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Strategia de dezvoltare a infrastructurii
rutiere în perioada 2014-2020

trategia de dezvoltare a infrastructurii rutiere are la bază

obiective care vizează o dezvoltare echilibrată a terito-

riului, reducerea disparităţilor şi valorificarea potenţialului

teritorial, cu accent pe îndeplinirea următoarelor criterii:

• îndeplinirea criteriilor de integrare în structurile Uniunii Euro-

pene şi de acces la instrumentele financiare de asistenţă pentru ţările

membre (fonduri structurale şi de coeziune);

• corelarea cu politicile sectoriale guvernamentale de dezvoltare;

• stimularea cooperării interregionale, interne şi internaţiona-

le, care contribuie la dezvoltarea economică şi care este în conformi-

tate cu prevederile legale şi cu acordurile internaţionale încheiate de

România;

• diminuarea dezechilibrelor regionale existente, cu accent pe sti-

mularea dezvoltării echilibrate şi pe revitalizarea zonelor defavorizate

(cu dezvoltare întârziată).

|n context european, documentul de referinţă este reprezentat de

obiectivele Strategiei „Europa 2020”:

1. Creştere inteligentă – dezvoltarea unei economii bazate pe

cunoaştere şi inovare (cercetarea şi dezvoltarea tehnologică combi-

nată cu utilizarea eficientă a resurselor existente conduc la creşterea

productivităţii);

2. Creştere durabilă – promovarea unei economii mai eficiente

din punctul de vedere al utilizării resurselor, mai ecologice şi mai com-

petitive poate conduce la furnizarea de „bunuri publice” societăţii

(cum ar fi conservarea habitatelor, biodiversitatea şi menţinerea pa-

trimoniului rural) care pot avea ca efect, în arealele vizate, crearea de

noi locuri de muncă prin dezvoltarea extensiv` a agriculturii şi apro-

vizionarea pieţelor locale;

3. Integrarea social` a tuturor regiunilor – promovarea unei

economii cu o rată ridicată a ocupării forţei de muncă, care să asigu-

re coeziunea socială şi teritorială prin deblocarea potenţialului eco-

nomic al zonelor rurale, dezvoltarea pieţelor şi a locurilor de muncă

la nivel local, prin furnizarea de asistenţă în vederea restructurării

agriculturii şi sprijinirea veniturilor agricultorilor în vederea menţinerii

unei agriculturi sustenabile în întreaga Europă.

Problema majoră, în ceea ce priveşte infrastructura rutieră, este

dată de creşterea semnificativă a parcului auto, a traficului rutier
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(marfă şi de persoane) fapt ce impune modernizarea continuă şi în-

treţinerea corespunzătoare a reţelei de transport rutier.

Principalele direc]ii strategice ale C.N.A.D.N.R. şi instrumentele de

implementare sunt reprezentate de programele de dezvoltare, acţiu-

nile planificate pentru perioada 2014-2020 fiind organizate astfel:

Programul de Construcție de Autostrăzi

Cadrul definitoriu al acestui program se raportează la Reţeaua

TEN – T aprobată prin Regulamentul Comisiei Europene, fiind impu-

se direcţiile de dezvoltare cu orizont de implementare 2030 – pentru

reţeaua centrală şi 2050 - pentru reţeaua globală.

|n acest sens, pentru alinierea la cerinţele de transport atât pe

plan naţional, cât şi la nivel european, pe termen scurt, în perioada

2014 - 2015, se vor afla în execuţie 579,2 km la profil de autostradă,

din care sunt estimaţi a se recepţiona 93 km – până la finele lui 2014,

respectiv 195 km la finele lui 2015.

Pentru implementarea acestor obiective, sursele de finanţare vor

fi: POS-T 2007-2013, POS-T 2014-2020, CEF, FEDR, concesiune, res-

pectiv cofinanţarea de la Bugetul de Stat.

Pentru a se asigura o abordare integrată, C.N.A.D.N.R. a cuprins

în lista obiectivelor cu demarare în anul 2014 şi realizarea studiilor de

fezabilitate necesare pentru implementarea progresivă a proiectelor

de autostrăzi cuprinse în Programul naţional de construcţie. Astfel, la

nivelul lunii februarie 2014, sunt în curs de promovare documenta-

ţiile pentru elaborarea/reactualizarea studiilor de fezabilitate, cu fi-

nanţare nerambursabilă, pentru următoarele obiective:

• Autostrada Braşov - Bacău, Autostrada Sibiu - Braşov, Autostrada

Paşcani - Iaşi - Ungheni, Autostrada Craiova - Calafat, Autostrada

Ploieşti - Buzău, Autostrada Buzău - Focşani, Autostrada Bucureşti -

Alexandria; Autostrada de Centură Bucureşti-Nord, Autostrada Bacău -

Paşcani, Autostrada Târgu Mureş - Ogra şi Ogra - Câmpia Turzii.

De asemenea, pentru realizarea marilor proiecte de autostrăzi,

luând ca exemplu alte state cu infrastructura rutieră dezvoltată, Ro-

mânia a început din anul 2013 un vast program de construcţie de au-

tostrăzi prin PPP/ Concesiune, care a demarat cu trei tronsoane de au-

tostrăzi: Comarnic – Braşov, Craiova – Piteşti, Centura Bucureşti-Sud.

|n consecinţ`, C.N.A.D.N.R. a derulat cu succes procedura de con-

cesiune pentru secţiunea Comarnic – Braşov, la profil de autostradă,

fiind desemnat câştigătorul procedurii la finele anului 2013. De ase-

menea, sunt în procedură de atribuire a contractului de concesiune

Craiova – Piteşti şi Centura Bucureşti Sud.

Programul de Reabilitare Drumuri Naționale

Pentru a se asigura o infrastructur` la standarde europene, în para-

metri funcţionali de operare, au fost iniţiate începând cu anul 2000 şi fi-

nalizate progresiv, până la finele anului 2013, mai multe etape de

reabilitare a drumurilor naţionale, însumând un număr de 6.665 km de

Drumuri Naţionale reabilitate, din care, 565 km pe parcursul anului 2013.

Pentru a asigura o viabilitate a reţelei de drumuri naţionale, Pro-

gramul de Reabilitare a Drumurilor Naţionale va fi continuat la nivelul

anului 2014 prin următoarele lucrări de reabilitare a D.N.:

1) reabilitare D.N. cu finanţare BEI: D.N. 79, Arad – Oradea, D.N.

18, Baia Mare – Sighetu Marmaţiei, Moisei – Iacobeni; D.N. 15A,

Târgu Mureş – Reghin şi D.N. 15, Reghin- Sărăţel, D.N. 14, Sibiu –

Mediaş – Sighişoara.

2) reabilitare D.N. cu finanţare de la Bugetul de Stat: D.N. 2D,

Focşani – Ojdula, D.N. 67B, Scoarţa – Piteşti, D.N. 73, Piteşti – Câm-

pulung – Braşov, D.N. 29, Suceava – Botoşani şi D.N. 71, Bâldana –

Târgovişte – Sinaia.

3) reabilitare D.N. cu finanţare din fonduri nerambursabile (Fon-

dul European de Dezvoltare Regională) şi cofinanţare de la Bugetul de

Stat: D.N. 66, Rovinari – Bumbeşti Jiu – Petroşani; D.N. 76, Brad –

Oradea; D.N. 56, Craiova – Calafat şi D.N. 1H, Zalău - Aleşd;

4) reabilitare D.N. cuprinse în Programul de Reparaţii Capitale,

cu finanţare de la Bugetul de Stat: consolidare sistem rutier D.N. 18,

respectiv refacere sistem rutier D.N. 22, Tulcea – Ovidiu;

5) reabilitare D.N. cu finanţare nerambursabilă (ISPA) şi Bugetul

de Stat: D.N.6, Filiaşi – Ciochiuţa, cu o lungime de 28,52 km;

6) sunt în curs de finalizare procedurile de licitaţie pentru atri-

buirea contractelor de execuţie lucrări pentru 60 km de drumuri na-

ţionale, respectiv D.N.6, Alexandria – Craiova şi D.N. 5, Bucureşti –

Adunaţii Copăceni, finanţate din fonduri europene nerambursabile şi

cofinanţarea de la Bugetul de Stat.

Programul de Construcție Variante de Ocolire

Creşterea progresivă a traficului în ultimii ani, în special a traficu-

lui greu, a determinat includerea construirii unor variante ocolitoare

pentru principalele oraşe din România în priorit`]ile C.N.A.D.N.R.

Nr.

crt.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

Denumire

proiect

Nădlac - Arad, Lot 1,

km 0+000 - km 22+218

Nădlac - Arad, Lot 2,

km 22+218 - km 38+882

Timişoara - Lugoj, Lot 2,

km 54+000 - km 79+625

Orăştie - Sibiu, Lot 3,

km 43+855 - km 65+965

Bucureşti - Ploieşti,

km 0+000 - km 6+500

Lugoj - Deva, Lot 2,

km 27+620 – km 56+220

Lugoj - Deva, Lot 3,

km 56+220 – km 77+361

Lugoj - Deva, Lot 4,

km 77+361 – km 99+500

Sebeş - Turda,

loturile 1,2,3,4,

km 0+000 - km 70+000

Câmpia Turzii - Ogra - Târgu

Mureş, loturile 1,2,3

Suplacu de Barcău - Borş

Comarnic – Braşov

km 110+600 – km 168+600

Autostrada de Centură Sud

a Municipiului Bucureşti,

km 52+770 – km 100+765

Craiova - Piteşti

TOTAL GENERAL

Lungime

(km)

22,218

16,664

25,625

22,11

6,50

28,60

21,14

22,14

70,00

53,00

64

58

48

121,185

579,2

2014

recepţii

22,218

16,664

25,625

22,11

6,50

x

x

x

x

x

x

x

x

x

93,12

2015

recepţii

x

x

x

x

x

28,60

21,14

22,14

70,00

53,00

x

x

x

x

194,88
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Realizarea variantelor de ocolire va avea impact favorabil, întrucât

se vor realiza o serie de deziderate precum:

• descongestionarea traficului din oraşe ;

• sporirea considerabilă a capacităţii de circulaţie ;

• reducerea degradării şi a uzurii arterelor existente, datorită su-

prasolicitărilor cauzate de traficul greu;

• reducerea semnificativă a poluării mediului prin reducerea noxe-

lor şi a zgomotului;

• realizarea legăturilor între reţelele de transport care atrag flu-

xuri de mărfuri.

|n acest scop, au fost construite, până la finele anului 2013, 21 de

variante de ocolire, cu o lungime de 198 km, pentru următoarele

oraşe: Sinaia, Tecuci, Craiova (conexiune D.N. 65 cu D.N. 6), Adunaţii-

Copăceni, Cluj-Est, Timişoara, Drobeta-Turnu Severin, Mehadia,

Doma[nea, Caransebeş, Lugoj, Ploie[ti-Vest, Centura rutieră în zona

de nord a Municipiului Bucureşti, Cluj Nord-Est, Oradea, Călăraşi,

Deviere D.N. 29 D, Drum de legătur` D.N. 1A - Săcele, Iaşi Sud,

Alexandria, respectiv Braşov, Tronson III, D.N. 13 – D.N. 1.

|n cadrul FEDR 2007 - 2013, s-au accesat fonduri pentru cons-

trucţia unor variante ocolitoare. Astfel, la începutul anului 2014

se aflau în execuţie un număr de patru obiective, cu o lungime de

44,33 km, respectiv: Varianta de ocolire Craiova Sud-Est (6,291 km);

Varianta de ocolire Carei (10,459 km); Varianta de ocolire Săcuieni

(7,62 km) şi Varianta de ocolire Târgu Jiu (19,96 km).

Pentru dezvoltarea Programului de construcţie variante de ocolire,

se va accesa în continuare finanţarea nerambursabilă din fondurile

rămase disponibile din programul FEDR 2007 – 2013, urmând a se fi-

naliza licitaţiile deja demarate în anul 2013, pentru construcţia altor

120 km de variante de ocolire pentru următoarele oraşe (10 obiec-

tive): Caracal, Mihăileşti, Târgu Mureş, Bacău, Aleşd Sud şi Nord, Stei,

Braşov (loturile 1 şi 3) şi Tecuci;

Finalizarea construcţiei a 93 km de variante de ocolire, cu finan-

ţare de la Bugetul de stat, reprezentând şase obiective: Oradea,

Craiova Sud – Vest, Rădăuţi, Suceava, respectiv Centura Bucureşti

Sud şi Centura Bucureşti A1-D.N. 7 şi D.N. 2 – A2, pentru care se

întreprind în prezent demersuri pentru finanţarea acestora din fon-

duri nerambursabile.

|n concluzie, obiectivul principal al C.N.A.D.N.R. este de a rea-

liza o infrastructură eficientă, conectată la reţeaua europeană de

transport, fapt care contribuie la creşterea competitivităţii economi-

ce şi facilitează integrarea în economia europeană.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere va juca un rol important în inte-

grarea pieţei interne, în dezvoltarea demografică şi economică a zo-

nelor conectate, va valorifica sectorul turistic, va permite conectarea

polilor urbani în metropole şi va sprijini punerea în valoare a poziţiei

geografice a României ca zona de tranzit, a coridoarelor identificate

şi promovate la nivel european prin intermediul documentelor de

planificare strategică.
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„Living snow fence“!

arna aspră de anul acesta ne-a demonstrat încă o dată, dacă mai

era nevoie, că există încă probleme suficiente în pregătirea dru-

murilor pentru sezonul friguros. Nu e datoria noastră să comentăm in-

tervenţiile în sine, costurile şi implicaţiile deszăpezirii pe drumurile

româneşti. Se vor trage învăţăminte, se vor lua măsuri etc. Ceea ce

însă nu a funcţionat (şi nu funcţionează de prea multă vreme) este un

plan, o strategie serioasă atât la nivel tehnic cât şi la nivel organiza-

toric. De exemplu, s-a tot vorbit despre rolul şi importanţa „gardurilor

vii” în diminuarea efectelor viscolului şi zăpezii şi despre un posibil

program de „împădurire” a zonelor expuse cu arbuşti de diferite ca-

tegorii. Natural şi arhaic vorbind, problema nu e nouă şi ea se regă-

seşte în inspiraţia şi înţelepciunea ţăranului român, care lasă în mod

intenţionat să crească pe marginea drumului mărăcini, ciulini, stuf,

cătină, tocmai pentru a realiza ceea ce pompos numim astăzi „living

snow fence!”

Să nu uităm şi furia cu care ne-am năpustit asupra arborilor de pe

marginea drumurilor, datorită unor şoferi inconştienţi, distrugând în

mare parte ceea ce reprezentau „plantaţiile rutiere”. Pe vremuri, plan-

taţiile rutiere (cu beneficiile şi incovenientele lor) constituiau obiect de

studiu printre ingineri. Acum, ele sunt tratate cu un dispreţ profund de

către impostori, care mai cred încă faptul că, un copac pe marginea

drumului constituie un potenţial inamic pentru teribilismul unor şoferi.

De la Regulamentul Organic

Subiectul e amplu şi ar mai trebui dezbătut. Glumind puţin, se pare

că, din colaborarea de altădată dintre dendrologi şi drumari, ne-am

ales doar cu... agronomi, care au lucrat sau poate încă mai lucrează la

drumuri. Un copac îl tai într-un minut dar creşte într-o viaţă. Aminti-

ţi-vă, cei mai vårstnici, de plantaţia rutieră de pe D.N. 2, între Urziceni

şi Buzău, înainte de reabilitarea acestui drum. Desigur, modernizarea

drumului trebuia realizată (se putea şi mai bine) iar „pădurea tăiată”.

Imediat însă după încheierea lucrărilor s-au plantat puieţi noi care,

dacă ar fi trăit, ar fi fost astăzi arbori de toată frumuseţea. Toţi au fost

rupţi şi ciuntiţi, unul n-a mai rămas în picioare! Imaginea actual` este

una dezolant` [i de o parte [i de alta a drumului, sem`nånd mai degra-

b` cu un de[ert [i mai pu]in cu un traseu d`ruit de Dumnezeu pentru

a ne bucura ochii. Ca o parantez`, am a[teptat destul timp momentul

\n care s` pot s`-i transmit unui vehement coleg de breasl` mesajul c`

arborii nu reprezint` c`l`ii [oferilor iresponsabili. De exemplu, acolo

unde pungile de ap` se adun` sub drum [i nu pot fi scoase prin metode

tehnice, exist` arbori cu r`d`cini care fac excelent acela[i lucru; acolo

unde traficul polueaz` excesiv, exist` arbori care asigur` ventila]ia, ab-

sorb]ia sau eliminarea smogului; acolo unde exist` deficit de umidi-

tate, planta]iile specifice compenseaz` prin aportul lor etc. Nu \ntåm-

pl`tor, \n Dobrogea, drumurile \nc` mai au planta]ii de nuci \n apro-

piere, \n zona Deva-Brad-Vårfuri, planta]ii de plopi [i exemplele ar

putea continua. |ntr-un fel tot e bine pentru unii care au sc`pat de cor-

voada \ntre]inerii [i toalet`rii unor asemenea planta]ii, considerånd c`

astfel vor sc`dea costurile [i, implicit, num`rul accidentelor. Între timp

s-a cam ales praful şi de cåteva dintre pepinierele drumurilor (cele care

au existat reprezentau o adev`rat` splendoare a naturii). Desigur, aici

au intervenit şi împroprietăriţii de ocazie care, nerespectând nici măcar

legea bunului simţ, şi-au construit cu sau f`r` temei legal „hogeacurile“

pe terenuri care, pe vremuri, reprezentau „zona drumurilor”. Zonă

legiuită şi respectată de la Regulamentul Organic (considerat şi pri-

ma lege a drumurilor) şi până la sosirea pe plaiurile mioritice a bine-

facerilor democraţiei.

Din nou despre americani

Să revenim însă la problemele noastre. Primul Program organizat

de constituire a barierelor naturale de protecţie împotriva zăpezilor a

fost realizat, în America de Nord, în anul 1900. Oficial însă, statul

O posibilă dilemă românească:
Parazăpezi din palmieri sau… coceni?

Prof. Costel MARIN
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american intervine în organizarea acestei strategii abia între anii

1952-1956, cam în aceeaşi perioadă în care începe Programul Inter-

statal de construcţie a autostrăzilor. Primul şi cel mai important reper

în realizarea unor parazăpezi folosind resurse naturale l-a constituit…

porumbul! Nu întâmplător, recent, cercetători de la Departamentul de

Antropologie al Universităţii din Washinghton au descoperit că popu-

laţiile preistorice mexicane cultivau porumbul acum mai bine de 10

mii de ani, neanticipând \ns` utilitatea lui pentru drumuri. Iată ce

scriam în articolul „Iarna pe drumurile altora“, publicat în Revista

„DRUMURI PODURI“ din noiembrie 2013:

„Coceni pe post de parazăpezi”

„Centrul de Transfer în Tehnologie de la Universitatea din Michi-

gan a realizat, încă din anul 1995, un studiu privind folosirea unor

bariere naturale care să împiedice troienirea drumurilor. Potrivit studi-

ului, mai multe drumuri şi autostrăzi din regiunea Iowa folosesc drept

parazăpezi culturile de porumb. Departamentul de Transport cumpără

anual, în zonele cultivate cu porumb, 4-6 rânduri de cultură, oferind

fermierilor un preţ per kilogram mai mare cu 50 cenţi decât preţul

pieţei. Cocenii de porumb se află situaţi la 120 – 150 metri de drum,

iar numărul de rânduri variază în funcţie de intensitatea anuală a nin-

sorilor în fiecare zonă.

Pe lângă economiile realizate de administratorii drumurilor, fer-

mierii sunt mulţumiţi de faptul că proprietăţile nu sunt deranjate de

echipele de intervenţie care trebuie să monteze parazăpezi din lemn,

metal sau alte materiale. De exemplu, în statul Minnesota a fost ini-

ţiat un proiect de parteneriat, care este cofinanţat de către guvernul

Statelor Unite, între agenţia care se ocupă de agricultură, Departa-

mentul de Transport din Minnesota, Asociaţia Apei şi Solului din Min-

nesota şi Departamentul de Resurse Naturale şi Agricole privind sen-

sibilizarea factorilor de decizie în legătură cu utilizarea parazăpezilor

naturale.”

Interesant este însă modul în care în S.U.A. sunt accesate şi încu-

rajate asemenea programe de susţinere a „barierelor naturale împotri-

va zăpezii“ şi modul în care o asemenea activitate aduce profit şi be-

neficii. John Laflen, un fermier din nordul statului Minnesota protejea-

ză prin plantaţia sa un sfert de milă din Autostrada I9 şi jumătate de

milă din Autostrada I50. După ce a realizat prima plantaţie în anul 2005,

autorit`]ile locale i-au oferit un contract pentru o suprafaţă mai mare,

care cuprinde un pachet de asistenţă financiară şi un contract de în-

chiriere a terenului pe 15 ani. Problema este însă aceea că, în mod nor-

mal, o vegetaţie care să reziste cu adevărat la iernile viscolite creşte

în minim trei ani, iar beneficiile, în special pentru zona rurală, sunt

destul de atractive.

În loc de concluzii

Potrivit unui studiu realizat de o celebr` universitate american`,

o problemă deosebit de importantă este aceea a identificării în mod

real a zonelor care se pretează la cultivarea unor plantaţii. Soluţia ar

fi elaborarea unui plan pe cel puţin 15 ani, care să aibă în vedere co-

laborarea dintre autorităţi, specialişti forestieri, agronomi şi pădurari.

Un studiu din luna noiembrie a anului trecut, realizat de Centrul de

Studii \n Transporturi din Minnesota, ne informeaz` despre eforturile

speciali[tilor de a realiza un soft care s` cuantifice beneficiile [i

economiile ob]inute prin utilizarea porumbului ca paraz`pezi, com-

parativ cu alte solu]ii tehnice. Folosind noua versiune web-based a

softului, oficialii autostr`zii pot conexa cu u[urin]` valori cum ar fi

for]a de munc` [i materialele, costurile mentenan]ei [i pre]urile ac-

tualizate ale porumbului. Intr`rile [i ie[irile creeaz` \n final un raport

de analiz` cost-beneficiu util pentru ratele ce pot fi rambursate pro-

prietarilor de terenuri. Experimental, softul a fost folosit anul acesta

\n regiunea Gylord, Minnesota, pe autostr`zile 19, 22 [i 11. Inten]ia

cercet`torilor este aceea de a pune softul \n practic`, \n viitorii ani, la

nivel na]ional [i interna]ional. Softul mai cuprinde date despre pro-

prietari, despre condi]iile meteorologice, despre colabor`rile cu agro-

nomii etc. Råndurile de porumb r`mase \n picioare asigur` [i un grad

de siguran]` sporit` prin cre[terea vizibilit`]ii, ca s` nu mai pomenim

[i de beneficiile ecologice [i de mediu aferente. Concluzionånd, nu

oricine îşi plantează... doi boscheţi pe pajiştea de lång` drum va be-

neficia de sprijin financiar şi asistenţă tehnică, aşa cum anticipăm

deja că se va întâmpla la noi.

Simpla alocare a unor sume de bani de către autorit`]i ar fi doar

un început, dar nu va rezolva \ntru totul problema. Câteva întrebări

se impun încă de pe acum, chiar dacă primăvara ne bate la fereastră:

1. Exist` un plan, o strategie na]ional` de realizare a unor aseme-

nea bariere vii anti\nz`pezire?

2. Cine va decide unde vor fi amplasaţi arbuştii pe post de para-

zăpezi?;

3. S-a gândit cineva şi la porumb (utilizat cu atâta succes în

S.U.A.), viţ` de vie, stuf etc. aceasta în condiţiile în care existenţa lor

ar presupune costuri minime?;

4. De unde vor fi importaţi arbuştii promi[i, în condiţiile în care

ne-am cam bătut joc de pepinierele AND-ului?;

5. Cine va gestiona şi urmări acest program, pe ce perioadă şi cu

ce resurse tehnice şi umane?

Ar mai fi, desigur, şi alte întrebări de pus. După ce trece însă vis-

colul, uitarea se aşterne în toată splendoarea ei. Şi iar ne trezim că

vine iarna şi ne facem planuri cum să cheltuim banii pe parazăpezi na-

turale [i iar vine prim`vara [i iar uit`m [i tot a[a.

P.S.

Nu ne-ar surprinde, \ntr-o ]ar` a tuturor posibilit`]ilor, ca mate-

rialul natural de baz` anti\nz`pezire s`-l constituie chiar [i... pal-

mierii! Motivul? Avem deja o pasiune pentru ei [i sunt chiar mai ieftini

[i mai frumo[i decât fra]ii lor, bie]i coceni de porumb...
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e data de 13 februarie, a avut loc Conferinţa Filialei A.P.D.P.

Bucure[ti. Pe ordinea de zi s-au num`rat urm`toarele subiecte:

• Raportul de activitate pe anul 2013;

• Raportul de activitate economică pe anul 2013;

• Raportul comisiei de cenzori – aprobare rapoarte;

• Propunere modificare sediu social A.P.D.P. – filiala Bucure[ti;

• Propunere buget de venituri şi cheltuieli pentru anul 2014;

• Propuneri pentru programul de activitate pe anul 2014;

• Propuneri pentru premiile instituite de A.P.D.P. România – Apro-

bare propuneri;

• Alegerea delega]ilor la adunarea generală a A.P.D.P. – România.

Propunerile pentru programul de activităţi au reprezentat unul

dintre cele mai dezbătute subiecte. Astfel, pe lång` activităţile per-

manente de atragere de noi membri, atragerea de sponsori pentru

susţinerea financiară a activităţilor A.P.D.P., participarea la Comitetele

Tehnice AIPCR, susţinerea şi promovarea Revistei „DRUMURI PO-

DURI”, susţinerea şi promovarea specializării „Infrastructura tran-

sporturilor metropolitane” din cadrul C.F.D.P – U.T.C.B au fost propu-

se şi adoptate alte activităţi menite să faciliteze comunicarea în rân-

dul profesioniştilor din domeniu şi o colaborare mult mai bună la nivel

profesional, prin evenimente de tipul Ziua Femeii – 8 Martie, Ziua

Drumarului – 5 august şi Congresul Naţional de Drumuri – Cluj-Napo-

ca – 10-13 septembrie. O altă activitate propusă şi adoptat` a fost

Sesiunea Ştiinţifică Studenţească – „Ingineria Infrastructurii Tran-

sporturilor”, în colaborare cu U.T.C.B. Nici Clubul Tinerilor Ingineri al

A.P.D.P. – Filiala Bucure[ti nu a fost mai prejos, propunând ca activi-

tate în anul 2014 întâlniri tehnice şi de bune practici, la nivel naţional,

între reprezentanţii noii generaţii de profesionişti ai filialelor A.P.D.P

din România.

Cu acest prilej a fost stabilită şi componenţa delegaţiei partici-

pante la Congresul Naţional de Drumuri, care se va desfăşura anul

acesta la Cluj-Napoca.

(Anca T~N~SESCU)

P

Conferința Teritorială A.P. D.P. - Filiala București

sociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din România, Filiala

Moldova - Neculai TĂUTU a organizat în ziua de 27 februarie a.c.

Conferinţa anuală, care a reunit membri individuali cât şi reprezen-

tanţi ai firmelor asociate, manifestare menită a analiza bilanţul activi-

tăţilor realizate în anul 2013.

Ordinea de zi a conferinţei a fost:

- Raportul Consiliului filialei privind activitatea desfăşurată pe anul

2013;

- Raportul activităţii economice pe anul 2013;

- Raportul comisiei de cenzori;

- Aprobarea programului de activitate pe anul 2014;

- Aprobarea bugetului de venituri şi cheltuieli pe anul 2014;

- Propuneri din partea filialei pentru îmbunătăţirea activităţii A.P.D.P.;

- Propuneri pentru premiile instituite de A.P.D.P.

Programul activităţilor tehnice realizate anul trecut a arătat că

membrii asociaţiei au fost implicaţi în foarte multe manifestări de in-

teres regional [i na]ional.

Filiala A.P.D.P. Moldova - Neculai TĂUTU a acordat pentru anul uni-

versitar 2012 - 2013 un număr de 13 burse a câte 250 lei lunar unor

studenţi de la Facultatea de Construcţii şi Instalaţii - secţia C.F.D.P.,

fii ai membrilor filialei. Bursele s-au acordat în baza regulamentului

Asociaţiei, care prevede ca la absolvire, beneficiarii să lucreze cel puţin

5 ani la unităţi de drumuri de stat sau private din România.

Printre principalele activităţi organizate de către Asociaţie a fost şi

analiza dosarelor de atestare în domeniu a unui număr de 14 firme

(trei societăţi de proiectare şi 11 societăţi pentru execuţie de lucrări

de drumuri şi poduri).

Raportul anual a evidenţiat aportul membrilor A.P.D.P. care au

scris şi publicat lucrări de specialitate în revista naţională „DRUMURI

PODURI“.

|n \ncheierea lucr`rilor, dl. ing. Ştefan HANGANU, preşedintele Fi-

lialei, a remarcat urm`toarele: „munca depusă de colegii noştri din

Asociaţie este apreciată în ţară cât şi în străinătate şi este o dovadă

a profesionalismului lor. În final rezultatele obţinute de noi toţi se vor

regăsi în obiectivele de infrastructură realizate sau administrate. Fi-

liala noastră a reuşit să se încadreze în bugetul aprobat şi să nu înre-

gistreze probleme financiare deosebite. Toate acestea au fost obţi-

nute cu sprijinul membrilor, individuali sau colectivi, sub diferite for-

me. Apreciez în mod deosebit sprijinul consistent pe care ni l-a acor-

dat conducerea D.R.D.P. Iaşi, ing. Ovidiu LAICU, în special la asigu-

rarea participării membrilor noştri la manifestările internaţionale“.

Conferin]a Filialei Moldova - Neculai T~UTU a aprobat \n final Ra-

portul privind activitatea pe anul 2013, cu propuneri pentru \mbu-

n`t`]irea acesteia pe anul 2014. (Nicolae POPOVICI)

A

Conferința Teritorială A.P. D.P. - Filiala Moldova - Neculai TĂUTU
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„Prezentul să-l trăieşti cu învăţăturile
din trecut şi cu visele din viitor” (Paulo Coelho)

• 1905 ani - de la finalizarea de c`tre romani a prelungirii dru-

mului care leagă Dunărea (la Dierna) cu interiorul Daciei, până la Apu-

lum (Alba Iulia), Potaissa (Turda), Napoca (Cluj-Napoca) şi Poro-

lissum (Moigrad). (107-109);

• 1730 de ani - de la redactarea lucr`rii „Itinerarium Antonini“,

în care sunt amintite drumurile din Dacia. (284-305);

• 190 de ani - de la realizarea primului drum de asfalt [i primu-

lui bulevard din Europa. Este vorba despre foarte cunoscutul Champs-

Élysées din Paris. (1824);

• 185 de ani - finalizarea primului pod de şosea suspendat din

lume, podul Menai, din Marea Britanie, construit de Thomas Telford

peste strâmtoarea Menai, dintre }ara Galilor [i Anglesey. Podul este

suspendat pe 16 lan]uri grele, fiecare \n lungime de 518 m. (1829);

• 180 de ani - de la patentarea de c`tre inginerul scoţian John

Henry Cassell a macadamului „Pitch“. Această inovaţie presupunea

\ntinderea unui strat de gudron pe fundaţia naturală a drumului, ur-

mată de un strat tipic de macadam şi etanşarea acestui strat cu un

amestec de gudron şi nisip. (1834);

• 170 de ani - de cånd \n Moldova, sub conducerea lui Mihai

Sturza, au fost executa]i 306 km de drumuri, cu 340 poduri şi podeţe

de lemn şi zidărie. (1835 - 1844);

(continuare \n num`rul viitor)

Prin această rubrică vă propunem să ne reamintim câteva din-

tre evenimentele care au marcat istoria şi au influenţat tehnica şi

evoluţia construcţiei de drumuri şi poduri, la ceas aniversar 2014:

Anca T~N~SESCU
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Indonezia:
Proiecte de poduri 

Două proiecte importante de poduri sunt

planificate pentru Indonezia. Firma sud-co-

reeană Samsung doreşte să construiască un

pod de 6,7 km, care să facă legătura între

insula Bintan şi zona de comerţ liber (FTZ),

din insula Batam. Compania a purtat discuţii

cu guvernul indonezian în ceea ce priveşte

acest proiect, care va include şi un port co-

mercial în oraşul Tanjung Sauh, din Batam.

Este foarte probabil ca firma Samsung să in-

vestească aproximativ 576,5 milioane de

dolari.

Între timp se lucrează şi la planurile pen-

tru un nou pod de 600 m lungime, în Jaya-

pura. Acesta va costa aproximativ 65,88 mi-

lioane de dolari şi va face legătura între 

oraşul Jayapura din provincia indoneziană

Papua şi mai multe regiuni exterioare, inclu-

siv cu zona limitrofă, Papua Noua Guinee.

Proiectul are ca termen de finalizare anul

2018. Construcţia acestui nou pod va fi fi-

nanţată de la bugetele de stat şi locale.

Emiratele Arabe Unite:
Primul drum ecologic din Orientul
Mijlociu

Construcţia a 5 km de drum „verde” este

stabilită să înceapă în primul trimestru al 

anului 2015. Proiectul va reuni Departamen-

tul de Transport cu firma Masdar, speciali-

zată în proiecte de energie regenerabilă,

Agenţia de Mediu din Abu Dhabi şi echipa

Programului Estidama a Consiliului de Pla-

nificare Urban`. Materialele de construcţii

ecologice, cum ar fi resturi de la anvelope

uzate şi agregat de asfalt/beton reciclat, vor

fi utilizate pentru realizarea drumului. Pen-

tru iluminare se vor folosi cele mai noi şi efi-

ciente tehnologii prietenoase cu mediul, cum

ar fi energia electric` regenerabilă. Noul

drum „verde” va fi un model pentru proiec-

tele de drum viitoare în Abu Dhabi.

Brazilia:
Planuri de finanţare a autostrăzilor
Guvernul brazilian este hot`råt să fi-

nanţeze lucrări de reparaţii ale principalelor

autostrăzi din ţară. Se pare că valoarea lu-

crărilor se va ridica la 1,7 miliarde de dolari

şi vor fi efectuate pe autostrăzi care sunt

operate de CCR şi Triunfo  Participações e

Investimentos (TPI). Deşi drumurile sunt

privatizate \nc` din anul 1990, conform unui

raport al Business News Americas, guvernul

brazilian va finanţa îmbunătăţirile şi repa-

raţiile necesare deoarece sunt incluse şi lăr-

giri ale autostrăzilor, lucrări care nu au fost

prevăzute atunci când au fost semnate ac-

tele de privatizare.

Mozambic:
Japonia va finanţa noi proiecte de
autostrăzi
Un împrumut japonez va ajuta la fi-

nanţarea a noi proiecte de autostrăzi în Mo-

zambic. Acordul de finanţare a fost semnat

între guvernele statelor mai sus menţionate.

Împrumutul de 572,3 milioane de dolari va fi

folosit pentru a lărgi şi a îmbunătăţi mai

multe rute existente şi pentru a construi noi

autostrăzi. Acest lucru va ajuta Mozambicul

să valorifice resursele pe care le deţine şi să

dezvolte ramura industrială.

FLASH



TEHNOLOGII
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 128 (197)

9FEBRUARIE  2014

Rezumat

ucrarea de fa]ă î[i propune să scoată în eviden]ă calită]ile supe-

rioare ale mixturilor asfaltice cu bitum modificat cu agentul mo-

dificant polimeric de tip ROAD+® (pe baza de pudretă de cauciuc [i

polioctenamer) folosite la realizarea structurilor rutiere performante.

În cadrul acestei serii de articole sunt prezentate aspecte teoretice [i

elemente practice privind utilizarea [i performan]a modificatorului de

bitum ROAD+®1 precum [i aplicarea solu]iei în practică. 

PARTEA I
Ce este ROAD+®

Evolu]ia traficului în perioada următoare va cre[te sim]itor, as-

pect care reiese din măsurătorile de trafic periodice efectuate de

C.N.A.D.N.R.,  care arată c` în anul 2015 traficul s-ar putea dubla pe

drumurile na]ionale fa]ă de anul 2000; astfel, pe drumurile jude]ene

cre[terea va fi de aproximativ 60% [i pe drumurile comunale cu 50%. 

Agen]ii atmosferici: umiditatea, gerul, căldura excesivă, ploile, ză-

padă ac]ionează în sensul înrăută]irii capacită]ii portante a funda]iei

drumului [i a stratului superior aflat în contact direct cu ro]ile auto-

vehiculului. Agen]ii atmosferici nu pot fi controla]i [i trebuie conside-

ra]i în calcule cu valorile cele mai negative ce pot ac]iona asupra

elementelor constructive ale drumurilor.

Având în vedere c` cei doi factori principali, respectiv ac]iunea ve-

hiculelor [i agen]ii atmosferici ac]ionează asupra întregului ansamblu

structural al  drumului, efectele acestora sunt suportate de stratul su-

perior al structurii rutiere, respectiv îmbrăcăminte [i transmis pe ver-

ticală stratului de bază [i stratului de funda]ie. Îmbrăcămintea are [i

rol de protec]ie a celorlalte straturi, a căror reac]ie [i durată de via]ă

sunt dependente de aceasta. Calitatea îmbrăcămin]ii, ca material com-

pozit, este strâns legată de calitatea elementelor componente, res-

pectiv agregatele [i bitumul, precum [i propor]iile amestecului realizat

din acestea.

Pentru a asigura func]ionalitatea drumului, corpul acestuia trebuie

astfel alcătuit încât drumul să nu sufere degradări sau ca acestea să

fie minime, sub ac]iunea celor două categorii de factori. Acest dezide-

rat se realizează prin construirea corespunzătoare a sistemului rutier

pe baza studierii aprofundate a fenomenelor care apar sub ac]iunea

celor doi factori, cât [i cunoa[terii proprietă]ilor [i caracteristicilor ma-

terialelor folosite la realizarea ansamblului structural al drumului.

Din aspectele prin care a fost prezentată starea re]elei de dru-

muri în Romånia rezultă că modernizarea drumurilor existente este

prioritară în această etapă.

Modernizarea presupune două etape:

1. Sistematizarea elementelor geometrice ale drumului existent,

astfel încât noile elemente geometrice să satisfacă o anumită viteză

de proiectare, cu utilizarea a cât mai multor elemente deja existente;

2. Prevederea unei suprastructuri care să corespundă traficului, în

perspectiva a 15 ani – etapa denumită „definitivarea sistemului rutier”.

Această etapă presupune aducerea drumurilor na]ionale sau provi-

zorii (pietruit) la caracteristicile unui drum modern, prevăzut cu supra-

structura dimensionată pentru a face fa]ă unui anumit trafic rutier.

Cre[terea continu` a traficului [i în mod special a celui greu so-

licită speciali[tilor solu]ii prin care să proiecteze [i să realizeze mix-

turi asfaltice performante. În acest sens, în ultimii 3-4 ani în Romånia

a început studiul [i experimentarea pe câteva sectoare de drumuri a

unor mixturi performante care să poată fi utilizate pentru:

1. Îmbunătă]irea caracteristicilor de suprafa]are prin: sporirea re-

zisten]ei la alunecare; reducerea zgomotului în timpul rulării; îmbu-

nătă]irea vizibilită]ii pe timp de ploaie datorită reducerii efectului de

orbire prin reflexie cu dispersie mai bună a luminii primite; evacuarea

mai rapidă a apelor [i diminuarea efectului de acvaplanare;

2. Sporirea durabilită]ii îmbrăcămin]ii bituminoase prin: cre[terea

rezisten]ei la oboseală [i îmbătrânire; îmbunătă]irea caracteristicilor

de stabilitate;

3. Sporirea stabilită]ii la deforma]ii permanente prin asigurarea

unei rezisten]e sporite la producerea făga[elor [i evitarea formării de

fisuri datorită varia]iilor climatice;

4. Reducerea costurilor de între]inere datorită: reducerii duratei

de întrerupere a circula]iei rutiere pentru efectuarea repara]iilor; a

executării unor straturi de grosimi mai reduse care implică operati-

vitate [i eficientă.

Performan]ele  men]ionate mai sus trebuie ob]inute în condi]ii cât

mai economice, prin utilizarea într-o măsură cât mai mare a resurselor

locale de materiale cât mai ieftine atât la construire cât [i la între]inere.

Realizarea drumurilor cu astfel de caracteristici este posibilă nu-

mai prin studiul de re]etă a mixturii asfaltice, a stabilirii amestecului

de agregate, filer [i bitum, atât teoretic cât [i experimental.

Mixtura asfaltică performantă cu bitum modificat cu ROAD+®

pentru realizarea îmbrăcăminților bituminoase cilindrate 
executate la cald

Dr. Rainer BRANDSCH,

Drum Expert Consult S.R.L.

Ing. Dorinel DUMITRIU,

Master MEMC - MRCI

L

1 Prospect ROAD+® 2012; Genan GmbH; www.genen.eu
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În majoritatea ]ărilor se folose[te bitum modificat cu polimeri în

construc]ia de [osele cu trafic intens. Prin aceasta se evită formarea

făga[elor [i a fisurilor [i se reduc astfel costurile de între]inere. În

Germania propor]ia de bitum modificat cu polimeri a crescut de la

13% în anul 2003 la 22,7% în 2005 (Sursa: Asocia]ia Europeană a In-

dustriei de Asfalt).

Modificarea bitumului cu agentul modificant polimeric tip ROAD+®

(pe bază de pudretă de cauciuc [i polioctenamer) reprezintă solu]ia

tehnică optimă care satisface toate cerin]ele referitoare la perfor-

man]a structurilor rutiere realizate cu îmbrăcăminţi asfaltice2.

Introducerea sistemului ROAD+®, o genera]ie complet nouă de

bitum modificat cu polimeri, ]ine seama de cre[terea re]elei europene

de [osele [i se bazează pe numeroase experimente în teren [i testări

ample în laboratoare europene independente pentru examinarea as-

falturilor.

ROAD+® are în general acelea[i proprietă]i ca bitumurile modifi-

cate cu polimerii tradi]ionali [i folosite de mai mult timp, dar prezintă

caracteristici mult mai bune în ceea ce prive[te evitarea formării de

făga[e [i fisuri în stratul de rulare, mai ales pe por]iuni de [osea cu

mult trafic greu.

ROAD+® este un agent modificant polimeric pentru bitum [i asfalt

fabricat după un procedeu brevetat al firmei Evonik Degussa.

ROAD+® este format din pudretă de cauciuc de calitate superioa-

ră, cu particule mai mici de 0,8 mm, împreună cu 4,5% Vestenamer®,

un polioctenamer par]ial cristalin al firmei Evonic Degussa.

Figura 1 - Agent modificator polimeric ROAD+®

(pudretă de cauciuc [i polioctenamer)

Pentru a realiza performan]ele caracteristice superioare este foar-

te important să se folosească o pudretă de cauciuc foarte curată [i

omogenă. Firma „GENAN“, fiind cel mai mare producător mondial de

pudretă de cauciuc din pneuri uzate, posedă tehnologia care înde-

pline[te aceste deziderate. 

Întrucât la fabricarea mixturii cu bitum modificat se folose[te pu-

dretă de cauciuc reciclat, produsul ROAD+® este mult mai economic,

în compara]ie cu metodele clasice.

Aplicarea produsului RAOD+® este flexibilă [i simplă. Fa]ă de ge-

nera]iile anterioare de asfalt, unde s-a utilizat ca agent modificator

numai pudreta de cauciuc care necesită utilaje speciale [i prezintă o

lipiciozitate mare, asfaltul produs cu RAOD+® are o adeziune exce-

lentă la partea minerală [i în mod special nu se lipe[te de utilaje. Re-

zervoarele [i autocisternele nu necesită un tratament cu substan]e

tensioactive. Asfaltul produs cu RAOD+ se poate prelucra u[or ma-

nual, de exemplu la ie[iri din [osea sau la curbe.

Modificarea bitumului în laborator:

Pentru modificarea bitumului în vederea analizării parametrilor,

în laborator a fost folosit procedeul umed. În cadrul procesului umed,

materialul ROAD+® este adăugat la bitum. 

Con]inutul caracteristic de ROAD+® în bitum modificat superior

este considerat a fi \ntre 10% [i 15% din masa totală a bitumului,

comparativ cu greutatea bitumului (pentru o cantitate de bitum de la

90 pån` la 85% M). 

În timpul dozării ROAD+® în laborator, trebuie acordată aten]ie

sporită unită]ilor cantită]ilor specificate. Unită]ile sunt exprimate ast-

fel: (i) Păr]i din masă (pM) sau (ii) Masa procentuală (%M). 

Exemplu: 

17.5 pM, ROAD+® adăugat la 100% pM bitum reprezintă aproxi-

mativ echivalentul a 14.9 %M (ROAD+® [i bitum); 17.5/(100+17.5)

= 0.1489.

Figura 2 - Ruta de sinteză a polioctenamerului

2 Agrement Tehnic 005-07/251-2013 „Agent modificant polimeric pentru bitumuri, tip ROAD+®“
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Procedeu de laborator:

Modificarea bitumului cu ROAD+® s-a făcut în mod simplu prin

procedeu de laborator în următoarele etape:

a) Se toarnă 1 kg de bitum într-un container metalic cu capacitate

de  2 până la 3 litri;

b) Bitumul se încălze[te la temperatura de amestecare în recipi-

entul închis într-o etuvă ventilată; 

c) Produsul ROAD+® se adaugă [i se amestecă folosind un mixer

de laborator la o viteză de rota]ie constantă de 150 rpm într-o baie

de ulei încălzit (ulei de silicon), iar vâscozitatea este verificată la un

interval constant de 15 minute în prima oră, iar apoi cel pu]in la in-

terval de 30 de minute, în următoarele 3 ore.

În cazul cantită]ilor mai mari necesare preparării în laborator a

mixturilor de studiu cu bitum modificat cu ROAD+® prin procedeu

umed se procedează astfel:

a) Bitumul este pus într-un recipient (de preferat o găleată din

fier) [i încălzit la 180°C prin intermediul unei table încinse, controlată

electronic. Găleata de o]el nu trebuie încălzită direct, ci indirect, de

exemplu, prin intermediul băii cu ulei de silicon.

b) După ce bitumul a fost încălzit la o temperatură de 180°C, se

adaugă ROAD+® (treptat în cantită]i mici, dacă este nevoie) [i se

agită împreună cu bitumul. Omogenizarea se realizează, folosind un

dispozitiv mecanic de amestecare rotativ (mixer) cu o rota]ie lentă la

aprox. 150 rmp.

Deoarece cauciucul granulat din componen]a ROAD+® tinde să se

umfle ca rezultat al aerului introdus prin agitare, este posibil ca bitu-

mul să se reverse. Pentru a se evita acest lucru, containerul trebuie

umplut cu bitum nu mai mult de 2/3 din înăl]imea acestuia. Volumul

scade din nou după o anumită perioad` de amestecare.

Bitumul modificat a fost analizat conform Normativ AND 537-2003

ca [i bitumul ini]ial analizat înainte de modificare [i încercările au fost

executate fără nici o influen]ă externă conform SAQ [i cu rezultatele

precizate mai jos:
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Prepararea mixturii asfaltice în laborator:

Re]eta poate fi realizată după metoda Superpave sau Marshall cu

procedurile modificate pentru bitumuri modificate.

Metodele de preparare a mixturii asfaltice cu bitum modificat cu

ROAD+®, pot fi aplicate în laborator func]ie de procesul tehnologic de

modificare, (procedeu umed sau uscat) folosit la fabricarea mixturii în

sta]iile centralizate de produc]ie.

În cadrul procedeului umed, bitumul este modificat pentru a re-

zulta un bitum modificat, în timp ce în cadrul procedeului uscat, agre-

gatele sunt amestecate cu ROAD+® [i bitum pentru a rezulta direct

asfalt cu bitum modificat.

În cadrul procedeului uscat, ROAD+® este adăugat la agregate.

Con]inutul caracteristic de ROAD+® în compozi]ia mixturii produse cu

ROAD+® de tip SMA este \ntre 0.6% M [i 1.0 % M din greutatea to-

tală a mixturii. Pentru a asigura distribuirea uniformă a produsului

ROAD+® în mixtura asfaltică, bitumul este adăugat doar la sfâr[it.

Epruvetele pentru Testul Marshall sunt realizate atât pentru pro-

cesul uscat cât [i pentru procesul umed la o temperatur` de 150°C.

Datorită efectelor combinate a mixturilor cu granulometrie dis-

continuă [i ale con]inutului relativ mare de bitum, criteriul de realizare

a testului Marshall folosind mixtura asfaltică modificată cu ROAD+®

trebuie revizuit dacă se face compara]ia cu mixturile tradi]ionale dense

având granulometrie discontinuă cu un con]inut optim de bitum.

Pentru o interpretare corectă a rezultatelor testului Marshall pen-

tru probele de asfalt cu ROAD+® este important să se ia în considera-

re faptul c`:

Mixturile asfaltice realizate cu bitumul modificat cu ROAD+® pot

prezenta un fluaj Marshall mai mare decât în cazul mixturilor tradi-

]ionale datorită con]inutului mare de bitum, fără nici o influen]ă asu-

pra tendin]ei mixturii asfaltice de a se deforma pe timpul traficului.

Din acest motiv, ar trebui să se revizuiască cerin]ele standard cu

privire la fluajul Marshall, crescând limita superioar` cu 0,5 mm.

Con]inutul mai mare de bitum reduce, de asemenea, stabilitatea

Marshall [i face ca rezultatele să fie mai variate; curbele cu rezultate

de stabilitate sunt mai plane decât de obicei.

În procedeul uscat, agregatele sunt mai întâi încălzite la 170°C,

iar apoi este adăugat ROAD+® [i este amestecat în întregime mai

mult de 90 de secunde. Acest timp de malaxare se refer` la procedeul

în laborator.

Controlul temperaturii de încălzire [i amestecarea s-au putut rea-

liza folosind un malaxor de laborator. Se adaugă bitumul [i se con-

tinuă amestecarea 90 de secunde. După procesul de amestecare, ma-

terialul trebuie să stea într-o etuvă la o temperatur` de 150°C timp

de o oră, pentru a se produce reac]iile de modificare a bitumului, res-

pectiv procesul de maturare a agentului polimeric (reac]ie fizică), în

care ROAD+® absoarbe uleiurile [i particule u[oare (molecule u[oare

sau active) din bitum.

Dacă mixtura asfaltică este produsă folosind procedeul uscat, este

important să se evalueze în laborator procedura de concepere a mix-

turii necesare înainte de compactare. Acest lucru este realizat folosind

mostre diferite la temperaturi diferite [i procesul de compactare după

30’, 60’ [i 90’, selectând perioada care permite realizarea unei densi-

tă]i mai mari. De obicei, stabilirea densită]ii mixturii este realizată

peste 60’. Perioada de reac]ie trebuie verificată pe durata producerii.

Timpul de reac]ie trebuie determinat prin verificarea punctului de

penetrare [i de înmuiere la un interval de 30’, până la stabilizarea

valorii. Verificarea trebuie finalizată la temperaturi diferite. Timpul de

reac]ie ]ine, de obicei, de la 45’ pån` la dou` ore.

Ob]inerea mostrelor în laborator:

Folosind ambele metode de producere a mixturii asfaltice în labo-

rator, mixtura asfaltică trebuie să fie gata în 1-2 minute după adău-

garea bitumului în amestec.

Temperaturile de amestecare [i compactare tipice de laborator

pentru mixturile asfaltice cu granulometrie discontinuă sunt prezen-

tate în tabelul de mai jos. 

Concluzii

Până în momentul de fa]ă, s-au a[ternut cu succes mai multe 

milioane de metri pătra]i de asfalt cu bitum modificat cu ROAD+®.

ROAD+® se pretează pentru stratul de uzură, stratul de binder [i pen-

tru stratul de bază. Rezultate excelente s-au ob]inut cu mastic asfalt

(splittmastix asphalt), beton asfaltic, asfalt silen]ios [i straturi SAMI

(Stress Absorbing Membrane Interlayer).

Datorită elasticită]ii tipice pentru un elastomer, ROAD+® are ca-

pacitatea de a compensa tensiunile datorate varia]iilor extreme de

temperatură de la zi la noapte, indiferent de zona climatică (tropicală

sau polară).

ROAD+® se poate doza ca modificator, direct la mixtura asfaltică

în sta]ia de producere a asfaltului (procedeu uscat), sau indirect, prin

modificarea premergătoare a bitumului (procedeu umed). 

ROAD+® se poate utiliza în mod flexibil prin combinarea cu diferite

tipuri de bitumuri [i cu procentaje variabile, având posibilitatea de a

ob]ine o mare varietate de re]ete în func]ie de solicitarea beneficia-

rului.

În cazul folosirii de asfalt reciclabil, gradul de modificare a mixturii

poate fi adaptat prin dozarea flexibilă a ROAD+®.

În compara]ie cu alte asfalturi cu bitum modificat pe bază de poli-

meri, asfaltul cu bitum modificat cu ROAD+® se poate a[terne la tem-

peraturi mai scăzute. Această proprietate aduce o mai mare flexibi-

litate a utilizării, spre exemplu, în condi]ii de transport pe distan]e

mai mari, la reducerea de energie specifică consumată [i implicit re-

ducerea emisiilor poluante.

Datorită flexibilită]ii în prelucrare, asfaltul cu bitum modificat cu

ROAD+® este ideal pentru a[ternerea manuală, pentru realizarea de

sensuri giratorii, insule, curbe sau ie[iri, precum [i pentru straturi cu

grosime redusă.

(continuare \n num`rul viitor)

În schimb, în regim de produc]ie pe sta]ia de asfalt, tim-

pul adi]ional de malaxare necesar modificării uscate a asfal-

tului cu ROAD+® este de 10 - 15 secunde.
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u trecut 65 de ani de la debutul şi 45 de ani de la finalizarea lu-

crărilor drumului care străbate Bucovina, unul dintre cele mai

pitoreşti ţinuturi ale României. Drumul Naţional 17A, clasificat ca

drum naţional încă din anul 1949, prin Decretul nr. 266, a produs mu-

taţii spectaculoase în viaţa economico-socială a zonei. Oamenii locu-

lui spun că, până la construirea acestei artere rutiere, legătura în zona

montană dintre Sadova şi Suceviţa se făcea pe poteci, care în zona

obcinelor erau accesibile numai pentru... samare. 

Specialiştii topografi şi proiectanţii au avut o problemă destul de

grea şi o muncă topografică complicată pentru găsirea traseului po-

trivit, în special pe sectorul cuprins între km 0 şi km 10, cunoscute

fiind nenumăratele zone cu declivităţi pronunţate, izvoare şi alunecări

de teren. Studiile realizate de renumiţi specialişti ai vremii au fost

bine gândite, soluţia impusă fiind apreciată şi în zilele noastre, în spe-

cial pentru traseu şi lucrările proiectate.

Palmele şi muşchii celor peste 1.600 de constructori (aici includem

atât muncitorii, şoferii, mecanicii, militarii, cât şi specialiştii), precum

A

D.N. 17A din Bucovina, la 45 de ani

D.N. 17A, prin Obcinele Bucovinene

D.N. 17A, la Ciumârna
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şi târnăcopul, roaba şi lopata erau baza şantierului. La acea vreme

utilajele de execuţie din domeniu şi autocamioanele de transport erau

o raritate, abia spre sfârşitul lucrărilor au început dotările cu tehnică

mecanizată. Acestea au fost condiţiile anului 1949, când s-a început

construc]ia Drumului Na]ional 17A pe tronsonul Sadova - Sucevi]a -

Rădău]i, prin folosirea brigăzilor de tineri voluntari. În anul 1954, lu-

crările au fost sistate pentru patru ani. Execu]ia investiţiei a fost re-

luată în 1958 şi continuată de către Întreprinderea de Construc]ii de

Drumuri Bucure[ti, din care s-a desprins Întreprinderea de Construc]ii

pentru Transporturi (ICT) din Ia[i, Şantierele Suceava şi Câmpulung

Moldovenesc, cele care au finalizat lucrările în totalitate în anul 1969.

Un prim moment de sărbătoare a fost la 15 decembrie 1968, ziua în

care primul autovehicul a traversat munţii dinspre Câmpulung Mol-

dovenesc spre Rădăuţi pe noul drum...

Drumul se desprinde din D.N. 17 la km 184+ 300, înainte de in-

trarea în Câmpulung Moldovenesc şi, după parcurgerea unui traseu de

munte şi depresiune, trece prin municipiul Rădăuţi şi se opreşte în

D.N. 2, la km 471+805, la Ratoş, în apropierea punctului vamal Siret.

Pe acest drum na]ional de peste 51 de km au fost construite 33

poduri [i 228 de pode]e din beton armat, totalizând o lungime de

3.671 m. Dintre acestea se remarcă podul pasaj de la Dorneşti, peste

râul Suceava, precum şi podul pasaj peste calea ferată Suceava –

Cluj-Napoca şi râul Moldova, de la Sadova. 

Cifrele seci de astăzi, o veritabilă situaţie de lucrări, spun că în cele

două decenii au fost executate: aproximativ 1.600.000 mc de terasa-

mente, din care aproape jumătate săpătură în stâncă, 96.000 mc ba-

last în fundaţia drumului, 24.900 mc piatră spartă în corpul drumului,

7,65 km de ziduri de sprijin, 9.495 m de drenuri, 284.000 mc pereuri,

21,85 km parapete, dintre care jumătate de tip greu, 184 de podeţe cu

deschidere de 1-5 metri şi defrişarea unui număr de 33.500 de co-

nifere.

Sectorul Suceviţa – Rădăuţi – Ratoş a fost executat în etape, care

au durat aproape 80 de ani, pietruirea fiind executată înaintea anului

1954.

Pe baza unor studii realizate de către Direcţia Generală a Drumu-

rilor între anii 1948 - 1949, în perioada 1950 - 1952 Institutul de Pro-

iectări pentru Construcţii Speciale (I.P.C.S.) a întocmit sarcina de

proiectare pentru acest drum, care a fost aprobată prin H.C.M. 398/

1953 şi care nu cuprindea lucrările de poduri. De asemenea, anali-

zându-se stadiul de realizare al lucrărilor, în cursul anului 1964 s-a

hotărât întocmirea unui proiect de ansamblu (P.A.) modificator care

să cuprindă lucrările executate până la finele anului 1964, precum şi

lucrările rămase de executat, pentru unele dintre acestea întocmin-

du-se P.F.U., încluzându-se şi lucrările de consolidări precum şi po-

durile neexecutate (km 0+500; km 2 +740 şi km 20+900).

În cadrul documentaţiilor tehnice S.P. sau P.A. s-au prevăzut ur-

mătoarele elemente:

- viteza de proiectare: 40 km/oră pe sectoarele de traversare ale

Obcinelor şi 60 km/oră pe restul traseului;

- lăţimea platformei: 8,00 m pe sectoarele de traversare a Obci-

nelor, 9,00 m pe sectoarele situate de-a lungul văilor;

- lăţimea părţii carosabile: 6,00 m în traversarea Obcinelor, res-

pectiv 7,00 m în rest;

- declivitatea maximă: 8%;

- îmbrăcăminte: în prima etapă macadam, iar în etapa viitoare

pavaj de calupuri pe sectoarele cu serpentine şi declivităţi mai mari

de 4,5% (34,4 km) şi în rest beton asfaltic.

Sistemul rutier, calculat conform STAS 1339/50, cuprindea îm-

brăcăminte (pavaj sau asfalt), 8 cm macadam, 31 cm balast.

Drumul astfel proiectat se poate împărţi în 4 sectoare:

- sectorul de pe Valea Sadovei (km 0+000 - km 2+750) un traseu

cu declivitate maximă de 1,4% şi cu raze ale curbelor mai mari de

150 m;

D.N. 17A, în această iarnă
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- sectorul de traversare a Obcinei Feredeului (km 2+750 - km

13+300) un traseu de coastă cu opt serpentine cu raza de 20 m şi 26

de curbe cu raze mai mari de 50 m şi declivitate maximă 7,9%;

- sectorul cuprins între km 13+300 şi km 30+000, pe un traseu

cu raze ale curbelor mai mari de 100 şi declivitate maximă de 5%;

- sectorul de traversare a Obcinei Mari (km. 30+000 - km 52+ 000),

care prezintă caracteristicile unui drum de coastă, cuprinzând un număr

de 22 de serpentine cu raze de 20 m şi declivitate maximă de 7%.

Remarcabil este că astăzi regăsim zidurile de sprijin originale, pu-

ţine fiind înlocuirile şi chiar reparaţiile capitale, dovadă a trăiniciei lu-

crului bine făcut acum jumătate de secol de constructorii de drumuri.

Printre problemele apărute în timp, cele mai complexe s-au dove-

dit a fi cele legate de podurile afectate de inundaţii (Dorneşti, Margi-

nea, Suceviţa, Ciumârna) şi cele legate de alunecările de versanţi,

datorate unor izvoare apărute în special în zona de munte Ciumârna

– Suceviţa.

De altfel, din punct de vedere geotehnic, terenurile pe care le stră-

bate traseul sunt de formaţie „fliş”, caracterizate prin depozite deluviale

formate din gresii, şisturi în amestec cu argile nisipoase şi prăfoase.

Datorită excesului de umiditate, coroborat cu expunerea nefavorabilă

a versanţilor cu orientarea către Nord şi Nord-Est, care influienţează

defavorabil depozitele deluviale, terenul prezintă diferite alunecări.

Puţini îşi mai aduc aminte de ceea ce a însemnat şantierul aces-

tui drum, cu oamenii, utilajele, materialele  folosite dar, nu în ultimul

rând, şi de evenimentele care şi-au pus amprenta pe acest ţinut.

Doi specialişti care au lucrat în şantierul D.N. 17A -  ing. Constan-

tin STOICA – fost director al SCCF Iaşi şi prof. univ. dr. ing. Radu 

ANDREI, de la Catedra de Drumuri şi Poduri din cadrul Facultăţii de

Construcţii şi Instalaţii Iaşi, sunt legaţi sufleteşte de această zonă şi

perioadă, un timp în care erau la începuturile activităţii de specialist

în construcţia de drumuri şi poduri. De numele profesorului dr. ing.

Radu ANDREI este legat proiectul şi execuţia Monumentului Druma-

rului, care dăinuie de 45 de ani în obcinele bucovinene.

Despre condiţiile de viaţă şi de muncă de pe şantierul Drumului

Naţional 17A, prezent activ timp de trei ani în şantier,  îşi aduce amin-

te foarte bine inginerul Constantin STOICA, renumit drumar dar şi

autor al unei monografii a întreprinderii (alături de un alt mare spe-

cialist în domeniu, ing. Constantin FLORESCU), în care a lucrat şi pe

care a condus-o o perioadă îndelungată.

„Întrucât loturile erau amplasate în puncte izolate, iar for-

ţa de muncă era asigurată în mare măsură de subunităţi mi-

litare, acestea aveau o organizare sistem tabără, care cuprin-

dea: dormitoare, grupuri sanitare, bucătărie, baie, uzină elec-

trică, beci pentru alimente, cantină, instalaţie de alimentare

cu apă, gospodărie anexă etc. Fără o atare organizare nu era

posibil ca lotul să beneficieze de aportul militarilor. Condiţiile

de lucru erau extrem de dificile, datorate nu numai reliefului,

ci şi structurii geologice a terenului, cu variaţii extrem de dese

ale stratificaţiei, mai ales pe versantul estic (către Suceviţa) al

Obcinei Mari, lipsită aproape în totalitate de expunere la soare.

La toate acestea s-a mai adăugat şi o perioadă lungă de exe-

cuţie într-o zonă bogată în precipitaţii atmosferice. Acestea

explică apariţia unor lucrări de consolidare suplimentare faţă

de proiect (ziduri, drenuri, ranforţi, amenajări de taluzuri.

Printre lucrările de mare anvergură, care au necesitat mii de

ore de muncă, se numără şi pilonii de protecţie a drumului. 

În unele cazuri a fost nevoie să se sape în stâncă chiar şi până

la 22 de metri, o muncă extrem de dificilă şi care se finaliza

după câteva săptămâni”, \[i aminte[te domnul inginer Constantin 

STOICA.

Astăzi, indiferent de anotimp, turiştii ajung  pe aceste meleaguri

de legendă, poposind la unul dintre cele mai renumite locuri ospita-

liere, indiferent că este unitate de cazare sau chiar mănăstire, fructi-

ficând astfel condiţiile de deplasare create de către constructorii

drumari.

Nicolae POPOVICI

BIBLIOGRAFIE:

MONOGRAFIA S.C. ,,Construc]ii Feroviare IA{I’’ S.A.

- Autori: ing. Constantin FLORESCU, ing. Constantin STOICA

Podul de la Dorneşti - cel mai mare pod 

rutier de pe D.N. 17A, afectat de inunda]iile din anul 2010 

Podul de la Dorneşti (D.N. 17A) reparat \n urma inunda]iilor
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nformaţii cu privire la evoluţia Municipiului Bucureşti se pot

obţine cercetând exponatele existente la „Muzeul Municipiului

Bucureşti”, amenajat la Palatul Şuţu din Piaţa Universităţii. În trecut,

la muzeu, la etaj, exista o sală denumită „Bucureştiul de altă dată”,

în prezent desfiinţată, sală în care se găseau multe informaţii şi expo-

nate cu privire la evoluţia în timp a oraşului. Pentru informaţii gene-

rale cu privire la limitele oraşului, la reţeaua stradală şi la obiectivele

importante, turistice şi administrative, se pot cerceta hărţile din 1871

şi 1911. În harta din anul 1871 sunt arătate limitele oraşului şi locul

barierelor la intrările principale. 

Zona de nord este limitată de arterele Zinca Golescu, de la Dâm-

boviţa (Podul Grozăveşti) pån` la Calea Târgoviştei (Calea Griviţei),

şoseaua Orhideelor de astăzi, şoseaua Basarabilor, de la Calea Târ-

Ing. Gh. BUZULOIU, 

Membru de Onoare al Academiei de Ştiinţe Tehnice 

I

Posibilităţi de modernizare şi sistematizare
a infrastructurii în Municipiul  Bucureşti

Bucure[tiul, \n preajma anului 1900

„Vedere din Turnul Col]ei“

(pe la 1868)

- acuarel` a pictorului maltez Amedeo PREZIOSI -
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goviştei până la Calea Mogoşoaia (Piaţa Victoriei), care se suprapune

cu şoseaua Nicolae Titulescu, şoseaua Bonaparte, de la Calea Mogo-

şoaia până la Calea Herăstrău (Calea Dorobanţilor), care se suprapu-

ne cu Bulevardul Iancu de Hunedoara, Ştefan cel Mare până la Bariera

Moşilor (Piaţa Obor) şi şoseaua Bravului Mihai până la bariera Vergu-

lui (Calea Călăraşi), sectoare care se suprapun cu cele actuale.

Principalele intrări în oraş, pe acest sector de centură, erau Calea

Târgoviştei cu Bariera Târgoviştei în zona actuală, Nicolae Titulescu-

Orhideelor, Calea Mogoşoaia cu bariera Mogoşoaia la Piaţa Victoriei,

Calea Herăstrău cu Bariera Herăstrău (Calea Dorobanţi), str. Co-

lentina-Calea Moşilor, Piaţa Obor şi Calea Vergului cu Bariera Vergu-

lui, Calea Călăraşi de astăzi. Arterele menţionate nu erau sistema-

tizate, urmărind în general limitele proprietăţilor şi ale construcţiilor

existente.

Traversarea căii ferate la Bariera Târgovişte era de nivel şi râul

Dâmboviţa, nesistematizat, era traversat pe poduri de lemn. În ge-

neral, toate străzile din oraş aveau orientări întâmplătoare, ceea ce

denotă o dezvoltare ur-

bană fără un plan de sis-

tematizare, singura ar-

teră care pare oarecum

sistematizată fiind bule-

vardul actual de la str.

Colţei – Piaţa Univer-

sităţii – Grădina Cişmi-

giu. Din cercetarea pla-

nului oraşului Bucureşti,

din anul 1911, se con-

stată o îmbunătăţire 

generală a sistematiză-

rii arterelor existente,

precum şi realizarea

unor artere noi, cu pro-

fil de bulevarde. De

asemenea, râul Dâm-

boviţa este canalizat şi

este traversat de multe

poduri definitive meta-

lice sau din beton şi

beton armat.

Au fost realizate Bu-

levardele Elisabeta, Ca-

rol I, Pache Protopo-

pescu, de la Palatul Co-

troceni la Şoseaua Ian-

cului şi Bulevardul Lascăr Catargiu, de la Piaţa Victoriei la Piaţa

Romană, pe trasee care, în general, nu se suprapuneau pe străzile

existente. Oraşul era extins foarte mult peste limitele existente în

1871, cu menţinerea pe toată lungimea a inelului de pe traseul: Bona-

parte, Ştefan cel Mare, Mihai Viteazul, cu închiderea traversării căii

ferate în zona Basarab, probabil ca urmare a dezvoltării Gării de Nord.

După războiul din 1914-1918, s-a continuat activitatea de sis-

tematizare, cu realizarea străpungerii: Piaţa Romană – Universitate –

Lipscani – Şoseaua Aviatorilor şi parcul Luna Bucureşti (Herăstrău),

lucrări executate în perioada 1936-1938. S-au realizat şi primele pa-

saje denivelate pe şoseaua Chitila-Podul Grant şi Pasajul Mioriţa. Ac-

ţiunea de modernizare şi sistematizare a Municipiului Bucureşti a con-

tinuat şi în perioada anilor 1950-1990. În această perioadă, Munici-

piul Bucureşti a beneficiat de cele mai importante transformări urba-

nistice prin apariţia unor cartiere noi, cu diversificarea şi extinderea

mijloacelor de transport. Urmare a acestor dezvoltări şi sistematizări

periferice dotate cu bulevarde largi, cu mare capabilitate de trans-

port, s-a mărit contradicţia fa]` de arterele existente în zona centrală

a Municipiului Bucureşti, cu capacitate de transport mult mai redusă.

În acest sens, se poate da ca exemplu cartierul Titan–Balta Albă cu

Bulevardul Camil Ressu–Theodor Pallady, cu cea mai mare capabili-

tate de transport, şase benzi pentru circulaţia rutieră şi bandă cen-

trală specială pentru tramvai, care debu[ează în Calea Dudeşti cu

două benzi de circulaţie şi tramvai şi str. Baba Novac, cu patru benzi

de circulaţie şi bandă centrală care debu[ează în str. Dristor, cu două

benzi de circulaţie.

Actuala tramă stradală a Municipiului Bucureşti nu asigură în mod

natural realizarea unor artere de mare capacitate decât într-un viitor

foarte îndepărtat, aceste artere, necesare în prezent, impunånd reali-

zarea unor demolări şi

exproprieri.

Printre acţiunile de

modernizare şi siste-

matizare se pot men-

ţiona: realizarea Me-

troului, sistematizarea

Dâmboviţei, sistemati-

zarea  unor intersecţii

principale, Piaţa Unirii 

şi Piaţa Victoriei, mo-

dernizarea unor artere 

principale, realizarea

unor penetrări şi artere

noi şi, nu în ultimul

rând, realizarea unor

noduri rutiere cu pasa-

je denivelate.

În acelaşi timp, da-

torită creşterii traficului

rutier, a fost necesară şi

o restructurare a mij-

loacelor de transport

public, prin dezafecta-

rea unor trasee pentru

circulaţia tramvaielor, 

în special din centrul

municipiului [i înlocuirea lor cu trasee de autobuze, troleibuze şi

magistrale de metrou.

Dintre pasajele denivelate executate în această perioadă, cel mai

important impact asupra circulaţiei l-au avut: Podul Grant, Pasajul

Chitila şi Pasajul Unirii.

Construirea noului Pod Grant în locul vechiului Pod Grant, care

avea o parte carosabilă de numai 6,00 m, cu pante mari la rampele

de acces şi cu o legătură numai între Calea Griviţei şi Calea Giuleşti,

a îmbunătăţit în mod esenţial circulaţia pe direcţia sud vest - nord

est, prin realizarea unor noduri rutiere la intersecţia cu Calea Griviţei

Bucure[tiul, \n anii 1935-1940
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şi Calea Giuleşti, care asigură conexiuni în toate direcţiile şi amena-

jarea unor racordări corespunzătoare cu Calea Crângaşi şi strada

Turda.

Cu ocazia execuţiei lucrărilor la Podul Grant, s-a propus şi s-a ac-

ceptat realizarea unui pasaj la intersecţia cu Bulevardul 1 Mai, lucrare

neexecutată, iar în condiţiile actuale, practic de nerealizat. Pasajul

Chitila, sistemul de centură Chitila-Chiajna a făcut funcţională Centura

Municipiului Bucureşti, reducând în mod semnificativ circulaţia de

tranzit prin zona centrală. 

În perioada construirii Podului Grant şi a Pasajului Chitila s-a pus

şi problema etapei de realizare a Pasajului Basarab. Pasajului Unirii,

iniţial analizat până la bulevardul Mără[e[ti, a rezolvat traversarea

Pieţei Unirii pe direcţia Nord-Sud. Celelalte  pasaje denivelate, rea-

lizate până până în prezent, deosebit de importante pentru circulaţia

rutieră, au influenţe mai reduse asupra traficului general.  

Ţinând seama de implicaţiile majore pe care le generează circu-

laţia mixtă, auto şi tramvaie, la sistematizarea intersecţiilor, care ne-

cesită realizarea unor traversări denivelate, se impune o analiză a efi-

cienţei celor două mijloace de transport pentru a putea alege soluţii-

le favorabile şi economice.

În acelaşi timp, trebuie avută în vedere lăţimea părţii carosabile

pe care se derulează circulaţia mixtă, auto şi tramvaie, străzi cu parte

carosabilă pentru două benzi, bulevarde, străzi cu mai multe benzi şi

linii de tramvai sau străzi cu mai multe benzi de circulaţie şi spaţiu

separat pentru circulaţia tramvaielor.

O situaţie specială o reprezintă străzile cu două benzi, cu circulaţie

mixtă, auto şi tramvaie, dintre care menţionăm: Calea Moşilor de la

Bulevardul Carol I până la Piaţa Sfântul Gheorghe, str. Arnand Căli-

nescu, str. Vasile Lascăr, Piaţa Gemeni, str. Tunari, Piaţa Gemeni –

str. Viitorului- str. Lizeanu, str Buzeşti, str. Berzei şi altele, zone afec-

tate de poluare fonică şi de blocări ale circulaţiei. Cu siguranţă, în 

viitor, pe aceste străzi se va renunţa la circulaţia tramvaielor, în pre-

zent circulându-se cu maxim zece trenuri/h şi se vor înlocui cu mij-

loace de transport auto.

Pentru liniile de tramvai la care traseul principal se desfăşoară pe

sectoare cu o parte carosabilă suficientă, desfiinţarea tramvaielor se

va face pe sectoarele cu două benzi de circulaţie, realizând alte cone-

Harta metroului bucure[tean
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xiuni sau alte terminale (de ex.: linia de tramvai 21). În prezent,

aceste trasee traversează artere rutiere majore, cu influenţe nefavo-

rabile asupra traficului rutier.

În acelaşi timp, trebuie analizate situaţiile în care liniile de tram-

vai se suprapun, în viitor sau prezent, cu magistralele de metrou, cu-

noscând că, în general, se recurge la realizarea unor linii de metrou

în situaţia în care circulaţia de suprafaţă este saturată. În acest sens,

în Bucureşti s-a renunţat la transportul cu tramvaie în cartierul Mili-

tari-bulevardul Iuliu Maniu şi pe Calea Griviţei, până la 1 Mai.

Cu siguranţă, în viitor se va renunţa şi la circulaţia tramvaielor pe

sectorul: Bulevardul Camil Ressu – Gara de Nord (Şoseaua Mihai

Bravu, Şoseaua Ştefan cel Mare, Bulevardul Iancu de Hunedoara,

Şoseaua Nicolae Titulescu) care se suprapune cu Magistrala 1 a me-

troului, favorizând sporirea capacităţii de transport la suprafaţă.

Renunţarea încă din această etapă la circulaţia tramvaielor pe

acest sector ar fi asigurat posibilitatea realizării a trei benzi pe sens

pe şoseaua Nicolae Titulescu, sporirea capacităţii de trafic pe Bule-

vardul Iancu de Hunedoara, Ştefan cel Mare şi Mihai Bravu, practic

saturate şi în prezent, în orele de vârf, eliminarea intersecţiilor dintre

căile rutiere şi liniile de tramvai la Piaţa Munci şi Piaţa Obor.

Eliminarea zonelor de intersecţie a tramvaielor cu căile rutiere pe

direcţia Mihai Bravu, Ştefan cel Mare este posibilă prin schimbarea

traseului actual pe zona iniţială a metroului cu lucrări importante pe

noul traseu, în zona intrărilor actuale la staţia de metrou Obor şi a

zonei centrale de giraţie. Această soluţie nu va îmbunătăţi accesul

călătorilor în staţia de metrou Obor şi nici în zona centrală a pieţei

Obor. O rezolvare mai favorabilă în Piaţa Obor se poate obţine prin re-

alizarea unui pasaj superior, numai rutier, pe direcţia Calea Moşilor –

Colentina, eliminând conflictul pe direcţiile principale şi menţinând la

cota zero circulaţia pentru celelalte relaţii. O intrare directă a călăto-

rilor în staţia de metrou Obor nu se poate face decât prin realizarea

unor accese exterioare pe sub pasajele rutiere actuale, lucrare posi-

bilă, dar relativ dificilă. 

Se apreciază că valoarea lucrărilor pentru modernizarea liniei 

de tramvai şi pentru eliminarea conflictelor cu circulaţia rutieră în

zona Obor pot compensa valoarea lucrărilor pentru execuţia unui pa-

saj superior rutier pe direcţia Calea Moşilor-Colentina, probabil şi

unele lucrări de modernizare a staţiilor actuale din Magistrala 1 a

metroului. Într-o primă etapă, limitarea circulaţiei tramvaielor pe

Mihai Bravu până la Bulevardul Camil Ressu se poate face pe ramifi-

caţia existentă pe strada Dristor cu conexiuni directe la staţiile de

metrou Dristor 1 şi Dristor 2. Aceeaşi soluţie se poate adopta şi în zo-

na staţiei de metrou Piaţa Muncii. Metroul Bucureşti este o realizare

excepţională a capacităţii tehnice şi economice a României, la care au

contribuit cei mai competenţi specialişti din cercetare, proiectare, 

execuţie, din majoritatea ramurilor industriei autohtone. Trebuie

menţionat că natura terenului în zona Municipiului Bucureşti este con-

stituită, în cea mai mare parte, din materiale necoezive, cu o pânză

de apă freatică destul de ridicată, situaţie ce a impus adoptarea la

execuţia metroului a unor soluţii speciale, cu tehnologii de execuţie

deosebite şi dificile.

Distanţa medie între staţii este de cca 1.000 m - cuprinsă între cca.

700 m şi 1.800 m, comparabil cu reţele de metrou de la Londra, (dis-

tanţă medie între staţii de 1.300 m, 800 în zona centrală şi 1.700 m 

în zonele periferice) şi Moscova (1.490 m distanţa medie între staţii,

1.220 m în zona centrală şi 1.700 m în zonele periferice).

Numărul maxim de trenuri pe oră ajunge la 40 trenuri/oră la

Moscova şi 37 de trenuri/oră la Londra, faţă de maxim 10 trenuri/oră

la metroul Bucureşti. În condiţiile de transport ale Municipiului Bucu-

reşti, cu o sistematizare dificilă şi cu posibilităţi limitate  de creştere

a capacităţii de transport la suprafaţă, sunt necesare lucrări care să

atragă un număr cât mai mare de călători să folosească metroul ca

mijloc de transport.

Se pot avea în vedere următoarele lucrări:

- mărirea numărului de accese în staţiile de metrou prin execu-

tarea unor pasaje pietonale care să elimine traversarea de suprafaţă,

semnalizată sau nesemnalizată, cu reducerea distanţelor de parcurs

şi mărirea gradului de siguranţă a călătorilor şi a persoanelor cu han-

dicap. Actualele accese sunt limitate în general la capul staţiilor şi, în

anumite perioade, sunt închise pentru economie de personal (staţia

Dristor 2, staţia Titan, staţia Piaţa Muncii etc.).

- realizarea în staţia de metrou Unirii 1 a unei pasarele în zona

centrală în dreptul culoarului de acces spre staţia Unirii 2, cu scări ru-

lante şi scări fixe care să favorizeze transferul călătorilor;

- în condiţiile în care, în orele de vârf, culoarul de legătură dintre

staţiile Unirii 1 şi Unirii 2 devine supraaglomerat, se impune analiza

posibilităţilor de realizare a unei conexiuni suplimentare;

- analiza posibilităţilor actuale de modernizare a activităţilor de

taxare şi supraveghere, în vederea reducerii timpului de acces al călă-

torilor şi al personalului;

- creşterea numărului de trenuri pe oră, îmbunătăţirea frecvenţei

actuale (în prezent, intervalul între trenuri depăşeşte în mod regulat

10 min.);

- eliminarea transbordării călătorilor în staţia Eroilor pentru zona

Militari, revenind la varianta de transport iniţială cu trenuri alternative

(sectorul Eroilor – Crângaşi este mai puţin solicitat decât sectorul

Eroilor – Militari);

- definitivarea reţelei de metrou, pentru o etapă cât mai îndelun-

gată, pentru a evita executarea unor lucrări suplimentare de tipul

conexiuni Grigorescu II.

Ca o variantă, se poate analiza şi traseul de întregire a inelului

central prin executarea unei conexiuni Dristor 2 - Piaţa Sudului (M2)

– Şoseaua Alexandriei - str. Braşov (Drumul Taberei) - Armata Po-

porului (M3) - Crângaşi. Eventuala executare a unor staţii suplimen-

tare în zona Giuleşti, str. Roma şi spitalul Colentina, pe Magistrala 1,

va mări afluxul de călători cu metroul.

Acţiunea de înlocuire a trenurilor actuale, neîntreţinute, cu va-

goane noi, nu va duce la sporirea numărului de călători, în schimb va

reduce posibilităţile financiare pentru o parte dintre lucrările propuse,

cu siguranţă mai eficiente (terminarea liniei Nicolae Grigorescu –

Glina, care a împlinit aproape 20 de ani de la începerea lucrărilor).

Modernizarea unor artere existente, orientate pe direcţii princi-

pale, pentru menţinerea capacităţii de trafic şi pentru a elimina stran-

gulările poate influenţa favorabil desfăşurarea circulaţiei în Municipiul

Bucureşti. Spre exemplu, lărgirea străzii Budişteanu la patru benzi, pe

sectorul str. General Henri Mathias Berthelot – Calea Griviţei cu co-

nexiune la str. Luterană, poate favoriza circulaţia în zonele adiacente

şi un debuşeu mai bun pentru strada Ştirbei Vodă. Prin executarea 

inoportună a construcţiei din zona Catedrala Sf. Iosif, această cone-

xiune a devenit dificilă şi poate de nerealizat. Modernizarea şi lărgirea

străzii Calea Dudeşti, pe sectorul Şoseaua Mihai Bravu–Calea Vitan la

profilul actual al Bulevardului Camil Ressu, cu conexiuni la bulevardul
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Burebista şi strada Unităţii (Traian Popovici), asigură relaţii favora-

bile cartierului Titan–Balta Albă şi o bună difuzare a traficului într-o

zonă cu artere modernizate, de capacitate sporită (Bulevardul Octa-

vian Goga, Bulevardul Nerva Traian).

Menţionăm că la alegerea racordării la Municipiul Bucureşti a Au-

tostr`zii Bucureşti-Constanţa s-a preferat Bulevardul Camil Ressu–

Theodor Pallady, actual comparabil cu şoseaua Pantelimon, cunos-

când capabilitatea iniţială necorespunzătoare a Căii Dudeşti, dar cu

posibilităţi de modernizare. 

Până în anul 1989 s-au făcut dezafectări de spaţii pentru moder-

nizarea Căii Dudeşti, pe sectorul Mihai Bravu–str. Unităţii, spaţii re-

cuperate parţial şi reconstruite şi a fost executată o şcoală nouă în

locul şcolii nr. 80. În prezent, se execută lucrări pe această zonă,

lucr`ri a căror poziţie nu garantează modernizarea Căii Dudeşti la un

profil corespunzător cu bulevardul Camil Ressu.

Sunt convins că în Municipiul Bucureşti mai sunt şi alte zone în

care modernizarea unor sectoare de străzi existente poate favoriza

îmbunătăţirea traficului rutier.

Din aceeaşi categorie de lucrări se pot menţiona şi prelungirea

unor artere principale pentru a elimina strangulările şi a favoriza 

fluidizarea traficului, de exemplu: prelungirea Bulevardului inginer 

Gheorghe Duca spre Şoseaua Nicolae Titulescu şi a Bulevardului 

Ştirbei Vodă spre Calea Griviţei – Bulevardul Dacia.

Datorită lipsei unor prevederi în sistematizarea zonelor adiacente,

s-au executat şi se execută în continuare lucrări care, practic, fac im-

posibilă prelungirea acestor artere de mare capacitate. Probabil că în

Municipiul Bucureşti mai sunt şi alte zone în care, din aceleaşi cauze,

se fac construcţii în amplasamente nefavorabile.

Se impune executarea unor pasaje denivelate cu noduri rutiere la

toate arterele importante care traversează la nivel Centura Munici-

piului Bucureşti, orientate spre Tunari, Ştefăneşti, D.J. 200, D.N. 4, 

Bucureşti-Olteniţa, Berceni D.J. 401, Sinteşti D.J. 401A, Domneşti şi

Chitila la D.N. 7. Nodurile rutiere trebuie să asigure prioritate pentru

circulaţia pe Centura D.N. 100A. De asemenea, la pasajele existente

care nu au noduri rutiere şi nu asigură acces cu prioritate pe centură,

este util să fie completate cu accesele necesare.

La traversarea centurii cu D.N. 6, construcţiile executate sau în

curs de execuţie fac aproape imposibilă realizarea, pe partea stângă,

a unei bretele de acces care elimină zona de conflict pe D.N. 6 şi fa-

vorizeză accesul pe centură.

Realizarea traversării denivelate a D.N. 7 la Chitila impune şi re-

alizarea unui sector de centură, traseul actual fiind ocolitor şi ne-

favorabil.  

Se apreciază că aceste lucrări, asociate cu lărgirea platformei la

12 m, corespunzătoare drumurilor expres, va putea spori capacitatea

de trafic până la executarea inelului de Autostradă Sud, care va lega

A1 de A2. Lărgirea la patru benzi a centurii impune demol`ri impor-

tante pe anumite sectoare.

Cu privire la amplificarea circulaţiei rutiere în intersecţiile princi-

pale şi mărirea fluidităţii traficului, se prezintă câteva observaţii:

- la intersecţiile cu traversări sau ramificaţii ale liniilor de tramvai

trebuie să se asigure o suprafaţă de rulare care să nu impună redu-

cerea accentuată a vitezei pentru evitarea denivelărilor, reducând în

majoritatea cazurilor capacitatea de traversare a intersecţiilor şi

sporirea staţionărilor;

- virajele la dreapta să nu mai fie condiţionate de semafoare, situ-

aţie care mai există în multe intersecţii;

- în toate cazurile în care spaţiile adiacente permit, să se realizeze

banda separată pentru virajele la dreapta;

- de asemenea, în situaţia existenţei unor artere locale, să se

elimine virajele la stânga folosind arterele locale ca bretele de acces,

eventual cu sens unic;

- demontarea din suprafaţa carosabilă a liniilor de cale ferată

dezafectate (str. Morarilor, str. Ziduri Moşi);

- demontarea liniilor de cale ferată existente şi nefolosite de timp

îndelungat pe care, în multe cazuri, au apărut arbori (str. Progresu-

lui), eliminându-se astfel semnele de circulaţie de traversare cale 

ferată.

Realizarea unei traversări permanente a căilor ferate în zona Şo-

seaua Nicolae Titulescu - {oseaua Orhideelor este o problemă veche

care a apărut în discuţie şi la realizarea Podului Grant şi a pasajului

Chitila-Chiajna. Influenţa deosebit de favorabilă la execuţia acestor

lucrări justifică dn toate punctele de vedere realizarea cu prioritate a

unei traversări permanente denivelate în zona Basarab. Cunoscând

această problemă, am propus ca la proiectarea şi executarea Magis-

tralei 4 a metroului să se elaboreze proiectul traversării pentru core-

larea lucrărilor şi pentru executarea în acelaşi timp a infrastructurilor

ce sunt influenţate de execuţia metroului. Acest lucru nu s-a realizat

şi nici la amplasarea construcţiilor pe Şoseaua Nicolae Titulescu nu 

s-a ţinut seama de execuţia pasajului (problema s-a rezolvat prin con-

strucţia pasajului Basarab n.r.).

Participând direct la realizarea unor lucrări în Municipiul Bucu-

reşti (Podul Grant, Pasajul Chitila, Pasajul Unirii etc.), am urmărit

obţinerea de informaţii cu privire la realizarea acestui obiectiv.

În momentul în care, în anul 2005, a apărut în presă informaţia

că macheta Pasajului Basarab este prezentată la Primăria sectorului

1, am fost să cercetez macheta, care în realitate era un plan general

cu secţiuni transversale. Urmare a vizionării planului general expus la

data de 5 noiembrie 2005, în conformitate cu recomandările Primă-

riei, am transmis un punct de vedere, cu unele propuneri pentru o

eventuală îmbunătăţire a lucrărilor cu efecte economice asupra va-

lorii lucrărilor.

Principalele propuneri făcute au fost următoarele:

- eliminarea trotuarelor şi înlocuirea lor cu borduri de siguranţă tip

Podul Grant;

- menţinerea gabaritului actual de 4,95 m adoptat la Podul Grant,

Pasajul Basarab fiind amplasat între Gara de Nord şi podul Grant;

- realizarea cel puţin a unei infrastructuri în zona centrală, în zona

infrastructurii actuale de la pasarela existentă;

- separarea circulaţiei tramvaielor de pasajul rutier prin organi-

zarea unui acces al tramvaielor pe fostul traseu al căii ferate Gara de

Nord-Giurgiu folosind terminalul actual de la Gara Basarab;

- desfiinţarea staţiei de tramvai din zona centrală a pasajului, po-

ziţie inoportună care scumpeşte şi complică nejustificat realizarea

pasajului.

Din răspunsul primit la data de 24.02.2006, am aflat poziţia Cen-

trului de Planificare Urbană şi Metropolitană Bucureşti (C.P.U.M.B.),

iar răspunsul la propunerile făcute a avut următorea formulare: „Ca-

racteristicile tehnice aprobate pentru acest obiectiv de utilitate au fost

stabilite în urma unui proces complex de analiză a soluţiilor posibile”.

Răspunsul primit confirmă prezentarea formală a planului general
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pentru pasajul Basarab şi inutilitatea observaţiilor făcute, acţiunea

având de fapt un aspect de faţadă.

Sunt convins că soluţia favorabilă şi eficientă pentru realizarea

unei traversări denivelate în zona Basarab constă în separarea circu-

laţiei tramvaielor pe pasaj şi realizarea unei traversări rutiere cu câte

trei benzi pe sens, cu o bandă colectoare pentru bretele, în condiţiile

menţinerii gabaritului actual de la Podul Grant şi executarea unei in-

frastructuri în zona infrastructurii actuale de la pasarelă. Menţionez că

Podul Grant, cu toate lucrările anexă, a fost evaluat, în anul 1982, la

140 mil. lei, adic` aprox. 14 mil. dolari. Sistematizarea circulaţiei în

Municipiul Bucureşti impune realizarea, în zona celor mai aglomerate

intersecţii, a unor noduri rutiere cu pasaje denivelate, pentru sporirea

capacităţii de trafic.

Orientativ, se poate avea în vedere realizarea unor noduri rutiere

în zonele:

- Pasaj inferior la intersecţia Şoseaua Grozăveşti-Bulevardul Ge-

niului, la Leu;

- Pasaj superior la intersecţia, Bulevardul Basarabia cu str. 

Lucreţiu Pătrăşcanu-Morarilor;

- Calea Moşilor – şoseaua Colentina, la Bucur Obor;

- Bulevardul Decebal, Călăraşi, Bulevardul Basarabia, la Piaţa

Muncii;

- Camil Ressu-Şoseaua Mihai Bravu.

Pentru a evita o aglomerare nejustificată  a Municipiului Bucureşti,

este necesar ca marile centre comerciale să fie amplasate în zona de

centură, exterior zonelor urbane. Amplasarea, la Grozăveşti şi la Bă-

neasa, a unor asemenea centre comerciale spore[te nejustificat trafi-

cul auto în Municipiul Bucureşti.

Pentru a realiza soluţii optime, eficiente [i cu o largă transparenţă,

se fac următoarele propuneri:

- organizarea în cadrul Primăriei Municipiului Bucureşti a unei săli

de prezentare, deschisă permanent şi cu acces liber, în care să fie ex-

puse planurile generale şi indicatorii principali pentru obiectivele cu in-

fluenţ` socială şi economică mare;

- soluţiile tehnice să fie stabilite pe bază de concurs, câştigătorii

concursului să aibă dreptul de a participa la realizarea obiectivelor, în

măsura în care doresc să se implice;

- periodic, în funcţie de urgenţă şi importanţa lucrărilor, o comisie

specială, din care să facă parte specialişti din domeniile adiacente, să

analizeze observaţiile făcute şi să recomande varianta finală.

Se apreciază că, în acest fel, se vor obţine rezultate mai favora-

bile decât răspunsurile pe care le oferă CPUMB.

N.R. Autorul articolului a definitivat con]inutul acestuia \n anul

2006. Chiar dac` unele problematici enun]ate nu mai sunt de actuali-

tate, datorit` evolu]iei la zi a conceptelor privind sistematizarea in-

frastructurii \n Municipiul Bucure[ti, articolul, \n ansamblul s`u, are

un con]inut valoros, ceea ce confirm` anvergura profesional` a auto-

rului [i reprezint` o op]iune pentru o lectur` captivant` [i deosebit de

instructiv`.
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ncepând cu anul 2013, „PR INDUSTRIE”, unul dintre principalii

producători europeni de aditivi pentru mixturi asfaltice, se află

din nou, pe piaţa românească. Prin intermediul distribuitorului său

exclusiv pentru România, „ROKKO BUSINESS CONSULT“, producă-

torul francez este gata să îşi ofere serviciile şi produsele pentru creş-

terea calităţii tuturor proiectelor care vizează construcţia şi \ntre]i-

nerea drumurilor româneşti. 

Localizată în Arnay-le-Duc, Franţa, „PR INDUSTRIE“ dezvoltă, pro-

duce şi comercializează aditivi pentru mixturi asfaltice, încă din 1989.

Aceşti aditivi au drept scop îmbunătăţirea proprietăţilor fizice, mecani-

ce şi de mediu ale mixturilor asfaltice. Ace[tia sunt uşor de utilizat

(nu este necesar nici un proces special: fabricarea mixturii asfaltice  şi

punerea \n oper` se fac în mod obişnuit) şi permit realizarea unor

mixturi asfaltice de înaltă performanţă, oriunde, cu resurse locale.

Folosirea acestor aditivi în prepararea mixturilor asfaltice în con-

strucţia de drumuri şi autostrăzi noi sau la modernizarea şi între-

ţinerea acestora duce la înlăturarea multor probleme specifice (mic-

şorarea grosimii straturilor rutiere, creşterea rezistenţei la făgăşuire

şi la rupere).

Prin laboratoarele sale de control al calităţii, complet utilate, con-

form normelor UE pentru controlul diferitelor formule de mixturi as-

faltice (Marshall, GSP, sensibilitate la apă şi carburanţi, deformare,

făgă[uire,  teste de modul, ...) şi caracteristicile lianţilor pe bază de

hidrocarburi, „PR INDUSTRIE” furnizează clienţilor săi o expertiză

reală. Cunoaşterea standardelor şi a normelor internaţionale (EN,

AASHTO, SHRP, etc.) permite companiei să-şi lărgească şi mai mult

sfera de acţiune. Prin urmare, produsele sale sunt promovate tot mai

mult în proiectele de drumuri, autostrăzi, porturi şi aeroporturi, în în-

treaga lume.   

„PR INDUSTRIE” a dezvoltat o paletă largă de produse destinate

să rezolve cele mai dificile probleme care se ivesc în construcţia şi

modernizarea de drumuri. Dintre acestea, gama PR PLAST® este cea

mai cunoscută. Aceasta a fost iniţial dezvoltată ca parte a unui pro-

gram comun de cercetare între „PR INDUSTRIE” şi  Laboratorul Cen-

tral pentru Drumuri şi Poduri din Franţa, în anii ‘90. 

PR PLAST  S® şi PR PLAST  Module®

Recunoscuţi pentru excelentele lor proprietăţi anti-deformare,

aceşti aditivi au fost promovaţi [i utilizaţi din ce în ce mai mult 

într-o multitudine de proiecte, de la construcţia şi întreţinerea au-

tostrăzilor, la aplicaţii în construcţia de aeroporturi şi suprafeţe in-

dustriale (porturi maritime, arii de depozitare a containerelor, baze

militare etc.). 

„PR INDUSTRIE“ numără cu mândrie printre clienţii săi care au lu-

crat cu acest aditiv, şapte din primele zece firme de construcţii de top

de pe mapamond. Cu PR PLAST  S® şi PR PLAST  Module®,  este posi-

bilă producerea de mixturi asfaltice cu  modul înalt, care sunt în con-

formitate cu specificaţiile de performanţă EN 13108-1, această teh-

nologie conducând la avantaje tehnice şi financiare constante, atât

pentru contractor cât şi pentru clientul final.

PR PLAST  S® şi PR PLAST  Module® sunt utilizate cu succes pen-

tru îmbunătăţirea calităţii mixturilor asfaltice de peste 20 de ani, ex-

tinzându-se, faţă de piaţa iniţială europeană şi pe alte continente (de

notat Asia şi Africa), totalizând peste 15.000 km de drumuri noi [i

modernizate, în peste 40 de ţări.

Printre altele, referinţe recente privind aceste produse includ

diferite autostrăzi şi drumuri naţionale în Europa, dar şi proiecte mai

specifice cum ar fi benzi de circulaţie şi terminale pentru autobuze

sau consolidarea structurală a platformelor industriale, aşa cum este

cazul platformelor fabricii Dacia-Renault de la Piteşti, România, în

2010.

PR PLAST  AK®

Acest aditiv anti-kerosen conferă straturilor de beton asfaltic ca-

racteristici de rezistenţă la carburanţi şi este utilizat pentru consoli-

darea mixturilor asfaltice împotriva scurgerilor accidentale de ulei si

combustibil (cum ar fi aeroporturi, zone de parcare şi service, sta]ii

de  taxare pe autostradă, platforme industriale, etc.). 

Folosirea acestui aditiv duce şi la obţinerea de rezultate remarca-

bile în ceea ce priveşte îmbunătăţirea rezistenţei  şi mărirea duratei

de viaţă a învelişului asfaltic. Produsul este în principal utilizat pentru

pistele de decolare şi aterizare în aeroporturi, dar şi pentru supra-

feţele industriale sensibile, cum ar fi rafinăriile şi zonele de depozi-

tare a carburanţilor. 

PR FLEX 20®

O soluţie uşor de utilizat pentru producerea de mixturi asfaltice pe

bază de polimeri, acest bitum modificat sub formă granulară este o

combinaţie de elastomeri şi polimeri, pre-alimentată cu un bitum spe-

cial. Este destinat pentru a fi introdus direct în malaxorul instalaţiei de

producere a asfaltului. Este îndepărtată problema necesităţii insta-

laţiilor de producere a liantului, precum şi problemele specifice de

transport / depozitare aferentă unui bitum obişnuit pe bază de poli-

meri modificaţi. 

Pentru toate produsele pe care le dezvoltă şi le comercializează,

producătorul francez oferă asistenţă tehnică la stabilirea reţetelor op-

time şi la punerea în operă a mixturilor asfaltice produse.

Reprezentantul exclusiv pentru România al producătorului francez

este firma S.C. ROKKO BUSINESS CONSULT  S.R.L., prin intermediul

căreia produsele „PR INDUSTRIE“ au primit Avizul Tehnic al Comite-

tului Tehnic Permanent pentru Construcţii din cadrul M.D.R.A.P., în

baza agrementelor tehnice elaborate de CESTRIN SA.

Pentru informaţii suplimentare privind producătorul francez şi

gama produselor sale  vă rugăm vizitaţi site-ul  www.pr-industrie.com,

iar pentru mai multe detalii privind comercializarea in România a aces-

tor produse vă rugăm să accesaţi site-ul www.rokkobc.ro.

„PR INDUSTRIE”
Competenţă şi performanţă pentru drumurile României

Ing. Petre CIOBOTEA,

D.R.D.P. Timişoara

|
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Rolul şi locul inginerului în societate

a Congresul al XXIX-lea al AGIR a avut loc şi o dezbatere deo-

sebit de interesantă intitulată „Formarea inginerului pentru so-

cietatea viitorului“ – o temă optimistă şi plină de interes.

Pentru a discuta însă despre inginerul viitorului (ceea ce nu este

deloc de neglijat), poate ar fi bine să vedem care este acum rolul şi

locul inginerului în societatea noastră. 

Este bine cunoscut faptul că, după 1990, au fost nenumărate voci

care au afirmat cu tărie şi convingere că ţara este plină de ingineri, dar

duce lipsă de avocaţi şi economişti. Urmare a acestor vociferări, cei mai

mulţi tineri şi-au îndreptat paşii către aceste „job-uri“ (ca să vorbesc în

termeni moderni), care lipseau ţării. Aşa se face că acum avem prea

mulţi economişti şi avocaţi, dar prea puţini ingineri. Rezultatul îl vedem

şi nu trebuie să ne mire. Am trecut brusc de la o societate superpro-

ductivă bazată pe „supraplanificare“ la o societate de consum bazată

pe economia de piaţă, despre care nu prea ştiam cum funcţionează.

Dar şi una şi cealaltă s-au bazat pe excese şi niciodată excesele nu sunt

bune. Prima s-a bazat pe exces de producţie, care conducea la aşa-

zisele stocuri supranormative, inutile dar consumatoare de materii pri-

me, de materiale, energie şi forţă de muncă, fără acoperire în „valoare“.

Cea de-a doua se bazează pe exces de consum, dar fără producţie.

Lipsa producţiei autohtone a fost generată pe două căi: prin de-

valizarea industriei, cu repercusiuni negative şi asupra celorlalte ra-

muri ale economiei, cu precădere asupra agriculturii, a transportu-

rilor, a energiei etc. şi implicit diminuarea drastică a numărului de in-

gineri şi a calităţii acestora, cu efecte dezastruoase asupra cercetării,

concepţiei şi producţiei în sine. Totodată, această lacună a condus şi

la dezechilibrarea balanţei de plăţi prin diminuarea exporturilor şi

necesitatea stringentă de import. S-a făcut un salt uriaş din zona pro-

ductivă a sferei economiei către zona neproductiv-birocratică, de ma-

nipulare a hârtiilor în exces.

Parafrazându-l pe scriitorul Marin Preda, s-ar putea spune că

„dacă producţie nu e, nimic nu e“. Inginerii sunt cei care creează şi

produc într-o societate, iar fără producţie, economia este în declin. Cu

o asemenea economie şi viaţa oamenilor, sănătatea şi educaţia lor

sunt la fel. Este de notorietate chemarea preşedintelui Obama, de

profesie avocat, când SUA au intrat în criză: „Pentru a ieşi din criză,

aduceţi câţi mai mulţi ingineri în ţară“.

Nu am nimic cu economiştii sau avocaţii. Departe de mine acest

gând. Dimpotrivă, îi stimez şi apreciez pentru ceea ce fac în societate.

Dăunător este însă excesul de asemenea profesii care, inevitabil, con-

duce la sporirea birocraţiei, cu toate efectele ei dezastruoase pentru

viaţa şi activitatea unei societăţi. Există la ora actuală o infuzie de legi

peste legi, ordonanţe de urgenţă, care se modifică peste noapte cu tot

felul de amendamente, regulamente, anexe de nu poţi să te mai descurci

în noianul şi încrengătura atâtor modificări şi idei - uneori năstruşnice.

Lipsa producţiei autohtone impune importuri costisitoare de pro-

duse necesare şi nu totdeauna de cea mai bună calitate. Lipsa pro-

ducţiei se datorează evident lipsei inginerilor şi a unei orientări greşite

asupra menirii lor. Aşa se face că bruma de ingineri buni care mai

erau în ţară şi-au găsit şi ei calea spre alte zări şi produc acolo cu

mult succes, ceea ce şi nouă ne-ar fi foarte util.

Când s-a licitat realizarea Pasajului Basarab din Bucureşti, primarul

general de la acea vreme a afirmat public că nu va încredinţa această

investiţie firmelor româneşti, căci nu avem ingineri capabili pentru o

asemenea lucrare. Nimic mai fals în această gândire, uitând că lucrări

grandioase s-au realizat în ţară numai prin gândirea şi forţele proprii

ale inginerilor români. Aş aminti doar câteva dintre aceste lucrări şi anu-

me: podul rutier peste Dunăre la Giurgeni – Vadu Oii (o adevărată operă

de artă în domeniu); podurile combinate de cale ferată şi şosea de la

Cernavodă tot peste Dunăre şi de la Feteşti peste braţul Borcea; podul

suspendat de la Gogoşu peste braţul Dunărea Mică cu deschiderea

record în ţară de 240 m; barajele peste Dunăre de la Porţile de Fier I şi

II, plus toate celelalte lucrări hidrotehnice impresionante din ţară (Bicaz,

Vidraru, Paltinu, etc); metroul bucureştean – iarăşi o lucrare de excep-

ţie; canalele navigabile Dunăre – Marea Neagră şi Poarta Albă – Midia,

Năvodari cu superbele lor poduri în soluţii unicat în ţară; Casa Poporu-

lui – una dintre cele mai impresionante construcţii civile din lume [.a.

Neîncrederea în inginerii români şi încredinţarea tuturor lucrărilor

mari exclusiv firmelor străine au condus (şi acest fenomen continuă

şi se adânceşte) la destrămarea multor instituţii şi întreprinderi de

prestigiu, cu efecte total defavorabile, chiar dezastruoase pentru eco-

nomia României. În majoritatea ţărilor lumii, dacă o firmă străină do-

reşte să lucreze pe teritoriul lor, este obligat` să se asocieze cu o fir-

mă autohtonă, care de regulă este lider. Noi suntem o excepţie şi

efectele se cunosc. Culmea este că firmele străine care activează la

noi îşi realizează lucrările tot cu ingineri români şi forţă de lucru au-

tohtonă, dar plata este derizorie. Nu am nimic nici ca firmele străine

să lucreze în România. Dimpotrivă chiar, este de dorit, dar nu în detri-

mentul economiei româneşti.

Concluziile care trebuie să se desprindă din această succintă

prezentare ar fi cam următoarele:

- economia ţării trebuie să se bazeze mai mult pe producţie şi mai

puţin pe consum, creându-se premizele şi condiţiile necesare înde-

plinirii acestui deziderat - bazându-se cu mai multă încredere pe ca-

pacitatea şi spiritul creativ al inginerilor români;

- inginerii români sunt capabili să îndeplinească cu succes toate

responsabilităţile care le revin, atât în domeniile de concepţie şi cer-

cetare, cât şi de execuţie;

- rolul inginerului în societate este de a produce, sprijinind astfel

eficient economia ţării, iar locul lui este la conducerea proceselor de

producţie ale economiei ţării.

L

Dr. ing. 

Victor POPA,

Preşedinte CNCisC,

Membru 

corespondent al 

Academiei 

de Ştiinţe Tehnice

din România
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n faza iniţială a proiectului, opţiunile de

achiziţie trebuie să fie reanalizate şi să se ia

o decizie cu privire la soluţia cea mai potrivită.

Faza de achiziţie a oricărui proiect trebuie să cu-

prindă stabilirea strategiei optime de achiziţie,

implicând decizii care trebuie să clarifice urmă-

toarele probleme:

- ce lucrări urmează să fie executate în cadrul

fiecărui contract (denumite adeseori „pachetul de

contractare”), iar pentru fiecare contract:

- în ce măsură proiectul urmează să fie pus

la dispoziţie de către Beneficiar sau elaborat de

către Antreprenor şi

- sistemul de bază pentru determinarea pre-

ţului final al contractului, sumă forfetară, evalu-

are pe bază de cantităţi, cost real plus profit sau

alt sistem.

Pentru un proiect de mare anvergură, hotă-

rârile cu privire la numărul şi scopul contractelor

pot fi decisive în asigurarea succesului proiectului.

Un număr mai mare de contracte poate oferi Be-

neficiarului un control mai bun decât un contract

pentru tot proiectul, şi poate fi mai economic da-

torită competiţiei de preţuri. Cu toate acestea,

avantajele pot fi diminuate prin creşterea riscului

de coordonare asumat de către Beneficiar.

Pentru fiecare contract, partea care elabo-

rează proiectul îl va detalia pe parcursul elaboră-

rii detaliilor de execuţie. Dacă proiectul este

elaborat de către Beneficiar (sau în numele său),

acesta va avea un control mai mare asupra de-

taliilor. Cu toate acestea, este posibil să apară

probleme datorită distribuirii responsabilităţilor

între proiectant şi constructor.

În cazul în care constructorul (Antrepreno-

rul) răspunde de elaborarea proiectului, acesta

va dori să îl elaboreze potrivit propriilor interese,

în limitele prevederilor Contractului. Beneficiarul

va deţine mai puţin control asupra proiectului faţă

de cazul când acesta ar avea responsabilitatea

elaborării proiectului. În cazul proiectului elaborat

de către Antreprenor, preţul contractului este

ofertat ca sumă forfetară şi, în consecinţă, orice

modificare a costurilor (creştere sau descreştere)

pentru Antreprenor, rezultând din realizarea pro-

iectului, nu va fi suportată de către Beneficiar.

Proiect realizat de (sau în numele) Be-

neficiarului

La contractele de tip „CONS”, elaborarea

proiectului constituie responsabilitatea Benefi-

ciarului, cu excepţia cazului în care în contract

este precizată elaborarea Proiectului de către

Antreprenor. Specificaţiile trebuie să stabilească

în mod clar părţile de lucrare (dacă este cazul)

care vor fi proiectate de către Antreprenor, şi

trebuie să specifice criteriile pe care lucrările tre-

buie să le îndeplinească. De obicei contractul de

tip CONS este considerat nepotrivit dacă majo-

ritatea Lucrărilor urmează să fie proiectate de

către Antreprenor.

Prevederile Clauzei 12 a contractului de tip

„CONS” definesc evaluarea pe bază de măsură-

tori ca metodă de determinare a preţului con-

tractului, asigurând un mecanism util pentru

evaluarea numeroaselor modificări dispuse în in-

strucţiunile emise pentru proiectul elaborat de

către Beneficiar. La contractele de tip „CONS“,

„GECS“ cuprind un text model pentru stabilirea

preţului ca sumă forfetară, însă acest demers

necesită definitivarea proiectului înainte ca ofer-

tanţii să fie invitaţi la licitaţie şi poate să ridice

probleme la evaluarea modificărilor. Ca alterna-

tivă contractul de tip „CONS” poate fi utilizat cu

Condiţiile Speciale care să prevadă determinarea

preţului contractului prin metoda cost real plus

profit, pentru a fi utilizate atunci când riscul pri-

vind costurile urmează să fie asumat de către

Beneficiar (pentru lucrări urgente sau lucrări cu

obiect nedefinit, de exemplu).

Proiect elaborat de către Antreprenor

(constructor)

La contractele de tip „P&E” sau „PAC”, ela-

borarea proiectului este asigurată de către An-

treprenor. Acesta va dori să facă economii la

costurile sale, fapt care poate fi în detrimentul

calităţii. În consecinţă, este deosebit de impor-

tant ca Beneficiarul să aibă servicii de asistenţă

tehnică pentru a se asigura că cerinţele sale sunt

cuprinse în documentele de licitaţie şi sunt rea-

lizate în practică. Dacă asistenţa tehnică nu este

asigurată, pot să apară probleme, în special în

privinţa necesităţii unor modificări.

În cadrul unui contract de tip Proiectare şi

execuţie:

- pentru cererile de modificare trebuie emise

instrucţiuni pe care proiectul elaborat de către

Antreprenor trebuie să le respecte fără a fi inter-

pretate ca modificări ale proiectului ca urmare a

instrucţiunilor emise de către Beneficiar (sau în

numele acestuia) şi

- costurile şi alte consecinţe ale modifică-

rilor trebuie să fie convenite în prealabil, astfel

încât să se reducă riscul apariţiei disputelor.

În practică aceste aspecte pot face ca tipul

de contract Proiectare şi execuţie să pară infle-

xibil. În general la contractele de tip Proiectare

şi execuţie se pot aplica puţine modificări iniţiate

de Beneficiar, în comparaţie cu contractele de

tip „CONS” unde proiectantul nu este dependent

de Antreprenor.

Deşi, contractul tip Proiectare şi execuţie îm-

piedică implicarea Beneficiarului în detaliile pro-

cesului de proiectare, acest fapt permite Bene-

ficiarului să aibă avantaje cu privire la (i) stabi-

lirea preţului cu sumă forfetară, (ii) responsabi-

litatea totală a Antreprenorului pentru lucrări

(inclusiv proiectare) şi (iii) economii potenţiale

(de timp şi costuri) datorită suprapunerii elabo-

rării proiectului cu execuţia.

Suprapunerea elaborării proiectului cu exe-

cuţia poate (sau nu) să reducă perioada de timp

total între începerea elaborării documentelor de

licitaţie şi terminarea execuţiei, deoarece econo-

miile pot fi compensate de lipsa de continuitate

a procesului de proiectare în timpul etapei pre-

contractuale. La contractul de tip „CONS” elabo-

rarea proiectului trebuie să continue fără în-

trerupere.

Hotărâri privind achiziţia

Aşa cum s-a menţionat anterior, achiziţia

trebuie să înceapă cu stabilirea strategiei privind

pachetul de contracte, iar pentru fiecare con-

tract, privind desemnarea responsabilităţilor

pentru elaborarea proiectului şi a metodei de de-

terminare a preţului contractului. Numai după ce

aceste probleme au fost luate în considerare şi

s-au luat decizii, trebuie luată o hotărâre privind

cele mai potrivite Condiţii Generale care urmea-

ză să fie utilizate de un anumit Contract. Mai ră-

mâne posibilitatea ca, în cazuri limită, alegerea

tipului de contract în această etapă să fie provi-

zorie urmând a fi revizuită ulterior. De exemplu,

dacă pentru un contract s-a stabilit că Antrepre-

norul va elabora proiectul pentru două treimi din

lucrare, poate fi dificil să se stabilească ce tip de

contract să se utilizeze „CONS” sau „P&E”. Ar

putea fi chiar necesar să se propună două alter-

native de Condiţii Speciale, unul pentru „CONS”

şi unul pentru contractul de tip „P&E” şi numai

apoi să se decidă care alternativă să fie utilizată.

Dacă rezultatul analizei de mai sus este hotă-

rârea de a utiliza contractul de tip “CONS”, acesta

conţine prevederi acceptabile la nivel internaţional

pentru elaborarea documentelor de licitaţie. Con-

Ghidul de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC: Pentru Construcții,
pentru Construcții și echipamente, inclusiv proiectare și pentru Construcții la Cheie

Achiziţia Proiectului
Iuliana STOICA DIACONOVICI,

Secretar ARIC

|
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tractele de tip „CONS” pot fi utilizate în cazul ela-

borării integrale a proiectului de către Beneficiar,

pentru un proiect integral de construcţii sau pen-

tru partea de construcţii a unui proiect alcătuit din

mai multe contracte, deşi a doua parte de proiect

poate să ridice probleme de coordonare semni-

ficative. Contractele de tip „CONS” pot fi potrivite

şi pentru contracte pluridisciplinare, dacă partea

cea mai mare a proiectului urmează să fie elabo-

rată de către Beneficiar (sau în numele acestuia).

Contractele de tip „CONS” includ unele prevederi

specifice contractului de tip Proiectare şi execuţie,

iar alte asemenea prevederi pot fi incluse în Con-

diţiile Speciale şi/sau în Specificaţii.

Dacă rezultatul analizei de mai sus este de-

cizia de a achiziţiona lucrările cu proiectarea

elaborată de către Antreprenor, pot fi utilizate

tipurile de contracte ”P&E” sau “PAC”, atât pen-

tru achiziţia unor componente ale echipamente-

lor, structurilor cât şi/sau instalaţiilor complete,

inclusiv cele din cadrul contractelor la cheie.

Contractele la cheie cuprind majoritatea sau to-

talitatea dispozitivelor de fixare, accesoriile şi

utilajelor necesare furnizării unei instalaţii echi-

pate complet, pregătită să fie pusă în funcţiune

(la cheie). Pentru un contract de furnizare de

echipamente este posibil să se utilizeze oricare

dintre Condiţiile de Contract de Proiectare şi exe-

cuţie sau Contract la Cheie. Caracteristicile spe-

ciale ale proiectului determinate la alegerea Con-

diţiilor de Contract, la elaborarea Condiţiilor Spe-

ciale şi a documentelor de licitaţie. Alegerea Con-

diţiilor de Contract pentru lucrările proiectate de

către Antreprenor poate depinde de disponibili-

tatea: (i) unor informaţii detaliate necesare pen-

tru un contract de tip „PAC” şi/sau (ii) de timpul

necesar pentru obţinerea acestor informaţii.

Informaţiile necesare ofertanţilor pen-

tru evaluarea riscurilor

Ofertanţii participanţi la o licitaţie pentru lu-

crări de construcţii trebuie să studieze caracte-

risticile hidrologice şi geotehnice în măsura în

care aceste date sunt relevante tipurilor respec-

tive de lucrări, în scopul planificării şi estimării

costurilor pentru executarea excavaţiilor şi a al-

tor lucrări. La contractele de tip „CONS”, acestea

sunt informaţii fundamentale, care sunt puse la

dispoziţie de către Beneficiar conform prevede-

rilor clauzei 4.10.

În cazul contractelor de tip „P&E” sau „PAC”,

ca de altfel şi în cazul unui contract de tip „CONS”

în care o parte importantă a proiectului este pre-

văzută a fi realizată de către Antreprenor, ofer-

tanţii vor solicita informaţii suplimentare privind

caracteristicile hidrologice, geotehnice şi alte con-

diţii specifice amplasamentului (în măsura în care

aceste date sunt relevante), în scopul proiectării

detaliilor de execuţie a lucrărilor pentru care se

face evaluarea costurilor. Ofertanţii pentru lucrări

proiectate de către Antreprenor solicită tot atâtea

informaţii ca şi proiectantul Beneficiarului la un

contract de tip „CONS”. Ofertanţii pot solicita mai

multe informaţii, întrucât este posibil ca proiec-

tantul Beneficiarului să fi coordonat investigaţiile

geotehnice în etapa pre-licitaţie astfel încât aces-

tea să fie în amplasamentul preferat de Beneficiar

pentru fiecare pilă, în cazul unui pod cu mai mult

deschideri. În schimb, când Beneficiarul face in-

vestigaţii în faza pre-licitaţiei, pentru a obţine da-

tele necesare ofertanţilor, anticiparea de către

acesta a amplasamentelor preferate de ofertanţi

poate fi dificilă.

Ofertanţii solicită un volum mare de infor-

maţii pentru elaborarea ofertelor pentru un con-

tract de tip „PAC”, conform căruia Antreprenorul

îşi asumă riscuri mai mari decât în cadrul unui

contract de tip „CONS” sau „P&E”. Deoarece,

spre exemplu, riscul privind condiţiile geotehnice

este asumat de către Antreprenor, fiecare ofer-

tant trebuie să evalueze condiţiile nefavorabile

reale, atât pentru stabilirea modului de lucru în

aceste condiţii, cât şi efectele acestora asupra

proiectului lucrărilor. Dacă riscul datorat condiţi-

ilor geotehnice este semnificativ, ţinând cont de

tipul de lucrări, poate fi în interesul Beneficiaru-

lui de a prelua acest risc, fie prin amendamente

la prevederile Sub-Clauzei 4.12 la contractele de

tip „PAC”, fie utilizând tipul de contract „P&E”.

În mod similar, dacă în cazul unor contracte

de tip „PAC” apar şi alte riscuri semnificative,

Beneficiarul trebuie să ia în considerare conse-

cinţele alocării acestor riscuri Antreprenorului.

Publicarea Condiţiilor Generale „PAC” de către

FIDIC nu constituie o recomandare privind uti-

lizarea acestuia la un anumit complex de cir-

cumstanţe. Alocarea echitabilă a riscurilor în

cazul contractelor de tip „P&E” poate conduce la

o mai mare probabilitate a succesului.

În schimb, riscul mai redus implică necesi-

tatea furnizării unui volum mai mic de informa-

ţii pre-contractuale. De exemplu, în cadrul unui

contract de furnizare a unui subansamblu al unui

echipament, furnizorul ar putea să nu aibă ne-

voie de informaţii nerelevante proiectului sub-

ansamblului respectiv. Pot fi, însă, necesare de-

talii privind mediul înconjurător şi alte condiţii în

care echipamentul urmează să funcţioneze, însă

în mod normal, nu va fi interesat să afle adân-

cimea rocii de bază în amplasament.

Concluzii

Comentariile de mai sus scot în evidenţă im-

portanţa alegerii strategiei celei mai potrivite de

achiziţie, iar după aceasta alegerea tipului de

contract FIDIC adecvat, ţinând seama de necesi-

tatea de a furniza ofertanţilor informaţiile nece-

sare pentru licitaţie. Alegerea tipului de contract

potrivit implică luarea unor hotărâri importante

cu privire la strategia de achiziţie întrucât pentru

cazul în care Antreprenorul elaborează proiectul,

există două tipuri de contract: „P&E” şi „PAC”.

Deşi FIDIC nu poate să prevină folosirea în

circumstanţe nepotrivite a contractului de tip

„PAC”, FIDIC consideră că tipul de contract

„PAC” nu trebuie să fie folosit (fiind de preferat

tipul de contract „P&E”) în următoarele condiţii:

- când nu este suficient timp, sau informaţii

suficiente pentru ca ofertanţii să analizeze şi să

verifice Cerintele Beneficiarului sau pentru elabo-

rarea propriilor proiecte, pentru studii de evalu-

are a riscului şi pentru estimări. Ofertanţii trebuie

să ţină cont de prevederile Sub-Clauzei 4.12 a

contractelor de tip „PAC” (conform cărora Antre-

prenorul răspunde de consecinţele apariţiei unor

condiţii de teren imprevizibile) precum şi ale

Sub-Clauzei 5.1 (conform cărora Antreprenorul

răspunde de anumite aspecte ale Cerinţelor Be-

neficiarului, cum ar fi aplicabilitatea standarde-

lor ISO). În consecinţă, ofertanţii trebuie să deţi-

nă informaţii cu privire la problemele legate de

astfel de riscuri şi trebuie să dispună de timpul

necesar pentru estimarea acestora şi evaluarea

tuturor riscurilor.

- în cazul în care construcţia va implica un

volum mare de lucrări în subteran sau execuţia

de lucrări în zone pe care ofertanţii nu le pot

vizita. Pentru aceste tipuri de lucrări, riscurile de

a întâlni condiţii neprevăzute pot fi atât de mari

încât este posibil ca oferta cu preţul cel mai mic

să fi fost înaintată de ofertantul cel mai puţin in-

format sau cel mai imprudent şi nu de cel mai

bun ofertant.

- Dacă Beneficiarul intenţionează să supra-

vegheze îndeaproape sau să controleze lucrările

Antreprenorului, sau să revizuiască majoritatea

detaliilor de execuţie. În situaţia unui risc mai

mare asumat de Antreprenor, acesta trebuie să

aibă o mai mare libertate de acţiune şi o mai

mică implicare a Beneficiarului.

- Dacă valoarea fiecărei plăţi intermediare

urmează să fie determinată de un funcţionar sau

de un alt intermediar. La contractele de tip

„PAC” nu este prevăzut un Inginer care să admi-

nistreze Contractul şi să determine valoarea fie-

cărei plăţi interimare lunare (sau la alt interval

de timp). În consecinţă, plăţile trebuie stabilite

în prealabil şi definite într-un Grafic de plăţi.

Documentele de licitaţie trebuie să fie în-

tocmite cu grijă, în special în privinţa calităţii,

testelor şi criteriilor de performanţă care trebuie

îndeplinite la un contract de tip Proiectare şi 

execuţie. Dacă documentele de licitaţie prezintă

lipsuri, Beneficiarul poate să plătească un preţ

exorbitant pentru lucrări necorespunzătoare.

Acesta trebuie deci să asigure alocarea resur-

selor necesare atât pentru elaborarea aspectelor

tehnice şi comerciale care urmează a fi introduse

în documentele de licitaţie cât şi pentru analiza

ofertelor.
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Reabilitarea Autostrăzii E17 în Belgia: 
Tehnologiile inovatoare de la Wirtgen Group 

pentru drumuri mai bune

Anvers: nod economic vital al Europei

ra[ul belgian Anvers, cu un volum de mărfuri transportate de

184 milioane de tone în 2012, este al treilea port ca mărime

din Europa [i un centru logistic important pentru comer]ul cu bunuri

între Europa [i destinaţiile de peste ocean. Pentru a face fa]ă volu-

mului de trafic de marfă în continuă cre[tere, în Anvers este în curs

de construc]ie cea mai mare ecluză maritimă din lume.

A sosit momentul pentru drumuri noi

Vitală este [i extinderea re]elei de drumuri: era absolut necesa-

r`  reabilitarea Autostr`zii E17, principala arteră de trafic a re]elei de

drumuri din Belgia, intens circulată. Structura rutier` a acestei au-

tostr`zi, care leagă Anvers cu ora[ul francez Lille, via Gent, constă

dintr-o \mbr`căminte de beton cu o vechime de cca. 40 de ani (anii

‘70).

Cu o medie de 50.000 de autovehicule pe zi [i o cot` de ca-

mioane de peste 20%, Autostrada E 17 este una dintre cele

mai aglomerate autostrăzi din Belgia

Defec]iuni cum ar fi: fisuri [i crăpături continue longitudinale [i

transversale, rupturi, dale înclinate, dale de beton deplasate pe verti-

cal` [i pe orizontal`, de-a lungul timpului, rosturi decolmatate [i supra-

fe]e exfoliate, [lefuite [i alunecoase, cu aderen]ă redus` au fost prin-

tre cele vizibile. Pentru administraţia competentă a drumului a fost clar:

„În starea actuală, E17 nu mai este capabilă să facă fa]ă solicit`rilor

mari, în continuă cre[tere, determinate în special de traficul greu“.

Metodă specială de reabilitare adoptată, cu avan-
taje pe termen lung: CRCP

Reabilitarea primilor 11,6 km a fost executată utilizând o metodă

de construc]ie specific` Belgiei: CRCP (|mbr`c`minte rutier` din be-

ton armat continuu) cu parapete de siguran]` din beton pe axul dru-

mului.

Costurile de investi]ie mai mari prin metoda CRCP, prin montare

de arm`tur` continuă, vor fi compensate de avantaje:  în compara]ie

cu metodele de construc]ie standard (eliminarea tăierii rosturilor şi

întreţinerea lor), rezultånd economii evidente: portanţa structural su-

perioară permite o reducere cu 10% pån` la 20% a grosimii totale a

\mbrăcăminţii din beton. „În plus, după 20 - 25 ani, CRCP poate fi

acoperit cu un strat de asfalt bituminos sub]ire, fără problemă de

fisurare“, explică dl. Luc REN, Director la firma EUPAVE. Aceasta duce

la cre[tere semnificativă a duratei totale de exploatare, cu costuri

semnificativ reduse.

Program dur adresat utilajelor Wirtgen Group

O suprafa]` de 340.000 mp este necesar sa fie reabilitată în nu-

mai [ase luni. Prin urmare, autorită]ile responsabile au contat pe o

gamă largă de utilaje performante, de la Wirtgen Group, pentru a fi-

naliza acest proiect de dimensiuni mari.

Freze Wirtgen XXL cu tambur de frezare de lățime
3,8 m  în acțiune

Frezele cu capacitate ridicat` de \nc`rcare a materialului fre-

zat permit chiar [i basculantelor mari  s` fie \nc`rcate în timp

record

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

O
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După îndepărtarea stratului de beton existent, s-au remarcat

frezele mari Wirtgen tip W 2000 [i W 2200 cu capacitate de frezare

mare la îndepărtarea stratului de asfalt portant cu grosime de 25 cm -

în condi]ii optime de exploatare, freza W 2200 cu tambur frezare cu

l`]ime de 3,8 m a eliminat până la 1.200 de tone de material frezat pe

oră, echivalent cu o capacitate de încărcare de 60 de camioane. Nive-

larea precisă la frezare într-o singură trecere precum [i capacitatea

mare de încărcare de material frezat granular au garantat o execu]ie

perfect` şi rapidă, finalizat` la termenul impus.

Tamburul de frezare, cu l`]ime de 3,8 m, \[i amortizeaz` rapid in-

vesti]ia prin capacitatea mare de frezare, ce permite ca o bandă ca-

rosabil` s` fie frezat` într-o singură trecere a ma[inii [i suprafe]ele

frezate s` fie caracterizate de precizie de planeitate.

Aceasta reduce numărul de treceri de frezare [i manevrele de po-

zi]ionare necesare ale ma[inii, în acela[i timp reduce costurile cu per-

sonal, realizånd astfel o economie semnificativă. 

Sistem de nivelare automat de la Wirtgen – LEVEL
PRO

Planeitatea impus` suprafe]ei frezate a fost realizat` de c`tre fre-

zele mari Wirtgen cu ajutorul sistemelor de nivelare automat`, care

se remarc` prin operare simpl` [i intuitivă. De exemplu, func]iile pot

fi citite simultan pe ambele păr]i ale ma[inii, iar reglarea adâncimii [i

a pantei de frezare se face automat.

Atât integrarea diferiţilor senzori, de ex. senzor cu fir de adân-

cime, senzor de pant` (pendul electronic) sau senzori ultrasonici de

nivel extinse cu sistemul multiplex, nivelarea cu laser sau 3D, cât şi

operarea sunt u[or de realizat de c`tre personalul operator, f`r` o

calificare specializată.

Aşternerea straturilor de bază şi asfalt intermediar

Urm`torul pas a fost acela de a[ternere [i compactare a noului

strat de bază legat hidraulic (HGT) - aşternere balast stabilizat, care

a creat prin planeitate capacitate portant`, rezisten]` la înghe] [i in-

filtrare apă, o funda]ie solidă pentru lucrările ulterioare pe E17.

A[ternerea precisă a unui strat de separare asfalt cu grosime de

5 cm, servind ca bază pentru armături [i \mbr`c`minte din beton, a

fost realizat` de două finisoare de asfalt de la Vögele, SUPER 1900-2

[i SUPER 2100-2, finisoare de înaltă performan]ă, care permit chiar

[i celor mai mari proiecte de construc]ie să fie realizate rapid, precis

[i cu eficien]ă economică. Datorită buncărelor mari de material, o

cantitate suficient` de mixturi a fost asigurată, în timpul schimb`rii

basculantei de aprovizionare cu mixtură, pentru o a[ternere fără în-

treruperi. Sistemul automat de nivelare NIVELTRONIC Plus® a asigu-

rat o a[ternere uniformă [i la profilul impus.

Control deplin cu sistem de operare ErgoPlus®pe
finisoarele VÖGELE 

Datorit` comenzilor simple finisoarele au reu[it să convingă, de-

oarece acestea au fost echipate cu sistem Vögele ErgoPlus®. Pupitrul

de comandă/control al operatorului  grupează toate func]iile \n grupuri

logice, este  extrem  de vizibil şi intuitiv şi este operabil în mod sigur

chiar şi când operatorul poartă m`nuşi de lucru.

Cu cele dou` pupitre de comandă detaşabile pe capete de

grindă, sistem ERGO-PLUS cu display LCD color, personalul 

operator al grinzii de a[ternere a avut o sarcin` fără efort la

aşternerea asfaltului

Kilometri de parapete de siguranță tip „New Jersey“
din beton, realizate cu finisor beton WIRTGEN 
SP 250

Finisorul de beton Wirtgen SP 250 a realizat o medie de 700 m

pe zi de parapete de siguran]` din beton tip „New Jersey“ pen-

tru a asigura securitate mediană la impact

O prioritate maximă pentru noul E17 a fost siguran]a traficului ru-

tier. Pentru a asigura nivelul cel mai ridicat de protec]ie la impact

pentru autoturisme [i camioane [i pentru a evita accidentele secun-

dare pe contrasens, s-a luat decizia pentru parapete de siguranţ` 

median tip „New Jersey“ din beton continuu cu  înăl]ime de 0,9 m [i

1,3 m, în loc de parapet metalic. Profilul special al sec]iunii transver-

sale asigur` atåt rezisten]ă  ridicată  la rupere \n urma impactului  au-

tovehiculelor, precum [i posibilitatea de revenire înapoi pe carosabil

a autovehiculului.
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Lucr`rile vor fi executate sub trafic, cu \nchiderea local` a unei

benzi de circula]ie.

Aici, finisorul cu cofraj glisant Wirtgen SP 250 poate beneficia de

avantajele sale  în configura]ia offset [i poate realiza \n medie 700 m

pe zi de parapete de siguran]` din beton. SP 250 este un finisor cu co-

fraj glisant pe [enile foarte flexibil, cu dou` coloane cu şenile faţă di-

rectoare şi rabatabile [i două coloane cu şenile spate extensibile

hidraulic în exterior, pentru flexibilitate ridicat` pentru fiecare apli-

ca]ie pe [antier. Banda transportoare de alimentare poate fi coman-

dată flexibil, cofrajul poate fi montat pe ambele p`r]i laterale ale

ma[inii după necesit`]i. Acest lucru permite autovehiculelor de livra-

re a betonului să iasă sau să intre din/\n trafic rutier folosind benzi

adiacente.

Turnare perfectă a betonului cu finisorul WIRTGEN
SP 850

Pentru cea mai importantă etapă a proiectului au fost impuse, la

turnarea îmbrăcăminţii de beton, condi]ii de calitate corespunz`toare,

grad de compactare ridicat [i calitate optimă a stratului de uzură.

După analiza diferitelor variante tehnologice, pentru această sarcină,

antreprenorul a decis alegerea finisorului de betoncofraj glisant cu

[asiu modular Wirtgen SP 850.

După ce a fost a[ezată o armătură longitudinală [i transversală

continuă din bare de o]el beton striate pe stratul de asfalt, finisorul de

beton a turnat dala de beton cu lă]ime de 7,4 m [i 25 cm grosime [i

a realizat, cu grinda finisoare grea [i cu dri[ca, superfinisoare tran-

sversale, o suprafa]ă de calitate perfectă pentru confort optim \n tim-

pul deplas`rii.

|n această misiune, Wirtgen SP 850 a func]ionat continuu în trei

schimburi, 24 de ore pe zi, [apte zile pe săptămână - fără întreru-

pere. Rezultatul a fost un total de 291.000 mp de \mbr`c`minte de

beton cu capacitate portantă ridicată.

Un serviciu unic de la Wirtgen Group

Un proiect de o asemenea amploare, cu termene de execu]ie

stricte, prezintă, pe långă cerin]ele tehnologice de execu]ie, [i cerin]e

ridicate cu privire la Service-ul utilajelor. Wirtgen Group oferă acest

serviciu prin intermediul filialelor din \ntreaga lume [i prin tehnicieni

califica]i \n domeniul Service [i tehnologie de execu]ie.

Serviciul optim de la Wirtgen Group în toate fazele proiectului ga-

rantează rezolvarea problemelor direct pe [antier, livrarea rapidă a

pieselor de schimb [i consultan]ă de specialitate din partea persona-

lului calificat Wirtgen Group.

Cu un program de operare în trei schimburi, 24 de ore pe zi, [apte zile pe săptămână, finisorul de beton Wirtgen SP 850 a 

turnat o \mbr`c`minte de beton cu lă]ime de 7,4 m



rice proces de producţie din construcţii este influenţat major de

SISTEMUL TEHNOLOGIC (ST) aplicat. ST este determinat de

relaţiile de interdependenţ` dintre trei factori principali: OM - ECHI-

PAMENT TEHNOLOGIC (ECHIPAMENT DE MUNCĂ) - MATERIAL

(fig. 1). În sensul dat \n H.G. nr. 1146/2006, „prin echipament de

muncă înţelegem orice maşină, aparat, unealtă sau instalaţie folosite

de către angajaţi la locul de muncă [2]”. În realitate, mai sunt vizate

şi alte categorii de resurse cum ar fi: energetice (combustibili, lubri-

fianţi, energie electrică), financiare (banii), informatice (software),

creative (cercetători şi proiectanţi) şi chiar manageriale. Spaţiile teh-

nologice (de lucru) pot fi de asemenea încadrate în categoria resur-

selor. Implicarea echipamentelor tehnologice în procesele de produc-

ţie din construcţii este denumită de regulă mecanizare cu toate că

în stadiul actual acestea au perfecţion`ri tehnice deosebite care le pot

încadra în categoria sistemelor automatizate sau robotizate.

Fig. 1

Echipamentele tehnologice sunt implicate nemijlocit în cele două

componente ale procesului de producţie din construcţii (fig. 2): proce-

sarea materialelor şi a componentelor de construcţii în unităţi, cu spe-

cific industrial, specializate pentru producţie şi, respectiv, punerea în

lucrare a acestora pe şantier pentru realizarea obiectului de construit.

Cerinţele minime pentru asigurarea securităţii si a sănătăţii lucră-

torilor care utilizează echipamente de muncă sunt stabilite prin Ho-

tărârea de Guvern nr. 1146/2006, intrată în vigoare la 01.10.2006.

Principalul responsabil privind aplicarea acestor prevederi este anga-

jatorul. „Angajatorul este obligat să ia măsurile necesare pentru ca

echipamentul de muncă pus la dispoziţia lucrătorilor să corespundă

lucrului prestat ori să fie adaptat acestui scop şi să poată fi utilizat de

către lucrători, fără a pune în pericol securitatea sau sănătatea lor

[2]”. „În situaţia în care nu este posibil să se asigure că echipa-

mentele de muncă sunt utilizate fără niciun risc pentru sănătatea şi

securitatea lucrătorilor, angajatorul este obligat să ia măsuri cores-

punzătoare pentru reducerea riscurilor [2]”.

Nu de puţine ori, pe şantierele de construcţii se constată multe

nereguli în privinţa respectării regulilor SSM, în general, şi pe cele

privind utilizarea echipamentelor tehnologice, în special. „Din neferi-

cire, nu sunt puţine cazurile în care nerespectarea măsurilor de pro-

tecţia muncii a dus la pierderea vieţii lucrătorilor, descoperindu-se

prea târziu că în domeniul securităţii şi sănătăţii în muncă prevenirea

incidentelor periculoase este regula numărul unu care trebuie res-

pectată [1]”. 

Orice activitate referitoare la un echipament de muncă – de tipul

pornirii, opririi, folosirii, transportului, reparării, modificării, întreţinerii

sau curăţirii acestuia – trebuie realizată în condiţii de siguranţă depli-

nă! Respectarea acestor condiţii nu exclude necesitatea folosirii unor

echipamente în bună stare de funcţionare şi cu toate elementele de

siguranţă şi de protecţie montate. „Echipamentele de muncă uzate

sau nesupuse verificărilor conduc de cele mai multe ori la producerea

unor accidente la locul de muncă, aşa încât verificarea echipamentu-

lui de muncă de către persoanele care deţin această competenţă este

nu numai necesară, ci este obligatorie [1]”. Verificarea echipamen-

telor de muncă trebuie făcută în permanenţă, pe toată durata lor de

viaţă, atât la instalare şi periodic pe timpul folosirii lor, dar şi dacă se

produc evenimente care pot avea consecinţe defavorabile privind se-

curitatea acestora. În această ultimă situaţie se înscriu „modificările

procesului de muncă, accidentele, fenomenele naturale, perioadele

lungi de neutilizare [2]”. Obligaţia de a asigura condiţiile organiza-

torice şi manageriale necesare verificării echipamentelor folosite de

salariaţi în procesul muncii revine angajatorului. „Rezultatele veri-

ficărilor trebuie să fie înregistrate şi puse la dispoziţie Inspecţiei

Muncii la solicitarea acesteia [2]”.

În afara regulilor de SSM, specifice fiecărui tip de echipament în
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parte, sunt prevăzute o serie de cerinţe minime generale, aplicabile

tuturor echipamentelor tehnologice, indiferent de tipurile dimensio-

nale şi destinaţia lor (fig. 3…9). Aceste cerinţe sunt precizate în Anexa

1 a H. G. 1146/2006 [2] şi sunt formulate astfel:

a) „Sistemele de comandă ale unui echipament de muncă, care

afectează securitatea, trebuie să fie vizibile, uşor de identificat şi,

dacă este necesar, să fie marcate corespunzător.

1) Sistemele de comandă trebuie să fie amplasate în exteriorul

zonelor periculoase, cu excepţia anumitor sisteme de comandă,

dacă este necesar, şi în aşa fel încât manevrarea lor să nu pro-

voace riscuri suplimentare. Acestea nu trebuie să genereze riscuri

ca urmare a unei manevre neintenţionate.

2) Dacă este necesar, de la postul de comandă principal opera-

torul trebuie să aibă posibilitatea să se asigure că nu există per-

soane în zonele periculoase. Dacă acest lucru nu este posibil, orice

pornire trebuie să fie precedată automat de un sistem de sigu-

ranţă, cum ar fi un semnal de avertizare sonoră şi/sau vizuală.

Lucrătorul expus trebuie să aibă timpul şi/sau mijloacele nece-

sare pentru a evita rapid riscurile provocate de pornirea şi/sau

oprirea echipamentului de muncă.

3) Sistemele de comandă trebuie să fie sigure şi să fie alese ţi-

nându-se seama de defecţiunile, perturbaţiile şi constrângerile

previzibile în cadrul utilizării prevăzute.

b) Pornirea echipamentului de muncă nu trebuie să fie posibil să

se realizeze decât numai printr-o acţiune voluntară asupra sistemu-

lui de comandă prevăzut în acest scop.

1) Exceptându-se cazurile în care repornirea sau modificarea nu

prezintă niciun risc pentru lucrătorii expuşi, aceeaşi cerinţă se

aplică şi pentru:

• repornirea echipamentului după o oprire, indiferent de cauza 

opririi;

• comanda unei modificări semnificative a condiţiilor de func-

ţionare (de exemplu, viteză, presiune etc.).

2) Această cerinţă nu se aplică repornirii sau modificării condiţii-

lor de funcţionare rezultate din derularea unei secvenţe normale

a unui ciclu automat.

c) Fiecare echipament de muncă trebuie să fie prevăzut cu un sis-

tem de comandă care să permită oprirea completă a acestuia în con-

diţii de securitate.

1) Fiecare post de lucru trebuie să fie prevăzut cu un sistem de

comandă care să permită, în funcţie de riscurile existente, oprirea

fie în totalitate a echipamentului de muncă, fie numai parţial, de

aşa manieră încât echipamentul de muncă să fie în stare de secu-

ritate.

2) Comanda de oprire a echipamentului de muncă trebuie să aibă

prioritate faţă de comenzile de pornire. Oprirea echipamentului

Fig. 3

Fig. 5 Fig. 6

Fig. 4
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de muncă sau a elementelor periculoase ale acestuia fiind reali-

zată alimentarea cu energie a organelor de comandă respective

trebuie să fie întreruptă.

d) Dacă acest lucru este necesar şi în funcţie de pericolele pe care

le prezintă echipamentul de muncă şi de timpii normali de oprire, un

echipament de muncă trebuie să fie prevăzut cu un dispozitiv de

oprire de urgenţă.

e) Un echipament de muncă care prezintă pericole datorate

căderilor sau proiectării de obiecte trebuie să fie prevăzut cu dispoz-

itive de securitate corespunzătoare. Un echipament de muncă care

prezintă pericole datorate degajărilor de gaze, vapori sau lichide ori

emisiilor de pulberi trebuie să fie prevăzut cu dispozitive corespunză-

toare de reţinere şi/sau de evacuare, amplasate în apropierea surse-

lor corespunzătoare de pericol.

f) Echipamentele de muncă şi elementele lor componente trebuie,

dacă este necesar pentru securitatea sau sănătatea lucrătorilor, să

fie stabilizate prin fixare ori prin alte mijloace.

g) În cazul în care există riscul ruperii sau spargerii unor elemente

ale echipamentului de muncă, situaţie care ar putea prezenta pericole

semnificative pentru securitatea şi sănătatea lucrătorilor, trebuie

luate măsuri de protecţie adecvate.

h) Echipamentele de muncă trebuie să fie prevăzute cu protectori

şi dispozitive de protecţie.

1) Dacă elementele mobile ale unui echipament de muncă prezin-

tă riscuri de producere de accidente prin contactul mecanic, aces-

tea trebuie să fie prevăzute cu protectori şi dispozitive de pro-

tecţie care să împiedice accesul în zonele periculoase sau să

oprească mişcarea elementelor periculoase înainte de pătrunde-

rea în zonele periculoase.

2) Protectorii şi dispozitivele de protecţie trebuie:

• să fie de construcţie robustă;

• să nu genereze riscuri suplimentare;

• să nu fie înlăturate cu uşurinţă sau făcute inoperante;

• să fie amplasate la o distanţă adecvată faţă de zona pericu-

loasă;

• să nu limiteze mai mult decât este necesar observarea ciclu-

lui de muncă;

• să permită intervenţiile indispensabile pentru instalarea şi/sau 

înlocuirea elementelor şi, de asemenea, pentru activităţile de   

întreţinere, prin limitarea accesului numai în zona sau la lucra-

rea care trebuie realizată şi, dacă este posibil, fără demonta-

rea protectorului sau a dispozitivului de protecţie.

i) Zonele şi punctele de muncă sau cele de întreţinere a unui echi-

pament de muncă trebuie să fie iluminate corespunzător, în funcţie de

lucrările realizate.

j) Părţile echipamentului de muncă expuse unor temperaturi înal-

te sau foarte scăzute trebuie, dacă este cazul, să fie protejate împo-

triva riscurilor de contact sau de apropiere a lucrătorilor de ele.

k) Dispozitivele de avertizare ale echipamentului de muncă tre-

buie să fie uşor de perceput şi de înţeles şi lipsite de ambiguităţi.

l) Un echipament de muncă poate să fie utilizat numai pentru 

operaţiunile şi în condiţiile pentru care a fost realizat.

m) Operaţiile de întreţinere trebuie să poată să fie efectuate 

când echipamentul de muncă este oprit. Dacă acest lucru nu este po-

sibil, trebuie să fie luate măsuri de protecţie adecvate pentru execu-

tarea acestor operaţii sau pentru ca acestea să fie efectuate în afara

zonelor periculoase. Pentru fiecare echipament de muncă care deţine

un program de întreţinere, acesta trebuie să fie respectat şi ţinut la zi.

n) Orice echipament de muncă trebuie să fie prevăzut cu dispozi-

tive uşor de identificat, destinate separării de fiecare dintre sursele de

energie. Reconectarea nu trebuie să genereze riscuri pentru lucrătorii

în cauză.

o) Un echipament de muncă trebuie să fie prevăzut cu dispozitive

de avertizare şi semnalizare indispensabile pentru asigurarea secu-

rităţii lucrătorilor.

p) Pentru efectuarea operaţiilor de producţie, reglare şi întreţinere

a echipamentelor de muncă, lucrătorii trebuie să aibă acces şi să ră-

mână în condiţii de securitate în toate zonele necesare.

q) Orice echipament de muncă trebuie să fie adecvat pentru pro-

tecţia lucrătorilor împotriva riscurilor de incendiu sau de supraîncălzire

a echipamentului de muncă ori de degajare de gaze, pulberi, lichide,

vapori sau de alte substanţe produse de către echipamentul de muncă

sau utilizate ori depozitate în acesta.

r) Orice echipament de muncă trebuie să fie adecvat pentru pre-

venirea riscurilor de explozie a acestuia sau a substanţelor produse de

acesta ori utilizate sau depozitate în echipamentul de muncă.

s) Orice echipament de muncă trebuie să fie adecvat pentru pro-

tecţia lucrătorilor expuşi riscurilor de electrocutare prin atingere di-

Fig. 7

Fig. 8
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rectă sau indirectă.”

Paralel cu respectarea acestor cerinţe minime, se vor avea în ve-

dere şi dispoziţiile generale referitoare la utilizarea echipamentelor

de muncă, prevăzute de acelaşi act legislativ [2], care sunt formulate

după cum urmează:

• „Echipamentele de muncă trebuie să fie instalate, dispuse şi uti-

lizate de aşa manieră încât să permită reducerea riscurilor pentru uti-

lizatorii acestora şi pentru ceilalţi lucrători, de exemplu făcând astfel

încât să existe spaţiu suficient între elementele mobile ale echipa-

mentelor de muncă şi elementele fixe sau mobile din spaţiul de muncă

şi ca toată energia ori substanţa utilizată sau produsă să poată să fie

furnizată şi/sau evacuată \n condi]ii de siguran]`.

• Montarea şi demontarea echipamentelor de muncă trebuie să

fie realizate \n condi]ii de siguran]`, în special prin respectarea in-

strucţiunilor furnizate de fabricant.

• Echipamentele de muncă care, în timpul utilizării pot să fie ex-

puse descărcărilor electrice, trebuie să fie protejate prin dispozitive

sau cu măsuri adecvate împotriva efectelor trăsnetului.

Cerinţele minime şi dispoziţiile aplicate suplimentar echipamen-

telor de muncă, în funcţie de specificitatea acestora vor fi precizate în

cadrul unor articole viitoare, a căror tematică va fi dedicată fiecărui

caz în parte.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Gabriela CHIRAZOF, „Verificarea echipamentului de muncă“.

Publicat pe: http://legislatiamuncii.manager.ro/a/1862/verificarea-

echi-pamentului-de-munca.html 

[2] * * * HG nr. 1146 din 30/08/2006 privind cerinţele minime de

securitate şi sănătate pentru utilizarea în muncă de către lucrători a

echipamentelor de muncă, intrată în vigoare la 01.10.2006.

Un drumar Adrian ENACHE

A fost un tânăr frumos, înalt şi timid, când în

9 februarie 1983 a venit  cu tatăl lui (mecanic şi

el la atelierul zonal) să se angajeze la drumuri.

Mare mândrie să facă ce-i plăcea într-o unitate

aşa vestită. Şi a fost un mecanic de utilaje până

în anul 1996, când Secţia de Drumuri Naţionale

Slatina a fost dotată cu un buldoexcavator tip

Caterpillar, nou şi complex. Între timp, ca orice

oltean gospodar, şi-a găsit o nevastă pe măsură,

a făcut un băiat, acum mare, 25 ani, înrolat în

rândurile Jandarmeriei Române, la fel de munci-

tor, frumos şi politicos ca şi tatăl lui, Adrian.

Şi pentru că utilajul a fost repartizat Distric-

tului Găneasa, munca i-a fost şi mai dragă;

muncea la el acasă, satul de baştină, Dranovăţu

fiind unul dintre satele comunei Găneasa. Aşa 

l-a prins iarna 2013 – 2014, când, plecat în acţi-

unea de deszăpezire, nu s-a mai întors la bază;

inima lui a încetat să mai bată în lupta cu zăpa-

da, pe D.N. 64, la intrarea în localitatea Fălcoiu.

Ultima lui grijă a fost să oprească utilajul şi 

să-l scoată din drum; se puteau întâmpla şi alte

nenorociri: să lovească o maşină, o casă, un

om… Cu capul lipit de cabină a aşteptat să treacă

clipa… dar n-a trecut! Aşa l-au găsit colegii lui

din maşina care îl urma. Aşa l-au găsit cei care

au venit să-l salveze… Pentru el era prea târziu!

Îşi făcuse datoria: era sâmbătă, 25 ianuarie

2014. Avea numai 52 ani (născut la 16 octom-

brie 1961).

Dumnezeu să-l odihnească în pace!

Ing. Victoria MITRACHE

Şef adjunct al S.D.N. Slatina

Fig. 9

A MURIT LA DATORIE!
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plicaţia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de

firma Civil Survey Solutions din Australia [i oferă funcţionali-

tăţi avansate pentru proiectarea şi reabilitarea drumurilor la stan-

darde româneşti. Lucrează peste platforma Bricscad/AutoCAD/

AutoCAD Civil 3D. Noua versiune de ARD pe platformă de Bricscad/

AutoCAD vine \mpreună cu noul Horizontal Design care oferă

func]ii noi, dinamică mai bună, multiple ferestre independente de mo-

dul de lucru în plan precum [i cu o mai mare rapiditate de calcul în

proiectarea complexă a drumurilor.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD)

este cunoscută inginerilor proiectan]i din România

drept una dintre cele mai performante şi dinamice

solu]ii software pentru proiectarea şi reabilitarea

căilor de comunica]ii. De la geometrizarea trase-

ului şi amenajarea automată a curbelor, conform

standardelor în vigoare (STAS 863-85, PD 162-

2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de

cantită]i şi raportarea în fişiere a elementelor pro-

iectate, la tipărirea automată a planşelor de exe-

cu]ie în format AutoCAD, ARD se constituie drept

un instrument indispensabil pentru orice inginer

proiectant.

Drumuri noi

Noul Horizontal Design vine cu o interfa]ă

grafică îmbunătă]ită [i cu func]ii suplimentare,

care permit definirea mai multor „drumuri”, clotoidelor cap-la-cap 

[i cele inegale, personalizarea tabelului cu datele curbelor în plan,

toate conform normativelor române[ti cu care ne-a obi[nuit până

acum.

Fiecare ax se poate exporta în format XML care ulterior poate fi

importat în oricare alt desen (Figura 1).

Func]ii de generare [i editare suprafe]e [i aliniamente. Se pot im-

porta/exporta suprafe]e, respectiv aliniamente în/din format XML.

Suprafe]ele se creează u[or din puncte autocad, linii, polilinii, fi[ier de

puncte. 

Analiza suprafe]elor cu afi[area curbelor de nivel, pantelor, direc-

]ia de scurgere a apelor etc. (Figura 2).

ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
și proiectarea completă a drumurilor

Ing. Florin BALCU,

Australian Design Company

A

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuită în

România de către firma Australian Design Company din Bucure[ti

[i poate fi testată [i evaluată adresând un email la office@aus-

traliandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin Balcu, 0729011852.

Figura 1 - Noul Horizontal Design

Figura 2 - Reprezentare suprafa]ă
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Figura 3 - Structura rutieră aplicată

Figura 4 - Ferestre multiple de lucru
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Profile transversale

|n noua versiune de ARD putem stabili foarte u[or pantele oricărui

strat din structura rutieră (Figura 3).

Dinamica îmbunătă]ită cu tool-tipuri ajutătoare [i cu actualizarea

instantanee a planului de situa]ie la orice modificare a profilului longi-

tudinal sau a transversalelor, inclusiv în zona intersec]iilor (Figura 4).

Reabilitări

Realizarea casetelor, cu preluarea reprofilării la existent conforme

cu tehnologia de execu]ie [i anume păstrarea unei grosimi variabile

a stratului de egalizare la marginea interioară a casetei [i o pantă

constantă pe toată lă]imea casetei (Figura 5).

(continuare \n num`rul viitor)

Figura 5 - Aplicare [i definire casete de ranforsare

Caseta realizată în ARD Detaliu conform cu tehnologia de execu]ie
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Primul loc \l ocup` a patra secţiune de forare a tunelului Caldecott

din California. Complexitatea lui îi determină acest loc fruntaş din

clasament. Deşi se cunoşteau majoritatea datelor tehnice ale terenu-

lui unde se execută forarea, inginerii au dorit sa fie siguri cu ce se

confrunt` înainte şi în timpul lucrărilor de spargere a solului dur din

Golful San Francisco. Un alt element de care a trebuit să se ţină sea-

ma a fost păstrarea la cote minime a zgomotului, solicitare venită din

partea autorităţilor locale. Tunelurile Caldecott trec prin trei tipuri de

roc`, toate formate în perioada Miocenului, cu aproximativ 23 de mi-

lioane de ani \n urm`. Tipul de rocă din partea estică era mai puţin

probabil să se fractureze, dar în zona vestică au fost întâmpinate pro-

bleme datorită instabilităţii solului şi au fost necesare lucrări de sus-

ţinere pe ultimii 50 m de forare. Datorită acestui fapt, s-au folosit

metode de excavare secvenţiale a tunelului. Alte inovaţii la proiect au

fost aduse de sistemul de prevenţie a incendiilor, de sistemul electric

[i mai ales de monitorizarea permanentă a nivelului de zgomot în tim-

pul excav`rilor. Proiectul, început în ianuarie 2010, se va finaliza \n

iunie 2014, iar costurile s-au ridicat la 390 milioane de dolari. 

Construirea autostrăzii I-69, în sud-vestul statului Indiana, a pre-

supus supravegherea, în acelaşi timp, a 15 contracte. Lungimea totală

a secţiunii este de 108 km, cu patru benzi de circulaţie, câte dou` pe

sens, cu 132 de poduri [i şapte noduri. Beneficiarul, Departamentul de

Transporturi din Indiana (INDOT), a permis contractanţilor să execute

lucrările cu asfalt sau cu beton în secţiunile fiecăruia, funcţie de con-

diţiile topografice şi geotehnice. Rezultatul a constat \n preţuri mai

mici la licitaţie şi economisirea a 65,3 milioane de dolari pentru INDOT.

O adevărată lucrare de artă executată pe lungimea autostrăzii 

I-69 este podul peste râul Pakota, din parcul naţional cu acelaşi nu-

me. Acesta are o lungime de peste 1.300 m, iar niciuna dintre pile nu

a fost construit` în apa råului.

Organizaţiile pentru protecţia mediului din Indiana au fost îngri-

jorate că existenţa unei specii pe cale de dispariţie de liliac ar putea

fi pusă în pericol de lucrările la autostrada I-69, datorită distrugerii

habitatului acestui mamifer zburător. Comisii reunite ale beneficiaru-

lui şi ale reprezentanţilor autorităţilor de mediu au decis că este nece-

sar să se creeze o zonă de protecţie între autostradă si habitatul na-

tural al liliacului. Astfel, terenul expropriat pentru zona de protecţie a

fost mult mai mare decât cel necesar realizării autostrăzii. Acesta a

fost folosit pentru a se planta copaci şi a se devia cursul unor pâraie,

fiind recreate habitate naturale pe terenurile ocupate, până atunci, 

de culturi agricole. Datorită micilor zburătoare, \n perioada 1 aprilie -

30 septembrie a anului trecut, lucrările au fost sistate pentru că feme-

lele dau naştere puilor în crăp`turile arborilor care ar fi trebuit t`ia]i. 

Proiectul de autostradă în valoare de 1,02 miliarde de dolari a îm-

bunătaţit traficul pentru patru dintre cele mai mari districte ale sta-

tului Texas. |n plus, autostrada se află \n apropierea aeroportului

Dallas-Fort Worth, ceea ce o face să devină unul dintre elementele

cheie ale sistemului rutier texan. Scopul proiectului „DFW Connector”

este de a reconstrui por]iuni din patru autostrăzi, două noduri rutiere

[i cinci poduri. Constructorii au dorit să dubleze, dacă nu chiar să

tripleze capacitatea de trafic a întregii zone.

Construc]iei i se vor adăuga noi zone de taxare, care vor aduce fon-

duri pentru reparaţii şi \mbunăt`ţiri. Se doreşte ca, până la final, să exis-

America de Nord
Top 10: drumurile anului 2013

Dacă în numărul trecut v-am prezentat un top al celor mai

impresionante proiecte de pod din SUA, de această dată vă

propunem un top al celor mai interesante, dificile şi specta-

culoase drumuri, aparţinând publicaţiei americane „Roads &

Bridges“.

Locul

A patra forare la tunelul Caldecott

1

Locul

„DFW Connector”

3

Locul

Autostrada I- 69 Evansville – Indianapolis, Secţiunea 1-3

2
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te, în anumite sectoare, chiar şi 24 de benzi de circulaţie. O mare parte

dintre lucrări au fost făcute în timpul orelor cu circulaţie redusă, păstrând

toate benzile de trafic deschise în timpul zilei, cu închidere completă pe

timp de noapte [i parţial la sfâr[it de săptămână. Tot betonul pentru

principalele autostrăzi a fost dozat la faţa locului, cu o instala]ie de dozaj

Rexcon, modelul S. Contractul prevedea, de asemenea, reciclarea be-

tonului existent pentru a-l utiliza ca baz` de carosabil.

Este prognozat ca volumul de trafic la nord de New Jersey Turn-

pike s` creasc` cu mai mult de 68% în 2032, în timp ce, traficul spre

sud este prognozat să aibă o creştere de 92%. Congestionarea trafi-

cului în zonele de taxare a devenit din ce în ce mai frecventă, cauzând

neplăceri şoferilor. Dacă mai luăm în calcul faptul că populaţia şi

nivelul de ocupare a forţei de muncă \n centrul New Jersey-ului sunt

şi ele în creştere, iar volumul de bunuri provenite din Port Newark,

Port Elizabeth, din portul din New York [i New Jersey [i de pe aero-

portul Newark Liberty International are o prognoză, de asemenea,

crescătoare, este evidentă necesitatea creşterii numărului de benzi

de circulaţie ale autostrăzii care leagă districtul Mansfield de East

Brunswick. 

New Jersey Turnpike Authority (NJTA) inten]ionează să inves-

tească 2,2 miliarde dolari în proiectul de lărgire a bretelei. Atunci când

va fi finalizată, această l`rgire va adăuga trei benzi de circulaţie pe

fiecare sens, între Autostrada 6 şi Autostrada 8A [i o bandă supli-

mentară în fiecare sens între 8A [i 9. Proiectul este cel mai amplu, de

la darea \n folosinţ` a New Jersey Turnpike, \n anul 1951, adăugând 

170 km de bandă de circulaţie, traversând trei districte [i 11 ora[e.

Finalizarea lucrărilor se doreşte să fie în vara acestui an.

În cazul în care menţinerea unui flux normal de trafic pe cea mai

importantă autostradă din Indianapolis nu reprezenta o presiune sufi-

cientă pentru constructori, li s-a adăugat [i termenul limită pentru fina-

lizarea lucrărilor \n data de 5 februarie 2012, ziua în care oraşul a găz-

duit prima finală Super Bowl. În primă fază, lucrările s-au concentrat

pe lărgirea şi sporirea nivelului de siguranţă pe o porţiune de 18 km în

partea de vest a oraşului, în imediata apropiere a aeroportului inter-

naţional. Motivul a fost lipsa unor rute alternative pe direcţia nord-sud

în această zon` a Indianapolis-ului, combinat cu volumul mare de trafic

dinspre aeroport. Pentru a menţine fluiditatea traficului şi pentru a pre-

găti drumul pentru fluxul sporit datorat meciului Super Bowl, Departa-

mentul de Transporturi din Indiana (INDOT), a implementat un program

de lucru accelerat. Spre exemplu, echipele au instalat un nou canal de

scurgere a apelor pluviale în mai puţin de o săptămână, prin montarea a

mai mult de 183 m de conducte neîngropate, pentru a asigura un drenaj

adecvat. În ceea ce priveşte obstacolele neprevăzute care au fost depă-

şite cu succes, trebuie amintit faptul c` \n timpul excavaţiilor au fost des-

coperite câteva rezervoare de combustibil, probabil de la o fost` ben-

zinărie, care au fost înlăturate fără a pune în pericol siguranţa mediului.

Propunerea unei noi intersecţii care să permita un flux de trafic mult

mai mare a fost unanim susţinută de toţi cei implicaţi \n proiectul de pe

Locul

Şoseaua I-465, din Indiana

5

Locul

Autostrada I-67 şi intersecţia din zona Meadoe

6

Locul

L`rgirea bretelei dintre Autostr`zile 6 şi 9, 

în New Jersey Turnpike

4
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Autostrada I-67. Datorit` constrångerilor topografice [i preocupărilor

legate de mediu şi mai ales de siguranţa circulaţiei, s-a decis să se exe-

cute o intersec]ie de tip romb. Rampa de intrare în intersecţie din partea

de nord a necesitat devierea albiei pârâului Chartiers pe aproximativ

250 m. Pentru a finaliza intersecţia, drumul secundar a trebuit mutat

sub Autostrada I-79. 

Intersecţia dintre I-71 şi I-670 a fost, de-a lungul anilor, un punct

unde au avut loc multe accidente. De aceea, s-a hotărât începerea

lucrărilor pentru a reduce acest risc. Acum, atenţia este focalizată

asupra primei faze a celui mai mare proiect de autostrad` din istoria

statului Ohio. Având în vedere că drumurile din intersec]ie sunt u[or

inundabile, sisteme de siguranţă au fost instalate pentru a reduce co-

ta apelor subterane în timpul construc]iei. Îndepărtarea completă a

două poduri existente, construirea unui nou pod cu două deschideri [i

finalizarea a 40 m din primul tunel în centrul ora[ului Columbus au

fost finalizate în 175 de zile. Valoarea acestor lucrări, care se întind

pe 4 km, este de 200 de milioane de dolari.

Autoritatea de Drumuri şi Autostrăzi din districtul Orlando-Orange

a dorit realizarea unei intersecţii între Autostăzile 408 şi 417, pentru

a fluidiza traficul. Soluţiile, însă, nu sunt întotdeauna uşor de găsit.

Cea mai mare provocare a fost constuirea a cinci poduri în trei locuri

diferite. Planurile iniţiale au trebuit dezvoltate pentru amplasarea unui

drum peste iazul din zonă. Constructorii au fost nevoi]i să proiecteze

şi să construiască o rampă de acces la drumul peste iaz. Compania

RS&H, care a realizat proiectul şi construcţia, a trebuit să găsească

soluţii pentru a elimina pericolul inund`rii şi a executat amenajări

specifice pentru a menţine malurile iazului în anumite limite.

Ce mai mare autostradă de pe coasta de est a Statelor Unite va

fi în curând mult mai largă. Şoseaua se extinde de la patru, la şase

benzi, pentru a fluidiza traficul. Pe lång` largirea propriu-zisă a p`rţii

carosabile, proiectul a inclus şi \nlocuirea a dou` poduri, la Wickham

Road şi la intersecţia cu Autostrada 192. Pentru a micşora durata de

execuţie, podurile au fost construite \n dou` etape, în loc de trei. De

asemenea, subcontractantul pentru aceste lucrări a folosit o metodă

de construcţie rapidă şi sigură, care a împiedicat grinzile de susţinere

să cadă de pe punctele de sprijin pân` la poziţionarea lor finală. 

Lucrările de reconstrucţie executate la Strada 12 din Oakland, Ca-

lifornia, presupun extinderea carosabilului la şase benzi de circulaţie,

mărginite de o linie de arbori, semnalizarea luminoasă a intersecţiilor

şi a trecerilor de pietoni şi elemente de arhitectură peisajer`. De ase-

menea, a fost necesară reconstruirea şoselei \ntr-o zon` mai \nde-

p`rtat` de Lacul Merritt, pe malul căruia au fost construite alei pieto-

nale şi pentru biciclete, poduri şi spaţii de relaxare. Aceasta a avut ca

rezultat crearea unui nou parc, pe patru hectare, în care a fost con-

struit şi un canal deschis, dedicat pasionaţilor de sporturi cu våsle [i

vele.

Anca T~N~SESCU

Locul

Intersecţia dintre autostrada 408 şi 417

8

Locul

Lărgirea Autostrăzii I-95 între

Bulevardul Fiske şi Drumul Palm Bay 

9

Locul

Reconstrucţia Străzii 12

10

Locul

Intersecţia din Columbus, Ohio

7
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