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lasi, 2013:

sedinta a sefilor Sectiilor de Drumuri Nationale

In perioada 5 - 6 octombrie 2013 s-a desfisurat, la Iasi, traditionala intrunire a sefilor sectiilor de drumuri nationale, eveniment ce s-a

Temele principale propuse spre discutii au fost urmatoarele:

1. Asigurarea in exploatare a functionalitatii retelei rutiere in timpul iernii prin utilizarea clorurii de calciu.

2. Podurile de pe reteaua rutiera din administrarea C.N.A.D.N.R. S.A. Stare de viabilitate, probleme evaluate, solutii de
realizare a unui set de masuri pentru cresterea sigurantei lucrarilor de arta.

3. Utilizarea, actualizarea, completarea documentatiei tehnice in conformitate cu HG 834/1991 in vederea obtinerii cer-

Lucrarile sedintei au fost deschise de dlI. ing. Ovidiu LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iagi, care a transmis un mesaj din
partea gazdelor si a urat succes in analiza activitatii si desfasurarea dezbaterilor.

DI. ing. Narcis NEAGA, directorul general al C.N.A.D.N.R. a ficut o scurts trecere in revistd a activitstilor curente. Inscrierile la cuvant
au avut ca obiect tematici concrete din activitatea de zi cu zi a sectiilor de drumuri nationale din intreaga tara, urmate de dezbateri, discutii

si concluzii privind perspectivele pe anii urmatori.

D.R.D.P. lasi se prezinta

T raditia organizarii intalnirii anuale a sefilor S.D.N. este aceea de a
se desfdsura dezbaterile in fiecare an la o altd Regionala de dru-
muri si poduri. Aceasta si pentru a evidentia schimbul de experien-
ta, realizarile, dar si impedimentele in organizarea activitatii pe zo-
ne diferite de relief, trafic si management al infrastructurii rutiere. in
acest context, gazdele, prin dl. ing. Vlad CERCEL - director adjunct al
D.R.D.P. Iasi, au facut o succintd prezentare a activitatii desfasurata de
la precedenta sedintd, din care am retinut principalele informatii legate
de lucrarile de pregdtire pentru iarna, activitatea in iarna 2012-2013,
principalii indicatori ai lucrarilor de administrare, exploatare, intre-
tinere si reparatii, dotarea districtelor, siguranta rutierd etc. Dintre
acestea amintim:

e Lucrari de pregatire pentru iarna 2012-2013: colmatari -
126.116,00 m; plombari - 1.054.659,00 mp; montarea panourilor
parazapezi - 7.000 m panouri metalice (17.000 m plasa);

e Activitatea in iarna 2012-2013: utilaje proprii - 86 buc.; uti-
laje de la terti - 213 buc.; antiderapant - nisip - 68.249 tone (sare -
61.891 tone);

e Statistica meteo pentru iarna 2012-2013: 25 zile cu polei;
41 zile in care a nins; 33 zile cu viscol; 145 ore de inchidere a cir-
culatiei;

e Principalii indicatori privind realizarea lucrarilor de adminis-
trare, exploatare, intretinere si reparatii drumuri si poduri in 2013:
reparatii asfaltice in regie proprie - 362.700 mp; reparatii asfaltice in
cadrul contractului de intretinere multianuald prin terti - 68.595 mp;
tratari burdusiri 650 mp; colmatari in regie - 70.485 m; colmatari cu
terti - 53.175 m; asigurare scurgere ape - desfundari santuri si rigole
- 105.054 m; covoare asfaltice 1.183.000,00 mp - 169 km; marcaje
rutiere - 3.677 km echivalenti si 22.700 mp marcaje transversal si
diverse;

e Dotarea minima a districtelor: utilaje si echipamente proprii
- 121 buc.; utilaje si echipamente inchiriate - 411 buc.; baze desza-
pezire - 37; puncte de sprijin - 20; depozite de material antiderapant
- 37; instalatii pentru clorura de calciu - 27, care sa asigure 1.269
tone de CaCly;

- La toate bazele de deszdpezire s-a lucrat pentru finalizarea lu-
crarilor la depozitele de antiderapant si dotari specifice instalatiilor de
clorura de calciu; au fost pregatite panouri parazapezi metalice si pa-
nouri parazapezi tip plasé urmand a fi montate pe sectoarele expuse
viscolului, astfel:

- 33.500 m panouri metalice,

- 67.000 m panouri tip plasa.

e Siguranta rutiera: au fost montate un numar de 1.834 buc.
indicatoare rutiere in anul 2013; a fost ridicat la cota si reparat para-
pet metalic deformat - 1.500 m; au fost executate lucrari de intretinere
parapet directional - 19.340 m si completat cu 700 m parapet nou
achizitionat; au fost executate marcaje rutiere pe reteaua de drumuri
din administrarea D.R.D.P. Iasi - 3.677 km echivalenti si 22.792 mp
diverse si transversale.

Pledoarie pentru clorura de calciu

Apropierea iernii a suscitat o serie de discutii legate de metodele,
tehnicile si materialele folosite la deszapezire.

Pentru ca s-a hotarat trecerea la o noua procedura de intretinere a
drumurilor nationale pe timp de iarnd a fost prezentat un film despre
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folosirea instalatiilor de preparare a clorurii de calciu, respectiv: insta-
latiile din baze, conditii de realizare si conditii tehnice necesare, precum
si informatii despre furnizorii care pot distribui clorura de calciu. Au ur-
mat intrebari din partea delegatilor si raspunsuri din partea d-lui sing.
Vasile DRAGAN, de la D.R.D.P. Cluj, unul dintre specialistii care au
pus bazele introducerii noii proceduri in Romania. Am spicuit cateva
dintre informatiile furnizate in prezentarea filmului si din raspunsuri:

e clorura de calciu are efect rapid in combaterea zapezii de pe par-
tea carosabild, mai ales daca este folosita in stare solida amestecata
cu sare e la temperaturi scazute, mai mici de 0 grade, se aplica solutie
de clorura de calciu preparata ceea ce determina ca la 10 min. dupa
trecerea autospecialei drumul sa devina negru e o statie de preparare
clorura de calciu trebuie sa contind: 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 robinetii aferenti si motopompele de circulare
si recirculare a solutiei apoase de clorurd de calciu e procesul de pre-
parare a solutiei de clorura de calciu are loc in bazinul de 2.000 de
litri, unde se va dizolva si transforma din componentd solida in solu-
tie lichida, in cantitatile si procentele pe care le stabilim in functie de
temperaturile existente pe perioada de iarna e o concentratie de 20%
clorura de calciu confera o utilizare eficienta pana la -17°C e fata de
clorura de sodiu, care se poate utiliza pana la -7°C si care are o reactie
endoterma, clorura de calciu produce o reactie exoterma, cu degajare
mare de caldura, care conduce la topirea zapezii sau a poleiului e clo-
rura de calciu se poate folosi in totalitate ca solutie lichidd pentru com-
baterea poleiului si a zapezii, iar deversarea se va face prin grild si
difuzoare laterale montate pe autocisterne e in cazurile in care bazele
dispun de apa calda de cca. 40°C, in amestec cu clorura de calciu se
va obtine o temperaturd a solutiei lichide de circa 70 - 80°C, iar cis-
ternele fiind cu rezervoare din plastic au o remanenta de circa 2-3 ore,
timp suficient pentru a actiona pe suprafete mari.

Atentie la poduril...

O atentie deosebita la sedinta din acest an a fost acordata lucra-
rilor de artd, in special podurilor. Astfel, dl. ing. Marian RAICU, seful
Serviciului LACLA - C.N.A.D.N.R., a prezentat cateva date privind
starea podurilor aflate in administrarea C.N.A.D.N.R.:

C.N.A.D.N.R. dispune de o retea de 3.757 de poduri cu o lungi-
me totald de 172.317 m si noud tuneluri rutiere in lungime totald de
1.627 m. Aproximativ 55% dintre poduri au durata medie de exploa-
tare de peste 40 de ani. Normativul privind intretinerea si repararea
drumurilor publice ia in considerare o durata normald de functionare
a podurilor (durata intre doua reparatii capitale) de 30 - 50 de ani,
ceea ce inseamna una sau doud reparatii capitale pe perioada de ser-
viciu de 100 de ani. Nivelul de interventie solicitat de evolutia starii
tehnice a podurilor determina o frecventd medie de lucrari de in-
tretinere periodica de pana la trei interventii in intervalul dintre doua
reparatii capitale, conducand la o periodicitate de 10 - 15 ani. Scopul
principal urmarit in domeniul intretinerii lucrarilor de arta il constituie
asigurarea parametrilor tehnici si functionali necesari respectarii exi-
gentelor, pe intreaga duratd de serviciu pentru care a fost proiectata
constructia. Degradarea unui pod incepe imediat dupa constru-
irea lui, iar evolutia in timp a degradarilor depinde de conditi-
ile de exploatare si de periodicitatea lucrarilor de intretinere.

Cateva date statistice ar trebui sa trezeascd semne de ingrijorare
privind starea precara a podurilor: e anual, 3-5% din poduri trec
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dintr-o clasa tehnica superioara intr-o clasa tehnicad imediat inferioara
¢ programele pentru lucrarile de intretinere periodicd si reparatii ca-
pitale la poduri intocmite n ultimii ani nu au beneficiat insa si de fi-
nantarea necesara derularii lor. Daca pana in 2001 aceste progra-
me cuprindeau 70-80 de poduri anual, incepand din 2002 media a
scazut de aproximativ 10 ori e in 2012, programul de intretinere pe-
riodica la poduri a cuprins 13 poduri cu o valoare aproximativa a lu-
crarilor de 3 mil. euro. Programul pe anul 2011 a cuprins opt poduri
cu o valoare a lucrarilor de aprox. 1,85 mil. euro e o solutie de finan-
tare alternativa au constituit-o programele de reabilitare poduri cu fi-
nantare externd, in special cele pentru prevenirea sau eliminarea
efectelor calamitatilor, cu finantare BIRD, BERD, BDCE, BEI si ISPA
¢ pentru perioada 2013 - 2020, C.N.A.D.N.R. are in pregatire pro-
movarea pentru reabilitare a 475 de poduri, cu o valoare estimata de
212.950.000 euro, cu finantare FEDR e pentru imbunatatirea starii
de viabilitate a podurilor de pe reteaua de drumuri nationale, trebuie
acordata o atentie deosebitd tuturor activitatilor ce concura la asigu-
rarea exploatarii structurilor in conditii de sigurantd, atat a celor de
supraveghere permanenta si revizie sistematica, cat si a celor de in-
terventie in cadrul intretinerii curente sau a celei periodice ¢ bugetele
anuale de intretinere alocate D.R.D.P. 1 - 7 trebuie utilizate propor-
tional si pentru programele de intretinere periodica la poduri, asi-
gurandu-se astfel continuitatea acestor lucrari de la un an la altul.
Avand in vedere starea tehnica a podurilor de pe retea, ar fi necesar
ca 15 - 20% din fondurile anuale de intretinere sa fie utilizate pentru
activitatea de intretinere periodica a podurilor ¢ programele fiecdrei
D.R.D.P. ar trebui sa cuprindd la Indicativul 112 cel putin 3-4 poduri
medii/mari in fiecare an.

Subiectul ,Lucrdri de arta” a starnit si ample discutii din partea de-
legatilor si in special a specialistilor care lucreaza in domeniu. Astfel,
am retinut si cateva dintre opiniile enuntate:

Existd foarte putini bani pentru intretinere, inclusiv pentru poduri
¢ ar fi bine de insistat ca si responsabilii de la Apele Romane sa curete
albiile si malurile raurilor, atat in amonte cat si in aval ¢ multe dintre
lucrari sunt facute in regie proprie, deoarece banii sunt foarte putini
e trebuie avut in vedere ca este necesara obtinerea autorizatiilor pen-
tru poduri de la O.G.A., motiv pentru care se impune incheierea unui
protocol la nivel de ministere e consideram ca trebuie sa se insiste
pentru a se face ordine si in relatia cu cei de la Apele Roméne, inclu-
siv pentru corelarea lucrdrilor executate de Apele Romane cu ale
C.N.A.D.N.R. e sunt pregatite si promovate documentatii tehnice pen-
tru lucrari de reparatii la foarte multe poduri, iar cand se vor gasi fi-
nantarile se va trece mai repede la executie e este necesara o atentie
mai mare la ceea ce propun proiectantii in documentatiile tehnice o se
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constata cd in Moldova au crescut debitele de apd pe rauri, ceea ce
presupune marirea podurilor e este foarte dificila finantarea lucrarilor
de arta, mai ales prin F.D.E.R., care nu permite, in afara contractelor,
nici macar executarea expertizelor tehnice.

La toate aceste opinii, solicitari si puncte de vedere, raspunsul a
venit din partea d-lui ec. Ionut MASALA - director general adjunct
economic - C.N.A.D.N.R., care a remarcat printre altele faptul ca:

e in acest an au fost prevazuti in buget 800 mil. de lei pentru po-
duri e fondurile alocate de la bugetul de stat sunt, de la an la an, mai
putine, ceea ce ne determind sa gasim alte resurse financiare, inclu-
siv din cregterea veniturilor proprii companiei e se impune o regandire
a cheltuielilor efectuate in afara lucrarilor cu drumurile ¢ doar 1,5%
din cheltuieli sunt indreptate spre poduri e trebuie o gandire mai aten-
ta la cheltuielile cu personalul.

Probleme vechi, rezolvari asteptate

Cele mai interesante momente ale intalnirii drumarilor de la Iasi
au fost cele ale discutiilor sincere pe tema unor probleme vechi si acu-
tizate din activitatea celui mai important pilon al administrarii, ges-
tionarii si intretinerii retelei rutiere si anume sectia de drumuri na-
tionale. Iata cateva dintre ludrile de pozitii cele mai importante:

¢ ing. Alexandru PELIN - directorul Directiei Intretinere si
Siguranta Circulatiei: ,,Trecerea cu bine peste iarna aceasta de-
pinde foarte mult atat de lucrarile de intretinere din perioada vara -
toamna, de pregatirile utilajelor, a stocurilor, a bazelor de interventie
si, nu in ultimul rénd, a personalului deservent.®

e ing. Cristian ANDREI - consilier al Directorului General al
C.N.A.D.N.R.: ,Consideram ca ar fi necesare urmatoarele masuri: -
introducerea de noi reglementari privind actiunile in timpul viscolirilor;
inchiderea traficului la viscol, colaborarea dintre drumari si politisti, un
Ordin nou cu M.A.L.; crearea unor locuri pentru stocarea autovehi-
culelor pe timpul aplicarii codurilor galbene, portocalii; scaderea cos-
turilor de deszapezire cu 20% - 25%, toate utilajele de interventie sa
fie dotate cu sisteme G.P.S.; unde nu se poate interveni cu clorura, se
va folosi nisipul si sarea."

¢ cons. jur. Ion CUPANACHE - director DATAARUPM: ,0 pro-
blema deosebit de spinoasa o reprezinta reevaluarea, inregistrarea si
cuprinderea in capitalul social a contravalorii tuturor terenurilor aflate
in proprietatea privata a statului si in administrarea C.N.A.D.N.R. S.A.
in conformitate cu prevederile Legii 82/1991, HG 834/1991 si OUG nr.
84/2003, aprobata prin Legea nr. 47/2004. Pana la 31 dec. 2013, ar
trebui realizata si finalizata aceasta sarcind, impusa si de Curtea de
Conturi.

Pana la aceasta data, Comisia stabilita la nivel central a primit de
la Directiile Regionale, pentru verificare, un numar mic de documen-
tatii tehnice cadastrale complete, pentru restul imobilelor documen-
tatiile tehnice sunt in lucru in diferite stadii, avand in vedere pro-
blemele intdmpinate si comunicate de Directiile Regionale la intoc-
mirea si avizarea documentatiilor tehnice cadastrale. Astfel, pana la
aceasta data, dintr-un numar total de 490 de imobile, Comisia cen-
trald a verificat doar un numar de 84 imobile primite de la directiile
regionale. Pentru celelalte 331 imobile nu au fost inaintate documen-
tatiile tehnice cadastrale pentru verificare.

Din aceste considerente se va solicita Curtii de Conturi acordarea
unui nou termen de solutionare a Deciziei nr. 111/3/23.06.2009, pri-
vind obtinerea certificatului de atestare a dreptului de proprietate
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asupra terenurilor aflate in proprietatea privata a statului si in ad-
ministrarea C.N.A.D.N.R."

¢ ing. Ionel CIOBANU - sef S.D.N. Ploiesti: ,Trebuie urgent
clarificatd situatia personalului de la districte, pentru ca nu ai ce face
cu un gef si trei muncitori, mai ales pe timp de iarna, cand este nevoie
si pe drum la interventie dar si la dispecerat.”

¢ ing. Eugen MANESCU - sef S.D.N. Ramnicu Valcea: ,Este
nevoie neaparat de inca un UNIMOG pentru activitatile de iarna; se lu-
creaza la pregatirea depozitelor pentru noile materiale de deszape-
zire; trebuie regéndite organigramele, astfel incat sa poata fi orga-
nizate activitatile, in special de la dispecerate, atét la sectii cat si la
districte; sunt prea putini muncitori la districte, cdnd ar trebui sa fie
madcar sapte persoane; dotarea tuturor districtelor cu autospecializate
pentru toate tipurile de lucrari.,®

¢ ing Ion TUDOR - sef S.D.N. Targu Jiu: ,Avem trei zone de re-
lief total diferite una de alta, ceea ce presupune si activitati diferite; este
nevoie de suplimentarea cu autofreze; reglementarea de urgenta a relatiei
cu politia rutierd, deoarece pentru orice eveniment petrecut pe drumurile
noastre suntem noi sanctionati; avem tot respectul pentru noua institutie
de control, 1.S.C.T.R., dar consider c& era mai bine ca activitatea de con-
trol pe drumurile nationale sa fie efectuata de drumarii adevarati, care
stiu a pretui mai bine ceea ce administreaza,; Noilor inspectori de control
le lipseste in primul rdnd motivatia controlului la greutatea transportata de
camioane pe drumuri i, nu in ultimul rdnd, au foarte multe sarcini si nu
mai au timp si pentru sanctionarea celor care ne distrug drumurile; mai
multa fermitate cu specialistii de la Apele Roméne, care ne arata cu dege-
tul si ne sanctioneaza pentru fapte savérsite de altii: de exemplu nu noi
aruncam gunoaie sub poduri, dar suntem facuti réspunzatori pentru asta,
in loc sa-i descopere pe adevaratii faptasi si sa-i amendeze."

¢ consilier Cristian ANDREI: ,Sunt «o mie de nimicuri» strict
necesare care nu pot fi achizitionate din cauza legislatiei dar si a noas-
trd; de aceea vom clarifica situatia in prima sedinta de C.A., astfel
incét sa fie rezolvate problemele de achizitii mai rapid si mai usor;
este adevarat ca nu suntem multumiti de rezultatele 1.S.C.T.R. in
ceea ce ne privesc, deoarece sunt prea nesemnificative rezultatele de
control, in timp ce degradarile apar tot mai repede, chiar daca abia
am efectuat reparatii la carosabil.®

¢ ing. Ioan POPA - sef S.D.N. Caransebes: ,Avem probleme
foarte mari din cauza insuficientei personalului de la districte; cu 2-3
oameni nu ai cum sa acoperi dispeceratul, daramite sa mai intervii si
pe drumuri; colaborarea cu politia este foarte grea, deoarece nu avem
oameni care sa fie alaturi de ei pe drum; trebuie urgent rezolvata
dotarea districtelor noastre cu utilaje pentru interventie, atat pentru
timp de vara, cat, mai ales, pentru timp de iarna."

¢ ing. Ioan CUNICEL - sef S.D.N. Deva: ,Avem 60 de km de
autostrada pentru care nu avem CIC; giratiile improvizate afecteaza
traficul si din cauza lor avem nenumarate 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-
zata situatia personalului, insa cu actualul buget nu ne putem permi-
te prea multe; urgent de vazut ce se poate face la giratoriile de la in-
trarea pe autostrada."

¢ ing. Cornel PITURCA - sef S.D.N. Oradea: , 0 acuts lips§ de
personal, in special la districte; la noi existd aprobarea pentru infiin-
tarea unui district, insd nu are nici acum personal si vine iarna...; tre-
buie actionat foarte rapid pentru punerea in functiune a instalatiilor de
clorura de calciu; nu exista soproane pentru instalatii de preparare a
clorurii la cele 14 baze de sprijin; este nevoie de un minim de sare si
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nisip pe care sa le avem urgent in depozite, deoarece acum nu avem
deloc.™

¢ ing. Gheorghe ISPAS - S.D.N. Mures: ,S3 se faca deszape-
zirea asa cum se face peste tot in Europa; atentie mare la Directiva
50/2008 care limiteaza nivelul folosirii sarii in aer; dotarea cu auto-
turisme la fiecare district pentru activitatea de revizie care ar usura
si eficientiza activitatea noastra, am ramas mult in urma cu sistemele
de avertizare meteo si de informare, sisteme inutile in prezent, deoa-
rece nu stim cand vom avea conditii meteo ce impun actiunea noas-
tré imediata, sunt in continuare probleme cu politia si cred cad noi
avem treabd cu drumul, nu ei; de aceea, se impune de urgenta a fi
reglementata colaborarea cu aceasta institutie; avem prea putini oa-
meni cu care sa facem treaba in drum si sa facem si munca de dis-
pecer; ni se cer o multime de informatii intr-un timp foarte scurt si nu
avem logistica necesara pentru a raspunde; mereu se spune ca au
intervenit la deszapezire Jandarmeria, Politia, 1.S.U. sau altii, dar nu
se spune nimic despre noi, cei care lucram efectiv pe drum, in zapa-
da; am facut tratamente, dar au fost prea multi care ne-au blamat,
ne-au scuipat, ne-au injurat din cauza criblurii folosite.™

¢ ing. Stejarel SPIRIDONESCU - sef S.D.N. Piatra Neamt:
+Avem foarte mari probleme de comunicare cu presa din cauza inter-
dictiei ordonata de Companie; trebuie sa aratam ca ne facem datoria
cu cinste si onoare si nu suntem oaia neagra a societatii; cred ca tre-
buie s& avem cate un om care sa raspunda prompt la toate atacurile
si denaturdrile din societate la adresa noastra, care ne fac atéta rau;
trebuie sd ne aproviziondm urgent cu nisip pentru a fi pregétiti ori-
cand de interventie operativa."

e ing. Florin DAFINA - sef S.D.N. Braila: ,Este necesara rein-
tregirea personalului, deoarece cel existent este insuficient, atat pe
drum cat si la dispecerat pe timpul iernii; se impune cu necesitate ca
procedurile noastre la activitdtile de iarnd sa aiba intdietate si nu cele
ale I.S.U., Politiei, Jandarmeriei; avem un sistem informational foarte
slab si de aceea si 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 refera la infor-
matiile transmise catre alte institutii si nu catre mass-media; nu avem
0 procedurd de comunicare prin care sa se stabileasca cine ofera in-
formatia, cum si cui se ofera informatia etc., de aceea, in curdnd, o
vom avea aprobata; nu dorim sa blocam accesul la informatie, deoa-
rece este important sa informam corect si la timp; atentie mai mare
la rdspunsurile pe care le oferim, care sa aiba legatura cu intrebarea
transmisa."

¢ ing. Ioan AMBRUS - Director regional D.R.D.P. Timisoara:
.Este necesara si rezolvarea problemei salariilor reduse si a plafoa-
nelor de salarii."

¢ ing. Narcis NEAGA - Director General C.N.A.D.N.R.: ,Este
o situatie neplacuta, dar cu putina rabdare va fi rezolvata repede, nu
inainte de a face o analiza a situatiei reale din fiecare regionala."

¢ ing. Adrian LUMEZEANU - Director regional D.R.D.P. Cra-
iova: ,In cteva zile ar trebui incheiate contracte de interventie pe
timp de iarnd a firmelor de la reabilitarea celor trei sectoare de drum."

¢ ing. Marin DIMA - Director regional D.R.D.P. Constanta:
.Desi s-au facut demersuri pentru achizitionarea de autofreze, pro-
blema a ramas nerezolvata, sa fie prevazute prin programul ,RABLA"
achizitia de utilaje pentru a innoi parcul actual.

¢ ec. Aneta VISAN - Director economic D.R.D.P. Brasov: ,Au
fost refuzate protocoalele pentru interventia pe timp de iarna a fir-
melor implicate la reabilitarea drumurilor nationale si va trebui sa
gasim urgent solutii de iesire din impas."
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¢ ing. Eugen CECAN - Director regional D.R.D.P. Cluj: ,Sunt
in lucru cele mai multe drumuri nationale in reabilitare; 80% din con-
structori au probleme financiare; intervenim cu utilajele proprii unde
ar trebui sa lucreze firmele de la reabilitare; preferam sa executam Ilu-
crarile deoarece si raspunderea este numai a noastrd; acolo unde
exista finantare pe lucrari, trebuie s execute deszapezirea firmele
de la reabilitari; este bine ca populatia sa stie inainte cine trebuie sa
execute deszapezirea drumurilor nationale."

¢ ing. Ovidiu LAICU - Director regional D.R.D.P. Iasi: ,Tre-
buie clarificata problema deszapezirii in vami; sunt probleme legate
de dimensiunea personalului de la districte, inclusiv cu sefii acestora;
la S.D.N. Focsani trebuie infiintat macar inca un district, cu muncitori
si dotarea necesara."

¢ ing. Stefan ILIE - Director adjunct investitii D.R.D.P. Iasi:
JEste necesara clarificarea situatiei sectoarelor de drumuri nationale
din municipii, deoarece alocam fonduri si eforturi acolo unde este obli-
gatia altora; problema este ca primariile si consiliile locale nu vor sa
preia sectoarele de drum predate noua prin H.G. pentru reabilitare.™

Concluzii

fncd o datd s-a dovedit faptul c& intalnirea profesionistilor din sec-
torul drumurilor si podurilor reprezinta principala modalitate prin care
problemele cu care se confruntad fiecare colectiv sunt analizate si dez-
batute In mod sincer, pragmatic si, speram, eficiente. Cateva conclu-
zii, totusi, se impun:

e conditiile financiare actuale nu permit decat intr-o foarte mica
masura rezolvarea tuturor problemelor care existd e avem probleme le-
gate de finantarea lucrarilor la poduri, in special la fonduri europene e
avem solutii financiare pentru cinci poduri si urmeaza gasirea fondurilor
pentru alte 495 de poduri e este necesard o atentie mai mare la insti-
tuirea codurilor galben si portocaliu, cand trebuie colaborat cu agentii de
politie rutiera, la inchiderea drumurilor nationale ¢ o mai mare grija la
cheltuielile facute iarna, la deszapezire, reducerea costurilor cu cel putin
25% e clarificarea situatiilor legate de deszapezire cu firmele de la rea-
bilitari e angajarea pe locurile pensionabile astfel incat sa nu se ramana
fara personal de interventie o atentie la aplicarea prevederilor H.G.
834/1991 si la termenele stabilite de Curtea de Conturi etc.

Sedinta sefilor de S.D.N. de la Iasi a fost incheiata de dl. ing.
Narcis NEAGA - Director General C.N.A.D.N.R., care a punctat
cateva idei importante: ¢ atentie deosebita la comunicarea insti-
tutionala si cu mass-media, astfel incat sa schimbam perceptia popu-
latiei asupra muncii drumarilor e in cel mai scurt timp vom avea o
procedura operationala pentru comunicare in C.N.A.D.N.R. ¢ s3 facem
publice numele firmelor care executa deszapezirea, astfel incat sa se
stie cine participa e trebuie sa ne punem mintea la contributie pentru
a fi mai creativi si astfel sa fim si mai eficienti e este necesar un dia-
log mai eficient intre Companie si structurile din subordine e echipa
drumarilor din Romania este in stare sa realizeze toate sarcinile pe
care le avem e apreciez organizarea sedintei de la Iasi si transmit fe-
licitdri echipei care a organizat totul foarte bine.

~Urmeaza o perioada de iarna cu frig, zapada si viscole dar
cu drumari dispusi, asa cum au facut-o de fiecare data, la acti-
une determinata si determinanta, astfel incat beneficiarii ser-
viciilor lor sa fie multumiti®, a subliniat in final, dl. ing. Narcis
NEAGA, Director general al C.N.A.D.N.R.

Nicolae POPOVICI
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Documentatia de avizare pentru lucrari de interventii - D.A.L.I.
Si Contlnutul cadru la aceasta faza de prmectare pentru
reabilitarea sau modernizarea drumurilor publice - Propunere -

Dragi cititori,

Articolul pe care il publicam mai jos este conceput avénd in vedere reglementarile prevazute in Hotdrdrea Guvernamentala nr. 28 din
9 ianuarie 2008 privind Continutul-cadru al Documentatiilor pe baza carora se promoveaza investitiile pentru realizarea unor obiective in
Roménia, reglementari care sunt coroborate si cu prevederile din Legea 50/1991/05.10.2012, unde se expun principiile pe baza carora se
obtine AUTORIZATIA DE CONSTRUIRE, pentru diversele domenii din economia nationala.

Si in HG 28/09.01.2008 si in Legea 50/1991, revizuitd in 05.10.2012, expunerile nu se refera la un anumit domeniu, ci sunt generale,
structurate pe capitole si subcapitole care trebuie justificate in documentatiile ce se intocmesc pentru promovarea obiectivelor de investitii.

In articolul de mai jos se prezint3 Continutul-cadrul, cu detalierile specifice domeniului rutier, la intocmirea Documen-
tatiei de Avizarea pentru Lucrari de Interventie - D.A.L.I. necesare promovarii investitiilor pentru reabilitarea sau moderni-

zarea drumurilor existente.

Deoarece, in cele ce urmeaza, se face o propunere de Continut-cadru pentru faza ,,D.A.L.1.", rugam cititorii sa faca observatii
la cele prezentate, observatii care urmeaza sa fie publicate in Revista ,DRUMURI PODURI" si apoi centralizate, urmand ca C.N.A.D.N.R. s&
le aprobe si sa le publice in ,Buletinul Tehnic Rutier", devenind obligatoriu pentru toti cei care intocmesc astfel de documentatii.

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare drumuri si autostrazi
S.C. CONSITRANS S.R.L.

Motto:

.Fa-ti datoria oricand.
Totdeauna va fi cineva
Care sa te vada: tu insuti”
N. Iorga

Cap. | - Generalitati

n
I n Legea nr. 332 din 29 ianuarie 2001, la art. 1 se mentioneaza ca

prin investitii directe cu impact semnificativ in economie sunt
acele investitii “care contribuie la dezvoltarea si modernizarea infra-
structurii economice a Romdaniei; determind un efect pozitiv de
antrenare in economie si creeaza noi locuri de munca”.

Pentru promovarea unei investitii, indiferent de forma de gu-
vernamant, statul roman, pe parcursul timpului, a stabilit prin diverse
legi, etapele premergdtoare realizarii unui obiectiv.

Prin anii ‘60, etapa de studiu preliminar se numea "SARCINA
DE PROIECTARE”, iar dupd un numar de ani, se numea "STUDIU DE
AMPLASAMENT” si apoi ,STUDIU DE PREFEZABILITATE".

Urmatoarea etapa de proiectare avea scopul si il are si acum, de
a stabili printr-un studiu detaliat dacd obiectivul de investitie poate
sau nu poate fi promovat, criteriile de promovare diferind pe parcur-
sul anilor (in special dupa anul 1990), studiul respectiv intitulandu-se
candva ,STUDIU TEHNICO-ECONOMIC”, iar in prezent ,STUDIU DE
FEZABILITATE".

Daca din studiul intocmit rezultd ca investitia se poate promova,
atunci se trece la faza de proiectare, PROIECT DE EXECUTIE - PE sau
PROIECT TEHNIC - PTh.

Trebuie precizat ca in momentul actual, in Legea 50/1991 (actu-
alizatd in 5 octombrie 2012) care se refera la ,,AUTORIZAREA EXECU-
TARII LUCRARILOR DE CONSTRUCTII”, s-a introdus o etapa premer-
gatoare Proiectului Tehnic si anume etapa intocmirii DOCUMEN-
TATIEI TEHNICE - DT in care se preiau elemente rezultate din

Radactia Revistei ,DRUMURI PODURI"

Studiul de Fezabilitate, avizat.

Conform Legii 50/1991/10.05.2012, dupa aprobarea si
vizarea de cdtre beneficiar ,spre neschimbare” a Documen-
tatiei Tehnice, pe baza acesteia se obtine AUTORIZATIA DE
CONSTRUIRE, Proiectul Tehnic - PT urmand sa se intocmeas-
ca, in faza a patra de proiectare prin , dezvoltarea Documen-
tatiei Tehnice - DT” (a se vedea Anexa 1 din Lege in care se pre-
zintd, pe aproximativ doua pagini, Continutul-cadru a Documentatiei
Tehnice, pe care putem sd o numim etapa cheie sau asa cum este
denumita de catre Inspectoratul de Stat in Constructii ,,Proiect pen-
tru autorizarea lucrarilor de constructie - faza D.T.A.C.”).

in HOTARAREA GUVERNAMENTALA NR. 28 din 9 ianuarie 2008
privind ,APROBAREA CONTINUTULUI-CADRU AL DOCUMENTATEI
TEHNICO-ECONOMICE AFERENTE INVESTITIILOR PUBLICE, PRECUM
SI A STRUCTURII SI METODOLOGIEI DE ELABORARE A DEVIZULUI
GENERAL PENTRU OBIECTIVE DE INVESTITII SI LUCRARI DE INTER-
VENTII”, in Anexele 1, 2, si 3 se prezintd, succint, Continutul-cadru
pentru fazele de proiectare:

- Studiu de prefezabilitate - SPF;

- Studiu de fezabilitate — SF;

- Documentatia de avizare a lucrarilor de interventii - D.A.L.I.,

la fiecare fazd de proiectare precizandu-se capitolele principale
(numerotate) care trebuie sa se regdseasca in documentatiile care se
intocmesc pentru promovarea obiectivelor respective de investitii, in-
diferent din ce domeniu fac parte in economia nationala: energie, in-
dustrie, agricultura, rutier, cai ferate, hidrotehnic, naval etc.

Cu alte cuvinte in Continutul-cadru respectiv se prezinta capito-
lele si subcapitolele obligatorii la care trebuie sa se descrie solutiile
tehnice si justificarile tehnico-economice specifice fiecarui dome-
niu din economia nationala.

In aceasts situatie, se ajunge la concluzia cé trebuie s3 existe un
Continut-cadru adaptat domeniului rutier, insa pe specialitati: dru-
muri, poduri, consolidari, hidrotehnice etc, in care sa se regdseasca
cerintele Continutului-cadru mentionate in H.G. nr. 28 din 9 ianuarie
2008.

Cum sunt multe categorii de drumuri, in cele ce urmeaza se vor
face referiri numai la CONTINUTUL - CADRU AL DOCUMENTATII-
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LOR DE AVIZARE A LUCRARILOR DE INTERVENTII, pe scurt
D.A.L.I.,, PENTRU MODERNIZAREA SAU REABILITAREA DRU-
MURILOR EXISTENTE.

Cap. Il Conditiile impuse de legislatiile in vigoare
pentru intocmirea Documentatiei de avizare a lu-
crarilor de interventii - D.A.L.I. in domeniul rutier

in HOTARAREA GUVERNAMENTALA nr. 28 din 9 ianuarie 2008, la
art.3 pct.e, se arata ca ,Studiul de Fezabilitate este documentatia
tehnico-economica prin care se stabilesc principalii indicatori tehnico-
economici aferenti obiectivului de investitii pe baza necesitatii si opor-
tunitatii realizarii acestuia si care cuprinde solutii functionale, tehno-
logice, constructive si economice ce urmeaza a fi supuse aprobarii”,
iar la pct. b se precizeaza cd ,Documentatia de avizare pentru lu-
crari de interventii este documentatia tehnico-economica si-
milara Studiului de fezabilitate, elaborata pe baza concluziilor
RAPORTULUI DE EXPERTIZA TEHNICA”,

Tot la art. 3, insd la pct. d, se arata ca ,/ucrérile de interventie in-
seamna lucréarile de constructii existente, inclusiv instalatiile aferente,
asimilate obiectivelor de investitii care constau in: repartitii capitale,
modificari, modernizari, consolidari... efectuate in scopul asigurarii
cerintelor esentiale de calitate si functionale ale constructiilor, potrivit
destinatiilor”.

in consecintd, pentru promovarea investitiei de interventie, asa
cum s-a mai aratat, se intocmeste DOCUMENTATIA TEHNICA, con-
form Anexei 1 din Legea 50/1991/05.10.2012 si dupa aprobarea si
vizarea acesteia de beneficiar ,spre neschimbare” se obtine AU-
TORIZATIA DE CONSTRUIRE, dupa care se intocmeste Proiectul teh-
nic - PTh; cu alte cuvinte, se respecta acelasi principiu de promovare
a investitiei pentru obiectivele noi pe baza Studiului de fezabilitate.

La art.5, pct.3 din HG nr.28/09.01.2008 se mai arata ca ,pro-
iectarea lucrarilor de constructii pentru interventii la constructii exis-
tente, se elaboreaza in urmatoarele faze:

e Expertiza tehnica;

e Documentatie de avizare a lucrarilor de interventii - D.A.L.L.;

e Proiect Tehnic - PTh - Detalii de executie".

Prin Legea 50/1991/05.10. 2012, se aduce o completare la HG
28/2008 si anume ca trebuie intocmita Documentatia Tehnica
- DT, vizata spre neschimbare pe baza careia se obtine Autori-
zatia de Construire si apoi se intocmeste Proiectul Tehnic, asa
cum s-a mai mentionat; este posibil ca Documentatia tehnica sa nu
fie promovata, adica sa nu fie vizatd spre neschimbare si in consecinta
Proiectul tehnic sa nu mai fie intocmit si deci obiectivul de investitie
sa nu mai fie realizat.

in Anexa 3 din HG 28/2008 se prezintd CONTINUTUL-CADRU al
Documentatiilor de Avizare a Lucrarilor de Interventii-D.A.L.I., insa
fara a se face referiri, in mod special, la lucrdrile pentru reabi-
litarea sau modernizarea drumurilor.

Tot in ANEXA 3, la pct.2, se aratd ca in concluziile Raportului
de expertiza tehnica este necesar sa se prezinte cel putin doua op-
tiuni, iar expertul trebuie sa recomande ,solutia optima din punct de
vedere tehnic si economic, de dezvoltare in cadrul Documentatiei de
avizare a lucrarilor de interventii”.

Altfel spus, in cadrul D.A.L.I., care este similara cu Studiul de
Fezabilitate, se impune studierea ,,solutiei optime din punct de
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vedere tehnic si economic™ sau chiar mai multe solutii si vari-
ante de lucrari, care rezulta din Raportul de expertiza tehnica,
solutii si variante care se vor analiza de citre beneficiar. In final
se va aviza numai o singura solutie sau varianta, pentru fiecare
tip de lucrare: drumuri, poduri, consolidari, hidrotehnice etc.

Rezulta ca in cadrul Proiectului Tehnic, Legea nu mai per-
mite studierea comparativa a mai multor solutii, (asa cum se
practica uneori), acestea fiind deja studiate la Faza anterioara
de proiectare - D.A.L.I. si vizate spre neschimbare la faza de
Documentatie Tehnica - DT; nu numai atat, dar Legea nu mai
permite nici modificari de solutii tehnice fata de cele aprobate
la Documentatia Tehnica sau asa cum denumeste mai suges-
tiv Inspectoratul de Stat in Constructii, la Proiectul pentru au-
torizarea lucrarilor de constructii.

Cap. lll Coordonarea intocmirii Documentatiei de
avizare a lucrarilor de interventie - D.A.L.I.

Pentru coordonarea intocmirii documentatiei - D.A.L.I., in situa-
tiile In care sunt numai lucrari de drum, se stabileste SEFUL DE
PROIECT, iar in situatiile cand sunt mai multe tipuri de lucrari: drum,
poduri, consolidari, hidrotehnice etc., se stabileste SEFUL DE PROIECT
COMPLEX si pentru fiecare lucrare de specialitate se stabilesc SEFII
DE PROIECT DE SPECIALITATE.

La lucrdrile complexe, (cu mai multe specialitati) SEFUL DE PRO-
IECT COMPLEX, pentru inceperea lucrarilor de proiectare, avand in
vedere EXPERTIZA TEHNICA si prevederile din CAIETUL DE SARCINI
pe baza céruia s-a intocmit OFERTA TEHNICA, tindnd seama si de si-
tuatia pe care o ofera terenul, va intocmi si emite TEMELE DE PRO-
IECTARE PENTRU DOCUMENTATIILE DE SPECIALITATE:

- drumuri;

- poduri-pasaje-viaducte;

- consolidari, sustineri de taluzuri, drenaje etc.;

- hidrotehnice (rectificari de albii si corectii, aparari de maluri,
praguri de fund etc.);

- studii de trafic, fezabilitate si eficienta economica;

- etc.

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

Pentru studiile de teren temele se emit in urmatoarele conditii:

- studii topografice (conform Continutului-cadru pentru astfel de
lucrari), fiecare Sef de proiect de specialitate va intocmi tema pentru
studiile topografice in domeniul care ii apartine, tema care va fi data
Sefului de proiect complex pentru centralizare, care la randul lui va
emite tema generala pentru intregul obiectiv de investitie; fiecare
tema va fi semnatd de Sefii de proiect de specialitate;

- studii geotehnice (conform Continutului-cadru pentru astfel de
lucrdri); fiecare Sef de proiect de specialitate va intocmi tema pentru
studiile geotehnice in domeniul care i apartine, tema care va fi data
Sefului de proiect complex, pentru intocmirea unei teme unice;

- studii topo-hidrografice si de inundabilitate, unde situatiile natu-
rale ale terenului impun astfel de studii (conform Continutului-cadru
pentru astfel de lucrdri); tema va fi intocmitd si semnatd de Seful de
proiect de specialitate si data Sefului de proiect complex spre insusire,
care, la randul sdu, o va inainta colectivului de specialitate.
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Cap. IV Volumele care vor alcatui
Documentatia de avizare a lucrarilor de interventii
- Borderoul volumelor

VOLUMUL 1. DOCUMENTATIA DE AVIZARE A LUCRARILOR

DE INTERVENTII - SINTEZA (11)

- In situatiile in care pentru reabilitarea sau modernizarea dru-
mului respectiv sunt necesare lucrari complexe de specialitate: dru-
muri, poduri, consolidari, hidrotehnice etc., pentru fiecare specialita-
te se va intocmi cate un volum separat, si apoi datele esentiale vor fi
centralizate in Volumul 1 ,Sinteza”;

- la sfarsitul volumului de sinteza se vor anexa piesele desenate
importante (plan de incadrare in zond, plan de ansamblu, sectiuni
transversale tip etc.).

VOLUMUL 2. DEVIZUL GENERAL SI INDICATORII TEHNICO-

ECONOMICI PRINCIPALI AI INVESTITIEI (11)

Acest volum va cuprinde, in afara de Devizul general si Indicatorii
tehnico-economici si Devizele pe obiecte, cat si alte piese scrise im-
portante justificative preluate din volumele cu lucrdri de specialitate.

VOLUMUL 3. RAPORT DE EXPERTIZA TEHNICA (11)

VOLUMUL 4. ANALIZA COST-BENEFICIU (11)

VOLUMUL 5. STUDIU DE TRAFIC (11)

VOLUMUL 6. STUDIUL DE EVALUARE A IMPACTULUI ASUPRA

MEDIULUI (11)

VOLUMUL 7. LUCRARI DE DRUM - Piese scrise si Piese desenate

- piesele scrise si piesele desenate pot fi introduse si in volume
separate, notate cu Vol.7.A si Vol.7.B, in situatia in care numarul de
planse este mare.

VOLUMUL 8. LUCRARI DE PODURI, PASAJE SI VIADUCTE -
Piese scrise si Piese desenate (11)

- piesele scrise si piesele desenate pot fi introduse si in volume
separate, notate cu Vol. 8.A si Vol. 8.B, in situatia in care numarul de
planse este mare.

VOLUMUL 9. LUCRARI DE CONSOLIDARI, SUSTINERI DE
TALUZURI, DRENAJE - PIESE SCRISE SI PIESE DESENATE (11)

VOLUMUL 10. LUCRARI HIDROTEHNICE - rectificiri de albii
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si corectii, aparari de maluri, praguri de fund etc. - PIESE SCRI-
SE SI PIESE DESENATE (11)
VOLUMUL 11. LUCRARI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI
(11)

VOLUMUL 12. STUDII GEOTEHNICE (11)

VOLUMUL 13. STUDII TOPOGRAFICE (11)

VOLUMUL 14. ACHIZITII DE TEREN - DEMOLARI (11)

VOLUMUL 15. MUTARI SI PROTEJARI DE UTILITATI-INS-

TALATII (11)
- acest volum este impartit pe tipuri de documentatii de specialitate:
Vol.15.1 Mutari si protejari instalatii electrice;
Vol.15.2. Mutari si protejari instalatii gaze naturale;
Vol.15.3 Mutari si protejari conducte petrol;
Vol.15.4 Mutdri si protejari instalatii telefonice;
Vol.15.5. Mutari si protejari instalatii termoficare;
s.a.m.d.

VOLUMUL 16. AVIZE SI ACORDURI (11)

NOTA:

- Volumele 7-8-9-10, in situatiile in care numarul de piese scrise
si desenate este redus, acestea pot fi incluse intr-un singur volum, in-
titulat ,VOLUMUL 7. LUCRARI PROIECTATE: DRUMURI, PO-
DURI, CONSOLIDARI ETC. - Piese scrise si Piese desenate”,
schimbandu-se in consecinta numerotarea volumelor care urmeaza:

- Continutul-cadru al Volumelor: 3;4;5;6;8;9;10;11;12;13;14;15
este specific fiecarei specialitati;

- Documentatiile pentru obtinerea Avizelor si Acordurilor, preci-
zate in Certificatul de Urbanism se vor solicita imediat dupa primirea
~Raportului de expertiza tehnica”.

(continuare in numarul viitor)

PRECIZARE:

e Pentru ca documentatiile care se intocmesc sa aibd o expunere logica si
clard, capitolele si subcapitolele se vor scrie cu litere care sa aibad marimea in-
dicatd de cifra mentionaté in paranteza, de exemplu: MEMORIUL DE SINTEZA
(13), VOLUMUL 1. SINTEZA (12), LUCRARI DE DRUM (11) sau SITUATIA EXIS-
TENTA A LUCRARILOR HIDRO-TEHNICE (10);

o Textul documentatiei va fi scris cu marimea literelor (10).

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

LR.F.:
Congresul mondial din Riyadh

in perioada 9-13 noiembrie 2013, Ia
Riyadh, in Arabia Saudita, se desfasoara al
XVII-lea Congres mondial al I.R.F. (Fede-
ratia Internationald de Drumuri). Congresul
este organizat odata la patru ani si reprezin-
ta o excelenta oportunitate pentru schimbul
de experienta in domeniul unor drumuri mai
sigure si mai durabile. Aceasta manifestare
va reuni aproximativ 2.000 de delegati din
80 de tari ale lumii, in cadrul a peste 115 se-
siuni stiintifice organizate pe 11 teme im-
portante. In afard de programul tehnic si
stiintific, Congresul reprezinta o foarte buna
posibilitate de afaceri. Aceasta in conditii-

le in care Arabia Saudita va investi peste
100 mld. de dolari in infrastructurd in ur-
matorii cativa ani, in conditiile unui ,boom"
in constructii, comparabil cu ce s-a intam-
plat in Statele Unite, intre anii 1960 si 1970.
(http://irf2013.0rg)

S.UA.
Caprele intretin... autostrazile!

Departamentul de transport din Idaho,
S.U.A., a gasit o solutie extrem de inge-
nioasa pentru a scapa de buruienile de pe
marginea drumurilor. Deoarece pesticidele
ar putea polua sursele de apa, soarta bu-
ruienilor nu ar putea fi rezolvata pe cale
chimica si nici prin cosire, datorita unor lo-

curi in care utilajele nu pot ajunge. Folo-
sirea pesticidelor nu ar rezolva nici proble-
ma indepartarii buruienilor uscate, care vor
continua sa ramana in santuri, putand pro-
voca chiar si incendii. Solutia problemei ar
putea insa sa fie gasita cu ajutorul... ca-
prinelor!

Agile si mestecand totul in jurul lor, ca-
prele pot ajunge acolo unde nu o pot face
muncitorii de la intretinere. La inceputul lunii
mai, anul acesta, pe o zona imprejmuita din
Eagle Road au fost aduse 100 de capre care
sa manance buruieni nocive pentru om, timp
de doua zile. Pentru paza acestora peste
noapte, a fost folosit un caine de paza. Potri-
vit experimentului, folosit pentru prima oara
in acest an, performantele au fost cu mult
peste cele obtinute prin erbicidare sau cosire.
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PAsSAJE

Pasajul rutier suprateran ,,Mihai Bravu”

Ing. Ioan URSU

entru fludizarea traficului pe Centura interna a Capitalei pe sec-

torul Piata Victoriei, B-dul Iancu de Hunedoara, Soseaua Stefan
cel Mare, Mihai Bravu, Vacaresti, Piata Sudului, in zona intersectiei
cu Splaiul Unirii si Calea Vacaresti, se construiesc doua pasaje cu cate
douad benzi de circulatie, cate unul pe fiecare sens. Cele doua pasaje
incadreaza superior cele doud cdi pentru tramvai existente. Circulatia
se va putea desfdsura si la sol, pentru accesul la intersectiile existen-
te cu Calea Vacaresti si Splaiul Unirii.

Pasajul va fi amplasat astfel:

e Pleaca din Sos. Mihai Bravu, in dreptul strazii Penes Curcanul
(statia de metrou ,Mihai Bravu");

e Traverseaza raul Dambovita si intersectia Calea Vacaresti cu
Sos. Mihai Bravu;

e Se termina pe Calea Vacaresti, in dreptul blocului C2.

Dimensiuni de gabarit:

e Lungime totald calea 1: 730,53 m - Calea Vacaresti-Mihai Bravu;

e Lungime totald calea 2: 745,09 m - Mihai Bravu-Calea Vacaresti;

o | atime parte carosabila: 7,80 m;

e Latime totald pasaj:9,00 m;

¢ Cantitate otel beton:2.000 de tone;

¢ Cantitate beton:14.000 mc.

Infrastructura

Infrastructurile sunt fundate indirect pe piloti forati din beton
armat cu diametrul de 1,50 m; fise de 30,00 m, prinse la partea su-
perioara cu radiere din beton armat cu inaltimi cuprinse intre 1,50 si
2,00 m;
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e Total piloti forati: 120 buc.

Suprastructura

Viaductele sunt realizate din grinzi prefabricate din beton pre-
comprimat cu corzi (toroane @15) aderente cu lungimi intre 33,30 m
si 39,00 m si in&ltimea grinzii constant3 de 1,80 m. In sectiunea
transversala se utilizeaza patru grinzi prefabricate solidarizate la par-
tea superioara printr-o placa de suprabetonare, turnatad peste pre-
dale din beton armat si pereazem cu o antretoazad de continuizare.
Se continuizeaza cate trei sau patru deschideri.

Total grinzi prefabricate: 88 buc.

Podul principal este realizat din doud arce paralele metalice cu
tiranti verticali (grinzi Langer). Platelajul este mixt, din grinzi si antre-
toaze metalice si placd din beton armat turnata pe predale.

Dimensiuni:

e Deschidere arc: 103,30 m;

¢ Arcul are sectiune variabila: 1.750x1.000 mm la cheie - 750x
2.900 mm la nastere;

e Sdgeata (indltime) arc: 15 m;

e Distanta interax intre arce, in sectiune transversala: 13.00 m;

e | dtime totald tablier: 16.00 m;

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

e Grinzi transversale antretoaze metalice la 2.900 mm distanta
interax;

e Sistem de tiranti metalici verticali la 8.700 mm distanta, cu dia-
metrul de 70 mm;

¢ Cantitate de otel: 2.276 de tone.

Lucrarea a fost reluata de catre ASTALDI si va fi gata la sfarsitul
anului 2014.
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A fost inaugurat noul pod de la lonesti

Date generale:
Obiectiv de investitie: Pod pe D.N. 61 la km 74+015,
peste raul Arges, la Ionesti

Pe D.N. 61 in zona localitatii Ionegti,
judetul Dambovita

C.N.A.D.N.R. S.A. Bucuresti

- D.R.D.P. Bucuresti

Beta Cops S.R.L.

Asocierea Kranz Eurocenter S.R.L.
& Lupp Constructii

Rom SRL & Adolph Lupp GmbH
S.C. Septembrie Consulting
Contract nr. 144/22.11.2011

Amplasament:
Beneficiar:
Proiectant SF (PT,DE):

Antreprenor General:

Consultant:

Casa de avocatura: -
Date tehnice:
Lungime pod: 211,10 m;
Lungime suprastructura pod: 201,10 m;
Latime parte carosabild a podului: 7,80 m;
Latime utila trotuare pod: 2x1,00 m +
2x0,50 m parapet sigurantd;
Lungime drum: 852 m;
Latime platforma drum: 10,00 m;
Latime parte carosabilda drum: 7,00 m;
Amenajari intersectie: 1 buc.;

Pod provizoriu pentru lansare grinzi: 1 buc.
Necesitatea executiei obiectivului de investitii:
Marirea capacitatii de circulatie si a fluentei traficului
Date privind baza legala:

Hot. Guv.: nr. 994/02.09.2009
Valoare investitie:
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 realizarii investitiei:

Contract executie: 106/10.10.2011;

Durata executie aprobatd: 12 luni;

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

Lucrari suplimentare: 3.867.872,38 cu TVA;

Valoare totala: 23.644.029,65 cu TVA;

Ordin de incepere: 01.11.2011;

Termen PIF: 05.09.2013 - pentru pod;
25.12.2013 - pentru aparare de mal,
conditionatd de predarea amplasamen-
tului liber de orice sarcini;

Sursa de finantare: Bugetul de stat si/sau alte surse legale;

Exproprieri: constituie 80%.
Buget 2013: 5.849.000 lei
Stadiu fizic: 97%

Stadiu financiar: 67,5%

Plati efectuate: 15.964.064,87 lei;

Datorii: 4.187.647,67 lei;

Rest de executat: 3.492.327 lei.

Probleme: ¢ Odata cu elaborarea documentatiei tehnice faza PT - au
fost necesare lucrdri suplimentare determinate de adaptarea la con-
ditiile din teren si s-a constatat necesitatea dobandirii, prin expropriere,
a unei suprafete suplimentare de teren, necesara finalizarii apararii cu
gabioane a malului drept e In prezent este in stadiul de elaborare pro-
iectul de HG pentru exproprieri pentru suprafete suplimentare de teren
cu valoarea de aprox. 18.000 lei e In data de 24.09.2013 a avut loc re-
ceptia la terminarea lucrarilor, iar in procesul verbal de receptie la ter-
minarea lucrarilor s-a completat Anexa 2 cu lucrdri care nu au fost
executate (aparare cu gabioane mal drept, deoarece pana in prezent
nu a fost aprobat HG de exproprieri terenuri suplimentare).
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Cadastru rutier si planificarea mentenantei

infrastructurii rutiere

N ecesitatea cunoasterii infrastructurii rutiere impune dezvoltarea
unor noi metode si tehnologii pentru Administratiile centrale si
locale. In acest mod, utilizarea unui program modern, special conce-
put in scopul credrii unei baze de date electronice, va duce in viitor la
cunoasterea in timp real a infrastructurii rutiere si nu numai.

Dupad o experientad de peste 20 de ani in domeniu, va propunem
o solutie informatica avand ca obiectiv:

- Catalogarea geolocalizata a patrimoniului public si a starii de
degradare a acestuia, in particular gestiunea bancii de date a Cadas-
trului Rutier;

- Determinarea bugetului pentru fintretinerea si mentenanta in-
frastructurii rutiere;

- Monitorizarea reparatiilor si a starii de uzurd a patrimoniului;

- Gestionarea documentelor de proces in conformitate cu stan-
dardul ISO 9001:2008;

- Suport decizional pentru gestionarea patrimoniului public.

Software-ul PKmaps - obiectiv si caracteristici

Solutia informatica pe care noi o propunem se doreste a fi o com-
pletare pentru Cadastrul Rutier si un ajutor pentru Administratiile Pu-
blice si pentru Administratiile Private, fie nationale cat si internatio-
nale, pentru gestiunea patrimoniului propriu, pentru diverse elemente
de infrastructura, iar in viitor, de asemenea, pentru retele tehnologi-
ce, retele teritoriale, retele fluviale si infrastructurd feroviara.

Principalele caracteristici sunt:

o Utilizarea facila - datoritd GPS-ului integrat pe Tableta PC, in-
terfata grafica permite realizarea unei imagini complete a contextu-
lui in care ne miscam, obtinerea de informatii, simularea efectelor
interventiilor, inregistrarea activitatilor si apoi identificarea punctelor
critice si cautarea solutiilor pentru acestea.

« Flexibilitate - dezvoltat pentru a satisface nevoile atat a admi-
nistratorilor cat si a operatorilor de pe teren.

e Modularitatea - software-ul e organizat in module acoperind
toate elementele legate de gestionarea infrastructurii.

o Economie - caracteristicile si, prin urmare, costul pachetului
furnizat vor fi personalizate in functie de nevoile utilizatorilor.

Instrumentul

Software-ul PKmaps a fost dezvoltat pentru a fi utilizat pe o Ta-
bletd PC cu GPS incorporat si comunicare 3G, pentru a geolocaliza
constant informatiile in teren.

Tableta PC dotata special pentru utilizarea n teren este in topul
gamei si are urmatoarele caracteristici:

- Sistem Operativ Windows 7 x 64 bits;

OCTOMBRIE 2013

- Display touch screen 12.1"” WXGA (1280x800) pe exterior;
- Rezistent la socuri si vibratii;

- 8G RAM;

- Conexiune WiFi, 3G, GPS si Bluetooth.

Fig. 1 Tableta PC

Structura software-ului

Modulul de baza

Aplicatia permite:

e vectorizarea sau trasarea axelor, bornelor kilometrice si a nume-
relor de casa astfel incat elementele legate de infrastructura rutierd
sa fie conectate progresiv in functie de pozitia kilometrica;

e atasarea fisierelor de tip dwg, imagini ortofoto, shp, kml, citirea
fisierelor care provin din scandrile aeriene cu laser sau topografia tra-
ditionald, pentru reconstructia modelului digital al terenului (DTM) si
axelor GPS, de asemenea o interfata specifica va permite rapid si usor
sa identificati elementele;

o citirea formatelor xml generate de instrumente de inaltd precizie;

e suprapunerea propriului proiect cu hartile online (Google Earth,
Bing, OpenStreetMap etc.);

e planificarea intretinerii calculand bugetul fiecdrei interventii;

e pregadtirea unor tabele de sinteza cu interventiile prioritare si bu-
getul fiecaruia.

Managementul Documentelor

Permite utilizatorilor care se deplaseaza pe teren in zona de apli-
care a proiectului sa aiba posibilitatea de a vizualiza in timp real din
cantitatea mare de documente doar pe acelea relative la 0 anumita
zona identificatd de GPS- ul de pe tableta PC. Modulul permite de ase-
menea posibilitatea de filtrare a documentelor prezente in cadrul unui
proiect in conformitate cu filtrele speciale selectate de fiecare utiliza-
tor in functie de necesitatile sale.

In particular, divizand un proiect in sub-zone, denumite ,contu-
ruri®, va fi posibild atasarea documentelor necesare.
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Fig. 2 Modulul de baza

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

e Modulul Panouri Publicitare: Managementul panourilor pu-
blicitare este destinat obtinerii de output-uri referitoare la taxare, in-
formatii cu privire la expirarea contractului, numarul de reinnoiri efec-
tuate, etc. toate acestea pentru suprafetele adiacente drumurilor pu-
blice; (Fig.4)

Modulul datoritd unei gestiuni corecte a panourilor publicitare poa-
te fi util atat Administratiilor Publice cat si firmelor din domeniu.

o Modulul Platforme de acces: In mod similar cu ceea ce s-a
facut la modulul pentru managementul panourilor publicitare suntem
in masura sa asociem elementelor de suprafata, lineare sau punctua-
le, informatii pentru identificarea platformelor de acces, numele de
referintd, suprafata in metri patrati ce trebuie impozitata si suma ce
trebuie platita conform legislatiei in vigoare, pentru fiecare platforma
de acces la drumul public. (Fig.5)

Fig.4 Informatii legate de panou

Fig.5 Informatii referitoare la platformele de acces

Mentenanta

e Modulul Mobilier stradal: elementele gestionate prin inter-
mediul acestui modul sunt dispozitivele de siguranta, dispozitivele de
masurare a traficului, dispozitivele de iluminare, vegetatia etc.
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in particular, modulul pentru dispozitivele de sigurantd a fost
creat datoritd necesitdtii de cunoastere a stdri actuale a parapetelor
in scopul de a imbunatati siguranta rutiera; prin urmare a fost nece-
sard crearea unei metode de calcul a prioritatii interventiilor in ba-
za starii de fapt a elementelor de siguranta si a conditiilor rutiere.

Acest lucru, combinat cu capacitatea de a importa in software lista
de preturi aferentd interventiilor, vé permite sa obtineti usor si ime-
diat o estimare a costurilor de interventie.

eSemnalizare rutiera: Este utilizat pentru gestionarea indica-
toarelor de circulatie rutiera, si a marcajelor, semafoarelor si indica-
toarelor cu mesaje variabile. (Fig.6)

in particular, pentru semnalizarea verticald e posibilé vizualizarea
panourilor respective, descrierea caracteristicilor tehnice si de aseme-
nea gestionarea prioritdtilor de interventie pentru mentenantd. Ana-
liza se face fie pe un singur indicator de circulatie cat si doar pentru
suport rezultand liste de control specifice care permit obtinerea unei
evaluari a starii de degradare atat singulara, cat si globala.

Fig. 6 Modulul pentru semnalizarea verticala

e Modulul Accidente: Modulul pentru managementul acciden-
telor este un instrument pentru arhivarea, elaborarea si vizualizarea
tuturor accidentelor rutiere pe traseul unui drum.

Prezenta principalelor campuri de completat pentru descrierea
unui accident, urmarind structura ISTAT pentru arhivarea acciden-
telor, impreuna cu conditiile de drum determinate de alte module ale
software-ului, pot clarifica punctele negre prezente in infrastructura
rutierd.

e Modulul Mobilier Urban: Acesta este modulul care va permite
sd plasati si s gestionati toate obiectele din mediul urban (de exem-
plu:. Coloana antiincendiu, antena telefonica satelit, statia de autobuz
etc). Pentru fiecare dintre ele exista un check-list specific, care va
permite sa stabiliti prioritdtile de actiune.

e Modulul Degradarii Suprafetei Drumului: Acest modul per-
mite, in functie de tipul de suprafata prezentd de-a lungul drumului
(beton, asfalt, piatrd sau pamant), o constatare a tipului de degradare
vizuala si o evaluare ulterioara a prioritatilor de interventie.

¢ Modulul Opere de arta: Modulul include o mare varietate de lu-
crari de artd, inclusiv poduri, pasaje, tuneluri, ziduri de sprijin, struc-
turi hidraulice etc.

in particular, submodulul poduri v& permite evaluarea stirii ac-
tuale a lucrarii, tindnd cont de importanta strategica a constructiei,
importanta retelei de drumuri si starea actuald de degradare, care
este evaluata din punct de vedere vizual, prin analiza fiecarui com-
ponent din lucrare.



SIT INFRASTRUCTURE

Servicii

Sit Infrastructure propune servicii de topografiere a infrastruc-
turii rutiere cu ajutorul unor solutii practice si de inalta precizie. Pen-
tru localizarea elementelor prezente de-a lungul unui drum propune
utilizarea unui instrument cu camere de bord de Tnaltd rezolutie cu
sistem de navigare integrat. Vizualizarea in PKmaps a imaginilor geo-
referentiate permite implementarea bazei de date.

in judetul Timis a fost inceput un proiect, impreund cu Adminis-
tratia Drumurilor si Podurilor Judetene Timis, privind crearea bazei
de date electronice cu drumurile judetene aflate in administrarea Con-
siliului Judetean Timis. in acest scop, se vor parcurge mai multe etape
privind crearea acestei baze de date.

Pentru inceput s-a realizat mdsurarea lungimii reale a drumurilor
judetene de la origine (Km 0+000) si pana la finalul acestora. Pentru
aceasta s-a folosind un sistem GPS ce utilizeaza corectie in timp real
precum si un sistem compus din sase camere video (HD) ce colectea-
z3 intre 10-15 cadre/secunda, adica 1 imagine/1 m). Aceste sisteme
conectate la un computer si montate pe un autovehicul pot colecta
date si imagini georeferentiate ale infrastructurii rutiere (partea ca-
rosabild, indicatoarele de circulatie rutierd, parapetele, bornele kilo-
metrice si hectometrice, lucrarile de arta etc.)

Prin intermediul programului conceput de catre noi, aceste infor-
matii vor fi procesate, urmarind ca, in acest fel, sa poata fi constitui-
td baza de date electronica.

Prima etapa a proiectului constad in constituirea bazei de date elec-
tronice si are ca suport programul informatic Pkmaps. Cu ajutorul
acestuia se poate vizualiza:

- Traseul drumului judetean cu vizualizarea in timp real a pozitiei
kilometrice;
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- Pozitia actuala a bornelor kilometrice si raportarea ei la axa reala
a drumului;

- Pozitia elementelor principale ale traseului raportate la pozitia ki-
lometrica reald (intrdrile-iesirile din localitdti, centrele de localitate,
trecerile la nivel cu cale ferata, poduri, pasaje si podete)

- Vor fi identificate si lucrarile majore de interventie asupra sis-
temelor rutiere;

- Fiecarui element inventariat i se vor atasa fotografii, ulterior pe
baza acestora elementele putand fi evaluate;

Toate elementele inventariate ale traseului vor putea fi in final vi-
zualizate atat prin intermediul programului, cat si prin intermediul
unor tabele si harti pe suport de hértie.

in a doua etap a proiectului, la baza de date electronicd existen-
ta la administratorul drumurilor judetene (D.A.D.P.]. - Timis) se va
realiza:

- Vizualizarea in mod video a traseelor drumurilor raportate la po-
zitia kilometrica reala a acestora;

- Inventarierea indicatoarelor de circulatie rutiera precum si a
parapetelor de sigurantg;

- Determinarea si vectorizarea pe baza traseelor reale (GPS track)
a elementelor geometrice ale drumurilor atat in plan cat si in profil
longitudinal;

- Introducerea situatiei accidentelor rutiere petrecute pe drumu-
rile judetene in ultimii 5 ani;

- Identificarea pe baza algoritmului programului a punctelor negre
ale traseelor drumurilor judetene;

In a treia etapa a proiectului se vor stabili accesul utilizatorilor la
sistemul G.E.N.I.E. (server), precum si nivelele de acces a utilizato-
rilor. Informatiile colectate in teren initial, cat si ulterior, putand fi
vizualizate in timp real.

Fig. 7 Vizualizarea axei si a elementelor de infrastructura rutiera in PKmaps
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domnului ing. loan GHEORGHE!

Motto:

,Cand ai zece pasi de facut,
noua pasi reprezinta jumdatatea
drumului.™

(Proverb chinezesc)

D acd ne gandim la faptul c&
parintii inginerului GHEOR-

GHE Ioan (drumar si primar in
Silistea Gumesti) au atins si de-
pasit un secol de viata, proverbul
de mai sus isi are un talc aparte.

La cei 80 de ani impliniti, in-
ginerul GHEORGHE Ioan rama-
ne acelasi optimist incorigibil, cu
aceeasi stiinta de carte si ironie find, cobo-
rand parca dintre morometii consateanului
sau, Marin PREDA.

Am participat, recent, la Silistea Gumesti
la aniversarea a 80 de ani de viata ai ingi-
nerului de drumuri GHEORGHE Ioan. Poves-
titor Tnndscut, autoritar cu cei care nu-si
faceau treaba si prieten cu cei care si-au res-
pectat profesia. O profesie despre care ne
spunea: ,Dacd dupa pensionare cineva m-ar
fi lasat sa lucrez la drumuri, as fi facut-o, fara
bani, pdna la moarte." Ne-a invitat in satul

in care s-a nascut pentru a ne demonstra
ca ramane, in continuare, parafrazandu-I pe
scriitor, ,un inginer cu suflet de taran®.

S-a reintors intre ai lui pentru a le fi, pen-
tru scurtd vreme, primar, pentru a le construi
o gradinita copiilor, un ldcas batranilor, dar si
un pod peste Paraul Cainelui.

Fiul al invatatorului GHEORGHE Florea,
sub masca de hatru nestiutor, i-a persiflat,
de fiecare datd prin inteligenta, pe asa-zisii
intelectuali si impostori. N-a fost un personaj
comod, dar a reusit sa-si duca ideile la capat

chiar si in vremuri in care multi
nu-si ridicau privirea de la var-
ful condorului. Si-a iubit insa
meseria, a avut, are si va mai
avea deopotrivd dusmani si
prieteni, fara sa fi ravnit vreo-
data la jilturi si onoruri inalte.
Multi 1l considerd un personaj
pitoresc si doar atat. Inginerul
GHEORGHE Ioan, insa, stie dru-
marit mai mult decat multi doc-
tori si profesori laolalta. Dar, sa
nu devenim patetici: GHEORGHE
e incd viu, lucid si in plind putere
si chiar dacd multi nu-l mai vor,
suntem siguri cd verbu-i si limba ascutita
»~pre multi vor mai popi*!...

Cred Insa ca fraza care i-ar pldcea cel mai
mult a rostit-o tot un silistean al sau si anu-
me Marin PREDA: ,oamenii fac lucruri care,
daca n-ar fi prosti, nu i-ar sili nimeni sa le
faca."

Ati recunoscut, desigur, personajull...

La multi ani inginerului si OMULUI
GHEORGHE Ioan si din partea Redactiei
Revistei ,DRUMURI PODURI"

Alaturi de vechii prieteni. ,,Poiana lui Iocan" s-a mutat, pentru cateva ore, la Muzeul Marin PREDA
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Drumul de costige ce duce la Vaslui

D rumurile scaldate de soare care leaga Vasluiul de Iasi, Albita si
Tisita au imbracat haine noi, potrivite cu noul statut primit de
Romania odata cu intrarea in Uniunea Europeana.

Tncepénd cu anul 2008 D.N. 24 si D.N. 24 B au fost supuse unor
lucréri de modernizare de amploare iar astdzi putem afirma ca trafi-
cul beneficiaza de conditii menite sa multumeasca atat pe construc-
tori cat mai ales pe beneficiari, respectiv administratori, deopotriva
cu utilizatorii. Transformarea acestor drumuri contribuie substantial
la imbundtatirea starii tehnice a infrastructurii rutiere din Moldova
precum si la cresterea gradului de siguranta rutiera si reducerea tim-
pului de cdlatorie pe directia Iasi - Vaslui - Bucuresti si Chisinau -
Crasna - Bucuresti. De asemenea, prin reabilitarea D.N. 24B si D.N.
24 se faciliteaza conexiunea la reteaua de drumuri nationale si la
reteaua europeana, respectiv coridorul IX pan-european inter-modal
(Helsinki - St. Petersburg - Moscova - Chisinau - Albita - Bucuresti -
Dimitrovgrad), a intregii retele de drumuri din zona Moldovei.

Modernizarea D.N. 24 s-a desfasurat in etape, astfel: prima etapa
au constituit-o lucrarile pe sectorul cuprins intre intersectia cu D.N. 2,
de la Tisita si pana la granita dintre judetele Galati si Vaslui, respec-
tiv la km 51+000, a doua etapd a inceput pe sectorul de la km
51+000 péana la intrarea in municipiul Iasi precum si modernizarea
D.N. 24B, respectiv de la Crasna pani la Vama Albita. In cursul anilor
2012 si 2013 au fost executate cele mai multe dintre lucrari, respec-
tiv cele de pe teritoriul judetelor Vaslui si Iasi, lucrari receptionate
tehnic zilele trecute si la care ne vom referi in cele ce urmeaza.

Profilul proiectat este corespunzator drumurilor nationale eu-
ropene si cuprinde: platforma de 10,00 m, din care parte carosabila
de 7,00 m si doua acostamente de 1,50 m (din care 0,75 m banda de
incadrare).

Evacuarea apelor in lungul drumului a fost rezolvatd prin rigole
sau santuri noi de pamant la baza taluzului si rigole sau santuri
pereate.

1. Sectiunea de drum D.N. 24 (de 1a limita de judet din-
tre Galati si Vaslui pana la Crasna) este localizata in intregime in
judetul Vaslui.

Pe D.N. 24 tronsonul delimitat de limita judetelor Galati - Vaslui
(km 51 + 000) si de intersectia cu D.N. 24B de la Crasna (km 105 +
070), se gasesc 14 structuri (13 poduri si un pasaj peste C.F. Barlad -
Vaslui), iar pe D.N. 24B, tronsonul delimitat de Crasna (km 0 + 0) si
Albita (km 49 + 100), se gasesc 91 de podete cu marime de la 0,6 m
la 4,8 m, cea mai mare parte din podete sunt din dale, dar si tubulare
si ovoidale).

D.N. 24 intersecteaza o serie de drumuri laterale cu suprafata
asfaltatd ori din dale de beton, drumuri pavate si nepavate care au
fost amenajate pe cel putin 25 m. Pe tot traseul drumurilor au fost
reabilitate parcdrile si statiile de autobuz, fiind pdstrate la aceleasi
pozitii kilometrice.

La km 105+200, la Crasna, exista o intersectie cu D.N. 24B care
are insule de dirijare a traficului si benzi de viraj la stanga; a fost re-
organizat traficul prin realizarea unui sens giratoriu.

Panta longitudinald a drumului are declivitate incepand de la
0,01% pana la maxim 3,80%, dar in general traseul este in palier si
are declivitdti ce nu depasesc 2%.

2. D.N. 24B, Crasna - Husi - Albita

D.N. 24 B se desprinde din D.N. 24 la km 1054+070 (Crasna) si
asigurd legatura cu Vama Albita, prin municipiul Husi. Intersectia de
la Crasna a functionat in forma de T, cu o banda centralad pentru vi-
rare la stdnga insd, odata cu lucrarile de modernizare, a fost realizat
un sens giratoriu.

D.N. 24 B este traversat de cinci ori de calea feratd care serpu-
ieste prin municipiul Husi, traversarile realizandu-se la nivel in toate
cazurile, nefiind prevazute cu bariere. De la km 254000 (cota ~165)
exista o a treia banda pentru vehicule lente pana la km 274000 (cota
~240), la intrarea in municipiul Husi. De-a lungul acestei sectiuni, si
in special in ultima parte, exista rampe abrupte. Exista terasamente
pana la 6 m inaltime. Municipiul Husi este cea mai importanta locali-
tate traversata de D.N. 24B. Intersectia incepe in jurul km 26+500 si
se termina dupa 7 km (la km 33+700). Sectiunea transversald este
in principal urban3, cu trotuare. In interiorul zonei urbane existd mul-
tiple legdturi cu strazi si drumuri locale (D.). 244D, pana la km

Profil transversal tip al drumului
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Sectiune transversala poduri

Nod rutier D.N. 24 cu D.N. 24B, la Crasna

28+200 si D.N. 24A, pani la km 32+200).

in localitatea Rasesti sectiunea transversald se ldrgeste la patru
benzi si ramane asa pana la granita cu Republica Moldova, respectiv
la km 49+072, la jumatatea podului peste raul Prut.

3. D.N. 24, Crasna - lasi

Reabilitarea D.N. 24, Km 105+700 - km 188+150, Crasna -
Iasi, excluzand sectiunea de drum cuprinsa intre km 120 si km 125
(limitele orasului Vaslui) a fost inclusa in cadrul Proiectului privind re-
abilitarea drumurilor, etapa a VI-a, pentru judetele Vaslui si Iasi.

Profilul longitudinal

Profilul longitudinal proiectat a urmarit in general profilul existent.
S-a respectat pasul de proiectare si razele minime pentru racordarile
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convexe si concave impuse de STAS 863-85.

Pentru a nu impiedica accesul riveranilor in curti, s-a prevazut
inl&turarea structurii rutiere existente si inlocuirea ei. In acest fel nu
s-a modificat prea mult cota liniei rosii proiectate.

Profilul transversal

Latimea partii carosabile a fost realizatd in conformitate cu nor-
mele in vigoare in Romania, astfel:

- pe sectoarele cuprinse intre km 105+700 - 120+000, km 125+
675 - 1474320, km 1494085 - 185+070: carosabil 7,00 m, acostamen-
te: 2 x 1,50 m, unde marginea benzii de incadrare are aceeasi structu-
ra rutiera cu carosabilul (2 x 0,75 m) iar Idtimea platformei 10.00 m.

- pe sectorul cuprins intre km 147+230 - 149+085: Idtimea plat-
formei 13,50 m, carosabil 10,50 m, acostamente 2 x 1,50 m, in



Nod rutier D.N. 24 cu D.N. 24A, la iesirea din Barlad

care benzile de incadrare au aceeasi structura rutiera cu carosabilul:
2x0,75m.

Structura rutiera

Traficul se incadreaza in clasa ,foarte greu”, greutatea pe osia
motoare luata in consideratie la dimensionare fiind de 11,5 tone.

Grosimea stratului de piatra amestec optimal variaza, ea fiind
data de structura existenta a drumului si de capacitatea portanta.

Poduri
Pe traseul D.N. 24 exista 13 poduri, din care cinci poduri au fost
inlocuite si opt poduri au fost reabilitate.

Podete si alte lucrari de colectarea si evacuarea apelor

Pe traseul D.N. 24 exista un numar total de 133 de podete, din
care 84 au fost inlocuite cu podete noi, largirea platformei a fost
executata la 42 de podete si decolmatarea la un podet. Au fost pre-
vazute santuri si rigole din pamant pentru a se incadra cat mai bine
in mediu, dar si din elemente prefabricate si turnate pe loc pentru a
se adapta cat mai bine la conditiile locale.

Turnare strat de uzura pe D.N. 24, Crasna - Iasi, la Valeni
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Lucrari hidrotehnice

Traseul traverseaza mai multe vai si cursuri de apa, cursurile ape-
lor principale au necesitat lucrari hidraulice de protectie si care au
avut caracter local cu rolul de a sustine sau proteja drumul cand
acesta este pe malul cursului de apa.

Intersectiile la nivel cu alte cdi de comunicatii

Intersectiile cu drumurile judetene si comunale au fost tratate
conform Normativ C-173/1986. Benzile de virare au aceeasi latime
cu cele din calea curenta. Fiecare intersectie a fost tratatd individual,
alegandu-se solutia cea mai potrivitd, astfel incat sa se asigure vizi-
bilitatea si sa se evite expropierile in localitati. Au fost prevdzute benzi
de virare la dreapta si benzi de accelerare.

Statiile de oprire a mijloacelor de transport au fost amplasate
in afara benzilor de virare. Pentru celelalte drumuri a fost prevazu-
td amenajarea pe o lungime de 25 m, din care 10,00 m cu asfalt si
15 m cu balast.

Nu existd intersectii ale drumului cu calea ferata.

Dotaéri ale drumului: Au fost amenajate 37 de parcari si statii de
autobuz existente si noi in suprafata totala de peste 13.800 mp.

Siguranta circulatiei

Un interes aparte a fost acordat realizarii masurilor de siguranta
circulatiei. Pentru reducerea numarului de accidente, in zona inter-
sectiilor s-a dublat numarul indicatoarelor de depasire interzisa, res-
pectiv restrictionarea vitezei si pe partea stanga a drumului.

~Reabilitarea drumurilor nationale este o prioritate majora
pentru noi, constienti ca vom contribui astfel la dezvoltarea
economico-sociala a zonei Moldovei. D.N. 24 si D.N. 24B au fost
artere rutiere evitate de multi conducatori auto dar acum, odata
cu incheierea lucrarilor, vor cunoaste o crestere insemnata de
trafic. Cu sprijinul nemijlocit al CNADNR am reusit sa finalizam
modernizarea acestor doua artere rutiere care traverseaza o
parte a Moldovei si astfel sa asiguram pentru toate categoriile
de vehicule conditii foarte bune de deplasare. De asemenea,
previzionam o scadere a costului de operare a vehiculelor cu
15-36% anual, economii de 30-50% ale timpului de operare
pentru vehicule cu gabarit usor si greu anual, precum si o sca-
dere a accidentelor intr-o prima etapa cu 10%"”, ne-a spus dl.
ing. Ovidiu LAICU, directorul regional al D.R.D.P. Iasi.

4. Moldova - un veritabil Eldorado paleontologic
Lucrarile de modernizare a D.N. 24 B, Crasna-Albita, asemeni celor-
lalte investitii, au presupus si operatiuni specifice de descarcare de sar-
cina arheologica. Pe aceste locuri au mai fost descoperite in trecut

Pod nou la Solesti, pe D.N. 24
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asezdri umane care au existat de-a lungul istoriei, iar acum cercetarile
din zona localitatii Cretesti au adus la lumind o descoperire spectacu-
loasd, care le-a permis specialigtilor sa porneasca intr-o veritabila cala-
torie in timp, declarénd-o zona de interes paleontologic, ce ar putea de-
veni celebra in toata lumea stiintifica. Specialistii paleontologi, care au
preluat investigatiile de la arheologi, au gasit mai multe fragmente de
animale preistorice, respectiv schelete, oase si fragmente osoase ale unor
animale preistorice care se presupune ca au trait aici in urma cu aproxi-
mativ 10 milioane de ani. Printre miile de fragmente, una dintre cele mai
pretioase descoperiri este un craniu de chalicotherium, un mamifer cu o
structurd bizara a corpului, despre care pand acum se stia cd ar fi apdrut
in eocenul Americii de Nord, fiind raspandit ulterior in China, India si
Africa, in perioada pleistocenului. Asadar, vechiul se imbind armonios cu
noul in Moldova, oferind posibilitatea acestor tinuturi incarcate de isto-
rie sa renasca si sa aduca fiecarei comunitati in parte premisele unei
dezvoltdri pe toate palierele vietii economico-sociale.

Nicolae POPOVICI

Noul sens giratoriu de la intersectia D.N. 24 cu D.N. 24 B, Covor asfaltic pe D.N. 24,
la Crasna la intrarea in municipiul Iagi

Intersectia cu D.N. 2 de la Tisita, punctul de plecare al D.N. 24
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Lucrarile de drumuri la temperaturi joase

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

P rin specificul lor, lucrarile de drumuri se desfdsoara in santiere
deschise, supuse variatiilor meteo-climatice. O parte importanta
a acestor lucrari se desfisoard in perioada friguroass. In aceastd pe-
rioadd, si nu numai, temperatura mediului este scazutd iar punctele
de lucru sunt expuse unor temperaturi sub 0°C. Prin urmare, spre
deosebire de alte tipuri de lucrdri, lucrdrile de drumuri se pot con-
frunta in multe situatii cu conditii extreme. Bineinteles, efectele aces-
tor conditii de lucru sunt suportate in special de lucratorii care sunt
expusi la riscuri importante.

Lucrari desfagurate la temperaturi scazute extreme

in mod normal, conform legislatiei in vigoare, temperaturile scé-
zute extreme sunt considerate perioadele in care temperaturile scad
sub -20° C sau, corelate cu conditii de vant intens, pot fi echivala-
te cu acest nivel (cand indicele de racire scade sub pragul valoric de
-32°C). Poate ca pe aceasta tema este interesant sa se faca o cerce-
tare a conditiilor de munca prin care sa se stabileascd masurile speci-
fice de securitate si sandtate a muncii.

Chiar fara aceste studii, in astfel de situatii, conducatorii puncte-
lor de lucru pot masura nivelul de expunere la temperaturi scazute a
lucratorilor si, in functie de rezultate, pot lua masurile de protectie
adecvate, astfel incat, sd nu se apeleze la solutii neconforme.

Conform legislatiei si normativelor actuale, pentru a asigura con-
ditii bune de munca a lucratorilor, in perioadele cu temperaturi sca-
zute extreme, angajatorii au obligatia de a lua o serie de masuri orga-
nizatorice si manageriale necesare. Pentru mentinerea starii de sana-
tate a lucrdtorilor care desfdsoard activitati in aer liber se impun ur-
matoarele masuri minimale [2]:

e distribuirea de ceai fierbinte in cantitate de 0,5-1 litru/persoa-
nd/schimb;

e acordarea de pauze pentru refacerea capacitatii de termore-
glare, scop in care se vor asigura spatii fixe sau mobile cu microcli-
mat corespunzator;

e asigurarea echipamentului individual de protectie.

Echipamentul individual de protectie consta in imbracamintea
pentru vreme rea si de iarnd, cum ar fi:

e imbrdacdminte de protectie impotriva intemperiilor, pentru lu-
crari in aer liber pe ploaie si vreme rea;

e imbrdacdminte de iarna si pentru vreme rece (fig. 1);

e veste cu sistem de incalzire.

Angajatorii care nu pot asigura conditiile de mai sus trebuie sa ia,
de comun acord cu reprezentantii sindicatelor sau cu reprezentantii
alesi ai salariatilor, dupa caz, masurile speciale adecvate. Inspectorii
de munca sau angajatorii pot dispune intreruperea proceselor de
muncd in perioadele cu temperaturi scazute extreme daca se cons-

tatd o stare de pericol iminent de imbolnavire profesionald pentru lu-
vazut in legislatia muncii.

Legislatia muncii prevede ca procesele de munca pot fi intrerupte
daca temperaturile extreme se mentin pe o perioada de cel putin doua
zile consecutiv.

Articolul 19, alin.f din Legea 108/1999 pentru infiintarea si orga-
nizarea Inspectiei Muncii prevede cd inspectorii de munca pot sa dis-
puna intreruperea sau suspendarea imediata a proceselor de munca
atunci cand constata o stare de pericol iminent de accident sau de
imbolndvire profesionald pentru lucrdtorii care participa la procesul
de productie sau pentru alte persoane.

Prevederi similare exista si in articolul 47 din Legea 319/2006 pri-
vind protectia si securitatea muncii, care stabileste ca Inspectia Mun-
cii, autoritatea competentd in ceea ce priveste controlul aplicarii le-
gislatiei referitoare la securitatea si sanatatea in munca, poate dis-
pune ,sistarea activitatii sau scoaterea din functiune a echipamentelor
de munca, in cazul in care se constata o stare de pericol grav si imi-
nent de accidentare sau de imbolnavire profesionala®.

OUG 99/2000 mai prevede ca angajatorii pot lua orice masuri, al-
tele decat cele prevazute in ordonanta de urgentd, pentru protectia
persoanelor care lucreaza in conditii de temperaturi extreme.

Figura 1

SSM la lucrarile de deszapezire si combatere a poleiului

Curatarea cailor rutiere si a pistelor de aeroport, acoperite cu za-
pada, si inldturarea acesteia, constituie o problema importanta, atat
pentru economie cat si pentru siguranta circulatiei. Aceste operatiuni
pot fi realizate cu echipamente specializate, de diverse tipuri, desti-
nate intretinerii partii carosabile pe timp de iarna, de la plugurile cele
mai simple, care depun zapada in extremitatea carosabilului, pana la
maginile cele mai complexe, de tipul frezelor si turbofrezelor de mare
capacitate, capabile sd arunce zapada preluata, la distante foarte
mari. In conditii normale, cand stratul de z3pad3 este asezat uniform,
cu grosime redusa se pot folosi si echipamente standard de construc-
tii, prevazute cu lama speciald pentru zapada (autogredere, buldo-
zere, incarcatoare, autocamioane, tractoare).
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Astfel, in afara masurilor specifice temperaturilor scazute extre-
me, chiar dacd temperaturile sunt mai ridicate, la lucrarile de desza-
pezire si combaterea poleiului se vor avea in vedere urmatoarele nor-
me de SSM specifice [3]:

e in timpul functionarii raspanditorului cu disc rotativ (fig. 2) se in-
terzice prezenta persoanelor in zonele periculoase generate de meca-
nismele aflate in miscare;

Figura 2

e orice operatie de manevrare sau reglare la discul rotativ se va
efectua numai cand rdspanditorul cu disc rotativ stationeaza si este
asigurat impotriva deplasarilor necomandate;

o in timpul alimentarii sau functionarii raspanditorului cu disc ro-
tativ lucratorilor le sunt interzise:

- interventia la banda transportoare care alimenteaza discul
rotativ;

- urcarea pe gratarul raspanditorului;

- coborarea in buncarul raspanditorului;

e se interzice lucrul cu rdspanditoarele mecanice daca acestea nu
au montate toate aparatoarele de protectie (protectorii);

o discul raspanditorului trebuie sa fie asigurat contra iesirii de pe
ax in timpul functionarii;

e Tnainte de pornirea motorului, transmisia snecului alimentator si
a discului rdspanditor trebuie sa fie decuplata;

e |a raspanditoarele mecanice remorcate este interzisa stationarea
lucratorilor pe utilaj sau pe protapul acestuia;

e in cazul caderii conductorilor electrici sau a stélpilor cu instalatii
electrice in zona drumului, se vor anunta unitatile de furnizare a ener-
giei pentru interventie;

e salariatul care alimenteaza din autocamion raspanditorul tractat
cu material antiderapant va utiliza obligatoriu centura de siguranta
ancorata de o franghie fixata de obloanele laterale;

e este interzisa raspandirea manuald a materialelor antiderapante
din mijloacele de transport sau utilaje mecanice, precum si prezenta
lucratorilor in aceste mijloace in timpul deplasarii;

o deplasarea raspanditorului mecanic la locul de munca se va face
numai cu dispozitivul de raspandire ridicat si asigurat, buncarul in-
chis, iar priza de putere decuplatd;

o echipele de salariati care lucreaza la deszapezirea drumurilor
concomitent cu mijloacele mecanizate trebuie sd aiba in componenta
piloti pentru dirijarea circulatiei;
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Figura 3

e |a trecerea utilajelor de deszapezire, care arunca zapada lateral
(fig. 3), conducatorul locului de munca va stabili amplasarea lucrdto-
rilor din subordine;

e masinile de deszapezire trebuie sa stationeze cat mai aproape
de marginea drumului, pe acostament;

e cand stratul de zapada este mai mare de 50 cm se vor amenaja
spatii de refugiu pentru persoane, la distante corespunzatoare;

e |ucrdtorii sunt obligati ca inainte de inceperea lucrului sa verifice
daca uneltele si sculele sunt in buna stare;

e nainte de cuplarea transmisiei cu motorul, conducatorul auto-
frezei este obligat sd avertizeze sonor si optic si sa se asigure cd nu
sunt persoane in fata autofrezei sau in dreptul cosului pentru arun-
carea zapezii;

e in timpul functionarii frezei se interzice prezenta lucratorilor si

Figura 4
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a altor persoane in zonele periculoase. Extremitatile autofrezei trebuie
semnalate cu stegulete galbene sau cu alte sisteme de semnalizare
prevazute de fabricant (fig. 3);

e nu este permisa functionarea autofrezelor fara piulite de sigu-
ranta, cu piulitele rotorului slabite sau neasigurate sau fara protectori
la organele de transmisie si la paletele rotorului.

e este interzisa efectuarea operatiilor de reglare, intretinere sau
reparare in timpul functionarii frezei;

e dirijarea cosului de aruncare a zapezii se va face astfel incat za-
pada aruncata sa nu afecteze sau sd deterioreze instalatiile, cladirile,
cdile ferate sau autovehiculele (fig. 4);

e cand zapada este mare si nu se cunosc limitele drumului, in fata
autofrezei la distanta de cel putin 50 m vor merge unul sau doi salari-
ati care vor delimita traseul si zonele periculoase (fig. 5, fig. 6);

Figura 5

Figura 6

e in cazul folosirii frezei cu rotor montata la tractoare, lucratorii
sunt obligati sa respecte prevederile referitoare la autofreze si la trac-
toare;

e este interzis conducatorului tractorului sa coboare din cabina,
lasand cuplatd transmisia la rotor.

e |a oprirea lucrului, echipamentul de deszdpezire va fi suspendat
si asigurat;

e cand echipamentele de deszapezire sunt in mers se interzice in-
departarea bulgarilor de gheata, curatarea lamei sau prezenta lucra-
torilor pe scarile sau pe platformele anexa ale utilajelor;

e este interzis transportul salariatilor in bena sau caroseria auto-
vehiculului; acestia vor fi transportati numai in cabind a cdrei usa este
inchisa si asigurata;

e autovehiculele cu lama utilizate la deszapezire trebuie dotate la
roti cu lanturi antiderapante (fig. 7);

e pe timpul deplasarii de la un punct de lucru la altul, lama meta-
lica trebuie sa fie ridicata si asigurata;

e pentru lucrul in zone cu pericol de avalanse, se vor respecta pre-
vederile corespunzatoare, cuprinse in NSPM 79 pentru alpinism utili-
tar (vezi Anexa 1, poz. 2 din NSPM 79).
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Figura 7

e se interzice folosirea improvizatiilor la montarea sau demon-
tarea panourilor parazdpezi;

e sub retelele electrice de inalta tensiune se vor utiliza numai pa-
nouri din lemn;

e in timpul baterii tarusilor cu barosul este interzisa stationarea lu-
cratorilor sau altor persoane in fata sau in spatele celui care executa
operatia;

e se interzice transportul salariatilor in caroseria masinii sau in re-
morca tractorului in care se afla panourile parazapezi;

e stivuirea panourilor parazdpezi in mijlocul de transport se va
face in functie de tipul acestora si in mod ordonat;

e manipularea si transportul panourilor parazapezi se vor efec-
tua respectandu-se prevederile corespunzatoare stabilite in NSPM
79 pentru manipularea, transportul prin purtare si cu mijloace ne-
mecanizate si depozitarea materialelor (vezi Anexa 1, poz.9 din
NSPM 79).

e este interzisd descarcarea panourilor parazdpezi din mijloacele
de transport aflate in miscare;

e este interzisa descarcarea panourilor parazdpezi prin aruncare
din mijloacele de transport;

e bazinul cu solutie pentru tratarea panourilor metalice parazapezi
va fi imprejmuit corespunzator si semnalizat cu indicatoare de aver-
tizare sau interdictie;

e in timpul manipuldrii si amestecarii solutiilor pentru protejarea
panourilor parazapezi metalice se vor respecta ,Normele de prevenire
si stingere a incendiilor”.
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ssm
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ce pot fi aplicate in perioadele cu temperaturi extreme pentru pro-
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Partea I nr. 304 din 04/07/2000)

[3] NSPM 79. Norme de protectie a muncii pentru exploatarea si
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(continuare din numadrul trecut)

Fluajul dinamic (Fig. 6):

Fig. 6. Fluajul dinamic

Pentru mixtura de referintd, valorile obtinute in incercarea de fluaj
dinamic cresc proportional cu procentul de bitum.

Addugarea SUPERPLAST-ului conduce la o scddere importantd a
valorilor fluajului dinamic, comparativ cu mixtura de referintd (cu
30...73% pentru un dozaj de bitum de 5,6...6,4% si un dozaj de
SUPERPLAST 4%).

in functie de procentul de bitum si modificator, valorile acestui
parametru variaza, astfel:

e Pentru mixtura cu 4% plastomer, se pdastreaza caracterul cres-
cator al valorilor pentru fluaj dinamic in raport cu cresterea continu-
tului de bitum, dar in limite mult mai restranse;

e Pentru mixtura cu 5% plastomer, fluajul dinamic creste usor
odata cu cresterea dozajului de bitum, de la 5,6% la 5,8%, dupa ca-
re se mentine pe un palier pentru dozajele de bitum de 6%, 6,2% si
6,4%:;

e Pentru cel mai ridicat continut in polimer, de 6%, fluajul dinamic
scade usor, odata cu cresterea dozajului de bitum de la 5,6% la 5,8%,
dupa care se mentine pe un palier pentru dozajele de bitum de 6%,
6,2% si 6,4%;

e Pentru procentul de 5,6% bitum, cresterea procentului de plas-
tomer de la 4% la 5% si respectiv 6% conduce la o usoara crestere
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a fluajului dinamic, in timp ce, marirea continutului in bitum (pentru
aceleasi dozaje de plastomer) produce o inversare a curbelor, res-
pectiv o scadere a valorilor fluajului dinamic.

Se poate concluziona ca o crestere a procentului de plastomer
peste limita de 4% este justificata numai pentru un dozaj ridicat de bi-
tum in mixtura.

Atat deformarea mixturii sub sarcind continuu crescatoare, in
timpul incercdrii Marshall, cat si deformarea mixturii sub sarcina
pulsatorie variaza proportional cu continutul in polimer, fara a fi in-
fluentate semnificativ de continutul in bitum. Daca valorile fluajului
dinamic sunt mai reduse pentru toate variantele cu modificator, com-
parativ cu variantele de referinta, fluajul Marshall cunoaste o re-
ducere doar pentru variantele cu 4% modificator, in timp ce
pentru variantele cu 5% si 6% modificator si 5,6%...6% bitum,
valorile sunt mai mari fata de cele obtinute pentru mixturile de refe-
rinta respective.

Prin urmare, informatiile obtinute prin cele doud metode de tes-
tare (fluaj Marshall si fluaj dinamic) sunt complementare, punand in
valoare comportamentul elastic al mixturii cu modificator.

Viteza de deformatie la fluajul dinamic (Fig. 7):

Figura 7. Viteza de deformatie la fluajul dinamic

Comparativ cu viteza de deformatie la fluaj dinamic a mixturii de
referintd, viteza de deformatie la fluaj dinamic a mixturilor cu SUPER-
PLAST este mult redusa (cu aprox. 85...90%), iar variatia in functie de
continutul in bitum al mixturii modificate este neglijabila.

Variatia valorilor obtinute pentru viteza de deformatie la fluaj di-
namic a mixturilor cu SUPERPLAST este similara cu variatia valorilor
obtinute pentru fluajul dinamic.
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Modulul de rigiditate (Fig. 8):

Figura 8. Modulul de rigiditate

Modulul de rigiditate al mixturii nemodificate scade proportional
cu continutul de bitum. Prin adaugarea a 4% polimer, valorile modu-
lului de rigiditate cresc cu peste 60%.

La mixturile cu procente de modificator de 5 si respectiv 6, mo-
dulul de rigiditate, comparativ cu mixtura cu 4% modificator, scade
proportional cu continutul de SUPERPLAST, datorita fenomenului de
plastifiere a amestecului.

Variatia continutului de bitum in cadrul aceluiasi dozaj de modifi-
cator influenteaza in micad masura, valoarea modulului de rigiditate.

Ornierajul si viteza de deformatie la ornieraj (Fig. 9; Fig. 10):

Figura 9. Ornierajul

Figura 10. Viteza de deformatie la ornieraj
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Prin adaugarea unui procent de 4% modificator se obtine o
imbundtatire netd a comportarii mixturii asfaltice la Tncercarea
de ornieraj, atat viteza de deformatie cat si valoarea deforma-
tiei apropiindu-se de zero. Cresterea procentului de modificator,
la 5% si respectiv 6%, nu aduce modificari ale comportarii la
ornieraj.

Deformatia la oboseala (Fig. 11):

Fig. 11. Deformatia la oboseala

Deformatia la oboseala scade semnificativ (61...83%) prin addu-
garea a 4% modificator, cresterea procentului de modificator peste
4 % conducand la o reducere progresiva a deformatiei la oboseala
dar in limite mult mai restranse.

Concluzii finale

Comparativ cu conditiile impuse de SR 174:2009, mixtura tip
BA16 de referinta (fara modificator), raspunde tuturor cerintelor stu-
diului Marshall doar in varianta cu 5,6% bitum, celelalte variante pre-
zentand valori necorespunzatoare pentru absorbtia de apa si fluaj (si
chiar pentru raportul S/I in cazul variantei cu 6,4% bitum). Stabili-
tatea Marshall, in toate cazurile, a inregistrat valori mai mari de 8 KN.
Raspunsul la incercari in regim dinamic este necorespunzator atat
pentru viteza de deformatie la fluaj dinamic cat si pentru adancimea
fagasului,in cazul rezistentei la ornieraj, pentru toate dozajele de
bitum avute in vedere.

Addugarea SUPERPLAST-ului in procent de 4% conduce la im-
bunatdtirea semnificativa a comportarii la temperaturi ridicate,
mixtura raspunzand mult mai bine la incercarile in regim dinamic,
iar deformatia la ornieraj (adancimea fagasului) tinde spre zero,
temperatura de 60°C fiind reprezentativa in conditiile climatice de
la noi.

Desi densitatea aparenta se reduce prin addugarea de modifica-
tor, aceasta reducere nu implica o crestere semnificativa a volumului
de goluri sau a absorbtiei de apa. Utilizarea unui procent mai mare de
maodificator trebuie justificata prin impunerea unor valori tintd, ce tre-
buiesc atinse de catre caracteristicile fizico-mecanice si dinamice ale
mixturii, atunci cand se urmareste un anumit scop.

Sub rezerva faptului ca nu a fost verificatd rugozitatea suprafetei
de rulare, prin efectuarea unui tronson experimental, se poate consi-
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dera cd mixtura tip BA16, modificata prin utilizarea unui plastomer,
poate raspunde solicitarilor din trafic, conferind in acelasi timp o
foarte bund capacitate de etanseizare stratului de uzura, rezistenta
la actiunea apei si a agentilor de dejivrare.

Pentru detalierea studiului referitor la performantele mixturii tip
BA16 modificatd cu plastomer, prezinta interes extinderea dome-
niului de incercari si pentru variante cu 2% si 3% SUPERPLAST.

BIBLIOGRAFIE

STAS 174-1:2009

Normativ 605:2013

Agrement Tehnic
005/07/ 238-2012

SR EN 12697-22+A1:2007

SR EN 12697-25:2006

- Lucréri de Drumuri. Imbrac&minti bi-
tuminoase cilindrate executate la cald.
Conditii tehnice pentru mixturi asfaltice.
- Mixturi asfaltice executate la cald. Con-
ditii tehnice privind proiectarea, prepa-
rarea si punere in opera.

- SUPERPLAST / Produs utilizat la obtine-
rea mixturilor asfaltice cu bitum modifi-
cat cu polimeri.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la
cald. Partea 22: Incercarea de ornieraj.
- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
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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

Partea 25: Incercarea la compresiune
ciclica (fluaj dinamic).

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 30: Confectionarea epruvetelor
cu compactorul cu impact.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 31: Confectionarea epruvetelor cu
presa de compactare giratorie.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 33: Confectionarea epruvetelor
cu compactorul cu placa.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 34: Incercarea Marshall.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 35: Malaxarea in laborator.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 26: Rigiditate.

- Mixturi asfaltice. Metode de incercare
pentru mixturi asfaltice preparate la cald.
Partea 35: Malaxarea in laborator.
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Proiectarea durabilitatii betonului

HeidelbergCement este unul dintre cei mai mari investitori
de ciment, betoane si agregate, prin companiile CARPATCEMENT
Holding, CARPAT BETON, respectiv CARPAT AGREGATE.

Asigurarea durabilitdtii constructiilor din beton reprezinta o pro-
blem& vitald pentru economia nationald. Incepand cu anul 2007,
putem produce si pune in operd, si in Romania, betoane mai rezis-
tente, mai durabile si in acelasi timp mai eficiente din punctul de
vedere al energiei inglobate, in conformitate cu noile reglementari
nationale cu caracter obligatoriu (NE 012/1:2007 si NE 012/2:
2010), armonizate cu cele europene.

Parametrii esentiali ai oricarui element sau structurd de beton
(clasa minimad a betonului, raportul maxim A/C etc.) sunt stabiliti in
urma a doud procese de evaluare independente, pe considerente
structurale (din calcule de rezistenta) si de durabilitate (in vederea
asigurarii unei anumite
durate de serviciu).

Evaluarea parame-
trilor betonului pentru
asigurarea durabilitatii
(,proiectarea durabili-
tatii”) se face plecand
de la conditiile de me-
diu fnconjurator (in-
cadrabile n clase de
expunere ,X") in care
acesta este exploatat
pe durata de serviciu,
in conformitate cu NE
012/1: 2007 (CP 012/

1: 2007) - Anexa F.
Aceasta evaluare tre-
buie facuta in mod obli-
gatoriu pentru cd, de-
seori, impune betonului
valori limita compozi-
tionale (clasa betonu-
lui) mai exigente decat cele rezultate din calculul structural.

In domeniul proiectarii durabilitétii betonului, in anul 2002 a in-
trat in vigoare standardul European EN 206-1 (Beton. Partea 1:
Specificatie, performantd, productie si conformitate) care, pentru a
putea fi aplicat, trebuia sa fie insotit de o anexa nationald, precum
si de o suitd de standarde referitoare la metode de incercare a be-
toanelor precum si conexe, de sprijin.

Anul 2006 a adus in sistemul national de reglementari anexa na-
tionald de aplicare a SR EN 206-1 (SR 13510) elaboratd in concor-
danta cu reglementari similare europene si avand la baza ample
cercetdri experimentale nationale, in laborator si ,in situ”, desfasu-
rate pe o durata mai mare de 4 ani. SR 13510 se prezinta a fi un do-
cument modern, explicit, aliniat la practica europeana si perfect
adaptat cerintelor pietei nationale.

Simtindu-se necesitatea practica a elaborarii unui singur docu-
ment, consolidat, care sa concentreze, alaturi de prevederile eu-
ropene si contributia nationala in domeniul producerii betonului, in

2007 s-a elaborat NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007'). Aceasta re-
glementare tehnica obligatorie concentreaza toate informatiile nece-
sare proiectarii betonului sub aspectul durabilitatii pentru o durata
de serviciu de 50 de ani. Pentru o duratd de serviciu mai mare, de
100 de ani asa cum este cazul podurilor si altor constructii ingine-
resti importante, stabilirea parametrilor betonului se face in confor-
mitate cu Eurocod-ul specific.

Suntem acum in fata primei revizii pe plan european a standar-
dului EN 206-1 care este de asteptat sa intre in vigoare in prima
jumatate a anului 2014. Revizia acestui standard, deosebit de im-
portantd, va aduce dupa sine o serie de elemente de noutate foarte
interesante, necesitdnd amendarea anexei sale de aplicare (SR
13510:2006). in consecinta, este de asteptat ca aceasta revizie
din 2014 a standardului european EN 206-1 sa influenteze si NE

012/1: 2007 (CP 012/1:
2007).

Proiectarea durabili-
tatii betonului inseamna
incadrarea elementelor -
structurilor din beton fin
clase de expunere ,X”
la actiunea mediului in-
conjurator si identificarea
tipurilor de ciment posibil
a fi utilizate plecand de la
prevederile Anexei F
(obligatorii) din NE 012/
1:2007 (CP 012/1:2007).
Va rugam sa ne con-
tactati direct (tehnic@
carpatcement.ro) pentru
orice detalii legate de
modul de proiectare al
durabilitatii betonului in
care ne dorim sa fim par-

tenerii dumneavoastra din punct de vedere tehnic!

HeidelbergCement este lider mondial pe piata de agregate si un
important jucator in domeniul cimentului, betonului si altor activi-
tati conexe, ceea ce il pozitioneaza printre cei mai mari producatori
de materiale de constructii din lume.

Compania are 52.000 de angajati in 2.500 de localitati, in peste
40 de tari.

Carpatcement Holding, parte a grupului german HeidelbergCe-
ment, este unul din liderii pietei de ciment din Roméania. Din 1998
péand in prezent, Grupul a investit peste 450 milioane Euro pe piata
roméneasca, inclusiv costurile de achizitie. Aldturi de Carpatcement
Holding, din grupul german mai fac parte Carpat Beton (divizia de
betoane) si Carpat Agregate (divizia de agregate).

Prin diviziile sale, Grupul pune la dispozitia clientilor sai materia-
le de constructie la un standard de calitate recunoscut la nivel inter-
national. Grupul acopera intreaga gama de cerinte ale clientilor, de
la consultanta in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii efi-
ciente de finalizare a proiectelor.

1 Cod de practica pentru executarea lucrarilor din beton, beton armat si beton precomprimat
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Clauza 17: Riscuri si Despagubiri

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

17.1 Riscurile si Despagubirile Sub-
antreprenorului

Subantreprenorul isi va asuma intreaga
responsabilitate privind grija pentru Lucrarile
Subcontractate si Bunurile Subcontractului de
la Data de Incepere a Subcontractului pan3
la data la care Lucrdrile Subcontractate sunt
receptionate conform prevederilor Sub-Clau-
zei 10.2 [Receptia Lucrarilor Subcontractate]
sau Sub-Clauzei 10.3 [Receptia de catre
Antreprenor], datd la care responsabilitatea
pentru Lucrarile Subcontractate va fi trans-
feratd Beneficiarului sau respectiv, Antrepre-
norului. In aceastd situatie, dupé ce respon-
sabilitatea a trecut astfel la Beneficiar sau
Antreprenor, Subantreprenorul:

(a) va prelua responsabilitatea pentru gri-
ja oricarei lucrari neterminate la data
receptiei pana cand aceastd lucrare
ramasa este terminata;

(b) va fi raspunzator pentru orice pierdere
sau daund cauzata de actiunile intre-
prinse de Subantreprenor; si

(c) va fi raspunzator pentru orice pierdere
sau dauna care intervine si care rezul-
ta dintr-un eveniment precedent pen-
tru care Subantreprenorul era raspun-
zator.

Daca se produc deteriorari sau degradari
la Lucrarile Subcontractate, in perioada in
care Subantreprenorul este responsabil de
grija pentru acestea, Subantreprenorul va re-
media, fard intarziere, deteriorarile sau de-
gradarile astfel incat Lucrarile Subcontractate
sa fie conforme cu prevederile Subcontractu-
lui. In situatia in care, daci o astfel de dete-
riorare sau degradare apare ca urmare a:

(i) unei cauze care este in responsabi-
litatea Subantreprenorului, conform
prevederilor Subcontractului, lucrarile
de remediere vor fi executate pe riscul
si costul Subantreprenorului;

(if) unui risc enumerat in prevederile Cla-
uzei 17.3 [Riscurile Beneficiarului] a
Contractului Principal, Subantrepreno-
rul va transmite o instiintare prompta

Antreprenorului, va remedia aceste
deteriordri sau degradari in masura
solicitata de Inginer asa cum este con-
firmat printr-o Instructiune a Antre-
prenorului, iar pentru toate celelalte
situatii se vor aplica prevederile Clau-
zei 17.4 [Consecintele Riscurilor Be-
neficiarului] a Contractului Principal;
(iii) unei actiuni sau culpe a Antrepreno-
rului sau Personalului Antreprenorului,
Subantreprenorul, cu conditia respec-
tarii prevederilor Sub-Clauzei 20.2 [Re-
vendicarile Subantreprenorului], va
avea dreptul sa recupereze de la Antre-
prenor orice Costuri astfel suportate;
(iv) unei cauze, alta decat cele descrise
in sub-paragrafele de la (i) la (iii) ale
acestei Sub-Clauze, Subantreprenorul
va avea dreptul sa revendice costul
lucrarilor de remediere conform pre-
vederilor politei de asigurare relevan-
te stabilitd in Anexa E.
Primul paragraf al Clauzei 17.1 [Despa-
gubiri] a Contractului Principal se va aplica
despagubirilor Subantreprenorului.

17.2 Despagubirile Antreprenorului

Antreprenorul il va despagubi si degreva
de raspundere pe Subantreprenor pentru ori-
ce revendicare, dauna, pierdere sau cheltu-
iala (inclusiv taxe si cheltuieli legale) cu pri-
vire la:

(a) situatiile descrise in sub-paragrafele
(d) (i), (ii), (iii) ale Clauzei 18.3 [Asi-
gurare impotriva Vatamarii Persoa-
nelor si a Daunelor aduse Proprietatii]
a Contractului Principal;

o greseald, eroare, defect sau omisi-
une in orice element al proiectului
Antreprenorului (dacd existd) pentru
Lucrarile Permanente realizat conform
prevederilor Contractului Principal al-
tul decat proiectul realizat de Sub-
antreprenor conform obligatiilor sale
in cadrul Subcontractului;

vatamarea fizica, boala sau moartea
care este atribuibild oricarei neglijente
sau actiuni voite sau incalcari a Con-
tractului Principal de catre Beneficiar,
Personalul Beneficiarului sau oricare

(b

=

(c

—

din agentii acestora; si

(d) vatamarea fizica, boala sau moartea
care este atribuibild oricdrei neglijente
sau actiuni voite ori incalcari ale Sub-
contractului de catre Antreprenor, Per-
sonalul Antreprenorului sau oricare din
agentii acestora.

Despdgubirile Antreprenorului prevazute
de prevederile acestei Sub-Clauze nu se vor
extinde asupra problemelor aparute ca rezul-
tat al aplicarii proiectului Subantreprenorului
(dacd exista), executiei si terminarii Lucra-
rilor Subcontractate si remedierii tuturor de-
fectiunilor.

17.3 Limitarea Responsabilitatii in
cadrul Subcontractului

Nicio Parte nu va fi raspunzatoare fata de
cealaltad Parte pentru pierderile provenite din
utilizarea oricareia dintre Lucrarile Subcon-
tractate, pierderea profitului, pierderea unui
contract sau pentru o pierdere indirectd sau
pierdere in consecintd sau dauna care poate
fi suferitd de cdtre cealalta Parte in legatura
cu Subcontractul altele decat cele prevazute
de prevederile Clauzei 15 [Rezilierea Con-
tractului Principal si Rezilierea Subcontractu-
lui de catre Antreprenor], Sub-Clauzei 16.3
[Plata dupa Rezilierea Subcontractului de ca-
tre Subantreprenor], Sub-Clauzei 17.1 [Ris-
curile si Despagubirile Subantreprenorului] si
Sub-Clauzei 17.2 [Despagubirile Antrepre-
norului].

Totalitatea obligatiilor Subantreprenoru-
lui fata de Antreprenor, potrivit prevederilor
Subcontractului sau in legatura cu acesta, al-
tele decat cele la care se referd prevederile
Sub-Clauzei 7.1 [Utilizarea de catre Suban-
treprenor a Echipamentului, Lucrarilor Tem-
porare si/sau altor Facilitati], Sub-Clauzei 7.2
[Materiale asigurate Gratuit], Sub-Clauzei 8.7
[Penalitati de Intarziere a Subcontractului] si
Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile si Despagubirile
Subantreprenorului] nu va depdsi valoarea
stabilita in Conditiile Speciale ale Subcon-
tractului sau (daca nu este stabilita o valoa-
re) Valoarea de Subcontract Acceptata.

Aceasta Sub-Clauza nu va limita respon-
sabilitatea in caz de fraudd, gregeala intentio-
natd sau management necorespunzator a
Partii in culpa.
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Compactoarele Hamm VC cu tambur de concasare.

Compactarea solurilor, concasarea pietrei cu vibratii

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

P entru evenimentul ,,Bauma 2013", Hamm a pregatit o sur-
priza pentru specialisti, sub forma unei solutii inovatoare
de compactare. Compactoarele VC functioneaza cu un tambur
de compactare/concasare nou, complet diferit si extrem de
versatil. Denumirea spune totul, deoarece este capabil sa con-
caseze si sa compacteze simultan o varietate larga de mate-
riale de constructie si minerale. Un sistem de portcrampoane
cu schimbare rapida permite utilizarea diferitelor scule de
compactare/spargere, deschizand drumul catre o varietate de
aplicatii, care se intind de la constructia de drumuri si lucrari
de terasamente, pana la pregatirea terasamentului in tuneluri
si lucrari de constructii facute in cariere.

Compactarea si concasarea pietrei intr-un singur pas ope-
rativ - economie de timp si bani. Totusi, spre deosebire de solut;ii-
le existente, compactoarele Hamm VC cu tamburi de concasare nu
sunt restrictionate de specialisti la o singura utilizare, ci reprezinta
produse polivalente foarte inzestrate. Pentru a le crea, proiectantii
din cadrul companiei Hamm au luat platforma constructiva, certifi-
cata de timp, utilizata pentru compactoarele lor si au combinat-o cu
un tambur inovator si exceptional de adaptabil, unic in lume.

Concasor de piatra si chiar mai mult

Punctul central al noilor compactoare este tamburul ,picior de oaie®
tip VC. VC provine de la Vibration Crusher (concasor cu vibratii). Si
exact acesta este scopul in care a fost proiectatd masina. Isi foloseste
vibratiile si tamburul dotat cu scule de spargere pentru a concasa si dis-

Noile compactoare VC de la Hamm cu tambur de concasare, H 25i VC si 3625 HT VC, sunt cu adevarat polivalente. Gama lor
de aplicatii se intinde de la compactarea cu accesorii de tip crampoane ,picior de oaie" la concasarea si dislocarea betonului.
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loca piatra si betonul. Compactoarele VC se bucurd, totusi, de mai multe
calitati: datorita sistemului lor de portscula cu schimbare rapidd, spe-
cial creat, accepta o mare varietate de scule. Aceasta caracteristica per-
mite utilizarea tamburului nu numai pe post de concasor de piatra
sau pentru preconcasarea si dislocarea solului stancos, ci si pe post de
compactor ,picior de oaie™ cu crampoane (pinteni) schimbabile.

Pentru a permite clientilor din toatd lumea sa profite de aceas-
td noua tehnologie, Hamm ofera doua compactoare VC de 25 tone:
H 25i VC cu un motor de 160 kW Tier 4i-/EU IIIB si 3625 HT VC cu
un motor Tier 3-/EU IIIA, care dezvolta o putere de 155 kW.

Sistemul de portcrampon cu schimbare rapida aduce un

plus de flexibilitate

De tambur sunt sudate, in total, 150 de portscule cu schimbare
rapidd. In acestea poate fi montatd o gamé largd de scule, in numai
cativa pasi simpli. Un exemplu des intalnit este montarea unor proe-
minente speciale de tip crampoane ,picior de oaie". Acestea trans-
forma compactorul VC intr-un rulou cu crampoane. Pentru concasarea
sau dislocarea pietrei, tamburul brevetat este echipat cu cutite de
frezare, create special pentru acest scop. Forma lor si varfurile din
carbura durd, cu profiluri diferite, sunt proiectate special pentru roci
cu rezistente diferite la compresie. Hamm oferd o gama de tipuri de
scule de spargere, pentru aplicatii de terasamente si lucrari in piatra,

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

aplicand inovativ bogata experientd Wirtgen in domeniul tdierii/ma-
runtirii rocilor sau a straturilor rutiere.

Modelul portsculei cu schimbare rapida are exact caracteristicile
cu care ne-a obisnuit Wirtgen Group - bine gandit si remarcabil de er-
gonomic. Permite schimbarea rapida a sculelor; este mai putin pre-
dispus la acumularea murdariei si usor de curatat. Ca o paranteza:
atunci cand sculele din carbura dura se schimba, acestea sunt scoase
din suporturi, printr-un sistem de parghie, fara sa fie deteriorate in
timpul procesului. In schimb, sculele aschietoare si proeminentele de
tip crampoane pot fi reutilizate de cateva ori, panad cand se uzeaza.

Gama enorma de aplicatii

Multitudinea de scule disponibile are ca rezultat un spectru ex-
trem de larg de aplicatii pentru compactoarele VC cu rulou de conca-
sare. Dotata cu accesorii de tip crampoane ,picior de oaie", masina
este capabild sa compacteze soluri coezive. Echipatd cu cutite de fre-
zare, ruloul de concasare sparge straturile de rocd de bazalt, granit
sau minerale cu rezistenta la compresie comparabild, ca si solurile
mixte, si in acelasi timp compacteaza solul la mare adancime.

Utilizarea in construirea de drumuri include omogenizarea pietrei
sau spargerea betonului, ca si compactarea in timpul reciclarii la rece.
Compactoarele VC pot fi utilizate si pentru a realiza fisurarea/deten-
sionarea deliberatd a betonului si pentru spargerea structurilor.

Tamburii de concasare Hamm utilizeaza un sistem de portscula cu schimbare rapida: accesoriile de tip crampoane sau
diverse cutite de frezare pot fi montate functie de aplicatie. De asemenea, este posibila si montarea unor accesorii combinate.
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Doi in unu: Dotat cu 150 de cutite de frezare montate pe tamburul de concasare, acest model 3625 HT VC a concasat
si compactat aproximativ 50.000 de metri cubi de soluri mixte, intercalate cu calcar si ardezie naturala,
pentru zona de parcare a centrului de logistica din sudul Germaniei.

Exista, de asemenea, numeroase aplicatii potentiale pentru pre-
gatirea trasarii aliniamentelor pe teren stancos, de la spargerea pre-
liminara a rocii la realizarea si intretinerea cailor de acces in carierele
de piatra, pana la prelucrarea terasamentelor in tuneluri sau mine de
suprafata.

Optimizarea procesului de conservare a resurselor

Un alt avantaj al compactoarelor VC este caracterul lor ecologic,
ca urmare a faptului cad utilizarea lor elimind un numar mare de ac-
tivitati de transport si manipulare/ executand concasare/compactare
»in situ”. Acest lucru simplificd procesul, reduce consumul de com-
bustibil, economiseste mult timp si micsoreaza cheltuielile. Un exem-
plu tipic este concasarea rocilor dure cu compactare concomitenta,
una din cele mai importante aplicatii pentru compactoarele VC. Este
necesar un numar mult mai mic de excavatoare si concasoare, in
functie de materialul respectiv.

O alta aplicatie realizata, cu conservarea resurselor, este pre-con-
casarea sau dislocarea rocii pentru reciclare ,in situ” la fata locului. Cu
ajutorul compactorului VC, materialele de constructii sunt sparte si
compactate pe santier, inainte sa fie procesate de reciclatoarele la
rece, fard a fi necesar transportul suplimentar.

Randamentul masinii poate fi marit si prin echiparea tamburului
cu pinteni ,picior de oaie" interschimbabili. La compactarea mine-
ralelor extrem de abrazive, cu granulatie find, crampoanele pot fi in-

locuite, pur si simplu, ca si consumabile, in loc sa se inlocuiasca tot
tamburul cu crampoane ca pana acum.

Si ultimul aspect, dar nu cel din urma, compactoarele VC au o
multitudine de utilizari, de la pregatirea trasarii aliniamentelor pe
teren stancos, cum ar fi dislocarea solului dur, la refacerea carierelor
de piatra. Un alt exemplu este pre-concasarea rocii, inainte de inde-
partare prin frezare la rece. Experienta acumulatd prin construirea de
tuneluri demonstreaza ca si capacitatea de frezare poate fi mult im-
bunatatita cu ajutorul tamburului de concasare.

Detaliile inteligente asigura siguranta in functionare

Compactoarele VC cu tambur de concasare sunt si exceptional
de economice, in ceea ce priveste consumul de combustibil si alte
costuri de exploatare, datoritd sistemului de control al masinii,
Hammtronic, montat ca dotare standard. Acesta optimizeaza puterea
motorului si ajusteaza conditiile de operare in timpul deplasarii si vi-
brarii la conditiile de mediu.

Hamm a creat un dispozitiv special pentru transportul tamburului
de concasare. Acesta permite deplasarea si manevrarea masinii pe
orice suprafatd, fara deteriorarea sculelor sau a suprafetei.

Pneurile de pe puntea spate sunt proiectate si pentru conditii grele
de lucru pe teren stancos. Pneurile EM speciale asigurd ca noile com-
pactoare VC cu tambur de concasare se deplaseaza in sigurantd, chiar
si pe cel mai dificil teren.
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AbpvANCED ROAD DEsIGN (ARD)

Proiectarea drumurilor in mediul

AutoCAD si Bricscad

Ing. Nicoleta SCARLAT,
AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

Ap/ica;ia Advanced Road Design (ARD) este distribuitd in

Roménia si Europa de catre firma Australian Design Company

din Bucuresti si poate fi testatd si evaluatd adresand un email la
office@australiandc.ro sau la Ing. Florin BALCU, tel.: 0729011852.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltatd de
firma Civil Survey Solutions din Australia, lucreaza peste platforma
AutoCAD si ofera functionalitati avansate pentru proiectarea si reabi-
litarea drumurilor la standarde romanesti. Noua versiune de ARD pe
platforma de AutoCAD/Bricscad vine, impreuna cu noul Horizon-
tal Design, cu functii noi, dinamica mai buna, multiple ferestre inde-
pendente de modul de lucru in plan, precum si cu o mai mare rapidi-
date de calcul in proiectarea complexa a drumurilor.

Proiectarea drumurilor cu Advanced Road Design (ARD), apli-
catie binecunoscutd in Romania, ajunge la un alt nivel pe platforma
noud de programare Microsoft.NET.

ARD ofera functii complete pentru proiectarea si amenajarea ele-
mentelor geometrice ale traseului conform normativelor romanesti
(STAS 863-85, Forestiere, STAS 10144, PD 162-2004), calculul si ex-
tragerea automata a cantitdtilor de lucrari, planse de executie in for-
mat AutoCAD (profil longitudinal, tip, sectiuni transversale curente si
planuri de situatie), cat si rapoarte text cu toate elementele de trasare
ale drumului.

Vom prezenta succint cateva dintre functiile generale pe care le
ofera aplicatia pe platforma de lucru AutoCAD, ajunsa la versiunea
2012-2013. Daca veti testa versiunea de ARD ce ruleaza pe platforma
AutoCAD, veti constata diferente majore in ceea ce priveste viteza de
lucru si stabilitatea fatd de versiunea care ruleaza pe platforma Au-
toCAD Civil3D. Aceste diferente se observa clar in cazul proiectelor
complexe cu rambleuri si debleuri mari, proiectdri de scurgere a
apelor si lungimi mari de drum proiectat, de ordinul zecilor de km.

Covor asfaltic/Ranforsare - Proiectati automat covoare asfal-
tice bituminoase cu ranforsarea sistemului rutier. Stabiliti grosimea
minima a ranforsarii fata de marginile drumului existent, iar progra-
mul oferd automat linia rosie optimizatd (Figura 1).

Figura 1 - Functie de calcul ranforsare sistem rutier pentru
proiectarea profilului longitudinal

Functii avansate de editare a structurii rutiere - calculul pre-
cis al volumelor straturilor si al terasamentelor pentru reconstructie
prin posibilitatea de a raporta si zestrea existentd in raport cu sta-
bilirea grosimilor minime si maxime de strat. Aplicarea casetei se va
face prin varierea automata in plan a punctului de amplasare a casetei
- in functie de marginea drumului existent - si va prelua automat co-
tele de la nivelul terenului existent, ultimul strat, variind ca grosime,
automat, in fiecare sectiune curenta (Figura 2 si Figura 3).

Figura 3 - Sectiune transversala curenta cu aplicare caseta
de la nivelul terenului existent

Figura 2 - Editare caracteristici structura rutiera
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Figura 4 - Vizualizare profil longitudinal si sectiune transversala

Vizualizare dinamica si interac-
tiva a profilului longitudinal si a
sectiunii curente - profilul longitu-
dinal se poate afisa interactiv cu profi-
lul transversal curent. in versiunea
noud de ARD se pot opera comenzi de
Zoom/ Pan direct in interiorul ferestrei
de vizualizare, atat a profilului longi-
tudinal, cat si a celui transversal curent
(Figura 4).

Noua fereastra de editare drum
(Design Data Form) - in fereastra
de editare, variatie si modificare a pro-
filelor transversale ale drumului, pu-
tem deschide sectiunile transversa-
le curente si putem urmari aceste
modificari ale platformei in timp real
(Figura 5).

Vizualizare interactiva a mai mul-
tor sectiuni transversale curente -
este o functie extrem de utild in pro-
iectele complexe in care se doreste
evidentierea sectiunilor transversale
curente cu toate elementele carac-
teristice acestora vizibile (devere, dis-
tante si cote proiectate). Orice mo- Figura 5 — Aplicare si vizualizare profile tip
dificare a liniei rosii - putem deschide in fereastra Design Data Form
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Figura 6 — Ferestre multiple de vizualizare sectiuni transversale curente

fereastra VGE de editare a profilului
longitudinal - va actualiza instantaneu
si sectiunile transversale aferente (Fi-
gura 6).

Aplicare santuri cu mai multe
sectiuni (Multi Leg Drain) - in noua
versiune se poate stabili orice forma
de sant/rigold cu mai multe sectiuni care
pot avea niste constrangeri de adancime
fatd de terenul natural. Astfel, se poate
adauga automat un profil de rigold in
sapaturd care sa aiba conditia de adan-
cime de minim 0,10 m fata de terenul na-
tural (Figura 7).

Amenajare intersectii la nivel -
ARD permite automatizarea intersectiilor
cu corelarea cotelor comune ale racor-
darilor intre diversele drumuri ce se in-
tersecteazd. Modificdrile aduse in pro-
iectul oricdruia dintre drumurile ce se in-
tersecteaza se reflecta instantaneu in
cotele racordarilor si a drumurilor secun-
dare (Figura 8).

De asemenea, aceste racordari pot fi
editate si modificate interactiv prin func-
tia Edit Kerb Return.
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Figura 8 - Sistematizarea verticala automata a intersectiilor la nivel
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

S olutia adoptata este un pod combinat pentru cale feratd simpla
si sosea, caile fiind suprapuse. Proiectele s-au elaborat sub con-
ducerea inginerului sovietic V. N. ANDREEV. Executia lucrarii a fost
coordonata de un colectiv de ingineri sovietici avand ca director
general pe L. V. SAPRIKIN. Pentru malul romanesc, mentiondm pe
inginerii N. LUNGU, Teodor TUCHEL, Gabriel MANESCU, Dumitru
STANESCU, Adrian NEDELCU, Vlad GRADIN si Andrei CIUBOTARENCO
si altii.

Structura a fost dimensionata conform prescriptiilor rusesti in vi-
goare la data respectiva, la un convoi feroviar T8.5 si pentru partea
rutierd, convoi A13, corespunzator clasei I de incarcare la sosea. Cal-
culul s-a facut dupa metoda rezistentelor admisibile.

Pentru descrierea unitara a structurii s-au adoptat urmatoarele

notatii pentru infrastructurd: culeile s-au notat cu Cp, si pilele cu Py,
unde ,n" reprezinta numarul de ordine al infrastructurii. Pentru ordi-
nea de numerotare a infrastructurilor s-a acceptat ordinea crescatoa-
re, avand ca origine malul stang al fluviului Dundrea (malul roma-
nesc).

Pentru infrastructurd distingem:

e Culei masive monumentale cu elevatii placate cu piatrd de talie
ornamentald, cu fundatii indirecte pe piloti, culeile C, malul roma-
nesc, culeea Cy, malul bulgdresc;

¢ Pile cu elevatii masive lamelare din beton armat placate pana la
nivelele maxime ale apelor fluviului Dundrea continuate cu structuri
tip cadru pana la cota impusa de profilul longitudinal, cu fundatii in-
directe pe piloti in albia majora a fluviului Dundrea pe ambele maluri
ale ei, pilele P1...P5 malul romanesc, pilele Py4 ... P3g malul bulga-
resc;

e Pile cu elevatii masive lamelare din beton armat cu ziddrie din
moloane de granit pana la nivelele maxime ale apelor fluviului Du-

Fig. 142 - 1. Elevatia amonte a podului (Foto, S. FLOREA, 2011) 2. Dispozitia generala a elevatiei,
cu notatia infrastructurilor si marimea deschiderilor (Desen S. FLOREA, 2012)
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Fig. 143 - Elevatia culeii C01 Fig. 144 - Elevatia amonte a podului, deschiderile principa-
de pe malul roménesc, le si deschiderea mobila din ax, cu obiectivul orientat catre
vazuté de pe carosabilul viaductului rutier malul roménesc. Detalii ale elevatiilor la pilele P17, P3g si
(Foto, S. FLOREA, 2011) P19 (Foto, S. FLOREA, 2011)

narea continuate cu structuri de tip cadru pana la cota impusa de pro-  doua grinzi in sectiune cu contravantuiri orizontale in planul talpilor
filul longitudinal, cu fundatii directe pe chesoane de beton armat duse  superioare si inferioare.
la cotd cu aer comprimat, pilele Pg ... P1g, malul romanesc, pilele (continuare in numarul viitor)
P19 ... Pp3 malul bulgdresc;
» Toate fundatiile se can-
toneaza pe un strat de mar-
na compacta gri-verde, in-
castrarea lor in acest strat va-
riind intre 1,80 m si 5,50 m.
Pentru suprastructurd
distingem:
Viaductele de acces
e Podul face parte din
categoria podurilor normale
cu traseul in aliniament, cu
un profil longitudinal in pa-
lier cu racordari in plan ori-
zontal pentru structura ru-
tiera cu raze de 900 m;
¢ Pe ambele maluri struc-
tura viaductelor de acces este
construitd in solutia de grinzi
metalice cu inima pling, nitu-
ite, simplu rezemate, cu des-
chideri de 33,60 m (12 x
33,60 m);
e Structura rutierd este
alcatuitd din 4 grinzi in
sectiune, cu antretoaze la
4,80 m interax, amplasa-
te in sectiune la 1,80 m,
2,40 m, 1,80 m cu contra-
vantuiri orizontale in planul
talpilor inferioare;
e Structura feroviara
este construitd in solutia de
grinzi metalice cu iniméd pli- Fig. 145 - 1. Elevatia amonte a viaductelor de acces malul stang (malul romanesc) (Foto, S. FLO-
na nituite, simplu rezemate, REA, 2011) 2. Elevatia amonte a viaductelor de acces malul stdng 3. Vedere plana a viaductelor de
cu deschideri de 33,60 m, acces malul stdng (Desene, S. FLOREA, 2012)
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Varianta Ocolitoare

ARTERE RUTIERE NOI

a municipiului Alexandria

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

(continuare din numarul trecut)

Podete

Varianta de Ocolire intersecteaza o serie de drumuri comunale agri-
cole si de exploatare, iar pentru ca acestea sa nu traverseze la nivel
noul drum, au fost prevazute, asa cum s-a mai aratat, podete cu des-
chideri de 5 m, acestea fiind amplasate in punctele cele mai joase ale
terenului sau s-a ridicat linia rosie pentru a se obtine sub podet indltimi
libere care variaza de la 2,4 m la 3,2 m. Avand in vedere aceste ampla-
samente ale podetelor, au fost proiectate in lungul Variantei de Ocolire,
lateral acesteia stanga sau dreapta, drumuri agricole sau de exploatare,
astfel incat agricultorii, atelajele agricole, tractoarele etc. sa subtra-
verseze Varianta. Aceste drumuri au Idtimi identice cu cele ale drumu-
rilor existente intrerupte, adica 5.0 m platforma si 4.5 m impietruire.

Podet cu deschidere de 5,0 m, pentru subtraversare de catre
animale si utilaje

Drumuri laterale

Varianta de ocolire intersecteaza o serie de drumuri comunale
agricole si de exploatare. Au fost prevazute podete cu deschidere de
5 m amplasate in punctele cele mai joase ale terenului, care sa asigu-
re posibilitatea subtraversarii variantei cu utilajele agricole si de catre
animale. In lungul variantei de ocolire au fost proiectate drumuri agri-
cole cu platforma de 5 m, amplasate in partea stdnga sau dreapta.

Intersectii cu drumurile publice

Pe traseul variantei sunt patru intersectii importante: doud inter-
sectii giratorii la inceputul traseului, cand varianta se desprinde din
D.N. 6 (km 0+000) si la sfarsit, cand varianta revine in D.N. 6 (km
13+276) si doua intersectii dublu T cu D.J. 504 Giurgiu - Pitesti (km
1+400) si D.J. 703 Buzescu - Mavrodin (km 11+440).

Toate intersectiile au fost tratate la nivel cu insule de ghidare rea-
lizate denivelat.
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Intersectie cu D.J. 703,
Buzescu - Mavrodin (Km 11+440)

Intersectie cu D.N. 6, la km 98+785

Parcare amenajata Vest, km 12+960
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Parcaje

Au fost construite doud parcdri de lunga durata cu suprafata de
4.000 mp, dotate cu utilitdti si toalete ecologice.

Parcarile sunt situate la km 0+800 dreapta si 12+960 stanga, se-
parate de banda curenta printr-un separator.

Parcare amenajata Est, km 0+800

imbunitatirea capacititii portante a terenului suport

Terasamentele sunt alcdtuite din materiale nisipoase, prafoase, ar-
giloase care au un comportament necorespunzator la inghet-dezghet.
Pentru a se proteja contra infiltratiilor, s-a realizat o perna de balast in
grosime de 50 cm, prevazuta cu un filtru geotextil. Asigurarea evacua-
rii gravitationale a apei din perna de balast se face din punctul cel mai
de jos, in care s-a prevazut un dren de evacuare sau sant de scurgere.

Lucrari pentru siguranta circulatiei rutiere

in cazul rambleelor cu indltimi mai mari de 3,0 m, a fost preva-
zutd montarea unor parapete metalice zincate de tip greu.

S-au prevazut semnalizari rutiere orizontale si verticale.

Lucrarile de semnalizare orizontald constau in principal din:

- marcaje longitudinale de separare a sensurilor si benzilor de cir-
culatie;

- marcaje transversale de oprire, cedare a trecerii si traversare
pentru pietoni;

- marcaje privind spatiile interzise;

- sdageti si inscriptii.

Avand in vedere caracterul de drum european, indicatoarele de aver-
tizare a pericolului, de reglementare si orientare si informare au fost pre-
vdzute a se realiza de dimensiuni mari din folie reflectorizanta de clasa 2
- high intensity. Au fost amplasate borne kilometrice si hectometrice.

Lucrari de poduri

La km 104060, drumul proiectat traverseaza normal (90°) raul
Vedea, pe un pod care are patru deschideri de cate 40,50 m si o lun-
gime totala de 172,10 m. Schema staticd adoptata este de grinzi sim-
plu rezemate continuizate la nivelul plicii. In sectiune transversalg,
suprastructura a fost proiectata pentru doud benzi de circulatie cu Ia-
timea partii carosabile de 7,80 m, cu trotuare pietonale de 1,50 m la-
time, realizate denivelat fata de partea carosabila. Latimea totala a
suprastructurii va fi de 11,30 m. Tablierul este realizat din patru grinzi
prefabricate, precomprimate cu armatura postintinsa de tip ,T” soli-
darizate la partea superioara prin intermediul unei placi monolite de
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18 cm grosime. inéltimea grinzilor este de 2,10 m. Grinzile sunt reali-
zate din trei tronsoane prefabricate monolitizate pe stenduri, apoi soli-
darizate in sens transversal cu antretoaze pe reazeme si una in camp.

Infrastructura este realizata din beton armat in solutia de fundare
indirecta cu radier de beton armat si coloane de tip Benotto, cu dia-
metrul de 1,08 m.

Pod peste raul Vedea, km 10+060

Pilele sunt suple, din beton armat, cu rigle la partea superioara.

Culeile sunt masive din beton armat, bancheta de rezemare la
partea superioard, realizati independent pentru fiecare grinda in parte
si cuzineti din beton armat. Racordarile cu terasamentele sunt reali-
zate cu sferturi de con pereate, prevazute cu casiuri si scari de acces.

Parapetul pietonal si cel directional este realizat din elemente
metalice uzinate modulate.

Hidroizolatia:

o Hidroizolatia s-a executat utilizand materiale moderne, de tip
membrand, care sa cuprindd atat hidroizolatia propriu-zisa cat si pro-
tectia ei. S-a utilizat membrana ELASPHALT 5260 produsa de Dermabit
Water Profing - Arabia Sauditd, furnizata de S.C. Neotehnic Macon;

e Protectia hidroizolatiei s-a realizat din mortar asfaltic BA 8 in
grosime de 2-3 cm;

* Materialele utilizate corespund Caietului de Sarcini si sunt agre-
mentate tehnic.

Calea pe pod:

Calea este realizatd din urmatoarele straturi:

e 1 cm hidroizolatie tip membrana;

e 2-3 cm protectie a membranei hidroizolatie din mixtura asfaltica
BA 8;

e 3 cm mixtura asfaltica BAP 16;

e 4 cm MASF 16 m.

Partea carosabild este incadratd de borduri si lise de parapet metalic
tip greu, iar trotuarele sunt prevazute cu parapete metalice pietonale.

Aparate de reazem
Au fost montate aparate de reazem ALGABLOC NB&NBC, produse
de Alga SpA - Italia.

Rosturi de dilatatie:
e Pentru acoperirea rosturilor de dilatatie au fost utilizate dispo-

zitive de tip ALGAFLEX TX cu A = 50 mm.
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