. Marian RAICU, şeful

Serviciului LACLA - C.N.A.D.N.R., a prezentat câteva date privind

starea podurilor aflate \n administrarea C.N.A.D.N.R.:

C.N.A.D.N.R. dispune de o re]ea de 3.757 de poduri cu o lungi-

me total` de 172.317 m şi nou` tuneluri rutiere în lungime totală de

1.627 m. Aproximativ 55% dintre poduri au durata medie de exploa-

tare de peste 40 de ani. Normativul privind întreţinerea şi repararea

drumurilor publice ia în considerare o durată normal` de funcţionare

a podurilor (durata între două reparaţii capitale) de 30 - 50 de ani,

ceea ce înseamnă una sau două reparaţii capitale pe perioada de ser-

viciu de 100 de ani. Nivelul de intervenţie solicitat de evoluţia stării

tehnice a podurilor determină o frecvenţă medie de lucrări de în-

treţinere periodică de până la trei intervenţii în intervalul dintre două

reparaţii capitale, conducând la o periodicitate de 10 - 15 ani. Scopul

principal urmărit în domeniul întreţinerii lucrărilor de artă îl constituie

asigurarea parametrilor tehnici şi funcţionali necesari respectării exi-

genţelor, pe întreaga durată de serviciu pentru care a fost proiectată

construcţia. Degradarea unui pod începe imediat după constru-

irea lui, iar evoluţia în timp a degradărilor depinde de condiţi-

ile de exploatare şi de periodicitatea lucrărilor de întreţinere.

Cåteva date statistice ar trebui s` trezeasc` semne de \ngrijorare

privind starea precar` a podurilor: • anual, 3-5% din poduri trec

dintr-o clasă tehnică superioară într-o clasă tehnică imediat inferioară

• programele pentru lucrările de întreţinere periodică şi reparaţii ca-

pitale la poduri întocmite în ultimii ani nu au beneficiat însă şi de fi-

nanţarea necesară derulării lor. Dacă până în 2001 aceste progra-

me cuprindeau 70-80 de poduri anual, începând din 2002 media a

scăzut de aproximativ 10 ori • \n 2012, programul de întreţinere pe-

riodică la poduri a cuprins 13 poduri cu o valoare aproximativă a lu-

crărilor de 3 mil. euro. Programul pe anul 2011 a cuprins opt poduri

cu o valoare a lucrărilor de aprox. 1,85 mil. euro • o soluţie de finan-

ţare alternativă au constituit-o programele de reabilitare poduri cu fi-

nanţare externă, în special cele pentru prevenirea sau eliminarea

efectelor calamităţilor, cu finanţare BIRD, BERD, BDCE, BEI şi ISPA

• pentru perioada 2013 – 2020, C.N.A.D.N.R. are în pregătire pro-

movarea pentru reabilitare a 475 de poduri, cu o valoare estimată de

212.950.000 euro, cu finanţare FEDR • pentru îmbunătăţirea stării

de viabilitate a podurilor de pe reţeaua de drumuri naţionale, trebuie

acordată o atenţie deosebită tuturor activităţilor ce concură la asigu-

rarea exploatării structurilor în condiţii de siguranţă, atât a celor de

supraveghere permanentă şi revizie sistematică, cât şi a celor de in-

tervenţie în cadrul întreţinerii curente sau a celei periodice • bugetele

anuale de întreţinere alocate D.R.D.P. 1 - 7 trebuie utilizate propor-

ţional şi pentru programele de întreţinere periodică la poduri, asi-

gurându-se astfel continuitatea acestor lucrări de la un an la altul.

Având în vedere starea tehnică a podurilor de pe reţea, ar fi necesar

ca 15 - 20% din fondurile anuale de întreţinere să fie utilizate pentru

activitatea de întreţinere periodică a podurilor • programele fiecărei

D.R.D.P. ar trebui să cuprindă la Indicativul 112 cel puţin 3-4 poduri

medii/mari în fiecare an.

Subiectul „Lucrări de artă” a stârnit şi ample discuţii din partea de-

legaţilor şi în special a specialiştilor care lucrează în domeniu. Astfel,

am reţinut şi câteva dintre opiniile enun]ate:

Exist` foarte puţini bani pentru întreţinere, inclusiv pentru poduri

• ar fi bine de insistat ca şi responsabilii de la Apele Române să cureţe

albiile şi malurile râurilor, atât în amonte cât şi în aval • multe dintre

lucrări sunt făcute în regie proprie, deoarece banii sunt foarte puţini

• trebuie avut în vedere că este necesară obţinerea autorizaţiilor pen-

tru poduri de la O.G.A., motiv pentru care se impune încheierea unui

protocol la nivel de ministere • considerăm că trebuie să se insiste

pentru a se face ordine şi în relaţia cu cei de la Apele Române, inclu-

siv pentru corelarea lucrărilor executate de Apele Române cu ale

C.N.A.D.N.R. • sunt pregătite şi promovate documentaţii tehnice pen-

tru lucrări de reparaţii la foarte multe poduri, iar când se vor găsi fi-

nanţările se va trece mai repede la execuţie • este necesară o atenţie

mai mare la ceea ce propun proiectanţii în documentaţiile tehnice • se

2 OCTOMBRIE 2013
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constată că în Moldova au crescut debitele de apă pe râuri, ceea ce

presupune mărirea podurilor • este foarte dificilă finanţarea lucrărilor

de artă, mai ales prin F.D.E.R., care nu permite, în afara contractelor,

nici măcar executarea expertizelor tehnice.

La toate aceste opinii, solicit`ri [i puncte de vedere, răspunsul a

venit din partea d-lui ec. Ionuţ MAŞALA - director general adjunct

economic - C.N.A.D.N.R., care a remarcat printre altele faptul că:

• în acest an au fost prevăzuţi în buget 800 mil. de lei pentru po-

duri • fondurile alocate de la bugetul de stat sunt, de la an la an, mai

puţine, ceea ce ne determină să găsim alte resurse financiare, inclu-

siv din creşterea veniturilor proprii companiei • se impune o regândire

a cheltuielilor efectuate în afara lucrărilor cu drumurile • doar 1,5%

din cheltuieli sunt îndreptate spre poduri • trebuie o gândire mai aten-

tă la cheltuielile cu personalul.

Probleme vechi, rezolvări așteptate

Cele mai interesante momente ale \ntålnirii drumarilor de la Ia[i

au fost cele ale discu]iilor sincere pe tema unor probleme vechi [i acu-

tizate din activitatea celui mai important pilon al administr`rii, ges-

tion`rii [i \ntre]inerii re]elei rutiere [i anume sec]ia de drumuri na-

]ionale. Iat` cåteva dintre lu`rile de pozi]ii cele mai importante:

• ing. Alexandru PELIN - directorul Direcţiei Întreţinere şi

Siguranţa Circulaţiei: „Trecerea cu bine peste iarna aceasta de-

pinde foarte mult atât de lucrările de întreţinere din perioada vară -

toamnă, de pregătirile utilajelor, a stocurilor, a bazelor de intervenţie

şi, nu în ultimul rând, a personalului deservent.“

• ing. Cristian ANDREI - consilier al Directorului General al

C.N.A.D.N.R.: „Consider`m c` ar fi necesare urm`toarele m`suri: -

introducerea de noi reglementări privind acţiunile în timpul viscolirilor;

închiderea traficului la viscol, colaborarea dintre drumari şi poliţişti, un

Ordin nou cu M.A.I.; crearea unor locuri pentru stocarea autovehi-

culelor pe timpul aplicării codurilor galbene, portocalii; scăderea cos-

turilor de deszăpezire cu 20% - 25%; toate utilajele de intervenţie să

fie dotate cu sisteme G.P.S.; unde nu se poate interveni cu clorură, se

va folosi nisipul şi sarea.“

• cons. jur. Ion CUPANACHE - director DATAARUPM: „O pro-

blemă deosebit de spinoasă o reprezintă reevaluarea, înregistrarea şi

cuprinderea în capitalul social a contravalorii tuturor terenurilor aflate

în proprietatea privată a statului şi în administrarea C.N.A.D.N.R. S.A.

în conformitate cu prevederile Legii 82/1991, HG 834/1991 şi OUG nr.

84/2003, aprobată prin Legea nr. 47/2004. Până la 31 dec. 2013, ar

trebui realizată şi finalizată această sarcină, impusă şi de Curtea de

Conturi.

Până la această dată, Comisia stabilită la nivel central a primit de

la Direcţiile Regionale, pentru verificare, un număr mic de documen-

taţii tehnice cadastrale complete, pentru restul imobilelor documen-

taţiile tehnice sunt în lucru în diferite stadii, având în vedere pro-

blemele întâmpinate şi comunicate de Direcţiile Regionale la întoc-

mirea şi avizarea documentaţiilor tehnice cadastrale. Astfel, până la

această dată, dintr-un număr total de 490 de imobile, Comisia cen-

trală a verificat doar un număr de 84 imobile primite de la direcţiile

regionale. Pentru celelalte 331 imobile nu au fost înaintate documen-

taţiile tehnice cadastrale pentru verificare.

Din aceste considerente se va solicita Curţii de Conturi acordarea

unui nou termen de soluţionare a Deciziei nr. III/3/23.06.2009, pri-

vind obţinerea certificatului de atestare a dreptului de proprietate

asupra terenurilor aflate în proprietatea privată a statului şi în ad-

ministrarea C.N.A.D.N.R.“

• ing. Ionel CIOBANU – şef S.D.N. Ploieşti: „Trebuie urgent

clarificată situaţia personalului de la districte, pentru că nu ai ce face

cu un şef şi trei muncitori, mai ales pe timp de iarnă, când este nevoie

şi pe drum la intervenţie dar şi la dispecerat.“

• ing. Eugen MĂNESCU – şef S.D.N. Råmnicu Vâlcea: „Este

nevoie neapărat de încă un UNIMOG pentru activităţile de iarnă; se lu-

crează la pregătirea depozitelor pentru noile materiale de deszăpe-

zire; trebuie regândite organigramele, astfel încât să poată fi orga-

nizate activităţile, în special de la dispecerate, atât la secţii cât şi la

districte; sunt prea puţini muncitori la districte, când ar trebui să fie

măcar [apte persoane; dotarea tuturor districtelor cu autospecializate

pentru toate tipurile de lucrări.“

• ing Ion TUDOR – şef S.D.N. Tårgu Jiu: „Avem trei zone de re-

lief total diferite una de alta, ceea ce presupune şi activităţi diferite; este

nevoie de suplimentarea cu autofreze; reglementarea de urgenţă a relaţiei

cu poliţia rutieră, deoarece pentru orice eveniment petrecut pe drumurile

noastre suntem noi sancţionaţi; avem tot respectul pentru noua instituţie

de control, I.S.C.T.R., dar consider că era mai bine ca activitatea de con-

trol pe drumurile naţionale să fie efectuat` de drumarii adevăraţi, care

ştiu a preţui mai bine ceea ce administrează; Noilor inspectori de control

le lipseşte în primul rând motivaţia controlului la greutatea transportată de

camioane pe drumuri şi, nu în ultimul rând, au foarte multe sarcini şi nu

mai au timp şi pentru sancţionarea celor care ne distrug drumurile; mai

multă fermitate cu specialiştii de la Apele Române, care ne arată cu dege-

tul şi ne sancţionează pentru fapte săvârşite de alţii: de exemplu nu noi

aruncăm gunoaie sub poduri, dar suntem făcuţi răspunzători pentru asta,

în loc să-i descopere pe adevăraţii făptaşi şi să-i amendeze.“

• consilier Cristian ANDREI: „Sunt «o mie de nimicuri» strict

necesare care nu pot fi achiziţionate din cauza legislaţiei dar şi a noas-

tră; de aceea vom clarifica situaţia în prima şedinţă de C.A., astfel

încât să fie rezolvate problemele de achiziţii mai rapid şi mai uşor;

este adevărat că nu suntem mulţumiţi de rezultatele I.S.C.T.R. în

ceea ce ne privesc, deoarece sunt prea nesemnificative rezultatele de

control, în timp ce degradările apar tot mai repede, chiar dacă abia

am efectuat reparaţii la carosabil.“

• ing. Ioan POPA – şef S.D.N. Caransebeş: „Avem probleme

foarte mari din cauza insuficienţei personalului de la districte; cu 2-3

oameni nu ai cum să acoperi dispeceratul, darămite să mai intervii şi

pe drumuri; colaborarea cu poliţia este foarte grea, deoarece nu avem

oameni care să fie alături de ei pe drum; trebuie urgent rezolvat`

dotarea districtelor noastre cu utilaje pentru intervenţie, atât pentru

timp de vară, cât, mai ales, pentru timp de iarnă.“

• ing. Ioan CUNICEL – şef S.D.N. Deva: „Avem 60 de km de

autostradă pentru care nu avem CIC; giraţiile improvizate afectează

traficul şi din cauza lor avem nenumărate evenimente rutiere; se pro-

duc accidente din cauza balizelor care sunt mereu distruse de auto-

camioane.“

• ing. Cristian ANDREI – consilier C.N.A.D.N.R.: „Va fi anali-

zată situaţia personalului, însă cu actualul buget nu ne putem permi-

te prea multe; urgent de văzut ce se poate face la giratoriile de la in-

trarea pe autostradă.“

• ing. Cornel PIŢURCĂ – şef S.D.N. Oradea: „O acută lipsă de

personal, în special la districte; la noi exist` aprobarea pentru înfiin-

ţarea unui district, însă nu are nici acum personal şi vine iarna…; tre-

buie acţionat foarte rapid pentru punerea în funcţiune a instalaţiilor de

clorură de calciu; nu există şoproane pentru instalaţii de preparare a

clorurii la cele 14 baze de sprijin; este nevoie de un minim de sare şi
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nisip pe care să le avem urgent în depozite, deoarece acum nu avem

deloc.“

• ing. Gheorghe ISPAS – S.D.N. Mureş: „Să se facă deszăpe-

zirea aşa cum se face peste tot în Europa; atenţie mare la Directiva

50/2008 care limitează nivelul folosirii sării în aer; dotarea cu auto-

turisme la fiecare district pentru activitatea de revizie care ar uşura

şi eficientiza activitatea noastră; am rămas mult în urmă cu sistemele

de avertizare meteo şi de informare, sisteme inutile în prezent, deoa-

rece nu ştim când vom avea condiţii meteo ce impun acţiunea noas-

tră imediată; sunt în continuare probleme cu poliţia şi cred că noi

avem treabă cu drumul, nu ei; de aceea, se impune de urgenţă a fi

reglementată colaborarea cu aceast` institu]ie; avem prea puţini oa-

meni cu care să facem treabă în drum [i să facem şi muncă de dis-

pecer; ni se cer o mulţime de informaţii într-un timp foarte scurt şi nu

avem logistica necesar` pentru a r`spunde; mereu se spune că au

intervenit la deszăpezire Jandarmeria, Poliţia, I.S.U. sau alţii, dar nu

se spune nimic despre noi, cei care lucrăm efectiv pe drum, în zăpa-

dă; am făcut tratamente, dar au fost prea mulţi care ne-au blamat,

ne-au scuipat, ne-au înjurat din cauza criblurii folosite.“

• ing. Stejărel SPIRIDONESCU – şef S.D.N. Piatra Neamţ:

„Avem foarte mari probleme de comunicare cu presa din cauza inter-

dicţiei ordonată de Companie; trebuie să arătăm că ne facem datoria

cu cinste şi onoare şi nu suntem oaia neagră a societăţii; cred că tre-

buie să avem câte un om care să răspundă prompt la toate atacurile

şi denaturările din societate la adresa noastră, care ne fac atâta rău;

trebuie să ne aprovizionăm urgent cu nisip pentru a fi pregătiţi ori-

când de intervenţie operativă.“

• ing. Florin DAFINA – şef S.D.N. Brăila: „Este necesar` reîn-

tregirea personalului, deoarece cel existent este insuficient, atât pe

drum cât şi la dispecerat pe timpul iernii; se impune cu necesitate ca

procedurile noastre la activităţile de iarnă să aibă întâietate şi nu cele

ale I.S.U., Poliţiei, Jandarmeriei; avem un sistem informaţional foarte

slab şi de aceea şi ineficient, ce trebuie adaptat, modernizat.

• ing. Narcis NEAGA – Director General C.N.A.D.N.R.: „De-

cizia despre comunicare pe care am transmis-o se referă la infor-

maţiile transmise către alte instituţii şi nu către mass-media; nu avem

o procedură de comunicare prin care să se stabilească cine oferă in-

formaţia, cum şi cui se oferă informaţia etc., de aceea, în curând, o

vom avea aprobată; nu dorim să blocăm accesul la informaţie, deoa-

rece este important să informăm corect şi la timp; atenţie mai mare

la răspunsurile pe care le oferim, care să aibă legătură cu întrebarea

transmisă.“

• ing. Ioan AMBRUS - Director regional D.R.D.P. Timişoara:

„Este necesară [i rezolvarea problemei salariilor reduse şi a plafoa-

nelor de salarii.“

• ing. Narcis NEAGA – Director General C.N.A.D.N.R.: „Este

o situaţie neplăcută, dar cu puţină răbdare va fi rezolvată repede, nu

înainte de a face o analiză a situaţiei reale din fiecare regional`.“

• ing. Adrian LUMEZEANU – Director regional D.R.D.P. Cra-

iova: „|n câteva zile ar trebui încheiate contracte de intervenţie pe

timp de iarnă a firmelor de la reabilitarea celor trei sectoare de drum.“

• ing. Marin DIMA – Director regional D.R.D.P. Constanţa:

„Deşi s-au făcut demersuri pentru achiziţionarea de autofreze, pro-

blema a rămas nerezolvată; să fie prevăzute prin programul „RABLA“

achiziţia de utilaje pentru a înnoi parcul actual.“

• ec. Aneta VIŞAN – Director economic D.R.D.P. Braşov: „Au

fost refuzate protocoalele pentru intervenţia pe timp de iarnă a fir-

melor implicate la reabilitarea drumurilor naţionale şi va trebui să

găsim urgent soluţii de ieşire din impas.“

• ing. Eugen CECAN – Director regional D.R.D.P. Cluj: „Sunt

în lucru cele mai multe drumuri naţionale în reabilitare; 80% din con-

structori au probleme financiare; intervenim cu utilajele proprii unde

ar trebui să lucreze firmele de la reabilitare; preferăm să executăm lu-

crările deoarece şi răspunderea este numai a noastră; acolo unde

există finanţare pe lucrări, trebuie să execute deszăpezirea firmele

de la reabilitări; este bine ca populaţia să ştie înainte cine trebuie să

execute deszăpezirea drumurilor naţionale.“

• ing. Ovidiu LAICU - Director regional D.R.D.P. Iaşi: „Tre-

buie clarificată problema deszăpezirii în vămi; sunt probleme legate

de dimensiunea personalului de la districte, inclusiv cu şefii acestora;

la S.D.N. Focşani trebuie înfiinţat măcar încă un district, cu muncitori

şi dotarea necesară.“

• ing. {tefan ILIE - Director adjunct investiţii D.R.D.P. Iaşi:

„Este necesară clarificarea situaţiei sectoarelor de drumuri naţionale

din municipii, deoarece alocăm fonduri şi eforturi acolo unde este obli-

gaţia altora; problema este că primăriile şi consiliile locale nu vor să

preia sectoarele de drum predate nouă prin H.G. pentru reabilitare.“

Concluzii

|nc` o dat` s-a dovedit faptul c` \ntålnirea profesioni[tilor din sec-

torul drumurilor [i podurilor reprezint` principala modalitate prin care

problemele cu care se confrunt` fiecare colectiv sunt analizate [i dez-

b`tute \n mod sincer, pragmatic [i, sper`m, eficiente. Cåteva conclu-

zii, totu[i, se impun:

• condi]iile financiare actuale nu permit decåt \ntr-o foarte mic`

m`sur` rezolvarea tuturor problemelor care exist` • avem probleme le-

gate de finanţarea lucrărilor la poduri, în special la fonduri europene •

avem soluţii financiare pentru cinci poduri şi urmează găsirea fondurilor

pentru alte 495 de poduri • este necesară o atenţie mai mare la insti-

tuirea codurilor galben şi portocaliu, când trebuie colaborat cu agenţii de

poliţie rutieră, la închiderea drumurilor naţionale • o mai mare grijă la

cheltuielile făcute iarna, la deszăpezire, reducerea costurilor cu cel puţin

25% • clarificarea situaţiilor legate de deszăpezire cu firmele de la rea-

bilitări • angajarea pe locurile pensionabile astfel încât să nu se rămână

fără personal de intervenţie • atenţie la aplicarea prevederilor H.G.

834/1991 şi la termenele stabilite de Curtea de Conturi etc.

{edin]a [efilor de S.D.N. de la Iaşi a fost \ncheiat` de dl. ing.

Narcis NEAGA – Director General C.N.A.D.N.R., care a punctat

câteva idei importante: • atenţie deosebită la comunicarea insti-

tuţională şi cu mass-media, astfel încât să schimbăm percepţia popu-

laţiei asupra muncii drumarilor • în cel mai scurt timp vom avea o

procedură operaţională pentru comunicare în C.N.A.D.N.R. • să facem

publice numele firmelor care execută deszăpezirea, astfel încât să se

ştie cine particip` • trebuie să ne punem mintea la contribuţie pentru

a fi mai creativi şi astfel să fim şi mai eficienţi • este necesar un dia-

log mai eficient între Companie şi structurile din subordine • echipa

drumarilor din România este în stare să realizeze toate sarcinile pe

care le avem • apreciez organizarea şedinţei de la Iaşi şi transmit fe-

licitări echipei care a organizat totul foarte bine.

„Urmează o perioadă de iarnă cu frig, zăpadă şi viscole dar

cu drumari dispuşi, aşa cum au făcut-o de fiecare dată, la acţi-

une determinată şi determinantă, astfel încât beneficiarii ser-

viciilor lor să fie mulţumiţi“, a subliniat \n final, dl. ing. Narcis

NEAGA, Director general al C.N.A.D.N.R.

Nicolae POPOVICI



Motto:

„Fă-ţi datoria oricând.

Totdeauna va fi cineva

Care să te vadă: tu însuţi”

N. Iorga

Cap. I - Generalități

n Legea nr. 332 din 29 ianuarie 2001, la art. 1 se men]ionează că

prin investi]ii directe cu impact semnificativ în economie sunt

acele investi]ii ”care contribuie la dezvoltarea [i modernizarea infra-

structurii economice a României; determină un efect pozitiv de

antrenare în economie [i creează noi locuri de muncă”.

Pentru promovarea unei investi]ii, indiferent de forma de gu-

vernământ, statul român, pe parcursul timpului, a stabilit prin diverse

legi, etapele premergătoare realizării unui obiectiv.

Prin anii ’60, etapa de studiu preliminar se numea ”SARCINA

DE PROIECTARE”, iar după un num`r de ani, se numea ”STUDIU DE

AMPLASAMENT” [i apoi „STUDIU DE PREFEZABILITATE“.

Următoarea etapă de proiectare avea scopul [i îl are [i acum, de

a stabili printr-un studiu detaliat dacă obiectivul de investi]ie poate

sau nu poate fi promovat, criteriile de promovare diferind pe parcur-

sul anilor (în special după anul 1990), studiul respectiv intitulându-se

cândva „STUDIU TEHNICO-ECONOMIC”, iar în prezent „STUDIU DE

FEZABILITATE”.

Dacă din studiul întocmit rezult` că investiţia se poate promova,

atunci se trece la faza de proiectare, PROIECT DE EXECUŢIE – PE sau

PROIECT TEHNIC – PTh.

Trebuie precizat că în momentul actual, în Legea 50/1991 (actu-

alizată în 5 octombrie 2012) care se referă la „AUTORIZAREA EXECU-

TĂRII LUCRĂRILOR DE CONSTRUC}II”, s-a introdus o etap` premer-

gătoare Proiectului Tehnic [i anume etapa întocmirii DOCUMEN-

TA}IEI TEHNICE – DT în care se preiau elemente rezultate din

Studiul de Fezabilitate, avizat.

Conform Legii 50/1991/10.05.2012, după aprobarea şi

vizarea de către beneficiar „spre neschimbare” a Documen-

taţiei Tehnice, pe baza acesteia se ob]ine AUTORIZA}IA DE

CONSTRUIRE, Proiectul Tehnic – PT urmând să se întocmeas-

că, în faza a patra de proiectare prin „dezvoltarea Documen-

ta]iei Tehnice - DT” (a se vedea Anexa 1 din Lege în care se pre-

zintă, pe aproximativ două pagini, Con]inutul-cadru a Documenta]iei

Tehnice, pe care putem s` o numim etapa cheie sau aşa cum este

denumit` de c`tre Inspectoratul de Stat în Construcţii „Proiect pen-

tru autorizarea lucrărilor de construcţie - faza D.T.A.C.”).

În HOTĂRÂREA GUVERNAMENTALĂ NR. 28 din 9 ianuarie 2008

privind „APROBAREA CON}INUTULUI-CADRU AL DOCUMENTA}EI

TEHNICO-ECONOMICE AFERENTE INVESTI}IILOR PUBLICE, PRECUM

{I A STRUCTURII {I METODOLOGIEI DE ELABORARE A DEVIZULUI

GENERAL PENTRU OBIECTIVE DE INVESTI}II {I LUCRĂRI DE INTER-

VEN}II”, in Anexele 1, 2, [i 3 se prezintă, succint, Con]inutul-cadru

pentru fazele de proiectare:

- Studiu de prefezabilitate – SPF;

- Studiu de fezabilitate – SF;

- Documenta]ia de avizare a lucrărilor de interven]ii – D.A.L.I.,

la fiecare fază de proiectare precizåndu-se capitolele principale

(numerotate) care trebuie să se regăsească în documenta]iile care se

întocmesc pentru promovarea obiectivelor respective de investi]ii, in-

diferent din ce domeniu fac parte în economia na]ională: energie, in-

dustrie, agricultură, rutier, căi ferate, hidrotehnic, naval etc.

Cu alte cuvinte în Con]inutul-cadru respectiv se prezintă capito-

lele şi subcapitolele obligatorii la care trebuie să se descrie soluţiile

tehnice şi justificările tehnico-economice specifice fiecărui dome-

niu din economia na]ională.

În această situaţie, se ajunge la concluzia că trebuie să existe un

Con]inut-cadru adaptat domeniului rutier, îns` pe specialită]i: dru-

muri, poduri, consolidări, hidrotehnice etc, în care să se regăsească

cerin]ele Con]inutului-cadru men]ionate în H.G. nr. 28 din 9 ianuarie

2008.

Cum sunt multe categorii de drumuri, în cele ce urmează se vor

face referiri numai la CONŢINUTUL – CADRU AL DOCUMENTA}II-
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Documentația de avizare pentru lucrări de intervenții - D.A.L.I.
și Conținutul-cadru la această fază de proiectare pentru

reabilitarea sau modernizarea drumurilor publice - Propunere -

Ing. Gheorghe BURUIANĂ,

Consilier proiectare drumuri şi autostrăzi

S.C. CONSITRANS S.R.L.

|

Dragi cititori,

Articolul pe care îl publicăm mai jos este conceput având în vedere reglementările prevăzute în Hotărârea Guvernamentală nr. 28 din

9 ianuarie 2008 privind Conţinutul-cadru al Documentaţiilor pe baza cărora se promovează investiţiile pentru realizarea unor obiective în

România, reglementări care sunt coroborate şi cu prevederile din Legea 50/1991/05.10.2012, unde se expun principiile pe baza cărora se

obţine AUTORIZAŢIA DE CONSTRUIRE, pentru diversele domenii din economia naţional`.

Şi în HG 28/09.01.2008 şi în Legea 50/1991, revizuită în 05.10.2012, expunerile nu se referă la un anumit domeniu, ci sunt generale,

structurate pe capitole şi subcapitole care trebuie justificate în documentaţiile ce se întocmesc pentru promovarea obiectivelor de investiţii.

În articolul de mai jos se prezintă Conţinutul-cadrul, cu detalierile specifice domeniului rutier, la întocmirea Documen-

taţiei de Avizarea pentru Lucrări de Intervenţie - D.A.L.I. necesare promovării investiţiilor pentru reabilitarea sau moderni-

zarea drumurilor existente.

Deoarece, în cele ce urmează, se face o propunere de Conţinut-cadru pentru faza „D.A.L.I.“, rugăm cititorii să facă observaţii

la cele prezentate, observaţii care urmează să fie publicate în Revista „DRUMURI PODURI“ şi apoi centralizate, urmând ca C.N.A.D.N.R. să

le aprobe şi să le publice în „Buletinul Tehnic Rutier“, devenind obligatoriu pentru toţi cei care întocmesc astfel de documentaţii.

Radacţia Revistei „DRUMURI PODURI“
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LOR DE AVIZARE A LUCRĂRILOR DE INTERVEN}II, pe scurt

D.A.L.I., PENTRU MODERNIZAREA SAU REABILITAREA DRU-

MURILOR EXISTENTE.

Cap. II Condițiile impuse de legislațiile în vigoare
pentru întocmirea Documentației de avizare a lu-
crărilor de intervenții - D.A.L.I. în domeniul rutier

În HOT~RÂREA GUVERNAMENTALĂ nr. 28 din 9 ianuarie 2008, la

art.3 pct.e, se arată că „Studiul de Fezabilitate este documentaţia

tehnico-economică prin care se stabilesc principalii indicatori tehnico-

economici aferenţi obiectivului de investiţii pe baza necesităţii şi opor-

tunit`ţii realizării acestuia şi care cuprinde soluţii funcţionale, tehno-

logice, constructive şi economice ce urmează a fi supuse aprobării”,

iar la pct. b se precizează că „Documentaţia de avizare pentru lu-

crări de intervenţii este documentaţia tehnico-economică si-

milară Studiului de fezabilitate, elaborată pe baza concluziilor

RAPORTULUI DE EXPERTIZĂ TEHNICĂ”.

Tot la art. 3, îns` la pct. d, se arată că „lucrările de intervenţie în-

seamnă lucrările de construcţii existente, inclusiv instalaţiile aferente,

asimilate obiectivelor de investiţii care constau în: repartiţii capitale,

modificări, modernizări, consolidări... efectuate în scopul asigurării

cerinţelor esenţiale de calitate şi funcţionale ale construcţiilor, potrivit

destinaţiilor”.

În consecin]ă, pentru promovarea investi]iei de interven]ie, aşa

cum s-a mai arătat, se întocmeşte DOCUMENTA}IA TEHNICĂ, con-

form Anexei 1 din Legea 50/1991/05.10.2012 [i după aprobarea şi

vizarea acesteia de beneficiar „spre neschimbare” se ob]ine AU-

TORIZAŢIA DE CONSTRUIRE, după care se întocmeşte Proiectul teh-

nic – PTh; cu alte cuvinte, se respectă acelaşi principiu de promovare

a investi]iei pentru obiectivele noi pe baza Studiului de fezabilitate.

La art.5, pct.3 din HG nr.28/09.01.2008 se mai arată că „pro-

iectarea lucrărilor de construcţii pentru intervenţii la construcţii exis-

tente, se elaborează în urm`toarele faze:

• Expertiza tehnică;

• Documentaţie de avizare a lucr`rilor de interven]ii – D.A.L.I.;

• Proiect Tehnic – PTh – Detalii de execu]ie“.

Prin Legea 50/1991/05.10. 2012, se aduce o completare la HG

28/2008 şi anume că trebuie întocmită Documentaţia Tehnică

– DT, vizat` spre neschimbare pe baza c`reia se obţine Autori-

zaţia de Construire şi apoi se întocmeşte Proiectul Tehnic, aşa

cum s-a mai menţionat; este posibil ca Documentaţia tehnică să nu

fie promovat`, adic` să nu fie vizată spre neschimbare şi în consecinţă

Proiectul tehnic să nu mai fie întocmit şi deci obiectivul de investiţie

să nu mai fie realizat.

În Anexa 3 din HG 28/2008 se prezintă CONŢINUTUL-CADRU al

Documentaţiilor de Avizare a Lucrărilor de Intervenţii-D.A.L.I., însă

fără a se face referiri, în mod special, la lucrările pentru reabi-

litarea sau modernizarea drumurilor.

Tot în ANEXA 3, la pct.2, se arată că în concluziile Raportului

de expertiză tehnică este necesar să se prezinte cel puţin două op-

ţiuni, iar expertul trebuie să recomande „soluţia optimă din punct de

vedere tehnic şi economic, de dezvoltare în cadrul Documentaţiei de

avizare a lucrărilor de intervenţii”.

Altfel spus, în cadrul D.A.L.I., care este similară cu Studiul de

Fezabilitate, se impune studierea „solu]iei optime din punct de

vedere tehnic [i economic“ sau chiar mai multe soluţii şi vari-

ante de lucrări, care rezultă din Raportul de expertiză tehnică,

soluţii şi variante care se vor analiza de către beneficiar. În final

se va aviza numai o singură soluţie sau variant`, pentru fiecare

tip de lucrare: drumuri, poduri, consolidări, hidrotehnice etc.

Rezultă că în cadrul Proiectului Tehnic, Legea nu mai per-

mite studierea comparativă a mai multor soluţii, (aşa cum se

practică uneori), acestea fiind deja studiate la Faza anterioară

de proiectare – D.A.L.I. şi vizate spre neschimbare la faza de

Documentaţie Tehnică – DT; nu numai atât, dar Legea nu mai

permite nici modificări de soluţii tehnice faţă de cele aprobate

la Documentaţia Tehnică sau aşa cum denumeşte mai suges-

tiv Inspectoratul de Stat în Construcţii, la Proiectul pentru au-

torizarea lucrărilor de construcţii.

Cap. III Coordonarea întocmirii Documentației de
avizare a lucrărilor de intervenție - D.A.L.I.

Pentru coordonarea \ntocmirii documentaţiei - D.A.L.I., în situa-

ţiile în care sunt numai lucrări de drum, se stabileşte ŞEFUL DE

PROIECT, iar în situaţiile când sunt mai multe tipuri de lucrări: drum,

poduri, consolid`ri, hidrotehnice etc., se stabileşte ŞEFUL DE PROIECT

COMPLEX şi pentru fiecare lucrare de specialitate se stabilesc ŞEFII

DE PROIECT DE SPECIALITATE.

La lucrările complexe, (cu mai multe specialităţi) ŞEFUL DE PRO-

IECT COMPLEX, pentru începerea lucrărilor de proiectare, având în

vedere EXPERTIZA TEHNICĂ şi prevederile din CAIETUL DE SARCINI

pe baza căruia s-a întocmit OFERTA TEHNICĂ, ţinând seama şi de si-

tuaţia pe care o ofer` terenul, va întocmi şi emite TEMELE DE PRO-

IECTARE PENTRU DOCUMENTAŢIILE DE SPECIALITATE:

- drumuri;

- poduri-pasaje-viaducte;

- consolid`ri, susţineri de taluzuri, drenaje etc.;

- hidrotehnice (rectific`ri de albii şi corecţii, apărări de maluri,

praguri de fund etc.);

- studii de trafic, fezabilitate şi eficien]` economică;

- etc.

Fiecare temă de proiectare se va anexa la volumul de specialitate.

Pentru studiile de teren temele se emit în urm`toarele condiţii:

- studii topografice (conform Conţinutului-cadru pentru astfel de

lucrări), fiecare Şef de proiect de specialitate va întocmi tema pentru

studiile topografice în domeniul care îi aparţine, tema care va fi dat`

Şefului de proiect complex pentru centralizare, care la rândul lui va

emite tema generală pentru \ntregul obiectiv de investiţie; fiecare

temă va fi semnată de Şefii de proiect de specialitate;

- studii geotehnice (conform Conţinutului-cadru pentru astfel de

lucrări); fiecare Şef de proiect de specialitate va întocmi tema pentru

studiile geotehnice în domeniul care îi aparţine, tema care va fi dat`

Şefului de proiect complex, pentru întocmirea unei teme unice;

- studii topo-hidrografice şi de inundabilitate, unde situaţiile natu-

rale ale terenului impun astfel de studii (conform Con]inutului-cadru

pentru astfel de lucrări); tema va fi întocmită şi semnată de Şeful de

proiect de specialitate şi dat` Şefului de proiect complex spre însuşire,

care, la rândul său, o va înainta colectivului de specialitate.
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Cap. IV Volumele care vor alcătui
Documentația de avizare a lucrărilor de intervenții
- Borderoul volumelor

VOLUMUL 1. DOCUMENTA}IA DE AVIZARE A LUCR~RILOR

DE INTERVEN}II - SINTEZ~ (11)

- în situaţiile în care pentru reabilitarea sau modernizarea dru-

mului respectiv sunt necesare lucrări complexe de specialitate: dru-

muri, poduri, consolid`ri, hidrotehnice etc., pentru fiecare specialita-

te se va întocmi câte un volum separat, şi apoi datele esenţiale vor fi

centralizate în Volumul 1 „Sinteză”;

- la sfârşitul volumului de sinteză se vor anexa piesele desenate

importante (plan de încadrare în zonă, plan de ansamblu, secţiuni

transversale tip etc.).

VOLUMUL 2. DEVIZUL GENERAL {I INDICATORII TEHNICO-

ECONOMICI PRINCIPALI AI INVESTI}IEI (11)

Acest volum va cuprinde, în afara de Devizul general şi Indicatorii

tehnico-economici şi Devizele pe obiecte, cât şi alte piese scrise im-

portante justificative preluate din volumele cu lucrări de specialitate.

VOLUMUL 3. RAPORT DE EXPERTIZ~ TEHNIC~ (11)

VOLUMUL 4. ANALIZ~ COST-BENEFICIU (11)

VOLUMUL 5. STUDIU DE TRAFIC (11)

VOLUMUL 6. STUDIUL DE EVALUARE A IMPACTULUI ASUPRA

MEDIULUI (11)

VOLUMUL 7. LUCR~RI DE DRUM - Piese scrise [i Piese desenate

- piesele scrise şi piesele desenate pot fi introduse şi în volume

separate, notate cu Vol.7.A şi Vol.7.B, în situaţia în care numărul de

planşe este mare.

VOLUMUL 8. LUCR~RI DE PODURI, PASAJE {I VIADUCTE -

Piese scrise [i Piese desenate (11)

- piesele scrise şi piesele desenate pot fi introduse şi în volume

separate, notate cu Vol. 8.A şi Vol. 8.B, în situaţia în care numărul de

planşe este mare.

VOLUMUL 9. LUCR~RI DE CONSOLID~RI, SUS}INERI DE

TALUZURI, DRENAJE - PIESE SCRISE {I PIESE DESENATE (11)

VOLUMUL 10. LUCR~RI HIDROTEHNICE - rectific`ri de albii

[i corec]ii, ap`r`ri de maluri, praguri de fund etc. - PIESE SCRI-

SE {I PIESE DESENATE (11)

VOLUMUL 11. LUCR~RI PENTRU SIGURAN}A CIRCULA}IEI

(11)

VOLUMUL 12. STUDII GEOTEHNICE (11)

VOLUMUL 13. STUDII TOPOGRAFICE (11)

VOLUMUL 14. ACHIZI}II DE TEREN - DEMOL~RI (11)

VOLUMUL 15. MUT~RI {I PROTEJ~RI DE UTILIT~}I-INS-

TALA}II (11)

- acest volum este împărţit pe tipuri de documentaţii de specialitate:

Vol.15.1 Mutări şi protejări instalaţii electrice;

Vol.15.2. Mutări şi protejări instalaţii gaze naturale;

Vol.15.3 Mutări şi protejări conducte petrol;

Vol.15.4 Mutări şi protejări instalaţii telefonice;

Vol.15.5. Mutări şi protejări instalaţii termoficare;

ş.a.m.d.

VOLUMUL 16. AVIZE {I ACORDURI (11)

NOT~:

- Volumele 7-8-9-10, în situaţiile în care numărul de piese scrise

şi desenate este redus, acestea pot fi incluse intr-un singur volum, in-

titulat „VOLUMUL 7. LUCR~RI PROIECTATE: DRUMURI, PO-

DURI, CONSOLID~RI ETC. - Piese scrise [i Piese desenate”,

schimbându-se în consecinţă numerotarea volumelor care urmează:

- Conţinutul-cadru al Volumelor: 3;4;5;6;8;9;10;11;12;13;14;15

este specific fiecarei specialităţi;

- Documentaţiile pentru obţinerea Avizelor şi Acordurilor, preci-

zate în Certificatul de Urbanism se vor solicita imediat după primirea

„Raportului de expertiză tehnică”.

(continuare \n num`rul viitor)

PRECIZARE:

• Pentru ca documentaţiile care se întocmesc să aibă o expunere logică şi

clară, capitolele şi subcapitolele se vor scrie cu litere care să aibă mărimea in-

dicată de cifra menţionată în paranteză, de exemplu: MEMORIUL DE SINTEZĂ

(13), VOLUMUL 1. SINTEZĂ (12), LUCRĂRI DE DRUM (11) sau SITUAŢIA EXIS-

TENTĂ A LUCR~RILOR HIDRO-TEHNICE (10);

• Textul documentaţiei va fi scris cu mărimea literelor (10).

I.R.F.:
Congresul mondial din Riyadh

|n perioada 9-13 noiembrie 2013, la

Riyadh, \n Arabia Saudit`, se desf`[oar` al

XVII-lea Congres mondial al I.R.F. (Fede-

ra]ia Interna]ional` de Drumuri). Congresul

este organizat odat` la patru ani [i reprezin-

t` o excelent` oportunitate pentru schimbul

de experien]` \n domeniul unor drumuri mai

sigure [i mai durabile. Aceast` manifestare

va reuni aproximativ 2.000 de delega]i din

80 de ]`ri ale lumii, \n cadrul a peste 115 se-

siuni [tiin]ifice organizate pe 11 teme im-

portante. |n afar` de programul tehnic [i

[tiin]ific, Congresul reprezint` o foarte bun`

posibilitate de afaceri. Aceasta \n condi]ii-

le \n care Arabia Saudit` va investi peste

100 mld. de dolari \n infrastructur` \n ur-

m`torii cå]iva ani, \n condi]iile unui „boom“

\n construc]ii, comparabil cu ce s-a \ntåm-

plat \n Statele Unite, \ntre anii 1960 [i 1970.

(http://irf2013.org)

S.U.A.:
Caprele întrețin... autostrăzile!

Departamentul de transport din Idaho,

S.U.A., a g`sit o solu]ie extrem de inge-

nioas` pentru a sc`pa de buruienile de pe

marginea drumurilor. Deoarece pesticidele

ar putea polua sursele de ap`, soarta bu-

ruienilor nu ar putea fi rezolvat` pe cale

chimic` [i nici prin cosire, datorit` unor lo-

curi \n care utilajele nu pot ajunge. Folo-

sirea pesticidelor nu ar rezolva nici proble-

ma \ndep`rt`rii buruienilor uscate, care vor

continua s` r`mån` \n [an]uri, putånd pro-

voca chiar [i incendii. Solu]ia problemei ar

putea \ns` s` fie g`sit` cu ajutorul... ca-

prinelor!

Agile [i mestecånd totul \n jurul lor, ca-

prele pot ajunge acolo unde nu o pot face

muncitorii de la \ntre]inere. La \nceputul lunii

mai, anul acesta, pe o zon` \mprejmuit` din

Eagle Road au fost aduse 100 de capre care

s` m`nånce buruieni nocive pentru om, timp

de dou` zile. Pentru paza acestora peste

noapte, a fost folosit un cåine de paz`. Potri-

vit experimentului, folosit pentru prima oar`

\n acest an, performan]ele au fost cu mult

peste cele ob]inute prin erbicidare sau cosire.

FLASH



PASAJE
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 124 (193)

8 OCTOMBRIE 2013

entru fludizarea traficului pe Centura internă a Capitalei pe sec-

torul Piaţa Victoriei, B-dul Iancu de Hunedoara, Şoseaua Ştefan

cel Mare, Mihai Bravu, Văcăreşti, Piaţa Sudului, în zona intersecţiei

cu Splaiul Unirii şi Calea Văcăreşti, se construiesc două pasaje cu câte

două benzi de circulaţie, cåte unul pe fiecare sens. Cele două pasaje

încadrează superior cele două căi pentru tramvai existente. Circulaţia

se va putea desfăşura şi la sol, pentru accesul la intersecţiile existen-

te cu Calea Văcăreşti şi Splaiul Unirii.

Pasajul va fi amplasat astfel:

• Pleacă din {os. Mihai Bravu, în dreptul străzii Peneş Curcanul

(staţia de metrou „Mihai Bravu“);

• Traversează râul Dâmboviţa şi intersecţia Calea Văcăreşti cu

{os. Mihai Bravu;

• Se termină pe Calea Văcăreşti, în dreptul blocului C2.

Dimensiuni de gabarit:

• Lungime totală calea 1: 730,53 m - Calea Văcăreşti-Mihai Bravu;

• Lungime totală calea 2: 745,09 m - Mihai Bravu-Calea Văcăreşti;

• L`]ime parte carosabil`: 7,80 m;

• Lăţime totală pasaj:9,00 m;

• Cantitate oţel beton:2.000 de tone;

• Cantitate beton:14.000 mc.

Infrastructura

Infrastructurile sunt fundate indirect pe piloţi foraţi din beton

armat cu diametrul de 1,50 m; fişe de 30,00 m, prinse la partea su-

perioară cu radiere din beton armat cu înălţimi cuprinse între 1,50 şi

2,00 m;

• Total piloţi foraţi: 120 buc.

Suprastructura

Viaductele sunt realizate din grinzi prefabricate din beton pre-

comprimat cu corzi (toroane Ø15) aderente cu lungimi între 33,30 m

[i 39,00 m şi înălţimea grinzii constantă de 1,80 m. |n secţiunea

transversal` se utilizează patru grinzi prefabricate solidarizate la par-

tea superioară printr-o placă de suprabetonare, turnată peste pre-

dale din beton armat şi pereazem cu o antretoază de continuizare.

Se continuizează câte trei sau patru deschideri.

Total grinzi prefabricate: 88 buc.

Podul principal este realizat din două arce paralele metalice cu

tiranţi verticali (grinzi Langer). Platelajul este mixt, din grinzi şi antre-

toaze metalice şi placă din beton armat turnată pe predale.

Dimensiuni:

• Deschidere arc: 103,30 m;

• Arcul are secţiune variabilă: 1.750x1.000 mm la cheie - 750x

2.900 mm la naştere;

• Săgeata (înălţime) arc: 15 m;

• Distanţa interax între arce, în secţiune transversală: 13.00 m;

• Lăţime totală tablier: 16.00 m;

• Grinzi longitudinale principale profile compuse: 1.750x1.500 mm;

• Grinzi transversale antretoaze metalice la 2.900 mm distan]`

interax;

• Sistem de tiran]i metalici verticali la 8.700 mm distanţ`, cu dia-

metrul de 70 mm;

• Cantitate de oţel: 2.276 de tone.

Lucrarea a fost reluată de către ASTALDI şi va fi gata la sfârşitul

anului 2014.

Ing. Ioan URSU

P

Pasajul rutier suprateran „Mihai Bravu”
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Date generale:

Obiectiv de investiţie: Pod pe D.N. 61 la km 74+015,

peste râul Argeş, la Ioneşti

Amplasament: Pe D.N. 61 în zona localităţii Ioneşti,

judeţul Dâmboviţa

Beneficiar: C.N.A.D.N.R. S.A. Bucureşti

- D.R.D.P. Bucureşti

Proiectant SF (PT,DE): Beta Cops S.R.L.

Antreprenor General: Asocierea Kranz Eurocenter S.R.L.

& Lupp Construcţii

Rom SRL & Adolph Lupp GmbH

Consultant: S.C. Septembrie Consulting

Contract nr. 144/22.11.2011

Casa de avocatură: -

Date tehnice:

Lungime pod: 211,10 m;

Lungime suprastructură pod: 201,10 m;

Lăţime parte carosabilă a podului: 7,80 m;

Lăţime utilă trotuare pod: 2x1,00 m +

2x0,50 m parapet siguranţă;

Lungime drum: 852 m;

Lăţime platformă drum: 10,00 m;

Lăţime parte carosabilă drum: 7,00 m;

Amenajări intersecţie: 1 buc.;

Pod provizoriu pentru lansare grinzi: 1 buc.

Necesitatea execuţiei obiectivului de investiţii:

Mărirea capacităţii de circulaţie şi a fluenţei traficului

Date privind baza legală:

Hot. Guv.: nr. 994/02.09.2009

Valoare investiţie:

TOTAL 34.509.000 lei (8.371.797 euro) cu TVA

C+M 29.683.000 lei (7.201.200 euro) cu TVA

Date privind stadiul realizării investiţiei:

Contract execuţie: 106/10.10.2011;

Durata execuţie aprobată: 12 luni;

Valoare contract: 19.776.157,27 lei (4.571.781,97) cu TVA;

Lucrări suplimentare: 3.867.872,38 cu TVA;

Valoare totală: 23.644.029,65 cu TVA;

Ordin de începere: 01.11.2011;

Termen PIF: 05.09.2013 – pentru pod;

25.12.2013 – pentru apărare de mal,

condiţionată de predarea amplasamen-

tului liber de orice sarcini;

Sursa de finanţare: Bugetul de stat şi/sau alte surse legale;

Exproprieri: constituie 80%.

Buget 2013: 5.849.000 lei

Stadiu fizic: 97%

Stadiu financiar: 67,5%

Plăţi efectuate: 15.964.064,87 lei;

Datorii: 4.187.647,67 lei;

Rest de executat: 3.492.327 lei.

Probleme: • Odată cu elaborarea documentaţiei tehnice faza PT - au

fost necesare lucrări suplimentare determinate de adaptarea la con-

diţiile din teren şi s-a constatat necesitatea dobândirii, prin expropriere,

a unei suprafeţe suplimentare de teren, necesară finalizării apărării cu

gabioane a malului drept • În prezent este în stadiul de elaborare pro-

iectul de HG pentru exproprieri pentru suprafeţe suplimentare de teren

cu valoarea de aprox. 18.000 lei • În data de 24.09.2013 a avut loc re-

cepţia la terminarea lucrărilor, iar în procesul verbal de recepţie la ter-

minarea lucrărilor s-a completat Anexa 2 cu lucrări care nu au fost

executate (apărare cu gabioane mal drept, deoarece până în prezent

nu a fost aprobat HG de exproprieri terenuri suplimentare).

A fost inaugurat noul pod de la Ionești

Podul vechi
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ecesitatea cunoaşterii infrastructurii rutiere impune dezvoltarea

unor noi metode şi tehnologii pentru Administraţiile centrale şi

locale. În acest mod, utilizarea unui program modern, special conce-

put în scopul creării unei baze de date electronice, va duce în viitor la

cunoaşterea în timp real a infrastructurii rutiere şi nu numai.

Dup` o experienţă de peste 20 de ani în domeniu, vă propunem

o soluţie informatică avånd ca obiectiv:

- Catalogarea geolocalizată a patrimoniului public şi a stării de

degradare a acestuia, în particular gestiunea băncii de date a Cadas-

trului Rutier;

- Determinarea bugetului pentru întreţinerea şi mentenanţa in-

frastructurii rutiere;

- Monitorizarea reparaţiilor şi a stării de uzură a patrimoniului;

- Gestionarea documentelor de proces în conformitate cu stan-

dardul ISO 9001:2008;

- Suport decizional pentru gestionarea patrimoniului public.

Software-ul PKmaps - obiectiv şi caracteristici

Soluţia informatică pe care noi o propunem se doreşte a fi o com-

pletare pentru Cadastrul Rutier şi un ajutor pentru Administraţiile Pu-

blice şi pentru Administraţiile Private, fie naţionale cât şi internaţio-

nale, pentru gestiunea patrimoniului propriu, pentru diverse elemente

de infrastructură, iar în viitor, de asemenea, pentru reţele tehnologi-

ce, reţele teritoriale, reţele fluviale şi infrastructură feroviară.

Principalele caracteristici sunt:

• Utilizarea facilă - datorită GPS-ului integrat pe Tableta PC, in-

terfaţa grafică permite realizarea unei imagini complete a contextu-

lui în care ne mişcăm, obţinerea de informaţii, simularea efectelor

intervenţiilor, înregistrarea activităţilor şi apoi identificarea punctelor

critice şi căutarea soluţiilor pentru acestea.

• Flexibilitate - dezvoltat pentru a satisface nevoile atât a admi-

nistratorilor cât şi a operatorilor de pe teren.

• Modularitatea - software-ul e organizat în module acoperind

toate elementele legate de gestionarea infrastructurii.

• Economie - caracteristicile şi, prin urmare, costul pachetului

furnizat vor fi personalizate în funcţie de nevoile utilizatorilor.

Instrumentul

Software-ul PKmaps a fost dezvoltat pentru a fi utilizat pe o Ta-

bletă PC cu GPS încorporat şi comunicare 3G, pentru a geolocaliza

constant informaţiile în teren.

Tableta PC dotată special pentru utilizarea în teren este în topul

gamei şi are următoarele caracteristici:

- Sistem Operativ Windows 7 x 64 bits;

- Display touch screen 12.1” WXGA (1280x800) pe exterior;

- Rezistent la şocuri şi vibraţii;

- 8G RAM;

- Conexiune WiFi, 3G, GPS şi Bluetooth.

Fig. 1 Tableta PC

Structura software-ului

Modulul de bază

Aplicaţia permite:

• vectorizarea sau trasarea axelor, bornelor kilometrice şi a nume-

relor de casă astfel încât elementele legate de infrastructură rutieră

să fie conectate progresiv în funcţie de poziţia kilometrică;

• ataşarea fişierelor de tip dwg, imagini ortofoto, shp, kml, citirea

fişierelor care provin din scanările aeriene cu laser sau topografia tra-

diţională, pentru reconstrucţia modelului digital al terenului (DTM) şi

axelor GPS, de asemenea o interfaţă specifică vă permite rapid şi uşor

să identificaţi elementele;

• citirea formatelor xml generate de instrumente de înaltă precizie;

• suprapunerea propriului proiect cu hărţile online (Google Earth,

Bing, OpenStreetMap etc.);

• planificarea întreţinerii calculând bugetul fiecărei intervenţii;

• pregătirea unor tabele de sinteză cu intervenţiile prioritare şi bu-

getul fiecăruia.

Managementul Documentelor

Permite utilizatorilor care se deplasează pe teren în zona de apli-

care a proiectului să aibă posibilitatea de a vizualiza în timp real din

cantitatea mare de documente doar pe acelea relative la o anumită

zonă identificată de GPS- ul de pe tableta PC. Modulul permite de ase-

menea posibilitatea de filtrare a documentelor prezente în cadrul unui

proiect în conformitate cu filtrele speciale selectate de fiecare utiliza-

tor în funcţie de necesităţile sale.

În particular, divizând un proiect în sub-zone, denumite „contu-

ruri“, va fi posibilă ataşarea documentelor necesare.

Cadastru rutier și planificarea mentenanței
infrastructurii rutiere
N
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Fig. 2 Modulul de bază

Fig. 3 Proiect de mari dimensiuni divizat în zone (contururi)
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Managementul taxelor

• Modulul Panouri Publicitare: Managementul panourilor pu-

blicitare este destinat obţinerii de output-uri referitoare la taxare, in-

formaţii cu privire la expirarea contractului, numărul de reînnoiri efec-

tuate, etc. toate acestea pentru suprafeţele adiacente drumurilor pu-

blice; (Fig.4)

Modulul datorită unei gestiuni corecte a panourilor publicitare poa-

te fi util atât Administraţiilor Publice cât şi firmelor din domeniu.

• Modulul Platforme de acces: În mod similar cu ceea ce s-a

făcut la modulul pentru managementul panourilor publicitare suntem

în măsură să asociem elementelor de suprafaţă, lineare sau punctua-

le, informaţii pentru identificarea platformelor de acces, numele de

referinţă, suprafaţa în metri pătraţi ce trebuie impozitată şi suma ce

trebuie plătită conform legislaţiei în vigoare, pentru fiecare platformă

de acces la drumul public. (Fig.5)

Fig.4 Informaţii legate de panou

Fig.5 Informaţii referitoare la platformele de acces

Mentenanţă

• Modulul Mobilier stradal: elementele gestionate prin inter-

mediul acestui modul sunt dispozitivele de siguranţă, dispozitivele de

măsurare a traficului, dispozitivele de iluminare, vegetaţia etc.

În particular, modulul pentru dispozitivele de siguranţă a fost

creat datorită necesităţii de cunoaştere a stări actuale a parapetelor

în scopul de a îmbunătăţi siguranţa rutieră; prin urmare a fost nece-

sară crearea unei metode de calcul a priorităţii intervenţiilor în ba-

za stării de fapt a elementelor de siguranţă şi a condiţiilor rutiere.

Acest lucru, combinat cu capacitatea de a importa în software lista

de preţuri aferentă intervenţiilor, vă permite să ob]ine]i u[or [i ime-

diat o estimare a costurilor de interven]ie.

•Semnalizare rutieră: Este utilizat pentru gestionarea indica-

toarelor de circulaţie rutieră, şi a marcajelor, semafoarelor şi indica-

toarelor cu mesaje variabile. (Fig.6)

În particular, pentru semnalizarea verticală e posibilă vizualizarea

panourilor respective, descrierea caracteristicilor tehnice şi de aseme-

nea gestionarea priorităţilor de intervenţie pentru mentenanţă. Ana-

liza se face fie pe un singur indicator de circulaţie cât şi doar pentru

suport rezultând liste de control specifice care permit obţinerea unei

evaluări a stării de degradare atât singulară, cât şi globală.

Fig. 6 Modulul pentru semnalizarea verticală

• Modulul Accidente: Modulul pentru managementul acciden-

telor este un instrument pentru arhivarea, elaborarea şi vizualizarea

tuturor accidentelor rutiere pe traseul unui drum.

Prezenţa principalelor câmpuri de completat pentru descrierea

unui accident, urmărind structura ISTAT pentru arhivarea acciden-

telor, împreună cu condiţiile de drum determinate de alte module ale

software-ului, pot clarifica punctele negre prezente în infrastructura

rutieră.

• Modulul Mobilier Urban: Acesta este modulul care vă permite

să plasa]i [i să gestionaţi toate obiectele din mediul urban (de exem-

plu:. Coloana antiincendiu, antena telefonică satelit, sta]ia de autobuz

etc). Pentru fiecare dintre ele există un check-list specific, care vă

permite să stabiliţi priorită]ile de ac]iune.

• Modulul Degradării Suprafe]ei Drumului: Acest modul per-

mite, în func]ie de tipul de suprafaţă prezentă de-a lungul drumului

(beton, asfalt, piatră sau pământ), o constatare a tipului de degradare

vizuală [i o evaluare ulterioară a priorită]ilor de interven]ie.

• Modulul Opere de artă: Modulul include o mare varietate de lu-

crări de artă, inclusiv poduri, pasaje, tuneluri, ziduri de sprijin, struc-

turi hidraulice etc.

În particular, submodulul poduri vă permite evaluarea stării ac-

tuale a lucrării, ]inând cont de importan]a strategică a construcţiei,

importan]a re]elei de drumuri [i starea actuală de degradare, care

este evaluată din punct de vedere vizual, prin analiza fiecărui com-

ponent din lucrare.
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Servicii

Sit Infrastructure propune servicii de topografiere a infrastruc-

turii rutiere cu ajutorul unor soluţii practice şi de înaltă precizie. Pen-

tru localizarea elementelor prezente de-a lungul unui drum propune

utilizarea unui instrument cu camere de bord de înaltă rezoluţie cu

sistem de navigare integrat. Vizualizarea în PKmaps a imaginilor geo-

referenţiate permite implementarea bazei de date.

În judeţul Timiş a fost început un proiect, împreună cu Adminis-

traţia Drumurilor şi Podurilor Judeţene Timiş, privind crearea bazei

de date electronice cu drumurile judeţene aflate în administrarea Con-

siliului Judeţean Timiş. În acest scop, se vor parcurge mai multe etape

privind crearea acestei baze de date.

Pentru început s-a realizat măsurarea lungimii reale a drumurilor

judeţene de la origine (Km 0+000) şi până la finalul acestora. Pentru

aceasta s-a folosind un sistem GPS ce utilizează corecţie în timp real

precum şi un sistem compus din [ase camere video (HD) ce colectea-

ză între 10-15 cadre/secundă, adică 1 imagine/1 m). Aceste sisteme

conectate la un computer şi montate pe un autovehicul pot colecta

date şi imagini georeferenţiate ale infrastructurii rutiere (partea ca-

rosabilă, indicatoarele de circulaţie rutieră, parapetele, bornele kilo-

metrice şi hectometrice, lucrările de artă etc.)

Prin intermediul programului conceput de către noi, aceste infor-

maţii vor fi procesate, urmărind ca, în acest fel, să poată fi constitui-

tă baza de date electronică.

Prima etapă a proiectului constă în constituirea bazei de date elec-

tronice şi are ca suport programul informatic Pkmaps. Cu ajutorul

acestuia se poate vizualiza:

- Traseul drumului judeţean cu vizualizarea în timp real a poziţiei

kilometrice;

- Poziţia actuală a bornelor kilometrice şi raportarea ei la axa reală

a drumului;

- Poziţia elementelor principale ale traseului raportate la poziţia ki-

lometrică reală (intrările-ieşirile din localităţi, centrele de localitate,

trecerile la nivel cu cale ferată, poduri, pasaje şi podeţe)

- Vor fi identificate şi lucrările majore de intervenţie asupra sis-

temelor rutiere;

- Fiecărui element inventariat i se vor ataşa fotografii, ulterior pe

baza acestora elementele putând fi evaluate;

Toate elementele inventariate ale traseului vor putea fi în final vi-

zualizate atât prin intermediul programului, cât şi prin intermediul

unor tabele şi hărţi pe suport de hârtie.

În a doua etapă a proiectului, la baza de date electronică existen-

tă la administratorul drumurilor judeţene (D.A.D.P.J. – Timi[) se va

realiza:

- Vizualizarea în mod video a traseelor drumurilor raportate la po-

ziţia kilometrică reală a acestora;

- Inventarierea indicatoarelor de circulaţie rutieră precum şi a

parapetelor de siguranţă;

- Determinarea şi vectorizarea pe baza traseelor reale (GPS track)

a elementelor geometrice ale drumurilor atât în plan cât şi în profil

longitudinal;

- Introducerea situaţiei accidentelor rutiere petrecute pe drumu-

rile judeţene în ultimii 5 ani;

- Identificarea pe baza algoritmului programului a punctelor negre

ale traseelor drumurilor judeţene;

În a treia etapă a proiectului se vor stabili accesul utilizatorilor la

sistemul G.E.N.I.E. (server), precum şi nivelele de acces a utilizato-

rilor. Informaţiile colectate în teren iniţial, cât şi ulterior, putând fi

vizualizate în timp real.

Fig. 7 Vizualizarea axei şi a elementelor de infrastructură rutieră în PKmaps
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La mulți ani
domnului ing. Ioan GHEORGHE!

Motto:

„Când ai zece pa[i de f`cut,

nou` pa[i reprezint` jum`tatea

drumului.“

(Proverb chinezesc)

ac` ne gåndim la faptul c`

p`rin]ii inginerului GHEOR-

GHE Ioan (drumar [i primar \n

Sili[tea Gume[ti) au atins [i de-

p`[it un secol de via]`, proverbul

de mai sus \[i are un tålc aparte.

La cei 80 de ani \mplini]i, in-

ginerul GHEORGHE Ioan r`må-

ne acela[i optimist incorigibil, cu

aceea[i [tiin]` de carte [i ironie fin`, cobo-

rånd parc` dintre morome]ii cons`teanului

s`u, Marin PREDA.

Am participat, recent, la Sili[tea Gume[ti

la aniversarea a 80 de ani de via]` ai ingi-

nerului de drumuri GHEORGHE Ioan. Poves-

titor \nn`scut, autoritar cu cei care nu-[i

f`ceau treaba [i prieten cu cei care [i-au res-

pectat profesia. O profesie despre care ne

spunea: „Dac` dup` pensionare cineva m-ar

fi l`sat s` lucrez la drumuri, a[ fi f`cut-o, f`r`

bani, pân` la moarte.“ Ne-a invitat \n satul

\n care s-a n`scut pentru a ne demonstra

c` r`måne, \n continuare, parafrazåndu-l pe

scriitor, „un inginer cu suflet de ]`ran“.

S-a re\ntors \ntre ai lui pentru a le fi, pen-

tru scurt` vreme, primar, pentru a le construi

o gr`dini]` copiilor, un l`ca[ b`trånilor, dar [i

un pod peste Påråul Cåinelui.

Fiul al \nv`]`torului GHEORGHE Florea,

sub masca de håtru ne[tiutor, i-a persiflat,

de fiecare dat` prin inteligen]`, pe a[a-zi[ii

intelectuali [i impostori. N-a fost un personaj

comod, dar a reu[it s`-[i duc` ideile la cap`t

chiar [i \n vremuri \n care mul]i

nu-[i ridicau privirea de la vår-

ful condorului. {i-a iubit \ns`

meseria, a avut, are [i va mai

avea deopotriv` du[mani [i

prieteni, f`r` s` fi råvnit vreo-

dat` la jil]uri [i onoruri \nalte.

Mul]i \l consider` un personaj

pitoresc [i doar atåt. Inginerul

GHEORGHE Ioan, \ns`, [tie dru-

m`rit mai mult decåt mul]i doc-

tori [i profesori laolalt`. Dar, s`

nu devenim patetici: GHEORGHE

e \nc` viu, lucid [i \n plin` putere

[i chiar dac` mul]i nu-l mai vor,

suntem siguri c` verbu-i [i limba ascu]it`

„pre mul]i vor mai popi“!...

Cred \ns` c` fraza care i-ar pl`cea cel mai

mult a rostit-o tot un sili[tean al s`u [i anu-

me Marin PREDA: „oamenii fac lucruri care,

dac` n-ar fi pro[ti, nu i-ar sili nimeni s` le

fac`.“

A]i recunoscut, desigur, personajul!...

La mul]i ani inginerului [i OMULUI

GHEORGHE Ioan [i din partea Redac]iei

Revistei „DRUMURI PODURI“

D

Al`turi de vechii prieteni. „Poiana lui Iocan“ s-a mutat, pentru cåteva ore, la Muzeul Marin PREDA
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rumurile scăldate de soare care leagă Vasluiul de Iaşi, Albiţa şi

Tişiţa au îmbrăcat haine noi, potrivite cu noul statut primit de

România odată cu intrarea în Uniunea Europeană.

Începând cu anul 2008 D.N. 24 şi D.N. 24 B au fost supuse unor

lucrări de modernizare de amploare iar astăzi putem afirma că trafi-

cul beneficiază de condiţii menite să mulţumească atât pe construc-

tori cât mai ales pe beneficiari, respectiv administratori, deopotrivă

cu utilizatorii. Transformarea acestor drumuri contribuie substanţial

la îmbunăt`ţirea stării tehnice a infrastructurii rutiere din Moldova

precum şi la creşterea gradului de siguranţă rutieră şi reducerea tim-

pului de călătorie pe direcţia Iaşi - Vaslui - Bucureşti şi Chişinău -

Crasna - Bucureşti. De asemenea, prin reabilitarea D.N. 24B şi D.N.

24 se facilitează conexiunea la reţeaua de drumuri naţionale şi la

reţeaua europeană, respectiv coridorul IX pan-european inter-modal

(Helsinki - St. Petersburg - Moscova - Chişinău - Albiţa - Bucureşti -

Dimitrovgrad), a întregii reţele de drumuri din zona Moldovei.

Modernizarea D.N. 24 s-a desfăşurat în etape, astfel: prima etapă

au constituit-o lucrările pe sectorul cuprins între intersecţia cu D.N. 2,

de la Tişiţa şi până la graniţa dintre judeţele Galaţi şi Vaslui, respec-

tiv la km 51+000, a doua etapă a început pe sectorul de la km

51+000 până la intrarea în municipiul Iaşi precum şi modernizarea

D.N. 24B, respectiv de la Crasna până la Vama Albiţa. În cursul anilor

2012 şi 2013 au fost executate cele mai multe dintre lucrări, respec-

tiv cele de pe teritoriul judeţelor Vaslui şi Iaşi, lucrări recepţionate

tehnic zilele trecute şi la care ne vom referi în cele ce urmează.

Profilul proiectat este corespunzător drumurilor naţionale eu-

ropene si cuprinde: platformă de 10,00 m, din care parte carosabilă

de 7,00 m şi dou` acostamente de 1,50 m (din care 0,75 m banda de

încadrare).

Evacuarea apelor în lungul drumului a fost rezolvată prin rigole

sau şanţuri noi de p`mânt la baza taluzului şi rigole sau şanţuri

pereate.

1. Secţiunea de drum D.N. 24 (de la limita de judeţ din-

tre Galaţi şi Vaslui până la Crasna) este localizată în întregime în

judeţul Vaslui.

Pe D.N. 24 tronsonul delimitat de limita judeţelor Galaţi - Vaslui

(km 51 + 000) şi de intersecţia cu D.N. 24B de la Crasna (km 105 +

070), se găsesc 14 structuri (13 poduri şi un pasaj peste C.F. Bârlad -

Vaslui), iar pe D.N. 24B, tronsonul delimitat de Crasna (km 0 + 0) şi

Albiţa (km 49 + 100), se găsesc 91 de podeţe cu mărime de la 0,6 m

la 4,8 m, cea mai mare parte din podeţe sunt din dale, dar şi tubulare

şi ovoidale).

D.N. 24 intersectează o serie de drumuri laterale cu suprafaţa

asfaltată ori din dale de beton, drumuri pavate şi nepavate care au

fost amenajate pe cel puţin 25 m. Pe tot traseul drumurilor au fost

reabilitate parcările şi staţiile de autobuz, fiind păstrate la aceleaşi

poziţii kilometrice.

La km 105+200, la Crasna, există o intersecţie cu D.N. 24B care

are insule de dirijare a traficului şi benzi de viraj la stânga; a fost re-

organizat traficul prin realizarea unui sens giratoriu.

Panta longitudinală a drumului are declivitate începând de la

0,01% până la maxim 3,80%, dar în general traseul este în palier şi

are declivităţi ce nu depăşesc 2%.

2. D.N. 24B, Crasna - Huşi - Albiţa
D.N. 24 B se desprinde din D.N. 24 la km 105+070 (Crasna) şi

asigură legătura cu Vama Albiţa, prin municipiul Huşi. Intersecţia de

la Crasna a funcţionat în formă de T, cu o bandă centrală pentru vi-

rare la stânga însă, odată cu lucrările de modernizare, a fost realizat

un sens giratoriu.

D.N. 24 B este traversat de cinci ori de calea ferată care şerpu-

ieşte prin municipiul Huşi, traversările realizându-se la nivel în toate

cazurile, nefiind prevăzute cu bariere. De la km 25+000 (cota ~165)

există o a treia bandă pentru vehicule lente până la km 27+000 (cota

~240), la intrarea în municipiul Huşi. De-a lungul acestei secţiuni, şi

în special în ultima parte, există rampe abrupte. Există terasamente

până la 6 m înălţime. Municipiul Huşi este cea mai importantă locali-

tate traversată de D.N. 24B. Intersecţia începe în jurul km 26+500 şi

se termină după 7 km (la km 33+700). Secţiunea transversală este

în principal urbană, cu trotuare. În interiorul zonei urbane există mul-

tiple legături cu străzi şi drumuri locale (D.J. 244D, până la km

Drumul de costişe ce duce la Vaslui
D

Profil transversal tip al drumului
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28+200 şi D.N. 24A, până la km 32+200).

În localitatea Råşeşti secţiunea transversală se lărgeşte la patru

benzi şi rămâne aşa până la graniţa cu Republica Moldova, respectiv

la km 49+072, la jumătatea podului peste râul Prut.

3. D.N. 24, Crasna - Iaşi
Reabilitarea D.N. 24, Km 105+700 - km 188+150, Crasna -

Iaşi, excluzând secţiunea de drum cuprinsă între km 120 şi km 125

(limitele oraşului Vaslui) a fost inclusă în cadrul Proiectului privind re-

abilitarea drumurilor, etapa a VI-a, pentru judeţele Vaslui si Iaşi.

Profilul longitudinal

Profilul longitudinal proiectat a urmărit în general profilul existent.

S-a respectat pasul de proiectare şi razele minime pentru racordările

convexe şi concave impuse de STAS 863-85.

Pentru a nu împiedica accesul riveranilor în curţi, s-a prevăzut

înlăturarea structurii rutiere existente şi înlocuirea ei. În acest fel nu

s-a modificat prea mult cota liniei roşii proiectate.

Profilul transversal

Lăţimea părţii carosabile a fost realizată în conformitate cu nor-

mele în vigoare în România, astfel:

- pe sectoarele cuprinse între km 105+700 - 120+000, km 125+

675 - 147+320, km 149+085 - 185+070: carosabil 7,00 m, acostamen-

te: 2 x 1,50 m, unde marginea benzii de \ncadrare are aceea[i structu-

r` rutier` cu carosabilul (2 x 0,75 m) iar lăţimea platformei 10.00 m.

- pe sectorul cuprins între km 147+230 - 149+085: lăţimea plat-

formei 13,50 m, carosabil 10,50 m, acostamente 2 x 1,50 m, în

Secţiune transversală poduri

Nod rutier D.N. 24 cu D.N. 24B, la Crasna
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care benzile de încadrare au aceea[i structură rutieră cu carosabilul:

2 x 0,75 m.

Structura rutieră

Traficul se încadreaz` în clasa „foarte greu’’, greutatea pe osia

motoare luată în consideraţie la dimensionare fiind de 11,5 tone.

Grosimea stratului de piatră amestec optimal variază, ea fiind

dată de structura existentă a drumului şi de capacitatea portantă.

Poduri

Pe traseul D.N. 24 există 13 poduri, din care cinci poduri au fost

înlocuite şi opt poduri au fost reabilitate.

Podeţe şi alte lucrări de colectarea şi evacuarea apelor

Pe traseul D.N. 24 există un număr total de 133 de podeţe, din

care 84 au fost înlocuite cu podeţe noi, lărgirea platformei a fost

executată la 42 de podeţe şi decolmatarea la un podeţ. Au fost pre-

văzute şanţuri şi rigole din pământ pentru a se încadra cât mai bine

în mediu, dar şi din elemente prefabricate şi turnate pe loc pentru a

se adapta cât mai bine la condiţiile locale.

Lucrări hidrotehnice

Traseul traverseaz` mai multe văi şi cursuri de apă, cursurile ape-

lor principale au necesitat lucrări hidraulice de protecţie şi care au

avut caracter local cu rolul de a susţine sau proteja drumul când

acesta este pe malul cursului de apă.

Intersecţiile la nivel cu alte căi de comunicaţii

Intersecţiile cu drumurile judeţene şi comunale au fost tratate

conform Normativ C-173/1986. Benzile de virare au aceeaşi lăţime

cu cele din calea curentă. Fiecare intersecţie a fost tratată individual,

alegându-se soluţia cea mai potrivită, astfel încât să se asigure vizi-

bilitatea şi să se evite expropierile în localităţi. Au fost prevăzute benzi

de virare la dreapta şi benzi de accelerare.

Staţiile de oprire a mijloacelor de transport au fost amplasate

în afara benzilor de virare. Pentru celelalte drumuri a fost prevăzu-

tă amenajarea pe o lungime de 25 m, din care 10,00 m cu asfalt şi

15 m cu balast.

Nu există intersecţii ale drumului cu calea ferată.

Dotări ale drumului: Au fost amenajate 37 de parcări şi staţii de

autobuz existente şi noi în suprafaţă totală de peste 13.800 mp.

Siguranţa circulaţiei

Un interes aparte a fost acordat realizării măsurilor de siguranţa

circulaţiei. Pentru reducerea numărului de accidente, în zona inter-

secţiilor s-a dublat num`rul indicatoarelor de depăşire interzisă, res-

pectiv restricţionarea vitezei şi pe partea stângă a drumului.

„Reabilitarea drumurilor naţionale este o prioritate majoră

pentru noi, conştienţi că vom contribui astfel la dezvoltarea

economico-socială a zonei Moldovei. D.N. 24 şi D.N. 24B au fost

artere rutiere evitate de mulţi conducători auto dar acum, odată

cu încheierea lucrărilor, vor cunoaşte o creştere însemnată de

trafic. Cu sprijinul nemijlocit al CNADNR am reuşit să finalizăm

modernizarea acestor două artere rutiere care traversează o

parte a Moldovei şi astfel să asigurăm pentru toate categoriile

de vehicule condiţii foarte bune de deplasare. De asemenea,

previzionăm o scădere a costului de operare a vehiculelor cu

15-36% anual, economii de 30-50% ale timpului de operare

pentru vehicule cu gabarit uşor şi greu anual, precum şi o scă-

dere a accidentelor într-o primă etapă cu 10%”, ne–a spus dl.

ing. Ovidiu LAICU, directorul regional al D.R.D.P. Iaşi.

4. Moldova - un veritabil Eldorado paleontologic
Lucrările de modernizare a D.N. 24 B, Crasna-Albi]a, asemeni celor-

lalte investiţii, au presupus şi operaţiuni specifice de descărcare de sar-

cină arheologică. Pe aceste locuri au mai fost descoperite în trecut

Nod rutier D.N. 24 cu D.N. 24A, la ieşirea din Bårlad

Turnare strat de uzură pe D.N. 24, Crasna - Iaşi, la Văleni Pod nou la Soleşti, pe D.N. 24
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aşezări umane care au existat de-a lungul istoriei, iar acum cercetările

din zona localităţii Creţeşti au adus la lumină o descoperire spectacu-

loasă, care le-a permis speciali[tilor să pornească într-o veritabilă călă-

torie în timp, declarând-o zonă de interes paleontologic, ce ar putea de-

veni celebră în toată lumea [tiin]ifică. Speciali[tii paleontologi, care au

preluat investiga]iile de la arheologi, au găsit mai multe fragmente de

animale preistorice, respectiv schelete, oase şi fragmente osoase ale unor

animale preistorice care se presupune că au trăit aici în urmă cu aproxi-

mativ 10 milioane de ani. Printre miile de fragmente, una dintre cele mai

pre]ioase descoperiri este un craniu de chalicotherium, un mamifer cu o

structură bizară a corpului, despre care până acum se [tia că ar fi apărut

în eocenul Americii de Nord, fiind răspândit ulterior în China, India [i

Africa, în perioada pleistocenului. Aşadar, vechiul se îmbină armonios cu

noul în Moldova, oferind posibilitatea acestor ţinuturi încărcate de isto-

rie să renască şi să aducă fiecărei comunităţi în parte premisele unei

dezvoltări pe toate palierele vieţii economico-sociale.

Nicolae POPOVICI

Covor asfaltic pe D.N. 24,

la intrarea în municipiul Iaşi

Intersecţia cu D.N. 2 de la Tişiţa, punctul de plecare al D.N. 24

Noul sens giratoriu de la intersecţia D.N. 24 cu D.N. 24 B,

la Crasna
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rin specificul lor, lucrările de drumuri se desfăşoară în şantiere

deschise, supuse variaţiilor meteo-climatice. O parte importantă

a acestor lucrări se desfăşoară în perioada friguroasă. În această pe-

rioadă, şi nu numai, temperatura mediului este scăzută iar punctele

de lucru sunt expuse unor temperaturi sub 0ºC. Prin urmare, spre

deosebire de alte tipuri de lucrări, lucrările de drumuri se pot con-

frunta în multe situaţii cu condiţii extreme. Bineînţeles, efectele aces-

tor condiţii de lucru sunt suportate în special de lucrătorii care sunt

expuşi la riscuri importante.

Lucrări desfăşurate la temperaturi scăzute extreme

În mod normal, conform legislaţiei în vigoare, temperaturile scă-

zute extreme sunt considerate perioadele în care temperaturile scad

sub -20° C sau, corelate cu condiţii de vânt intens, pot fi echivala-

te cu acest nivel (când indicele de răcire scade sub pragul valoric de

-32°C). Poate că pe această temă este interesant să se facă o cerce-

tare a condiţiilor de muncă prin care să se stabilească măsurile speci-

fice de securitate şi sănătate a muncii.

Chiar fără aceste studii, în astfel de situaţii, conducătorii puncte-

lor de lucru pot măsura nivelul de expunere la temperaturi scăzute a

lucrătorilor şi, în funcţie de rezultate, pot lua măsurile de protecţie

adecvate, astfel încât, să nu se apeleze la soluţii neconforme.

Conform legislaţiei şi normativelor actuale, pentru a asigura con-

diţii bune de muncă a lucrătorilor, în perioadele cu temperaturi scă-

zute extreme, angajatorii au obligaţia de a lua o serie de măsuri orga-

nizatorice şi manageriale necesare. Pentru menţinerea stării de sănă-

tate a lucrătorilor care desfăşoară activităţi în aer liber se impun ur-

mătoarele măsuri minimale [2]:

• distribuirea de ceai fierbinte în cantitate de 0,5-1 litru/persoa-

nă/schimb;

• acordarea de pauze pentru refacerea capacităţii de termore-

glare, scop în care se vor asigura spaţii fixe sau mobile cu microcli-

mat corespunzător;

• asigurarea echipamentului individual de protecţie.

Echipamentul individual de protecţie constă în îmbrăcămintea

pentru vreme rea şi de iarnă, cum ar fi:

• îmbrăcăminte de protecţie împotriva intemperiilor, pentru lu-

crări în aer liber pe ploaie şi vreme rea;

• îmbrăcăminte de iarnă şi pentru vreme rece (fig. 1);

• veste cu sistem de încălzire.

Angajatorii care nu pot asigura condiţiile de mai sus trebuie să ia,

de comun acord cu reprezentanţii sindicatelor sau cu reprezentanţii

aleşi ai salariaţilor, după caz, măsurile speciale adecvate. Inspectorii

de muncă sau angajatorii pot dispune întreruperea proceselor de

muncă în perioadele cu temperaturi scăzute extreme dacă se cons-

tată o stare de pericol iminent de îmbolnăvire profesională pentru lu-

crătorii care participă la activităţi în aer liber, acest lucru fiind pre-

văzut în legislaţia muncii.

Legislaţia muncii prevede că procesele de muncă pot fi întrerupte

dacă temperaturile extreme se menţin pe o perioadă de cel puţin două

zile consecutiv.

Articolul 19, alin.f din Legea 108/1999 pentru înfiinţarea şi orga-

nizarea Inspecţiei Muncii prevede că inspectorii de muncă pot să dis-

pună întreruperea sau suspendarea imediată a proceselor de muncă

atunci cand constată o stare de pericol iminent de accident sau de

îmbolnăvire profesională pentru lucrătorii care participă la procesul

de producţie sau pentru alte persoane.

Prevederi similare există şi în articolul 47 din Legea 319/2006 pri-

vind protecţia şi securitatea muncii, care stabileşte că Inspecţia Mun-

cii, autoritatea competentă în ceea ce priveşte controlul aplicării le-

gislaţiei referitoare la securitatea şi sănătatea în muncă, poate dis-

pune „sistarea activităţii sau scoaterea din funcţiune a echipamentelor

de muncă, în cazul în care se constată o stare de pericol grav şi imi-

nent de accidentare sau de îmbolnăvire profesională“.

OUG 99/2000 mai prevede că angajatorii pot lua orice măsuri, al-

tele decât cele prevăzute în ordonanţa de urgenţă, pentru protecţia

persoanelor care lucrează în condiţii de temperaturi extreme.

SSM la lucrările de deszăpezire şi combatere a poleiului

Curăţarea căilor rutiere şi a pistelor de aeroport, acoperite cu ză-

padă, şi înlăturarea acesteia, constituie o problemă importantă, atât

pentru economie cât şi pentru siguranţa circulaţiei. Aceste operaţiuni

pot fi realizate cu echipamente specializate, de diverse tipuri, desti-

nate întreţinerii părţii carosabile pe timp de iarnă, de la plugurile cele

mai simple, care depun zăpada în extremitatea carosabilului, până la

maşinile cele mai complexe, de tipul frezelor şi turbofrezelor de mare

capacitate, capabile să arunce zăpada preluată, la distanţe foarte

mari. În condiţii normale, când stratul de zăpadă este aşezat uniform,

cu grosime redusă se pot folosi şi echipamente standard de construc-

ţii, prevăzute cu lamă specială pentru zăpadă (autogredere, buldo-

zere, încărcătoare, autocamioane, tractoare).

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

U.T.C.B., Departamentul Maşini de Construcţii şi Mecatronică

P

Lucrările de drumuri la temperaturi joase

Figura 1
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Astfel, în afara măsurilor specifice temperaturilor scăzute extre-

me, chiar dacă temperaturile sunt mai ridicate, la lucrările de desză-

pezire şi combaterea poleiului se vor avea în vedere următoarele nor-

me de SSM specifice [3]:

• în timpul funcţionării răspânditorului cu disc rotativ (fig. 2) se in-

terzice prezenţa persoanelor în zonele periculoase generate de meca-

nismele aflate în mişcare;

• orice operaţie de manevrare sau reglare la discul rotativ se va

efectua numai când răspânditorul cu disc rotativ staţionează şi este

asigurat împotriva deplasărilor necomandate;

• în timpul alimentării sau funcţion`rii răspânditorului cu disc ro-

tativ lucrătorilor le sunt interzise:

- intervenţia la banda transportoare care alimentează discul

rotativ;

- urcarea pe grătarul r`spânditorului;

- coborârea în buncărul răspânditorului;

• se interzice lucrul cu răspânditoarele mecanice dacă acestea nu

au montate toate apărătoarele de protecţie (protectorii);

• discul răspânditorului trebuie să fie asigurat contra ieşirii de pe

ax în timpul funcţionării;

• înainte de pornirea motorului, transmisia şnecului alimentator şi

a discului r`spânditor trebuie să fie decuplată;

• la răspânditoarele mecanice remorcate este interzisă staţionarea

lucrătorilor pe utilaj sau pe proţapul acestuia;

• în cazul căderii conductorilor electrici sau a stâlpilor cu instalaţii

electrice în zona drumului, se vor anunţa unităţile de furnizare a ener-

giei pentru intervenţie;

• salariatul care alimentează din autocamion răspânditorul tractat

cu material antiderapant va utiliza obligatoriu centura de siguranţă

ancorată de o frånghie fixată de obloanele laterale;

• este interzisă răspândirea manuală a materialelor antiderapante

din mijloacele de transport sau utilaje mecanice, precum şi prezenţa

lucrătorilor în aceste mijloace în timpul deplasării;

• deplasarea răspânditorului mecanic la locul de muncă se va face

numai cu dispozitivul de răspândire ridicat şi asigurat, buncărul în-

chis, iar priza de putere decuplată;

• echipele de salariaţi care lucrează la deszăpezirea drumurilor

concomitent cu mijloacele mecanizate trebuie să aibă în componenţă

piloţi pentru dirijarea circulaţiei;

• la trecerea utilajelor de deszăpezire, care aruncă zăpada lateral

(fig. 3), conducătorul locului de muncă va stabili amplasarea lucrăto-

rilor din subordine;

• maşinile de deszăpezire trebuie să staţioneze cât mai aproape

de marginea drumului, pe acostament;

• când stratul de zăpadă este mai mare de 50 cm se vor amenaja

spaţii de refugiu pentru persoane, la distanţe corespunzătoare;

• lucrătorii sunt obligaţi ca înainte de începerea lucrului să verifice

dacă uneltele şi sculele sunt în bună stare;

• înainte de cuplarea transmisiei cu motorul, conducătorul auto-

frezei este obligat să avertizeze sonor şi optic şi să se asigure că nu

sunt persoane în faţa autofrezei sau în dreptul coşului pentru arun-

carea zăpezii;

• în timpul funcţionării frezei se interzice prezenţa lucrătorilor şi

Figura 2 Figura 3

Figura 4
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a altor persoane în zonele periculoase. Extremităţile autofrezei trebuie

semnalate cu steguleţe galbene sau cu alte sisteme de semnalizare

prevăzute de fabricant (fig. 3);

• nu este permisă funcţionarea autofrezelor fără piuliţe de sigu-

ranţă, cu piuliţele rotorului slăbite sau neasigurate sau fără protectori

la organele de transmisie şi la paletele rotorului.

• este interzisă efectuarea operaţiilor de reglare, întreţinere sau

reparare în timpul funcţionării frezei;

• dirijarea coşului de aruncare a zăpezii se va face astfel încât ză-

pada aruncată să nu afecteze sau să deterioreze instalaţiile, clădirile,

căile ferate sau autovehiculele (fig. 4);

• când zăpada este mare şi nu se cunosc limitele drumului, în faţa

autofrezei la distanţă de cel puţin 50 m vor merge unul sau doi salari-

aţi care vor delimita traseul şi zonele periculoase (fig. 5, fig. 6);

• în cazul folosirii frezei cu rotor montată la tractoare, lucrătorii

sunt obligaţi să respecte prevederile referitoare la autofreze şi la trac-

toare;

• este interzis conducătorului tractorului să coboare din cabină,

lăsând cuplată transmisia la rotor.

• la oprirea lucrului, echipamentul de deszăpezire va fi suspendat

şi asigurat;

• când echipamentele de deszăpezire sunt în mers se interzice în-

depărtarea bulgărilor de gheaţă, curăţarea lamei sau prezenţa lucră-

torilor pe scările sau pe platformele anexă ale utilajelor;

• este interzis transportul salariaţilor în bena sau caroseria auto-

vehiculului; aceştia vor fi transportaţi numai în cabină a cărei uşă este

închisă şi asigurată;

• autovehiculele cu lamă utilizate la deszăpezire trebuie dotate la

roţi cu lanţuri antiderapante (fig. 7);

• pe timpul deplasării de la un punct de lucru la altul, lama meta-

lică trebuie să fie ridicată şi asigurată;

• pentru lucrul în zone cu pericol de avalanşe, se vor respecta pre-

vederile corespunzătoare, cuprinse în NSPM 79 pentru alpinism utili-

tar (vezi Anexa 1, poz. 2 din NSPM 79).

• se interzice folosirea improvizaţiilor la montarea sau demon-

tarea panourilor parazăpezi;

• sub reţelele electrice de înaltă tensiune se vor utiliza numai pa-

nouri din lemn;

• în timpul baterii ţăruşilor cu barosul este interzisă staţionarea lu-

crătorilor sau altor persoane în faţa sau în spatele celui care execută

operaţia;

• se interzice transportul salariaţilor în caroseria maşinii sau în re-

morca tractorului în care se află panourile parazăpezi;

• stivuirea panourilor parazăpezi în mijlocul de transport se va

face în funcţie de tipul acestora şi în mod ordonat;

• manipularea şi transportul panourilor parazăpezi se vor efec-

tua respectându-se prevederile corespunzătoare stabilite în NSPM

79 pentru manipularea, transportul prin purtare şi cu mijloace ne-

mecanizate şi depozitarea materialelor (vezi Anexa 1, poz.9 din

NSPM 79).

• este interzisă descărcarea panourilor parazăpezi din mijloacele

de transport aflate în mişcare;

• este interzisă descărcarea panourilor parazăpezi prin aruncare

din mijloacele de transport;

• bazinul cu soluţie pentru tratarea panourilor metalice parazăpezi

va fi împrejmuit corespunzător şi semnalizat cu indicatoare de aver-

tizare sau interdicţie;

• în timpul manipulării şi amestecării soluţiilor pentru protejarea

panourilor parazăpezi metalice se vor respecta „Normele de prevenire

şi stingere a incendiilor”.
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(continuare din num`rul trecut)

Fluajul dinamic (Fig. 6):

Fig. 6. Fluajul dinamic

Pentru mixtura de referinţă, valorile obţinute în încercarea de fluaj

dinamic cresc proporţional cu procentul de bitum.

Adăugarea SUPERPLAST-ului conduce la o scădere importantă a

valorilor fluajului dinamic, comparativ cu mixtura de referinţă (cu

30...73% pentru un dozaj de bitum de 5,6...6,4% şi un dozaj de

SUPERPLAST 4%).

În funcţie de procentul de bitum şi modificator, valorile acestui

parametru variază, astfel:

• Pentru mixtura cu 4% plastomer, se păstrează caracterul cres-

cător al valorilor pentru fluaj dinamic în raport cu creşterea conţinu-

tului de bitum, dar în limite mult mai restrânse;

• Pentru mixtura cu 5% plastomer, fluajul dinamic creşte u[or

odată cu creşterea dozajului de bitum, de la 5,6% la 5,8%, după ca-

re se menţine pe un palier pentru dozajele de bitum de 6%, 6,2% şi

6,4%;

• Pentru cel mai ridicat conţinut în polimer, de 6%, fluajul dinamic

scade u[or, odată cu creşterea dozajului de bitum de la 5,6% la 5,8%,

după care se menţine pe un palier pentru dozajele de bitum de 6%,

6,2% şi 6,4%;

• Pentru procentul de 5,6% bitum, creşterea procentului de plas-

tomer de la 4% la 5% şi respectiv 6% conduce la o uşoară creştere

a fluajului dinamic, în timp ce, mărirea conţinutului în bitum (pentru

aceleaşi dozaje de plastomer) produce o inversare a curbelor, res-

pectiv o scădere a valorilor fluajului dinamic.

Se poate concluziona că o creştere a procentului de plastomer

peste limita de 4% este justificată numai pentru un dozaj ridicat de bi-

tum în mixtură.

Atât deformarea mixturii sub sarcină continuu crescătoare, în

timpul încercării Marshall, cât şi deformarea mixturii sub sarcină

pulsatorie variază proporţional cu conţinutul în polimer, fără a fi in-

fluenţate semnificativ de conţinutul în bitum. Dacă valorile fluajului

dinamic sunt mai reduse pentru toate variantele cu modificator, com-

parativ cu variantele de referinţă, fluajul Marshall cunoaşte o re-

ducere doar pentru variantele cu 4% modificator, în timp ce

pentru variantele cu 5% şi 6% modificator şi 5,6%...6% bitum,

valorile sunt mai mari faţă de cele obţinute pentru mixturile de refe-

rinţă respective.

Prin urmare, informaţiile obţinute prin cele două metode de tes-

tare (fluaj Marshall şi fluaj dinamic) sunt complementare, punând în

valoare comportamentul elastic al mixturii cu modificator.

Viteza de deformaţie la fluajul dinamic (Fig. 7):

Figura 7. Viteza de deformaţie la fluajul dinamic

Comparativ cu viteza de deformaţie la fluaj dinamic a mixturii de

referinţă, viteza de deformaţie la fluaj dinamic a mixturilor cu SUPER-

PLAST este mult redusă (cu aprox. 85…90%), iar variaţia în funcţie de

conţinutul în bitum al mixturii modificate este neglijabilă.

Variaţia valorilor obţinute pentru viteza de deformaţie la fluaj di-

namic a mixturilor cu SUPERPLAST este similară cu variaţia valorilor

obţinute pentru fluajul dinamic.

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

Ing. Camelia BULĂU,

prof. univ. dr. ing. Horia ZAROJANU,

tehn. Laurenţa URSU,

ing. Marius BIŢICĂ,

ing. Radu LUPU

Direcţia de Regională de Drumuri şi Poduri Iaşi,

Laboratorul de Drumuri şi Poduri Iaşi
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Modulul de rigiditate (Fig. 8):

Figura 8. Modulul de rigiditate

Modulul de rigiditate al mixturii nemodificate scade proporţional

cu conţinutul de bitum. Prin adăugarea a 4% polimer, valorile modu-

lului de rigiditate cresc cu peste 60%.

La mixturile cu procente de modificator de 5 şi respectiv 6, mo-

dulul de rigiditate, comparativ cu mixtura cu 4% modificator, scade

proporţional cu conţinutul de SUPERPLAST, datorită fenomenului de

plastifiere a amestecului.

Variaţia conţinutului de bitum în cadrul aceluiaşi dozaj de modifi-

cator influenţează în mică măsură, valoarea modulului de rigiditate.

Ornierajul şi viteza de deformaţie la ornieraj (Fig. 9; Fig. 10):

Figura 9. Ornierajul

Figura 10. Viteza de deformaţie la ornieraj

Prin adăugarea unui procent de 4% modificator se obţine o

îmbunătăţire netă a comportării mixturii asfaltice la încercarea

de ornieraj, atât viteza de deformaţie cât şi valoarea deforma-

ţiei apropiindu-se de zero. Creşterea procentului de modificator,

la 5% şi respectiv 6%, nu aduce modificări ale comportării la

ornieraj.

Deformaţia la oboseală (Fig. 11):

Fig. 11. Deformaţia la oboseală

Deformaţia la oboseală scade semnificativ (61...83%) prin adău-

garea a 4% modificator, creşterea procentului de modificator peste

4 % conducând la o reducere progresivă a deformaţiei la oboseală

dar în limite mult mai restrânse.

Concluzii finale

Comparativ cu condiţiile impuse de SR 174:2009, mixtura tip

BA16 de referinţă (fără modificator), răspunde tuturor cerinţelor stu-

diului Marshall doar în varianta cu 5,6% bitum, celelalte variante pre-

zentând valori necorespunzătoare pentru absorbţia de apă şi fluaj (şi

chiar pentru raportul S/I în cazul variantei cu 6,4% bitum). Stabili-

tatea Marshall, în toate cazurile, a înregistrat valori mai mari de 8 KN.

Răspunsul la încercări în regim dinamic este necorespunzător atât

pentru viteza de deformaţie la fluaj dinamic cât şi pentru adâncimea

făgaşului,în cazul rezistenţei la ornieraj, pentru toate dozajele de

bitum avute în vedere.

Adăugarea SUPERPLAST-ului în procent de 4% conduce la îm-

bunătăţirea semnificativă a comportării la temperaturi ridicate,

mixtura răspunzând mult mai bine la încercările în regim dinamic,

iar deformaţia la ornieraj (adâncimea făgaşului) tinde spre zero,

temperatura de 60°C fiind reprezentativă în condiţiile climatice de

la noi.

Deşi densitatea aparentă se reduce prin adăugarea de modifica-

tor, această reducere nu implică o creştere semnificativă a volumului

de goluri sau a absorbţiei de apă. Utilizarea unui procent mai mare de

modificator trebuie justificată prin impunerea unor valori ţintă, ce tre-

buiesc atinse de către caracteristicile fizico-mecanice şi dinamice ale

mixturii, atunci când se urmăreşte un anumit scop.

Sub rezerva faptului că nu a fost verificată rugozitatea suprafeţei

de rulare, prin efectuarea unui tronson experimental, se poate consi-
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dera că mixtura tip BA16, modificată prin utilizarea unui plastomer,

poate răspunde solicitărilor din trafic, conferind în acelaşi timp o

foarte bună capacitate de etanşeizare stratului de uzură, rezistenţă

la acţiunea apei şi a agenţilor de dejivrare.

Pentru detalierea studiului referitor la performanţele mixturii tip

BA16 modificată cu plastomer, prezintă interes extinderea dome-

niului de încercări şi pentru variante cu 2% şi 3% SUPERPLAST.
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Partea 35: Malaxarea în laborator.

STAS 174-1:2009

Normativ 605:2013

Agrement Tehnic

005/07/ 238-2012

SR EN 12697-22+A1:2007

SR EN 12697-25:2006

SR EN 12697-30+A1:2007

SR EN 12697-31:2007

SR EN 12697-33+A1:2007

SR EN 12697-34+A1:2007

SR EN 12697-35+A1:2007

SR EN 12697-26:2012

SR EN 12697-35+A1:2007
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HeidelbergCement este unul dintre cei mai mari investitori

germani din România. Grupul are activit`ţi \n domeniul producţiei

de ciment, betoane [i agregate, prin companiile CARPATCEMENT

Holding, CARPAT BETON, respectiv CARPAT AGREGATE.

Asigurarea durabilităţii construcţiilor din beton reprezintă o pro-

blemă vitală pentru economia naţională. Începând cu anul 2007,

putem produce şi pune în oper`, şi în România, betoane mai rezis-

tente, mai durabile şi în acelaşi timp mai eficiente din punctul de

vedere al energiei înglobate, în conformitate cu noile reglementări

naţionale cu caracter obligatoriu (NE 012/1:2007 şi NE 012/2:

2010), armonizate cu cele europene.

Parametrii esen]iali ai oricărui element sau structură de beton

(clasa minimă a betonului, raportul maxim A/C etc.) sunt stabili]i în

urma a două procese de evaluare independente, pe considerente

structurale (din calcule de rezisten]ă) [i de durabilitate (în vederea

asigurării unei anumite

durate de serviciu).

Evaluarea parame-

trilor betonului pentru

asigurarea durabilită]ii

(„proiectarea durabili-

tă]ii”) se face plecând

de la condi]iile de me-

diu înconjurător (în-

cadrabile în clase de

expunere „X”) în care

acesta este exploatat

pe durata de serviciu,

în conformitate cu NE

012/1: 2007 (CP 012/

1: 2007) – Anexa F.

Această evaluare tre-

buie f`cută în mod obli-

gatoriu pentru că, de-

seori, impune betonului

valori limită compozi-

]ionale (clasa betonu-

lui) mai exigente decât cele rezultate din calculul structural.

În domeniul proiectării durabilită]ii betonului, în anul 2002 a in-

trat în vigoare standardul European EN 206-1 (Beton. Partea 1:

Specificaţie, performanţă, producţie şi conformitate) care, pentru a

putea fi aplicat, trebuia să fie însoţit de o anexă naţională, precum

şi de o suită de standarde referitoare la metode de încercare a be-

toanelor precum şi conexe, de sprijin.

Anul 2006 a adus în sistemul naţional de reglementări anexa na-

ţională de aplicare a SR EN 206-1 (SR 13510) elaborată în concor-

danţă cu reglementări similare europene şi având la bază ample

cercetări experimentale naţionale, în laborator şi „in situ”, desfăşu-

rate pe o durată mai mare de 4 ani. SR 13510 se prezintă a fi un do-

cument modern, explicit, aliniat la practica europeană şi perfect

adaptat cerinţelor pieţei naţionale.

Simţindu-se necesitatea practică a elaborării unui singur docu-

ment, consolidat, care să concentreze, alături de prevederile eu-

ropene şi contribuţia naţională în domeniul producerii betonului, în

2007 s-a elaborat NE 012/1:2007 (CP 012/1:20071). Această re-

glementare tehnică obligatorie concentrează toate informaţiile nece-

sare proiectării betonului sub aspectul durabilităţii pentru o durat`

de serviciu de 50 de ani. Pentru o durată de serviciu mai mare, de

100 de ani a[a cum este cazul podurilor [i altor construc]ii ingine-

re[ti importante, stabilirea parametrilor betonului se face în confor-

mitate cu Eurocod-ul specific.

Suntem acum în faţa primei revizii pe plan european a standar-

dului EN 206-1 care este de aşteptat să intre în vigoare în prima

jumătate a anului 2014. Revizia acestui standard, deosebit de im-

portantă, va aduce după sine o serie de elemente de noutate foarte

interesante, necesitând amendarea anexei sale de aplicare (SR

13510:2006). În consecinţă, este de aşteptat ca această revizie

din 2014 a standardului european EN 206-1 să influenţeze şi NE

012/1: 2007 (CP 012/1:

2007).

Proiectarea durabili-

tă]ii betonului înseamnă

încadrarea elementelor –

structurilor din beton în

clase de expunere „X”

la ac]iunea mediului în-

conjurător [i identificarea

tipurilor de ciment posibil

a fi utilizate plecând de la

prevederile Anexei F

(obligatorii) din NE 012/

1:2007 (CP 012/1:2007).

Vă rugăm să ne con-

tacta]i direct (tehnic@

carpatcement.ro) pentru

orice detalii legate de

modul de proiectare al

durabilită]ii betonului în

care ne dorim să fim par-

tenerii dumneavoastră din punct de vedere tehnic!

HeidelbergCement este lider mondial pe piaţa de agregate şi un

important jucător în domeniul cimentului, betonului şi altor activi-

tăţi conexe, ceea ce îl poziţionează printre cei mai mari producători

de materiale de construcţii din lume.

Compania are 52.000 de angajaţi în 2.500 de localit`ţi, în peste

40 de ţări.

Carpatcement Holding, parte a grupului german HeidelbergCe-

ment, este unul din liderii pieţei de ciment din România. Din 1998

până în prezent, Grupul a investit peste 450 milioane Euro pe piaţa

românească, inclusiv costurile de achiziţie. Alături de Carpatcement

Holding, din grupul german mai fac parte Carpat Beton (divizia de

betoane) şi Carpat Agregate (divizia de agregate).

Prin diviziile sale, Grupul pune la dispoziţia clien]ilor săi materia-

le de construcţie la un standard de calitate recunoscut la nivel inter-

naţional. Grupul acoperă întreaga gamă de cerinţe ale clienţilor, de

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

ciente de finalizare a proiectelor.

Proiectarea durabilităţii betonului

1 Cod de practică pentru executarea lucrărilor din beton, beton armat şi beton precomprimat
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17.1 Riscurile şi Despăgubirile Sub-

antreprenorului

Subantreprenorul îşi va asuma întreaga

responsabilitate privind grija pentru Lucrările

Subcontractate şi Bunurile Subcontractului de

la Data de Începere a Subcontractului până

la data la care Lucrările Subcontractate sunt

recepţionate conform prevederilor Sub-Clau-

zei 10.2 [Recepţia Lucrărilor Subcontractate]

sau Sub-Clauzei 10.3 [Recepţia de către

Antreprenor], dată la care responsabilitatea

pentru Lucrările Subcontractate va fi trans-

ferată Beneficiarului sau respectiv, Antrepre-

norului. În această situaţie, după ce respon-

sabilitatea a trecut astfel la Beneficiar sau

Antreprenor, Subantreprenorul:

va prelua responsabilitatea pentru gri-

ja oricărei lucrări neterminate la data

recepţiei până când această lucrare

rămasă este terminată;

va fi răspunzător pentru orice pierdere

sau daună cauzată de acţiunile între-

prinse de Subantreprenor; şi

va fi răspunzător pentru orice pierdere

sau daună care intervine şi care rezul-

tă dintr-un eveniment precedent pen-

tru care Subantreprenorul era răspun-

zător.

Dacă se produc deteriorări sau degradări

la Lucrările Subcontractate, în perioada în

care Subantreprenorul este responsabil de

grija pentru acestea, Subantreprenorul va re-

media, fără întârziere, deteriorările sau de-

gradările astfel încât Lucrările Subcontractate

să fie conforme cu prevederile Subcontractu-

lui. În situaţia în care, dacă o astfel de dete-

riorare sau degradare apare ca urmare a:

unei cauze care este în responsabi-

litatea Subantreprenorului, conform

prevederilor Subcontractului, lucrările

de remediere vor fi executate pe riscul

şi costul Subantreprenorului;

unui risc enumerat în prevederile Cla-

uzei 17.3 [Riscurile Beneficiarului] a

Contractului Principal, Subantrepreno-

rul va transmite o înştiinţare promptă

Antreprenorului, va remedia aceste

deteriorări sau degradări în măsura

solicitată de Inginer aşa cum este con-

firmat printr-o Instrucţiune a Antre-

prenorului, iar pentru toate celelalte

situaţii se vor aplica prevederile Clau-

zei 17.4 [Consecinţele Riscurilor Be-

neficiarului] a Contractului Principal;

unei ac]iuni sau culpe a Antrepreno-

rului sau Personalului Antreprenorului,

Subantreprenorul, cu condiţia respec-

tării prevederilor Sub-Clauzei 20.2 [Re-

vendicările Subantreprenorului], va

avea dreptul să recupereze de la Antre-

prenor orice Costuri astfel suportate;

unei cauze, alta decât cele descrise

în sub-paragrafele de la (i) la (iii) ale

acestei Sub-Clauze, Subantreprenorul

va avea dreptul să revendice costul

lucrărilor de remediere conform pre-

vederilor poliţei de asigurare relevan-

te stabilită în Anexa E.

Primul paragraf al Clauzei 17.1 [Despă-

gubiri] a Contractului Principal se va aplica

despăgubirilor Subantreprenorului.

17.2 Despăgubirile Antreprenorului

Antreprenorul îl va despăgubi şi degreva

de răspundere pe Subantreprenor pentru ori-

ce revendicare, daună, pierdere sau cheltu-

ială (inclusiv taxe şi cheltuieli legale) cu pri-

vire la:

situaţiile descrise în sub-paragrafele

(d) (i), (ii), (iii) ale Clauzei 18.3 [Asi-

gurare împotriva Vătămării Persoa-

nelor şi a Daunelor aduse Proprietăţii]

a Contractului Principal;

o greşeală, eroare, defect sau omisi-

une în orice element al proiectului

Antreprenorului (dacă există) pentru

Lucrările Permanente realizat conform

prevederilor Contractului Principal al-

tul decât proiectul realizat de Sub-

antreprenor conform obligaţiilor sale

în cadrul Subcontractului;

vătămarea fizică, boala sau moartea

care este atribuibilă oricărei neglijenţe

sau acţiuni voite sau încălcări a Con-

tractului Principal de către Beneficiar,

Personalul Beneficiarului sau oricare

din agenţii acestora; şi

vătămarea fizică, boala sau moartea

care este atribuibilă oricărei neglijenţe

sau acţiuni voite ori încălcări ale Sub-

contractului de către Antreprenor, Per-

sonalul Antreprenorului sau oricare din

agenţii acestora.

Despăgubirile Antreprenorului prevăzute

de prevederile acestei Sub-Clauze nu se vor

extinde asupra problemelor apărute ca rezul-

tat al aplicării proiectului Subantreprenorului

(dacă există), execuţiei şi terminării Lucră-

rilor Subcontractate şi remedierii tuturor de-

fecţiunilor.

17.3 Limitarea Responsabilităţii în

cadrul Subcontractului

Nicio Parte nu va fi răspunzătoare faţă de

cealaltă Parte pentru pierderile provenite din

utilizarea oricăreia dintre Lucrările Subcon-

tractate, pierderea profitului, pierderea unui

contract sau pentru o pierdere indirectă sau

pierdere în consecinţă sau daună care poate

fi suferită de către cealaltă Parte în legătură

cu Subcontractul altele decât cele prevăzute

de prevederile Clauzei 15 [Rezilierea Con-

tractului Principal şi Rezilierea Subcontractu-

lui de către Antreprenor], Sub-Clauzei 16.3

[Plata după Rezilierea Subcontractului de că-

tre Subantreprenor], Sub-Clauzei 17.1 [Ris-

curile şi Despăgubirile Subantreprenorului] şi

Sub-Clauzei 17.2 [Despăgubirile Antrepre-

norului].

Totalitatea obligaţiilor Subantreprenoru-

lui faţă de Antreprenor, potrivit prevederilor

Subcontractului sau în legătură cu acesta, al-

tele decât cele la care se referă prevederile

Sub-Clauzei 7.1 [Utilizarea de către Suban-

treprenor a Echipamentului, Lucrărilor Tem-

porare şi/sau altor Facilităţi], Sub-Clauzei 7.2

[Materiale asigurate Gratuit], Sub-Clauzei 8.7

[Penalităţi de Întârziere a Subcontractului] şi

Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile şi Despăgubirile

Subantreprenorului] nu va depăşi valoarea

stabilită în Condiţiile Speciale ale Subcon-

tractului sau (dacă nu este stabilită o valoa-

re) Valoarea de Subcontract Acceptată.

Această Sub-Clauză nu va limita respon-

sabilitatea în caz de fraudă, greşeală intenţio-

nată sau management necorespunzător a

Părţii în culpă.

Clauza 17: Riscuri şi Despăgubiri
Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(a)

(b)

(c)

(a)

(b)

(c)

(d)
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Compactoarele Hamm VC cu tambur de concasare.
Compactarea solurilor, concasarea pietrei cu vibrații

entru evenimentul „Bauma 2013“, Hamm a pregătit o sur-

priză pentru specialişti, sub forma unei soluţii inovatoare

de compactare. Compactoarele VC funcţionează cu un tambur

de compactare/concasare nou, complet diferit şi extrem de

versatil. Denumirea spune totul, deoarece este capabil să con-

caseze şi să compacteze simultan o varietate largă de mate-

riale de construcţie şi minerale. Un sistem de portcrampoane

cu schimbare rapidă permite utilizarea diferitelor scule de

compactare/spargere, deschizând drumul către o varietate de

aplicaţii, care se întind de la construcţia de drumuri şi lucrări

de terasamente, până la pregătirea terasamentului în tuneluri

şi lucrări de construcţii făcute în cariere.

Compactarea şi concasarea pietrei într-un singur pas ope-

rativ - economie de timp şi bani. Totuşi, spre deosebire de soluţii-

le existente, compactoarele Hamm VC cu tamburi de concasare nu

sunt restricţionate de specialişti la o singură utilizare, ci reprezintă

produse polivalente foarte înzestrate. Pentru a le crea, proiectanţii

din cadrul companiei Hamm au luat platforma constructivă, certifi-

cată de timp, utilizată pentru compactoarele lor şi au combinat-o cu

un tambur inovator şi excepţional de adaptabil, unic în lume.

Concasor de piatră şi chiar mai mult

Punctul central al noilor compactoare este tamburul „picior de oaie“

tip VC. VC provine de la Vibration Crusher (concasor cu vibraţii). Şi

exact acesta este scopul în care a fost proiectată maşina. Îşi foloseşte

vibraţiile şi tamburul dotat cu scule de spargere pentru a concasa şi dis-

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

P

Noile compactoare VC de la Hamm cu tambur de concasare, H 25i VC şi 3625 HT VC, sunt cu adevărat polivalente. Gama lor

de aplicaţii se întinde de la compactarea cu accesorii de tip crampoane „picior de oaie“ la concasarea şi dislocarea betonului.
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loca piatra şi betonul. Compactoarele VC se bucură, totuşi, de mai multe

calităţi: datorită sistemului lor de portsculă cu schimbare rapidă, spe-

cial creat, acceptă o mare varietate de scule. Această caracteristică per-

mite utilizarea tamburului nu numai pe post de concasor de piatră

sau pentru preconcasarea şi dislocarea solului stâncos, ci şi pe post de

compactor „picior de oaie“ cu crampoane (pinteni) schimbabile.

Pentru a permite clienţilor din toată lumea să profite de aceas-

tă nouă tehnologie, Hamm oferă două compactoare VC de 25 tone:

H 25i VC cu un motor de 160 kW Tier 4i-/EU IIIB şi 3625 HT VC cu

un motor Tier 3-/EU IIIA, care dezvoltă o putere de 155 kW.

Sistemul de portcrampon cu schimbare rapidă aduce un

plus de flexibilitate

De tambur sunt sudate, în total, 150 de portscule cu schimbare

rapidă. În acestea poate fi montată o gamă largă de scule, în numai

câţiva paşi simpli. Un exemplu des întâlnit este montarea unor proe-

minenţe speciale de tip crampoane „picior de oaie“. Acestea trans-

formă compactorul VC într-un rulou cu crampoane. Pentru concasarea

sau dislocarea pietrei, tamburul brevetat este echipat cu cuţite de

frezare, create special pentru acest scop. Forma lor şi vârfurile din

carbură dură, cu profiluri diferite, sunt proiectate special pentru roci

cu rezistenţe diferite la compresie. Hamm oferă o gamă de tipuri de

scule de spargere, pentru aplicaţii de terasamente şi lucrări în piatră,

aplicând inovativ bogata experienţă Wirtgen în domeniul tăierii/mă-

runţirii rocilor sau a straturilor rutiere.

Modelul portsculei cu schimbare rapidă are exact caracteristicile

cu care ne-a obişnuit Wirtgen Group – bine gândit şi remarcabil de er-

gonomic. Permite schimbarea rapidă a sculelor; este mai puţin pre-

dispus la acumularea murdăriei şi uşor de curăţat. Ca o paranteză:

atunci când sculele din carbură dură se schimbă, acestea sunt scoase

din suporturi, printr-un sistem de pârghie, fără să fie deteriorate în

timpul procesului. În schimb, sculele aşchietoare şi proeminenţele de

tip crampoane pot fi reutilizate de câteva ori, până când se uzează.

Gamă enormă de aplicaţii

Multitudinea de scule disponibile are ca rezultat un spectru ex-

trem de larg de aplicaţii pentru compactoarele VC cu rulou de conca-

sare. Dotată cu accesorii de tip crampoane „picior de oaie“, maşina

este capabilă să compacteze soluri coezive. Echipată cu cuţite de fre-

zare, ruloul de concasare sparge straturile de rocă de bazalt, granit

sau minerale cu rezistenţă la compresie comparabilă, ca şi solurile

mixte, şi în acelaşi timp compactează solul la mare adâncime.

Utilizarea \n construirea de drumuri include omogenizarea pietrei

sau spargerea betonului, ca şi compactarea în timpul reciclării la rece.

Compactoarele VC pot fi utilizate şi pentru a realiza fisurarea/deten-

sionarea deliberată a betonului şi pentru spargerea structurilor.

Tamburii de concasare Hamm utilizează un sistem de portsculă cu schimbare rapidă: accesoriile de tip crampoane sau

diverse cuţite de frezare pot fi montate func]ie de aplicaţie. De asemenea, este posibilă şi montarea unor accesorii combinate.
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Există, de asemenea, numeroase aplicaţii potenţiale pentru pre-

gătirea trasării aliniamentelor pe teren stâncos, de la spargerea pre-

liminară a rocii la realizarea şi întreţinerea căilor de acces în carierele

de piatră, până la prelucrarea terasamentelor în tuneluri sau mine de

suprafa]`.

Optimizarea procesului de conservare a resurselor

Un alt avantaj al compactoarelor VC este caracterul lor ecologic,

ca urmare a faptului că utilizarea lor elimină un număr mare de ac-

tivităţi de transport şi manipulare/ executând concasare/compactare

„in situ”. Acest lucru simplifică procesul, reduce consumul de com-

bustibil, economiseşte mult timp şi micşorează cheltuielile. Un exem-

plu tipic este concasarea rocilor dure cu compactare concomitentă,

una din cele mai importante aplicaţii pentru compactoarele VC. Este

necesar un număr mult mai mic de excavatoare şi concasoare, în

funcţie de materialul respectiv.

O altă aplicaţie realizată, cu conservarea resurselor, este pre-con-

casarea sau dislocarea rocii pentru reciclare „in situ” la faţa locului. Cu

ajutorul compactorului VC, materialele de construcţii sunt sparte şi

compactate pe şantier, înainte să fie procesate de reciclatoarele la

rece, fără a fi necesar transportul suplimentar.

Randamentul maşinii poate fi mărit şi prin echiparea tamburului

cu pinteni „picior de oaie“ interschimbabili. La compactarea mine-

ralelor extrem de abrazive, cu granulaţie fină, crampoanele pot fi în-

locuite, pur şi simplu, ca şi consumabile, în loc să se înlocuiască tot

tamburul cu crampoane ca până acum.

Şi ultimul aspect, dar nu cel din urmă, compactoarele VC au o

multitudine de utilizări, de la pregătirea trasării aliniamentelor pe

teren stâncos, cum ar fi dislocarea solului dur, la refacerea carierelor

de piatră. Un alt exemplu este pre-concasarea rocii, înainte de înde-

părtare prin frezare la rece. Experienţa acumulată prin construirea de

tuneluri demonstrează că şi capacitatea de frezare poate fi mult îm-

bunătăţită cu ajutorul tamburului de concasare.

Detaliile inteligente asigură siguranţa în funcţionare

Compactoarele VC cu tambur de concasare sunt şi excepţional

de economice, în ceea ce priveşte consumul de combustibil şi alte

costuri de exploatare, datorită sistemului de control al maşinii,

Hammtronic, montat ca dotare standard. Acesta optimizează puterea

motorului şi ajustează condiţiile de operare în timpul deplasării şi vi-

brării la condiţiile de mediu.

Hamm a creat un dispozitiv special pentru transportul tamburului

de concasare. Acesta permite deplasarea şi manevrarea maşinii pe

orice suprafaţă, fără deteriorarea sculelor sau a suprafeţei.

Pneurile de pe puntea spate sunt proiectate şi pentru condiţii grele

de lucru pe teren stâncos. Pneurile EM speciale asigură că noile com-

pactoare VC cu tambur de concasare se deplasează în siguranţă, chiar

şi pe cel mai dificil teren.

Doi în unu: Dotat cu 150 de cuţite de frezare montate pe tamburul de concasare, acest model 3625 HT VC a concasat

şi compactat aproximativ 50.000 de metri cubi de soluri mixte, intercalate cu calcar şi ardezie naturală,

pentru zona de parcare a centrului de logistică din sudul Germaniei.
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plica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` \n

România [i Europa de c`tre firma Australian Design Company

din Bucure[ti [i poate fi testat` [i evaluat` adresând un email la

office@australiandc.ro sau la Ing. Florin BALCU, tel.: 0729011852.

Aplicaţia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de

firma Civil Survey Solutions din Australia, lucrează peste platforma

AutoCAD şi oferă funcţionalităţi avansate pentru proiectarea şi reabi-

litarea drumurilor la standarde româneşti. Noua versiune de ARD pe

platforma de AutoCAD/Bricscad vine, \mpreun` cu noul Horizon-

tal Design, cu func]ii noi, dinamic` mai bun`, multiple ferestre inde-

pendente de modul de lucru \n plan, precum [i cu o mai mare rapidi-

date de calcul \n proiectarea complex` a drumurilor.

Proiectarea drumurilor cu Advanced Road Design (ARD), apli-

ca]ie binecunoscut` \n Romånia, ajunge la un alt nivel pe platforma

nou` de programare Microsoft.NET.

ARD ofer` func]ii complete pentru proiectarea [i amenajarea ele-

mentelor geometrice ale traseului conform normativelor romåne[ti

(STAS 863-85, Forestiere, STAS 10144, PD 162-2004), calculul [i ex-

tragerea automat` a cantit`]ilor de lucr`ri, plan[e de execu]ie \n for-

mat AutoCAD (profil longitudinal, tip, sec]iuni transversale curente [i

planuri de situa]ie), cåt [i rapoarte text cu toate elementele de trasare

ale drumului.

Vom prezenta succint cåteva dintre func]iile generale pe care le

ofer` aplica]ia pe platforma de lucru AutoCAD, ajuns` la versiunea

2012-2013. Dac` ve]i testa versiunea de ARD ce ruleaz` pe platforma

AutoCAD, ve]i constata diferen]e majore \n ceea ce prive[te viteza de

lucru [i stabilitatea fa]` de versiunea care ruleaz` pe platforma Au-

toCAD Civil3D. Aceste diferen]e se observ` clar \n cazul proiectelor

complexe cu rambleuri si debleuri mari, proiect`ri de scurgere a

apelor [i lungimi mari de drum proiectat, de ordinul zecilor de km.

Covor asfaltic/Ranforsare ‐ Proiecta]i automat covoare asfal-

tice bituminoase cu ranforsarea sistemului rutier. Stabili]i grosimea

minimă a ranforsării fa]ă de marginile drumului existent, iar progra-

mul oferă automat linia roşie optimizată (Figura 1).

Figura 1 – Func]ie de calcul ranforsare sistem rutier pentru

proiectarea profilului longitudinal

Func]ii avansate de editare a structurii rutiere - calculul pre-

cis al volumelor straturilor şi al terasamentelor pentru reconstruc]ie

prin posibilitatea de a raporta şi zestrea existentă în raport cu sta-

bilirea grosimilor minime şi maxime de strat. Aplicarea casetei se va

face prin varierea automat` \n plan a punctului de amplasare a casetei

- \n func]ie de marginea drumului existent - [i va prelua automat co-

tele de la nivelul terenului existent, ultimul strat, variind ca grosime,

automat, \n fiecare sec]iune curent` (Figura 2 [i Figura 3).

Figura 3 – Sec]iune transversal` curent` cu aplicare caset`

de la nivelul terenului existent

Proiectarea drumurilor în mediul
AutoCAD și Bricscad

Ing. Nicoleta SCARLAT,

AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

A

Figura 2 – Editare caracteristici structur` rutier`
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Vizualizare dinamic` [i interac-

tiv` a profilului longitudinal [i a

sec]iunii curente - profilul longitu-

dinal se poate afi[a interactiv cu profi-

lul transversal curent. |n versiunea

nou` de ARD se pot opera comenzi de

Zoom/ Pan direct \n interiorul ferestrei

de vizualizare, atåt a profilului longi-

tudinal, cåt [i a celui transversal curent

(Figura 4).

Noua fereastr` de editare drum

(Design Data Form) - \n fereastra

de editare, varia]ie [i modificare a pro-

filelor transversale ale drumului, pu-

tem deschide sec]iunile transversa-

le curente [i putem urm`ri aceste

modific`ri ale platformei \n timp real

(Figura 5).

Vizualizare interactiv` a mai mul-

tor sec]iuni transversale curente -

este o func]ie extrem de util` \n pro-

iectele complexe \n care se dore[te

eviden]ierea sec]iunilor transversale

curente cu toate elementele carac-

teristice acestora vizibile (devere, dis-

tan]e [i cote proiectate). Orice mo-

dificare a liniei ro[ii - putem deschide

Figura 4 – Vizualizare profil longitudinal [i sec]iune transversal`

Figura 5 – Aplicare [i vizualizare profile tip

\n fereastra Design Data Form
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fereastra VGE de editare a profilului

longitudinal - va actualiza instantaneu

[i sec]iunile transversale aferente (Fi-

gura 6).

Aplicare [an]uri cu mai multe

sec]iuni (Multi Leg Drain) – \n noua

versiune se poate stabili orice form`

de [an]/rigol` cu mai multe sec]iuni care

pot avea ni[te constrångeri de adåncime

fa]` de terenul natural. Astfel, se poate

ad`uga automat un profil de rigol` \n

s`p`tur` care s` aib` condi]ia de adån-

cime de minim 0,10 m fa]` de terenul na-

tural (Figura 7).

Amenajare intersec]ii la nivel -

ARD permite automatizarea intersec]iilor

cu corelarea cotelor comune ale racor-

d`rilor \ntre diversele drumuri ce se in-

tersecteaz`. Modific`rile aduse \n pro-

iectul oric`ruia dintre drumurile ce se in-

tersecteaz` se reflect` instantaneu \n

cotele racord`rilor [i a drumurilor secun-

dare (Figura 8).

De asemenea, aceste racord`ri pot fi

editate [i modificate interactiv prin func-

]ia Edit Kerb Return.

Figura 6 – Ferestre multiple de vizualizare sec]iuni transversale curente

Figura 7 – Aplicare [i vizualizare rigol` \n s`p`tur` cu func]ia Multi Leg Drain
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Figura 8 – Sistematizarea vertical` automat` a intersec]iilor la nivel
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olu]ia adoptat` este un pod combinat pentru cale ferat` simpl`

[i [osea, c`ile fiind suprapuse. Proiectele s-au elaborat sub con-

ducerea inginerului sovietic V. N. ANDREEV. Execu]ia lucr`rii a fost

coordonat` de un colectiv de ingineri sovietici având ca director

general pe L. V. SAPRIKIN. Pentru malul românesc, men]ion`m pe

inginerii N. LUNGU, Teodor TUCHEL, Gabriel M~NESCU, Dumitru

ST~NESCU, Adrian NEDELCU, Vlad GRADIN [i Andrei CIUBOTARENCO

[i al]ii.

Structura a fost dimensionat` conform prescrip]iilor ruse[ti \n vi-

goare la data respectiv`, la un convoi feroviar T8.5 [i pentru partea

rutier`, convoi A13, corespunz`tor clasei I de \nc`rcare la [osea. Cal-

culul s-a f`cut dup` metoda rezisten]elor admisibile.

Pentru descrierea unitar` a structurii s-au adoptat urm`toarele

nota]ii pentru infrastructur`: culeile s-au notat cu Cn [i pilele cu Pn,

unde „n“ reprezint` num`rul de ordine al infrastructurii. Pentru ordi-

nea de numerotare a infrastructurilor s-a acceptat ordinea cresc`toa-

re, având ca origine malul stâng al fluviului Dun`rea (malul româ-

nesc).

Pentru infrastructur` distingem:

• Culei masive monumentale cu eleva]ii placate cu piatr` de talie

ornamental`, cu funda]ii indirecte pe pilo]i, culeile C1, malul româ-

nesc, culeea C2, malul bulg`resc;

• Pile cu eleva]ii masive lamelare din beton armat placate pân` la

nivelele maxime ale apelor fluviului Dun`rea continuate cu structuri

tip cadru pân` la cota impus` de profilul longitudinal, cu funda]ii in-

directe pe pilo]i în albia major` a fluviului Dun`rea pe ambele maluri

ale ei, pilele P1...P5 malul românesc, pilele P24 ... P36 malul bulg`-

resc;

• Pile cu eleva]ii masive lamelare din beton armat cu zid`rie din

moloane de granit pân` la nivelele maxime ale apelor fluviului Du-

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

S

Fig. 142 - 1. Eleva]ia amonte a podului (Foto, S. FLOREA, 2011) 2. Dispozi]ia general` a eleva]iei,

cu nota]ia infrastructurilor [i m`rimea deschiderilor (Desen S. FLOREA, 2012)

1

2



n`rea continuate cu structuri de tip cadru pân` la cota impus` de pro-

filul longitudinal, cu funda]ii directe pe chesoane de beton armat duse

la cot` cu aer comprimat, pilele P6 ... P18, malul românesc, pilele

P19 ... P23 malul bulg`resc;

• Toate funda]iile se can-

toneaz` pe un strat de mar-

n` compact` gri-verde, \n-

castrarea lor \n acest strat va-

riind \ntre 1,80 m [i 5,50 m.

Pentru suprastructur`

distingem:

Viaductele de acces

• Podul face parte din

categoria podurilor normale

cu traseul în aliniament, cu

un profil longitudinal în pa-

lier cu racord`ri în plan ori-

zontal pentru structura ru-

tier` cu raze de 900 m;

• Pe ambele maluri struc-

tura viaductelor de acces este

construit` în solu]ia de grinzi

metalice cu inim` plin`, nitu-

ite, simplu rezemate, cu des-

chideri de 33,60 m (12 x

33,60 m);

• Structura rutier` este

alc`tuit` din 4 grinzi în

sec]iune, cu antretoaze la

4,80 m interax, amplasa-

te în sec]iune la 1,80 m,

2,40 m, 1,80 m cu contra-

vântuiri orizontale în planul

t`lpilor inferioare;

• Structura feroviar`

este construit` în solu]ia de

grinzi metalice cu inim` pli-

n` nituite, simplu rezemate,

cu deschideri de 33,60 m,

dou` grinzi în sec]iune cu contravântuiri orizontale în planul t`lpilor

superioare [i inferioare.

(continuare \n num`rul viitor)
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Fig. 144 - Eleva]ia amonte a podului, deschiderile principa-

le [i deschiderea mobil` din ax, cu obiectivul orientat c`tre

malul românesc. Detalii ale eleva]iilor la pilele P17, P18 [i

P19 (Foto, S. FLOREA, 2011)

Fig. 145 - 1. Eleva]ia amonte a viaductelor de acces malul stâng (malul românesc) (Foto, S. FLO-

REA, 2011) 2. Eleva]ia amonte a viaductelor de acces malul stâng 3. Vedere plan` a viaductelor de

acces malul stâng (Desene, S. FLOREA, 2012)

1

Fig. 143 - Eleva]ia culeii C01

de pe malul românesc,

v`zut` de pe carosabilul viaductului rutier

(Foto, S. FLOREA, 2011)

2

3
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Podeţe

Varianta de Ocolire intersectează o serie de drumuri comunale agri-

cole şi de exploatare, iar pentru ca acestea să nu traverseze la nivel

noul drum, au fost prevăzute, aşa cum s-a mai arătat, podeţe cu des-

chideri de 5 m, acestea fiind amplasate în punctele cele mai joase ale

terenului sau s-a ridicat linia roşie pentru a se obţine sub podeţ înălţimi

libere care variază de la 2,4 m la 3,2 m. Având în vedere aceste ampla-

samente ale podeţelor, au fost proiectate în lungul Variantei de Ocolire,

lateral acesteia stânga sau dreapta, drumuri agricole sau de exploatare,

astfel încât agricultorii, atelajele agricole, tractoarele etc. să subtra-

verseze Varianta. Aceste drumuri au lăţimi identice cu cele ale drumu-

rilor existente întrerupte, adică 5.0 m platforma şi 4.5 m împietruire.

Drumuri laterale

Varianta de ocolire intersectează o serie de drumuri comunale

agricole şi de exploatare. Au fost prevăzute podeţe cu deschidere de

5 m amplasate în punctele cele mai joase ale terenului, care să asigu-

re posibilitatea subtraversării variantei cu utilajele agricole şi de către

animale. În lungul variantei de ocolire au fost proiectate drumuri agri-

cole cu platforma de 5 m, amplasate în partea stângă sau dreapta.

Intersecţii cu drumurile publice

Pe traseul variantei sunt patru intersecţii importante: două inter-

secţii giratorii la începutul traseului, când varianta se desprinde din

D.N. 6 (km 0+000) şi la sfârşit, când varianta revine în D.N. 6 (km

13+276) şi două intersecţii dublu T cu D.J. 504 Giurgiu – Piteşti (km

1+400) şi D.J. 703 Buzescu – Mavrodin (km 11+440).

Toate intersecţiile au fost tratate la nivel cu insule de ghidare rea-

lizate denivelat.

Varianta Ocolitoare
a municipiului Alexandria

Ing. Alexandru M. POPA,

Ing. Şef S.D.N. Alexandria

Foto: Emil JIPA

Pode] cu deschidere de 5,0 m, pentru subtraversare de c`tre

animale si utilaje

Intersec]ie cu D.J. 703,

Buzescu - Mavrodin (Km 11+440)

Intersec]ie cu D.N. 6, la km 98+785

Parcare amenajat` Vest, km 12+960
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Parcaje

Au fost construite două parcări de lungă durată cu suprafaţa de

4.000 mp, dotate cu utilităţi şi toalete ecologice.

Parcările sunt situate la km 0+800 dreapta şi 12+960 stânga, se-

parate de banda curentă printr-un separator.

|mbunătăţirea capacităţii portante a terenului suport

Terasamentele sunt alcătuite din materiale nisipoase, prăfoase, ar-

giloase care au un comportament necorespunzător la îngheţ-dezgheţ.

Pentru a se proteja contra infiltraţiilor, s-a realizat o pernă de balast în

grosime de 50 cm, prev`zută cu un filtru geotextil. Asigurarea evacuă-

rii gravitaţionale a apei din perna de balast se face din punctul cel mai

de jos, în care s-a prevăzut un dren de evacuare sau şanţ de scurgere.

Lucrări pentru siguranţa circulaţiei rutiere

În cazul rambleelor cu înălţimi mai mari de 3,0 m, a fost prevă-

zută montarea unor parapete metalice zincate de tip greu.

S-au prevăzut semnalizări rutiere orizontale şi verticale.

Lucrările de semnalizare orizontală constau în principal din:

- marcaje longitudinale de separare a sensurilor şi benzilor de cir-

culaţie;

- marcaje transversale de oprire, cedare a trecerii şi traversare

pentru pietoni;

- marcaje privind spaţiile interzise;

- săgeţi şi inscripţii.

Având în vedere caracterul de drum european, indicatoarele de aver-

tizare a pericolului, de reglementare şi orientare şi informare au fost pre-

văzute a se realiza de dimensiuni mari din folie reflectorizantă de clasa 2

– high intensity. Au fost amplasate borne kilometrice şi hectometrice.

Lucrări de poduri

La km 10+060, drumul proiectat traversează normal (90°) râul

Vedea, pe un pod care are patru deschideri de câte 40,50 m şi o lun-

gime totală de 172,10 m. Schema statică adoptată este de grinzi sim-

plu rezemate continuizate la nivelul plăcii. În secţiune transversală,

suprastructura a fost proiectată pentru două benzi de circulaţie cu lă-

ţimea părţii carosabile de 7,80 m, cu trotuare pietonale de 1,50 m lă-

ţime, realizate denivelat faţă de partea carosabilă. Lăţimea totală a

suprastructurii va fi de 11,30 m. Tablierul este realizat din patru grinzi

prefabricate, precomprimate cu armătura post\ntinsă de tip „T” soli-

darizate la partea superioară prin intermediul unei plăci monolite de

18 cm grosime. Înălţimea grinzilor este de 2,10 m. Grinzile sunt reali-

zate din trei tronsoane prefabricate monolitizate pe stenduri, apoi soli-

darizate în sens transversal cu antretoaze pe reazeme şi una în câmp.

Infrastructura este realizată din beton armat în soluţia de fundare

indirectă cu radier de beton armat şi coloane de tip Benotto, cu dia-

metrul de 1,08 m.

Pilele sunt suple, din beton armat, cu rigle la partea superioară.

Culeile sunt masive din beton armat, bancheta de rezemare la

partea superioară, realizaţi independent pentru fiecare grindă în parte

şi cuzineţi din beton armat. Racordările cu terasamentele sunt reali-

zate cu sferturi de con pereate, prevăzute cu casiuri şi scări de acces.

Parapetul pietonal şi cel direcţional este realizat din elemente

metalice uzinate modulate.

Hidroizolaţia:

• Hidroizolaţia s-a executat utilizând materiale moderne, de tip

membrană, care să cuprindă atât hidroizolaţia propriu-zisă cât şi pro-

tecţia ei. S-a utilizat membrana ELASPHALT 5260 produs` de Dermabit

Water Profing – Arabia Saudită, furnizată de S.C. Neotehnic Macon;

• Protecţia hidroizolaţiei s-a realizat din mortar asfaltic BA 8 în

grosime de 2-3 cm;

• Materialele utilizate corespund Caietului de Sarcini şi sunt agre-

mentate tehnic.

Calea pe pod:

Calea este realizată din următoarele straturi:

• 1 cm hidroizolaţie tip membrană;

• 2-3 cm protecţie a membranei hidroizolaţie din mixtură asfaltică

BA 8;

• 3 cm mixtură asfaltică BAP 16;

• 4 cm MASF 16 m.

Partea carosabilă este încadrată de borduri şi lise de parapet metalic

tip greu, iar trotuarele sunt prevăzute cu parapete metalice pietonale.

Aparate de reazem

Au fost montate aparate de reazem ALGABLOC NB&NBC, produse

de Alga SpA - Italia.

Rosturi de dilataţie:

• Pentru acoperirea rosturilor de dilataţie au fost utilizate dispo-

zitive de tip ALGAFLEX TX cu Δ = 50 mm.

Parcare amenajat` Est, km 0+800 Pod peste råul Vedea, km 10+060



SUMAR
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 124 (193)

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timi[oara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Ia[i;
Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timi[oara;
Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucure[ti;
Conf. dr. ing. Carmen R~C~NEL - UTC Bucure[ti;
Ing. Toma IV~NESCU - IPTANA, Bucure[ti.

Director: Prof. Costel MARIN
Redactor [ef: Ion {INCA
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI

Grafic`
[i tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACȚIA: CONTACT:

COPERTA 1

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,
sector 1, Bucure[ti
Tel./fax redac]ie:
021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

Autostrada A2, Bucure[ti - Constan]a

CONSILIUL ȘTIINȚIFIC:

R`spunderea pentru con]inutul [i calitatea articolelor publicate revine autorilor.
Este interzis` reproducerea articolelor [i fotografiilor f`r` acordul autorilor.

Editorial � Şedinţa [efilor Secţiilor de Drumuri Naţionale ....................................................................................................

|n sprijinul C.N.A.D.N.R. � Documenta]ia de avizare pentru lucrări de interven]ii - D.A.L.I. [i Con]inutul-cadru la această fază de

proiectare pentru reabilitarea sau modernizarea drumurilor publice - Propunere - ....................

Pasaje � Pasajul rutier suprateran „Mihai Bravu” ...............................................................................................................

C.N.A.D.N.R. � A fost inaugurat noul pod de la Ione[ti..........................................................................................................

Sit infrastructure � Cadastru rutier [i planificarea mentenan]ei infrastructurii rutiere..........................................................

Aniversare � La mul]i ani domnului ing. Ioan GHEORGHE!.................................................................................................

Drumuri � Drumul de costişe ce duce la Vaslui....................................................................................................................

Securitatea [i s`n`tatea muncii � Lucrările de drumuri la temperaturi joase.................................................................

Cercetare � Utilizarea plastomerului SUPERPLAST la prepararea mixturii asfaltice tip BA16m. Studii de laborator (II).............

Carpatcement � Proiectarea durabilităţii betonului............................................................................................................

F.I.D.I.C. � Clauza 17: Riscuri şi Despăgubiri.................................................................................................................

Tehnicile Wirtgen Group � Compactoarele Hamm VC cu tambur de concasare.

Compactarea solurilor, concasarea pietrei cu vibra]ii...............................................................

Advanced Road Design (ARD) � Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD [i Bricscad....................................................

M`rturii � Podurile în spa]iul geografic al României - Podurile contemporane 1945 - 2010 ....................................................

Artere rutiere noi � Varianta Ocolitoare a municipiului Alexandria (II)................................................................................

27

25

38

36

15

29

9

32

8

14

22

19

10

5

1





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

Şedinţă a șefilor
Secţiilor de Drumuri Naţionale

C.N.A.D.N.R. ANIVERSARE DRUMURI CERCETARE F.I.D.I.C. MĂRTURII




