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Strategia de dezvoltare a infrastructurii
rutiere in perioada 2014-2020

S trategia de dezvoltare a infrastructurii rutiere are la baza

obiective care vizeaza o dezvoltare echilibrata a terito-

riului, reducerea disparitatilor si valorificarea potentialului
teritorial, cu accent pe indeplinirea urmatoarelor criterii:

e indeplinirea criteriilor de integrare in structurile Uniunii Euro-
pene si de acces la instrumentele financiare de asistentd pentru tarile
membre (fonduri structurale si de coeziune);

e corelarea cu politicile sectoriale guvernamentale de dezvoltare;

e stimularea cooperdrii interregionale, interne si internationa-
le, care contribuie la dezvoltarea economica si care este in conformi-
tate cu prevederile legale si cu acordurile internationale incheiate de
Romania;

e diminuarea dezechilibrelor regionale existente, cu accent pe sti-
mularea dezvoltarii echilibrate si pe revitalizarea zonelor defavorizate
(cu dezvoltare intarziata).

in context european, documentul de referintd este reprezentat de
obiectivele Strategiei ,Europa 2020":

1. Crestere inteligenta - dezvoltarea unei economii bazate pe
cunoastere si inovare (cercetarea si dezvoltarea tehnologicd combi-

nata cu utilizarea eficientd a resurselor existente conduc la cresterea
productivitatii);

2. Crestere durabila - promovarea unei economii mai eficiente
din punctul de vedere al utilizarii resurselor, mai ecologice si mai com-
petitive poate conduce la furnizarea de ,bunuri publice” societatii
(cum ar fi conservarea habitatelor, biodiversitatea si mentinerea pa-
trimoniului rural) care pot avea ca efect, in arealele vizate, crearea de
noi locuri de munca prin dezvoltarea extensiva a agriculturii si apro-
vizionarea pietelor locale;

3. Integrarea sociala a tuturor regiunilor - promovarea unei
economii cu o rata ridicatd a ocuparii fortei de munca, care sa asigu-
re coeziunea sociald si teritoriala prin deblocarea potentialului eco-
nomic al zonelor rurale, dezvoltarea pietelor si a locurilor de munca
la nivel local, prin furnizarea de asistenta in vederea restructurarii
agriculturii si sprijinirea veniturilor agricultorilor in vederea mentinerii
unei agriculturi sustenabile in intreaga Europa.

Problema majora, in ceea ce priveste infrastructura rutiera, este
data de cresterea semnificativa a parcului auto, a traficului rutier
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(marfa si de persoane) fapt ce impune modernizarea continud si in-
tretinerea corespunzdtoare a retelei de transport rutier.

Principalele directii strategice ale C.N.A.D.N.R. si instrumentele de
implementare sunt reprezentate de programele de dezvoltare, actiu-
nile planificate pentru perioada 2014-2020 fiind organizate astfel:

Programul de Constructie de Autostrazi

Cadrul definitoriu al acestui program se raporteaza la Reteaua
TEN - T aprobata prin Regulamentul Comisiei Europene, fiind impu-
se directiile de dezvoltare cu orizont de implementare 2030 - pentru
reteaua centrald si 2050 - pentru reteaua globala.

in acest sens, pentru alinierea la cerintele de transport atat pe
plan national, cat si la nivel european, pe termen scurt, in perioada
2014 - 2015, se vor afla in executie 579,2 km la profil de autostrada,
din care sunt estimati a se receptiona 93 km - pana la finele lui 2014,
respectiv 195 km la finele lui 2015.

Pentru implementarea acestor obiective, sursele de finantare vor
fi: POS-T 2007-2013, POS-T 2014-2020, CEF, FEDR, concesiune, res-
pectiv cofinantarea de la Bugetul de Stat.

Pentru a se asigura o abordare integrata, C.N.A.D.N.R. a cuprins
in lista obiectivelor cu demarare in anul 2014 si realizarea studiilor de
fezabilitate necesare pentru implementarea progresiva a proiectelor
de autostrazi cuprinse in Programul national de constructie. Astfel, la
nivelul lunii februarie 2014, sunt in curs de promovare documenta-
tiile pentru elaborarea/reactualizarea studiilor de fezabilitate, cu fi-
nantare nerambursabila, pentru urmatoarele obiective:

Denumire Lungime 2014 2015
proiect (km) receptii receptii

N&dlac - Arad, Lot 1,

km 04000 - km 224218 22,218 22,218 X
2 Nadlac - Arad, Lot 2,

km 224218 - km 38+882 16,664 16,664 X
3 Timisoara - Lugoj, Lot 2,

km 544000 - km 794625 25,625 25,625 X
4 | Orastie - Sibiu, Lot 3,

km 43+855 - km 654965 22,11 22,11 X
5 Bucuresti - Ploiesti,

km 04000 - km 64500 6,50 6,50 X
6 Lugoj - Deva, Lot 2,

km 27+620 - km 564220 28,60 X 28,60
7 Lugoj - Deva, Lot 3,

km 56+220 - km 77+361 21,14 X 21,14
8 Lugoj - Deva, Lot 4,

km 774361 - km 99+500 22,14 X 22,14
9 Sebes - Turda,

loturile 1,2,3,4,

km 0+000 - km 70+000 70,00 X 70,00
10 | Campia Turzii - Ogra - Targu

Mures, loturile 1,2,3 53,00 53,00
11 | Suplacu de Barcau - Bors 64 X X
12 | Comarnic - Brasov

km 110+600 - km 168+600 58 X X
13 | Autostrada de Centura Sud

a Municipiului Bucuresti,

km 524770 - km 100+765 48 X X

Craiova - Pitesti 121,185

oA GeNeraL (5792531219458
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e Autostrada Brasov - Bacau, Autostrada Sibiu - Brasov, Autostrada
Pascani - Iasi - Ungheni, Autostrada Craiova - Calafat, Autostrada
Ploiesti - Buzdu, Autostrada Buzdu - Focsani, Autostrada Bucuresti -
Alexandria; Autostrada de Centura Bucuresti-Nord, Autostrada Bacau -
Pascani, Autostrada Targu Mures - Ogra si Ogra - Campia Turzii.

De asemenea, pentru realizarea marilor proiecte de autostrazi,
luadnd ca exemplu alte state cu infrastructura rutiera dezvoltata, Ro-
mania a inceput din anul 2013 un vast program de constructie de au-
tostrazi prin PPP/ Concesiune, care a demarat cu trei tronsoane de au-
tostrazi: Comarnic - Brasov, Craiova - Pitesti, Centura Bucuresti-Sud.

in consecint&, C.N.A.D.N.R. a derulat cu succes procedura de con-
cesiune pentru sectiunea Comarnic - Bragov, la profil de autostrada,
fiind desemnat castigatorul procedurii la finele anului 2013. De ase-
menea, sunt in procedurd de atribuire a contractului de concesiune
Craiova - Pitesti si Centura Bucuresti Sud.

Programul de Reabilitare Drumuri Nationale

Pentru a se asigura o infrastructura la standarde europene, in para-
metri functionali de operare, au fost initiate incepand cu anul 2000 si fi-
nalizate progresiv, pana la finele anului 2013, mai multe etape de
reabilitare a drumurilor nationale, insumand un numar de 6.665 km de
Drumuri Nationale reabilitate, din care, 565 km pe parcursul anului 2013.

Pentru a asigura o viabilitate a retelei de drumuri nationale, Pro-
gramul de Reabilitare a Drumurilor Nationale va fi continuat la nivelul
anului 2014 prin urmatoarele lucrari de reabilitare a D.N.:

1) reabilitare D.N. cu finantare BEL: D.N. 79, Arad - Oradea, D.N.
18, Baia Mare - Sighetu Marmatiei, Moisei - Iacobeni; D.N. 15A,
Targu Mures - Reghin si D.N. 15, Reghin- Saratel, D.N. 14, Sibiu —
Medias - Sighisoara.

2) reabilitare D.N. cu finantare de la Bugetul de Stat: D.N. 2D,
Focsani - Ojdula, D.N. 67B, Scoarta - Pitesti, D.N. 73, Pitesti - Cam-
pulung - Brasov, D.N. 29, Suceava - Botosani si D.N. 71, Baldana -
Targoviste - Sinaia.

3) reabilitare D.N. cu finantare din fonduri nerambursabile (Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald) si cofinantare de la Bugetul de
Stat: D.N. 66, Rovinari - Bumbesti Jiu - Petrosani; D.N. 76, Brad -
Oradea; D.N. 56, Craiova - Calafat si D.N. 1H, Zaldu - Alesd;

4) reabilitare D.N. cuprinse in Programul de Reparatii Capitale,
cu finantare 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 finantare nerambursabild (ISPA) si Bugetul
de Stat: D.N.6, Filiasi — Ciochiuta, cu o lungime de 28,52 km;

6) sunt in curs de finalizare procedurile de licitatie pentru atri-
buirea contractelor de executie lucrdri pentru 60 km de drumuri na-
tionale, respectiv D.N.6, Alexandria — Craiova si D.N. 5, Bucuresti -
Adunatii Copéceni, finantate din fonduri europene nerambursabile si
cofinantarea de la Bugetul de Stat.

Programul de Constructie Variante de Ocolire

Cregterea progresiva a traficului in ultimii ani, in special a traficu-
lui greu, a determinat includerea construirii unor variante ocolitoare
pentru principalele orase din Romania in prioritatile C.N.A.D.N.R.
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Realizarea variantelor de ocolire va avea impact favorabil, intrucat
se vor realiza o serie de deziderate precum:

» descongestionarea traficului din orase ;

e sporirea considerabild a capacitatii de circulatie ;

o reducerea degradarii si a uzurii arterelor existente, datorita su-
prasolicitarilor cauzate de traficul greu;

e reducerea semnificativa a poluarii mediului prin reducerea noxe-
lor si a zgomotului;

e realizarea legaturilor intre retelele de transport care atrag flu-
xuri de marfuri.

in acest scop, au fost construite, pana la finele anului 2013, 21 de
variante de ocolire, cu o lungime de 198 km, pentru urmatoarele
orase: Sinaia, Tecuci, Craiova (conexiune D.N. 65 cu D.N. 6), Adunatii-
Copaceni, Cluj-Est, Timisoara, Drobeta-Turnu Severin, Mehadia,
Domagnea, Caransebes, Lugoj, Ploiesti-Vest, Centura rutiera in zona
de nord a Municipiului Bucuresti, Cluj Nord-Est, Oradea, Calarasi,
Deviere D.N. 29 D, Drum de legatura D.N. 1A - Sacele, Iasi Sud,
Alexandria, respectiv Brasov, Tronson III, D.N. 13 - D.N. 1.

in cadrul FEDR 2007 - 2013, s-au accesat fonduri pentru cons-
tructia unor variante ocolitoare. Astfel, la inceputul anului 2014
se aflau in executie un numar 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 Sacuieni
(7,62 km) si Varianta de ocolire Targu Jiu (19,96 km).
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Pentru dezvoltarea Programului de constructie variante de ocolire,
se va accesa in continuare finantarea nerambursabild din fondurile
ramase disponibile din programul FEDR 2007 - 2013, urmand a se fi-
naliza licitatiile deja demarate in anul 2013, pentru constructia altor
120 km de variante de ocolire pentru urmatoarele orase (10 obiec-
tive): Caracal, Mihdilesti, Targu Mures, Bacdu, Alesd Sud si Nord, Stei,
Brasov (loturile 1 si 3) si Tecuci;

Finalizarea constructiei a 93 km de variante de ocolire, cu finan-
tare de la Bugetul de stat, reprezentand sase obiective: Oradea,
Craiova Sud - Vest, Radauti, Suceava, respectiv Centura Bucuresti
Sud si Centura Bucuresti A1-D.N. 7 si D.N. 2 - A2, pentru care se
intreprind in prezent demersuri pentru finantarea acestora din fon-
duri nerambursabile.

in concluzie, obiectivul principal al C.N.A.D.N.R. este de a rea-
liza o infrastructura eficienta, conectata la reteaua europeana de
ce si faciliteaza integrarea in economia europeana.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere va juca un rol important in inte-
grarea pietei interne, in dezvoltarea demografica si economica a zo-
nelor conectate, va valorifica sectorul turistic, va permite conectarea
polilor urbani in metropole si va sprijini punerea in valoare a pozitiei
geografice a Romaniei ca zona de tranzit, a coridoarelor identificate
si promovate la nivel european prin intermediul documentelor de
planificare strategica.
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O posibila dilema roméaneasca:

CONTRASENS

Parazapezi din palmieri sau... coceni?

Prof. Costel MARIN

»Living snow fence“!

I arna aspra de anul acesta ne-a demonstrat incd o data, daca mai
era nevoie, cd existd inca probleme suficiente in pregatirea dru-
murilor pentru sezonul friguros. Nu e datoria noastrd sa comentam in-
terventiile in sine, costurile si implicatiile deszdpezirii pe drumurile
romanesti. Se vor trage invataminte, se vor lua masuri etc. Ceea ce
insa nu a functionat (si nu functioneaza de prea multd vreme) este un
plan, o strategie serioasa atat la nivel tehnic cat si la nivel organiza-
toric. De exemplu, s-a tot vorbit despre rolul si importanta , gardurilor
vii” in diminuarea efectelor viscolului si zapezii si despre un posibil
program de ,impadurire” a zonelor expuse cu arbusti de diferite ca-
tegorii. Natural si arhaic vorbind, problema nu e noua si ea se rega-
seste in inspiratia si intelepciunea taranului roman, care lasa in mod
intentionat sa creasca pe marginea drumului maracini, ciulini, stuf,
catind, tocmai pentru a realiza ceea ce pompos numim astazi ,living
snow fence!”

Sa nu uitdm si furia cu care ne-am napustit asupra arborilor de pe
marginea drumurilor, datoritd unor soferi inconstienti, distrugand in
mare parte ceea ce reprezentau ,plantatiile rutiere”. Pe vremuri, plan-
tatiile rutiere (cu beneficiile si incovenientele lor) constituiau obiect de
studiu printre ingineri. Acum, ele sunt tratate cu un dispret profund de
catre impostori, care mai cred incd faptul ca, un copac pe marginea
drumului constituie un potential inamic pentru teribilismul unor soferi.

De la Regulamentul Organic

Subiectul e amplu si ar mai trebui dezbatut. Glumind putin, se pare
ca, din colaborarea de altadata dintre dendrologi si drumari, ne-am
ales doar cu... agronomi, care au lucrat sau poate incd mai lucreaza la
drumuri. Un copac il tai intr-un minut dar creste intr-o viata. Aminti-
ti-va, cei mai varstnici, de plantatia rutierd de pe D.N. 2, intre Urziceni
si Buzdu, inainte de reabilitarea acestui drum. Desigur, modernizarea
drumului trebuia realizatd (se putea si mai bine) iar ,padurea tdiata”.
Imediat insd dupa incheierea lucrdrilor s-au plantat puieti noi care,
daca ar fi trait, ar fi fost astazi arbori de toatd frumusetea. Toti au fost
rupti si ciuntiti, unul n-a mai ramas in picioare! Imaginea actuala este
una dezolanta si de o parte si de alta a drumului, semanand mai degra-
ba cu un degert si mai putin cu un traseu daruit de Dumnezeu pentru
a ne bucura ochii. Ca o paranteza, am asteptat destul timp momentul
in care sa pot sa-i transmit unui vehement coleg de breasla mesajul ca
arborii nu reprezinta caldii soferilor iresponsabili. De exemplu, acolo
unde pungile de apa se aduna sub drum si nu pot fi scoase prin metode
tehnice, exista arbori cu radacini care fac excelent acelasi lucru; acolo
unde traficul polueaza excesiv, existd arbori care asigura ventilatia, ab-
sorbtia sau eliminarea smogului; acolo unde exista deficit de umidi-
tate, plantatiile specifice compenseaza prin aportul lor etc. Nu intam-
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plator, in Dobrogea, drumurile incd mai au plantatii de nuci in apro-
piere, in zona Deva-Brad-Varfuri, plantatii de plopi si exemplele ar
putea continua. Intr-un fel tot e bine pentru unii care au scipat de cor-
voada intretinerii si toaletarii unor asemenea plantatii, considerand ca
astfel vor scadea costurile si, implicit, numarul accidentelor. Intre timp
s-a cam ales praful si de cateva dintre pepinierele drumurilor (cele care
au existat reprezentau o adevaratd splendoare a naturii). Desigur, aici
au intervenit si improprietaritii de ocazie care, nerespectand nici macar
legea bunului simt, si-au construit cu sau fara temei legal ,hogeacurile®
pe terenuri care, pe vremuri, reprezentau ,zona drumurilor”. Zond
legiuita si respectata de la Regulamentul Organic (considerat si pri-
ma lege a drumurilor) si pana la sosirea pe plaiurile mioritice a bine-
facerilor democratiei.

Din nou despre americani

Sa revenim insd la problemele noastre. Primul Program organizat
de constituire a barierelor naturale de protectie impotriva zdpezilor a
fost realizat, in America de Nord, in anul 1900. Oficial insa, statul
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american intervine in organizarea acestei strategii abia intre anii
1952-1956, cam in aceeasi perioada in care incepe Programul Inter-
statal de constructie a autostrazilor. Primul si cel mai important reper
in realizarea unor parazapezi folosind resurse naturale I-a constituit...
porumbul! Nu intamplator, recent, cercetatori de la Departamentul de
Antropologie al Universitdtii din Washinghton au descoperit ca popu-
latiile preistorice mexicane cultivau porumbul acum mai bine de 10
mii de ani, neanticipand insa utilitatea lui pentru drumuri. Iatd ce
scriam in articolul ,Iarna pe drumurile altora“, publicat in Revista
»DRUMURI PODURI" din noiembrie 2013:

»Ccoceni pe post de parazapezi”

.Centrul de Transfer in Tehnologie de la Universitatea din Michi-
gan a realizat, inca din anul 1995, un studiu privind folosirea unor
bariere naturale care sa impiedice troienirea drumurilor. Potrivit studi-
ului, mai multe drumuri si autostrazi din regiunea Iowa folosesc drept
parazapezi culturile de porumb. Departamentul de Transport cumpara
anual, in zonele cultivate cu porumb, 4-6 rénduri de cultura, oferind
fermierilor un pret per kilogram mai mare cu 50 centi decat pretul
pietei. Cocenii de porumb se afla situati la 120 - 150 metri de drum,
iar numarul de rédnduri variaza in functie de intensitatea anuala a nin-
sorilor in fiecare zona.

Pe ldnga economiile realizate de administratorii drumurilor, fer-
mierii sunt multumiti de faptul ca proprietatile nu sunt deranjate de
echipele de interventie care trebuie sa monteze parazapezi din lemn,
metal sau alte materiale. De exemplu, in statul Minnesota a fost ini-
tiat un proiect de parteneriat, care este cofinantat de catre guvernul
Statelor Unite, intre agentia care se ocupa de agricultura, Departa-
mentul de Transport din Minnesota, Asociatia Apei si Solului din Min-
nesota si Departamentul de Resurse Naturale si Agricole privind sen-
sibilizarea factorilor de decizie in legatura cu utilizarea parazapezilor
naturale.”

Interesant este insa modul in care in S.U.A. sunt accesate si incu-
rajate asemenea programe de sustinere a ,barierelor naturale impotri-
va zapezii* si modul in care o asemenea activitate aduce profit si be-
neficii. John Laflen, un fermier din nordul statului Minnesota protejea-
za prin plantatia sa un sfert de mila din Autostrada I9 si jumatate de
mild din Autostrada I50. Dupa ce a realizat prima plantatie in anul 2005,
autoritatile locale i-au oferit un contract pentru o suprafatd mai mare,
care cuprinde un pachet de asistenta financiara si un contract de in-
chiriere a terenului pe 15 ani. Problema este insd aceea ca, in mod nor-
mal, o vegetatie care sd reziste cu adevarat la iernile viscolite creste
in minim trei ani, iar beneficiile, in special pentru zona rurald, sunt
destul de atractive.

in loc de concluzii

Potrivit unui studiu realizat de o celebra universitate americang,
o problema deosebit de importantd este aceea a identificarii in mod
real a zonelor care se preteazad la cultivarea unor plantatii. Solutia ar
fi elaborarea unui plan pe cel putin 15 ani, care sa aiba in vedere co-
laborarea dintre autoritati, specialisti forestieri, agronomi si padurari.
Un studiu din luna noiembrie a anului trecut, realizat de Centrul de
Studii in Transporturi din Minnesota, ne informeazd despre eforturile
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specialistilor de a realiza un soft care sa cuantifice beneficiile si
economiile obtinute prin utilizarea porumbului ca parazapezi, com-
parativ cu alte solutii tehnice. Folosind noua versiune web-based a
softului, oficialii autostrazii pot conexa cu usurinta valori cum ar fi
forta de muncd si materialele, costurile mentenantei si preturile ac-
tualizate ale porumbului. Intrarile si iesirile creeaza in final un raport
de analizd cost-beneficiu util pentru ratele ce pot fi rambursate pro-
prietarilor de terenuri. Experimental, softul a fost folosit anul acesta
in regiunea Gylord, Minnesota, pe autostrazile 19, 22 si 11. Intentia
cercetdtorilor este aceea de a pune softul in practica, in viitorii ani, la
nivel national si international. Softul mai cuprinde date despre pro-
prietari, despre conditiile meteorologice, despre colaborarile cu agro-
nomii etc. Randurile de porumb rdmase in picioare asigura si un grad
de sigurantd sporitd prin cresterea vizibilitatii, ca s@ nu mai pomenim
si de beneficiile ecologice si de mediu aferente. Concluzionand, nu
oricine isi planteaza... doi boscheti pe pajistea de langa drum va be-
neficia de sprijin financiar si asistentd tehnicd, asa cum anticipam
deja ca se va intampla la noi.

Simpla alocare a unor sume de bani de catre autoritati ar fi doar
un inceput, dar nu va rezolva intru totul problema. Cateva intrebari
se impun inca de pe acum, chiar daca primavara ne bate la fereastra:

1. Exista un plan, o strategie nationala de realizare a unor aseme-
nea bariere vii antiinzapezire?

2. Cine va decide unde vor fi amplasati arbustii pe post de para-
zapezi?;

3. S-a géndit cineva si la porumb (utilizat cu atata succes in
S.U.A.), vita de vie, stuf etc. aceasta in conditiile in care existenta lor
ar presupune costuri minime?;

4. De unde vor fi importati arbustii promisi, in conditiile in care
ne-am cam batut joc de pepinierele AND-ului?;

5. Cine va gestiona si urmari acest program, pe ce perioada si cu
ce resurse tehnice si umane?

Ar mai fi, desigur, si alte intrebari de pus. Dupa ce trece insa vis-
colul, uitarea se asterne in toatd splendoarea ei. Si iar ne trezim ca
vine iarna si ne facem planuri cum sa cheltuim banii pe parazapezi na-
turale si iar vine primavara si iar uitdm si tot asa.

P.S.

Nu ne-ar surprinde, intr-o tara a tuturor posibilitatilor, ca mate-
rialul natural de baza antiinzapezire sa-I constituie chiar si... pal-
mierii! Motivul? Avem deja o pasiune pentru ei si sunt chiar mai ieftini
si mai frumosi decét fratii lor, bieti coceni de porumb...
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Conferinta Teritoriala A.P. D.P. - Filiala Bucuresti

P e data de 13 februarie, a avut loc Conferinta Filialei A.P.D.P.
Bucuresti. Pe ordinea de zi s-au numdrat urmatoarele subiecte:
e Raportul de activitate pe anul 2013;
e Raportul de activitate economica pe anul 2013;
e Raportul comisiei de cenzori — aprobare rapoarte;
e Propunere modificare sediu social A.P.D.P. - filiala Bucuresti;
® Propunere buget de venituri si cheltuieli pentru anul 2014;
e Propuneri pentru programul de activitate pe anul 2014;
e Propuneri pentru premiile instituite de A.P.D.P. Romania - Apro-
bare propuneri;
e Alegerea delegatilor la adunarea generald a A.P.D.P. - Romania.

Propunerile pentru programul de activitati au reprezentat unul
dintre cele mai dezbdtute subiecte. Astfel, pe langa activitatile per-
manente de atragere de noi membri, atragerea de sponsori pentru
sustinerea financiara a activitatilor A.P.D.P., participarea la Comitetele
Tehnice AIPCR, sustinerea si promovarea Revistei ,DRUMURI PO-
DURI”, sustinerea si promovarea specializarii ,Infrastructura tran-
sporturilor metropolitane” din cadrul C.F.D.P - U.T.C.B au fost propu-
se si adoptate alte activitati menite sa faciliteze comunicarea in ran-
dul profesionistilor din domeniu si o colaborare mult mai buna la nivel
profesional, prin evenimente de tipul Ziua Femeii - 8 Martie, Ziua
Drumarului - 5 august si Congresul National de Drumuri - Cluj-Napo-
ca - 10-13 septembrie. O altd activitate propusa si adoptata a fost

Sesiunea Stiintifica Studenteasca - ,Ingineria Infrastructurii Tran-
sporturilor”, in colaborare cu U.T.C.B. Nici Clubul Tinerilor Ingineri al
A.P.D.P. - Filiala Bucuresti nu a fost mai prejos, propunand ca activi-
tate in anul 2014 intalniri tehnice si de bune practici, la nivel national,
intre reprezentantii noii generatii de profesionisti ai filialelor A.P.D.P
din Romania.

Cu acest prilej a fost stabilita si componenta delegatiei partici-
pante la Congresul National de Drumuri, care se va desfasura anul
acesta la Cluj-Napoca.

(Anca TANASESCU)

Conferinta Teritoriald A.P. D.P. - Filiala Moldova - Neculai TAUTU

A sociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania, Filiala
Moldova - Neculai TAUTU a organizat in ziua de 27 februarie a.c.
Conferinta anuald, care a reunit membri individuali cat si reprezen-
tanti ai firmelor asociate, manifestare menita a analiza bilantul activi-
tatilor realizate in anul 2013.

Ordinea de zi a conferintei a fost:

- Raportul Consiliului filialei privind activitatea desfasuratd pe anul
2013;

- Raportul activitatii economice pe anul 2013;

- Raportul comisiei de cenzori;

- Aprobarea programului de activitate pe anul 2014;

- Aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2014;

- Propuneri din partea filialei pentru imbunatatirea activitatii A.P.D.P.;

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

Programul activitatilor tehnice realizate anul trecut a ardtat ca
membrii asociatiei au fost implicati in foarte multe manifestari de in-
teres regional si national.

Filiala A.P.D.P. Moldova - Neculai TAUTU a acordat pentru anul uni-
versitar 2012 - 2013 un numar de 13 burse a cate 250 lei lunar unor
studenti de la Facultatea de Constructii si Instalatii - sectia C.F.D.P.,
fii ai membrilor filialei. Bursele s-au acordat in baza regulamentului
Asociatiei, care prevede ca la absolvire, beneficiarii sa lucreze cel putin
5 ani la unitati de drumuri de stat sau private din Romania.

Printre principalele activitati organizate de catre Asociatie a fost si
analiza dosarelor de atestare in domeniu a unui numar de 14 firme
(trei societati de proiectare si 11 societdti pentru executie de lucrari
de drumuri si poduri).

Raportul anual a evidentiat aportul membrilor A.P.D.P. care au
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scris si publicat lucrari de specialitate in revista nationald ,DRUMURI
PODURTI".

in incheierea lucrarilor, dI. ing. Stefan HANGANU, presedintele Fi-
lialei, a remarcat urmatoarele: ,munca depusa de colegii nostri din
Asociatie este apreciata in tara cat si in strainatate si este o dovada
a profesionalismului lor. In final rezultatele obtinute de noi toti se vor
regdsi in obiectivele de infrastructura realizate sau administrate. Fi-
liala noastréa a reusit sa se incadreze in bugetul aprobat si sa nu inre-
gistreze probleme financiare deosebite. Toate acestea au fost obti-
nute cu sprijinul membrilor, individuali sau colectivi, sub diferite for-
me. Apreciez in mod deosebit sprijinul consistent pe care ni I-a acor-
dat conducerea D.R.D.P. Iasi, ing. Ovidiu LAICU, in special la asigu-
rarea participarii membrilor nostri la manifestarile internationale".

Conferinta Filialei Moldova - Neculai TAUTU a aprobat in final Ra-
portul privind activitatea pe anul 2013, cu propuneri pentru imbu-
natatirea acesteia pe anul 2014. (Nicolae POPOVICI)
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»Prezentul sa-l traiesti cu invataturile
din trecut si cu visele din Vviitor” auio coeino)

QUi ¢ 185 de ani - finalizarea primului pod de sosea suspendat din

lume, podul Menai, din Marea Britanie, construit de Thomas Telford
peste stramtoarea Menai, dintre Tara Galilor si Anglesey. Podul este
suspendat pe 16 lanturi grele, fiecare in lungime de 518 m. (1829);

Prin aceasta rubrica va propunem sa ne reamintim cateva din-
tre evenimentele care au marcat istoria si au influentat tehnica si
evolutia constructiei de drumuri si poduri, la ceas aniversar 2014:

e 1905 ani - de la finalizarea de cdtre romani a prelungirii dru-
mului care leaga Dunarea (la Dierna) cu interiorul Daciei, pana la Apu-
lum (Alba Iulia), Potaissa (Turda), Napoca (Cluj-Napoca) si Poro-
lissum (Moigrad). (107-109);

¢ 180 de ani - de la patentarea de cdtre inginerul scotian John

Henry Cassell a macadamului ,Pitch". Aceasta inovatie presupunea

intinderea unui strat de gudron pe fundatia naturald a drumului, ur-

mata de un strat tipic de macadam si etansarea acestui strat cu un

amestec de gudron si nisip. (1834);
e 1730 de ani - de la redactarea lucrarii ,Itinerarium Antonini*,
in care sunt amintite drumurile din Dacia. (284-305);
¢ 190 de ani - de la realizarea primului drum de asfalt si primu-
lui bulevard din Europa. Este vorba despre foarte cunoscutul Champs-
Elysées din Paris. (1824);

¢ 170 de ani - de cand in Moldova, sub conducerea lui Mihai
Sturza, au fost executati 306 km de drumuri, cu 340 poduri si podete
de lemn si zidarie. (1835 - 1844);

(continuare in numarul viitor)
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Indonezia:
Proiecte de poduri

Doua proiecte importante de poduri sunt
planificate pentru Indonezia. Firma sud-co-
reeana Samsung doreste sa construiasca un
pod de 6,7 km, care sa faca legatura intre
insula Bintan si zona de comert liber (FTZ),
din insula Batam. Compania a purtat discutii
cu guvernul indonezian in ceea ce priveste
acest proiect, care va include si un port co-
mercial in orasul Tanjung Sauh, din Batam.
Este foarte probabil ca firma Samsung sa in-
vesteascd aproximativ 576,5 milioane de
dolari.

intre timp se lucreazé si la planurile pen-
tru un nou pod de 600 m lungime, in Jaya-
pura. Acesta va costa aproximativ 65,88 mi-
lioane de dolari si va face legdtura intre
orasul Jayapura din provincia indoneziana
Papua si mai multe regiuni exterioare, inclu-
siv cu zona limitrofa, Papua Noua Guinee.
Proiectul are ca termen de finalizare anul
2018. Constructia acestui nou pod va fi fi-
nantatd de la bugetele de stat si locale.
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Emiratele Arabe Unite:
Primul drum ecologic din Orientul
Mijlociu

Constructia a 5 km de drum , verde” este
stabilitd sa inceapd in primul trimestru al
anului 2015. Proiectul va reuni Departamen-
tul de Transport cu firma Masdar, speciali-
zata in proiecte de energie regenerabila,
Agentia de Mediu din Abu Dhabi si echipa
Programului Estidama a Consiliului de Pla-
nificare Urbana. Materialele de constructii
ecologice, cum ar fi resturi de la anvelope
uzate si agregat de asfalt/beton reciclat, vor
fi utilizate pentru realizarea drumului. Pen-
tru iluminare se vor folosi cele mai noi si efi-
ciente tehnologii prietenoase cu mediul, cum
ar fi energia electrica regenerabild. Noul
drum ,verde” va fi un model pentru proiec-
tele de drum viitoare in Abu Dhabi.

Brazilia:
Planuri de finantare a autostrazilor

Guvernul brazilian este hotarat sa fi-
nanteze lucrari de reparatii ale principalelor

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

autostrazi din tara. Se pare ca valoarea lu-
crarilor se va ridica la 1,7 miliarde de dolari
si vor fi efectuate pe autostrazi care sunt
operate de CCR si Triunfo Participagdes e
Investimentos (TPI). Desi drumurile sunt
privatizate inca din anul 1990, conform unui
raport al Business News Americas, guvernul
brazilian va finanta imbunatatirile si repa-
ratiile necesare deoarece sunt incluse si lar-
giri ale autostrazilor, lucrdri care nu au fost
prevazute atunci cand au fost semnate ac-
tele de privatizare.

Mozambic:
Japonia va finanta noi proiecte de
autostrazi

Un imprumut japonez va ajuta la fi-
nantarea a noi proiecte de autostrazi in Mo-
zambic. Acordul de finantare a fost semnat
intre guvernele statelor mai sus mentionate.
Imprumutul de 572,3 milioane de dolari va fi
folosit pentru a largi si a imbunatati mai
multe rute existente si pentru a construi noi
autostrdzi. Acest lucru va ajuta Mozambicul
sa valorifice resursele pe care le detine si sa
dezvolte ramura industriala.
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Mixtura asfaltica performanta cu bitum modificat cu ROAD+®
pentru realizarea imbracamintilor bituminoase cilindrate

executate la cald

Dr. Rainer BRANDSCH,
Drum Expert Consult S.R.L.
Ing. Dorinel DUMITRIU,
Master MEMC - MRCI

Rezumat

L ucrarea de fata isi propune sa scoatad in evidenta calitatile supe-
rioare ale mixturilor asfaltice cu bitum modificat cu agentul mo-
dificant polimeric de tip ROAD+® (pe baza de pudretd de cauciuc si
polioctenamer) folosite la realizarea structurilor rutiere performante.
in cadrul acestei serii de articole sunt prezentate aspecte teoretice si
elemente practice privind utilizarea si performanta modificatorului de
bitum ROAD+®! precum si aplicarea solutiei in practica.

PARTEA |
Ce este ROAD+®

Evolutia traficului in perioada urmatoare va creste simtitor, as-
pect care reiese din masuratorile de trafic periodice efectuate de
C.N.A.D.N.R., care arata cd in anul 2015 traficul s-ar putea dubla pe
drumurile nationale fata de anul 2000; astfel, pe drumurile judetene
cresterea va fi de aproximativ 60% si pe drumurile comunale cu 50%.

Agentii atmosferici: umiditatea, gerul, cdldura excesiva, ploile, za-
pada actioneaza in sensul inrdutatirii capacitatii portante a fundatiei
drumului si a stratului superior aflat in contact direct cu rotile auto-
vehiculului. Agentii atmosferici nu pot fi controlati si trebuie conside-
rati in calcule cu valorile cele mai negative ce pot actiona asupra
elementelor constructive ale drumurilor.

Avand in vedere cd cei doi factori principali, respectiv actiunea ve-
hiculelor si agentii atmosferici actioneaza asupra intregului ansamblu
structural al drumului, efectele acestora sunt suportate de stratul su-
perior al structurii rutiere, respectiv imbracaminte si transmis pe ver-
tical stratului de baz3 si stratului de fundatie. Imbrécamintea are si
rol de protectie a celorlalte straturi, a cdror reactie si durata de viata
sunt dependente de aceasta. Calitatea imbracamintii, ca material com-
pozit, este strans legata de calitatea elementelor componente, res-
pectiv agregatele si bitumul, precum si proportiile amestecului realizat
din acestea.

Pentru a asigura functionalitatea drumului, corpul acestuia trebuie
astfel alcatuit incat drumul sa nu sufere degradari sau ca acestea sa
fie minime, sub actiunea celor doua categorii de factori. Acest dezide-
rat se realizeazd prin construirea corespunzatoare a sistemului rutier
pe baza studierii aprofundate a fenomenelor care apar sub actiunea

celor doi factori, cat si cunoasterii proprietatilor si caracteristicilor ma-
terialelor folosite la realizarea ansamblului structural al drumului.

Din aspectele prin care a fost prezentata starea retelei de dru-
muri in Romania rezultd ca modernizarea drumurilor existente este
prioritara in aceastd etapa.

Modernizarea presupune doua etape:

1. Sistematizarea elementelor geometrice ale drumului existent,
astfel incat noile elemente geometrice sa satisfaca o anumita viteza
de proiectare, cu utilizarea a cat mai multor elemente deja existente;

2. Prevederea unei suprastructuri care sa corespunda traficului, in
perspectiva a 15 ani - etapa denumita , definitivarea sistemului rutier”.

Aceasta etapa presupune aducerea drumurilor nationale sau provi-
zorii (pietruit) la caracteristicile unui drum modern, prevazut cu supra-
structura dimensionata pentru a face fata unui anumit trafic rutier.

Cresterea continud a traficului si in mod special a celui greu so-
licita specialistilor solutii prin care sa proiecteze si sa realizeze mix-
turi asfaltice performante. In acest sens, in ultimii 3-4 ani in Romania
a inceput studiul si experimentarea pe cateva sectoare de drumuri a
unor mixturi performante care sa poata fi utilizate pentru:

1. Imbuné&tétirea caracteristicilor de suprafatare prin: sporirea re-
zistentei la alunecare; reducerea zgomotului in timpul ruldrii; imbu-
natatirea vizibilitatii pe timp de ploaie datoritd reducerii efectului de
orbire prin reflexie cu dispersie mai buna a luminii primite; evacuarea
mai rapida a apelor si diminuarea efectului de acvaplanare;

2. Sporirea durabilitatii imbracamintii bituminoase prin: cresterea
rezistentei la oboseald si imbatranire; imbunatdtirea caracteristicilor
de stabilitate;

3. Sporirea stabilitatii la deformatii permanente prin asigurarea
unei rezistente sporite la producerea fagaselor si evitarea formarii de
fisuri datorita variatiilor climatice;

4. Reducerea costurilor de intretinere datorita: reducerii duratei
de intrerupere a circulatiei rutiere pentru efectuarea reparatiilor; a
executarii unor straturi de grosimi mai reduse care implica operati-
vitate si eficienta.

Performantele mentionate mai sus trebuie obtinute in conditii cat
mai economice, prin utilizarea intr-o masura cat mai mare a resurselor
locale de materiale cat mai ieftine atat la construire cat si la intretinere.

Realizarea drumurilor cu astfel de caracteristici este posibild nu-
mai prin studiul de retetd a mixturii asfaltice, a stabilirii amestecului
de agregate, filer si bitum, atat teoretic cat si experimental.

! Prospect ROAD+® 2012; Genan GmbH; www.genen.eu
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in majoritatea t&rilor se foloseste bitum modificat cu polimeri in
constructia de sosele cu trafic intens. Prin aceasta se evitd formarea
fagaselor si a fisurilor si se reduc astfel costurile de intretinere. In
Germania proportia de bitum modificat cu polimeri a crescut de la
13% in anul 2003 la 22,7% in 2005 (Sursa: Asociatia Europeana a In-
dustriei de Asfalt).

Modificarea bitumului cu agentul modificant polimeric tip ROAD+®
(pe baza de pudretd de cauciuc si polioctenamer) reprezinta solutia
tehnica optima care satisface toate cerintele referitoare la perfor-
manta structurilor rutiere realizate cu imbracaminti asfaltice?.

Introducerea sistemului ROAD+®, o generatie complet noua de
bitum modificat cu polimeri, tine seama de cresterea retelei europene
de sosele si se bazeaza pe numeroase experimente in teren si testari
ample in laboratoare europene independente pentru examinarea as-
falturilor.

ROAD+® are in general aceleasi proprietati ca bitumurile modifi-
cate cu polimerii traditionali si folosite de mai mult timp, dar prezinta
caracteristici mult mai bune in ceea ce priveste evitarea formarii de
fagase si fisuri in stratul de rulare, mai ales pe portiuni de sosea cu
mult trafic greu.

ROAD+® este un agent modificant polimeric pentru bitum si asfalt
fabricat dupa un procedeu brevetat al firmei Evonik Degussa.
ROAD+® este format din pudreta de cauciuc de calitate superioa-
ra, cu particule mai mici de 0,8 mm, impreuna cu 4,5% Vestenamer®,
un polioctenamer partial cristalin al firmei Evonic Degussa.

Figura 1 - Agent modificator polimeric ROAD+®
(pudreta de cauciuc si polioctenamer)

TEHNOLOGII

Pentru a realiza performantele caracteristice superioare este foar-
te important sa se foloseascd o pudreta de cauciuc foarte curata si
omogena. Firma ,GENAN", fiind cel mai mare producdtor mondial de
pudretd de cauciuc din pneuri uzate, poseda tehnologia care inde-
plineste aceste deziderate.

intrucat la fabricarea mixturii cu bitum modificat se foloseste pu-
dretd de cauciuc reciclat, produsul ROAD+® este mult mai economic,
in comparatie cu metodele clasice.

Aplicarea produsului RAOD+® este flexibila si simpla. Fata de ge-
neratiile anterioare de asfalt, unde s-a utilizat ca agent modificator
numai pudreta de cauciuc care necesita utilaje speciale si prezinta o
lipiciozitate mare, asfaltul produs cu RAOD+® are o adeziune exce-
lenta la partea minerala si in mod special nu se lipeste de utilaje. Re-
zervoarele si autocisternele nu necesita un tratament cu substante
tensioactive. Asfaltul produs cu RAOD+ se poate prelucra usor ma-
nual, de exemplu la iesiri din sosea sau la curbe.

Modificarea bitumului in laborator:

Pentru modificarea bitumului in vederea analizarii parametrilor,
in laborator a fost folosit procedeul umed. In cadrul procesului umed,
materialul ROAD+® este adaugat la bitum.

Continutul caracteristic de ROAD+® in bitum modificat superior
este considerat a fi intre 10% si 15% din masa totala a bitumului,
comparativ cu greutatea bitumului (pentru o cantitate de bitum de la
90 pana la 85% M).

in timpul dozérii ROAD+® in laborator, trebuie acordatd atentie
sporita unitatilor cantitatilor specificate. Unitatile sunt exprimate ast-
fel: (i) Parti din masa (pM) sau (ii) Masa procentuala (%M).

Exemplu:
17.5 pM, ROAD+® addugat la 100% pM bitum reprezinta aproxi-

mativ echivalentul a 14.9 %M (ROAD+® si bitum); 17.5/(100+17.5)
= 0.1489.

Figura 2 - Ruta de sinteza 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 facut in mod simplu prin
procedeu de laborator in urmatoarele etape:

a) Se toarna 1 kg de bitum intr-un container metalic cu capacitate
de 2 pana la 3 litri;

b) Bitumul se incdlzeste la temperatura de amestecare in recipi-
entul inchis intr-o etuva ventilata;

c) Produsul ROAD+® se adauga si se amesteca folosind un mixer
de laborator la o viteza de rotatie constanta de 150 rpm intr-o baie
de ulei incdlzit (ulei de silicon), iar vascozitatea este verificata la un
interval constant de 15 minute in prima ora, iar apoi cel putin la in-
terval de 30 de minute, in urmatoarele 3 ore.

In cazul cantitdtilor mai mari necesare prepardrii in laborator a
mixturilor de studiu cu bitum modificat cu ROAD+® prin procedeu
umed se procedeaza astfel:

a) Bitumul este pus intr-un recipient (de preferat o galeata din
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fier) si incalzit la 180°C prin intermediul unei table incinse, controlata
electronic. Galeata de otel nu trebuie incalzita direct, ci indirect, de
exemplu, prin intermediul baii cu ulei de silicon.

b) Dupa ce bitumul a fost incdlzit la o temperatura de 180°C, se
adauga ROAD+® (treptat in cantitati mici, daca este nevoie) si se
agita impreuna cu bitumul. Omogenizarea se realizeaza, folosind un
dispozitiv mecanic de amestecare rotativ (mixer) cu o rotatie lentd la
aprox. 150 rmp.

Deoarece cauciucul granulat din componenta ROAD+® tinde sa se
umfle ca rezultat al aerului introdus prin agitare, este posibil ca bitu-
mul sa se reverse. Pentru a se evita acest lucru, containerul trebuie
umplut cu bitum nu mai mult de 2/3 din inaltimea acestuia. Volumul
scade din nou dupa o anumita perioadd de amestecare.

Bitumul modificat a fost analizat conform Normativ AND 537-2003
ca si bitumul initial analizat inainte de modificare si incercarile au fost
executate fara nici o influenta externa conform SAQ si cu rezultatele
precizate mai jos:
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Prepararea mixturii asfaltice in laborator:

Reteta poate fi realizatd dupa metoda Superpave sau Marshall cu
procedurile modificate pentru bitumuri modificate.

Metodele de preparare a mixturii asfaltice cu bitum modificat cu
ROAD+®, pot fi aplicate in laborator functie de procesul tehnologic de
modificare, (procedeu umed sau uscat) folosit la fabricarea mixturii in
statiile centralizate de productie.

in cadrul procedeului umed, bitumul este modificat pentru a re-
zulta un bitum modificat, in timp ce in cadrul procedeului uscat, agre-
gatele sunt amestecate cu ROAD+® si bitum pentru a rezulta direct
asfalt cu bitum modificat.

In cadrul procedeului uscat, ROAD+® este adiugat la agregate.
Continutul caracteristic de ROAD+® in compozitia mixturii produse cu
ROAD+® de tip SMA este intre 0.6% M si 1.0 % M din greutatea to-
tald a mixturii. Pentru a asigura distribuirea uniforma a produsului
ROAD+® in mixtura asfalticd, bitumul este addugat doar la sfarsit.

Epruvetele pentru Testul Marshall sunt realizate atat pentru pro-
cesul uscat cat si pentru procesul umed la o temperaturd de 150°C.

Datorita efectelor combinate a mixturilor cu granulometrie dis-
continua si ale continutului relativ mare de bitum, criteriul de realizare
a testului Marshall folosind mixtura asfalticd modificata cu ROAD+®
trebuie revizuit daca se face comparatia cu mixturile traditionale dense
avand granulometrie discontinua cu un continut optim de bitum.

Pentru o interpretare corecta a rezultatelor testului Marshall pen-
tru probele de asfalt cu ROAD+® este important sa se ia in considera-
re faptul ca:

Mixturile asfaltice realizate cu bitumul modificat cu ROAD+® pot
prezenta un fluaj Marshall mai mare decat in cazul mixturilor tradi-
tionale datorita continutului mare de bitum, fard nici o influentd asu-
pra tendintei mixturii asfaltice de a se deforma pe timpul traficului.
Din acest motiv, ar trebui sa se revizuiasca cerintele standard cu
privire la fluajul Marshall, crescand limita superioara cu 0,5 mm.

Continutul mai mare de bitum reduce, de asemenea, stabilitatea
Marshall si face ca rezultatele sa fie mai variate; curbele cu rezultate
de stabilitate sunt mai plane decat de obicei.

In procedeul uscat, agregatele sunt mai intai incilzite la 170°C,
iar apoi este addugat ROAD+® si este amestecat in intregime mai
mult de 90 de secunde. Acest timp de malaxare se refera la procedeul
in laborator.

In schimb, in regim de productie pe statia de asfalt, tim-
pul aditional de malaxare necesar modificarii uscate a asfal-
tului cu ROAD+® este de 10 - 15 secunde.

Controlul temperaturii de incdlzire si amestecarea s-au putut rea-
liza folosind un malaxor de laborator. Se adauga bitumul si se con-
tinua amestecarea 90 de secunde. Dupa procesul de amestecare, ma-
terialul trebuie sa stea intr-o etuvd la o temperatura de 150°C timp
de o ora, pentru a se produce reactiile de modificare a bitumului, res-
pectiv procesul de maturare a agentului polimeric (reactie fizica), in
care ROAD+® absoarbe uleiurile si particule usoare (molecule usoare
sau active) din bitum.
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Daca mixtura asfaltica este produsa folosind procedeul uscat, este
important sa se evalueze in laborator procedura de concepere a mix-
turii necesare nainte de compactare. Acest lucru este realizat folosind
mostre diferite la temperaturi diferite si procesul de compactare dupa
30, 60" 5i 90’, selectand perioada care permite realizarea unei densi-
tati mai mari. De obicei, stabilirea densitatii mixturii este realizata
peste 60’. Perioada de reactie trebuie verificata pe durata producerii.

Timpul de reactie trebuie determinat prin verificarea punctului de
penetrare si de inmuiere la un interval de 30’, pana la stabilizarea
valorii. Verificarea trebuie finalizata la temperaturi diferite. Timpul de
reactie tine, de obicei, de la 45’ pana la doua ore.

Obtinerea mostrelor in laborator:

Folosind ambele metode de producere a mixturii asfaltice in labo-
rator, mixtura asfalticd trebuie sa fie gata in 1-2 minute dupa adau-
garea bitumului in amestec.

Temperaturile de amestecare si compactare tipice de laborator
pentru mixturile asfaltice cu granulometrie discontinud sunt prezen-
tate in tabelul de mai jos.

Concluzii

Pana in momentul de fata, s-au asternut cu succes mai multe
milioane de metri patrati de asfalt cu bitum modificat cu ROAD+®.
ROAD+® se preteaza pentru stratul de uzura, stratul de binder si pen-
tru stratul de baza. Rezultate excelente s-au obtinut cu mastic asfalt
(splittmastix asphalt), beton asfaltic, asfalt silentios si straturi SAMI
(Stress Absorbing Membrane Interlayer).

Datorita elasticitatii tipice pentru un elastomer, ROAD+® are ca-
pacitatea de a compensa tensiunile datorate variatiilor extreme de
temperatura de la zi la noapte, indiferent de zona climatica (tropicala
sau polard).

ROAD+® se poate doza ca modificator, direct la mixtura asfaltica
in statia de producere a asfaltului (procedeu uscat), sau indirect, prin
modificarea premergdtoare a bitumului (procedeu umed).

ROAD+® se poate utiliza in mod flexibil prin combinarea cu diferite
tipuri de bitumuri si cu procentaje variabile, avand posibilitatea de a
obtine o mare varietate de retete in functie de solicitarea beneficia-
rului.

fn cazul folosirii de asfalt reciclabil, gradul de modificare a mixturii
poate fi adaptat prin dozarea flexibila a ROAD+®.

in comparatie cu alte asfalturi cu bitum modificat pe baza de poli-
meri, asfaltul cu bitum modificat cu ROAD+® se poate asterne la tem-
peraturi mai scazute. Aceasta proprietate aduce o mai mare flexibi-
litate a utilizarii, spre exemplu, in conditii de transport pe distante
mai mari, la reducerea de energie specificd consumata si implicit re-
ducerea emisiilor poluante.

Datorita flexibilitdtii in prelucrare, asfaltul cu bitum modificat cu
ROAD+® este ideal pentru asternerea manuald, pentru realizarea de
sensuri giratorii, insule, curbe sau iesiri, precum si pentru straturi cu
grosime redusa.

(continuare in numarul viitor)



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

u trecut 65 de ani de la debutul si 45 de ani de la finalizarea lu-

crarilor drumului care strabate Bucovina, unul dintre cele mai
pitoresti tinuturi ale Romaniei. Drumul National 17A, clasificat ca
drum national inca din anul 1949, prin Decretul nr. 266, a produs mu-
tatii spectaculoase in viata economico-sociald a zonei. Oamenii locu-
lui spun cd, pana la construirea acestei artere rutiere, legatura in zona
montana dintre Sadova si Sucevita se facea pe poteci, care in zona
obcinelor erau accesibile numai pentru... samare.

Specialistii topografi si proiectantii au avut o problema destul de
grea si 0 munca topograficd complicata pentru gdsirea traseului po-
trivit, in special pe sectorul cuprins intre km 0 si km 10, cunoscute
fiind nenumaratele zone cu declivitati pronuntate, izvoare si alunecari
de teren. Studiile realizate de renumiti specialisti ai vremii au fost
bine gandite, solutia impusa fiind apreciata si in zilele noastre, in spe-
cial pentru traseu si lucrarile proiectate.

Palmele si muschii celor peste 1.600 de constructori (aici includem
atat muncitorii, soferii, mecanicii, militarii, cat si specialistii), precum D.N. 17A, prin Obcinele Bucovinene

D.N. 17A, la Ciumérna
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D.N. 17A, in aceasta iarna

si tarndcopul, roaba si lopata erau baza santierului. La acea vreme
utilajele de executie din domeniu si autocamioanele de transport erau
o raritate, abia spre sfarsitul lucrarilor au inceput dotarile cu tehnica
mecanizatd. Acestea au fost conditiile anului 1949, cand s-a inceput
constructia Drumului National 17A pe tronsonul Sadova - Sucevita -
R&dauti, prin folosirea brigézilor de tineri voluntari. In anul 1954, lu-
crarile au fost sistate pentru patru ani. Executia investitiei a fost re-
luatd fn 1958 si continuatd de cétre Intreprinderea de Constructii de
Drumuri Bucuresti, din care s-a desprins Intreprinderea de Constructii
pentru Transporturi (ICT) din Iasi, Santierele Suceava si Cdmpulung
Moldovenesc, cele care au finalizat lucrarile in totalitate in anul 1969.
Un prim moment de sarbatoare a fost la 15 decembrie 1968, ziua in
care primul autovehicul a traversat muntii dinspre Campulung Mol-
dovenesc spre Radauti pe noul drum...

Drumul se desprinde din D.N. 17 la km 184+ 300, inainte de in-
trarea in Campulung Moldovenesc si, dupa parcurgerea unui traseu de
munte si depresiune, trece prin municipiul Radauti si se opreste in
D.N. 2, la km 471+805, la Ratos, in apropierea punctului vamal Siret.

Pe acest drum national de peste 51 de km au fost construite 33
poduri si 228 de podete din beton armat, totalizand o lungime de
3.671 m. Dintre acestea se remarca podul pasaj de la Dornesti, peste
raul Suceava, precum si podul pasaj peste calea feratd Suceava -
Cluj-Napoca si raul Moldova, de la Sadova.

Cifrele seci de astazi, o veritabila situatie de lucrari, spun ca in cele
doua decenii au fost executate: aproximativ 1.600.000 mc de terasa-
mente, din care aproape jumatate sapatura in stanca, 96.000 mc ba-
last in fundatia drumului, 24.900 mc piatra sparta in corpul drumului,
7,65 km de ziduri de sprijin, 9.495 m de drenuri, 284.000 mc pereuri,
21,85 km parapete, dintre care jumatate de tip greu, 184 de podete cu
deschidere de 1-5 metri si defrisarea unui numar de 33.500 de co-
nifere.
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Sectorul Sucevita - Radauti - Ratos a fost executat in etape, care
au durat aproape 80 de ani, pietruirea fiind executata inaintea anului
1954,

Pe baza unor studii realizate de catre Directia Generald a Drumu-
rilor intre anii 1948 - 1949, in perioada 1950 - 1952 Institutul de Pro-
iectdri pentru Constructii Speciale (I.P.C.S.) a intocmit sarcina de
proiectare pentru acest drum, care a fost aprobata prin H.C.M. 398/
1953 si care nu cuprindea lucrarile de poduri. De asemenea, anali-
zandu-se stadiul de realizare al lucrarilor, in cursul anului 1964 s-a
hotdrat intocmirea unui proiect de ansamblu (P.A.) modificator care
sa cuprinda lucrdrile executate pana la finele anului 1964, precum si
lucrarile ramase de executat, pentru unele dintre acestea intocmin-
du-se P.F.U., incluzandu-se si lucrdrile de consolidari precum si po-
durile neexecutate (km 0+500; km 2 +740 si km 20+900).

fn cadrul documentatiilor tehnice S.P. sau P.A. s-au prevézut ur-
matoarele elemente:

- viteza de proiectare: 40 km/ord pe sectoarele de traversare ale
Obcinelor si 60 km/ora pe restul traseului;

- latimea platformei: 8,00 m pe sectoarele de traversare a Obci-
nelor, 9,00 m pe sectoarele situate de-a lungul vailor;

- latimea partii carosabile: 6,00 m in traversarea Obcinelor, res-
pectiv 7,00 m in rest;

- declivitatea maxima: 8%;

- imbrdcdminte: in prima etapa macadam, iar in etapa viitoare
pavaj de calupuri pe sectoarele cu serpentine si declivitati mai mari
de 4,5% (34,4 km) si in rest beton asfaltic.

Sistemul rutier, calculat conform STAS 1339/50, cuprindea im-
bracaminte (pavaj sau asfalt), 8 cm macadam, 31 cm balast.

Drumul astfel proiectat se poate imparti in 4 sectoare:

- sectorul de pe Valea Sadovei (km 0+000 - km 2+750) un traseu
cu declivitate maxima de 1,4% si cu raze ale curbelor mai mari de
150 m;
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Podul de la Dornesti (D.N. 17A) reparat in urma inundatiilor
din 2010. Suprastructura din beton a fost inlocuita cu
suprastructura metalica

Podul de la Dornesti - cel mai mare pod
rutier de pe D.N. 17A, afectat de inundatiile din anul 2010

- sectorul de traversare a Obcinei Feredeului (km 24750 - km
13+4300) un traseu de coasta cu opt serpentine cu raza de 20 m si 26
de curbe cu raze mai mari de 50 m si declivitate maxima 7,9%;

- sectorul cuprins intre km 13+300 si km 304000, pe un traseu
cu raze ale curbelor mai mari de 100 si declivitate maxima de 5%;

- sectorul de traversare a Obcinei Mari (km. 30+000 - km 52+ 000),
care prezinta caracteristicile unui drum de coastd, cuprinzand un numar
de 22 de serpentine cu raze de 20 m si declivitate maxima de 7%.

Remarcabil este cd astazi regasim zidurile de sprijin originale, pu-
tine fiind inlocuirile si chiar reparatiile capitale, dovada a trdiniciei lu-
crului bine facut acum jumatate de secol de constructorii de drumuri.

Printre problemele aparute in timp, cele mai complexe s-au dove-
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dit a fi cele legate de podurile afectate de inundatii (Dornesti, Margi-
nea, Sucevita, Ciumarna) si cele legate de alunecarile de versanti,
datorate unor izvoare aparute in special in zona de munte Ciuméarna
- Sucevita.

De altfel, din punct de vedere geotehnic, terenurile pe care le stra-
bate traseul sunt de formatie ,flis”, caracterizate prin depozite deluviale
formate din gresii, sisturi in amestec cu argile nisipoase si prafoase.
Datorita excesului de umiditate, coroborat cu expunerea nefavorabild
a versantilor cu orientarea catre Nord si Nord-Est, care influienteaza
defavorabil depozitele deluviale, terenul prezintd diferite alunecari.

Putini isi mai aduc aminte de ceea ce a insemnat santierul aces-
tui drum, cu oamenii, utilajele, materialele folosite dar, nu in ultimul
rand, si de evenimentele care si-au pus amprenta pe acest tinut.

Doi specialisti care au lucrat in santierul D.N. 17A - ing. Constan-
tin STOICA - fost director al SCCF Iasi si prof. univ. dr. ing. Radu
ANDREI, de la Catedra de Drumuri si Poduri din cadrul Facultatii de
Constructii si Instalatii Iasi, sunt legati sufleteste de aceasta zona si
perioadd, un timp in care erau la inceputurile activitatii de specialist
in constructia de drumuri si poduri. De numele profesorului dr. ing.
Radu ANDREI este legat proiectul si executia Monumentului Druma-
rului, care dainuie de 45 de ani in obcinele bucovinene.

Despre conditiile de viata si de munca de pe santierul Drumului
National 17A, prezent activ timp de trei ani in santier, isi aduce amin-
te foarte bine inginerul Constantin STOICA, renumit drumar dar si
autor al unei monografii a intreprinderii (alaturi de un alt mare spe-
cialist in domeniu, ing. Constantin FLORESCU), in care a lucrat si pe
care a condus-o o perioada indelungata.

Intrucét loturile erau amplasate in puncte izolate, iar for-
ta de muncé era asigurata in mare méasura de subunitati mi-
litare, acestea aveau o organizare sistem tabara, care cuprin-
dea: dormitoare, grupuri sanitare, bucatarie, baie, uzina elec-
trica, beci pentru alimente, cantina, instalatie de alimentare
cu apa, gospodarie anexa etc. Fara o atare organizare nu era
posibil ca lotul sa beneficieze de aportul militarilor. Conditiile
de lucru erau extrem de dificile, datorate nu numai reliefului,
ci si structurii geologice a terenului, cu variatii extrem de dese
ale stratificatiei, mai ales pe versantul estic (catre Sucevita) al
Obcinei Mari, lipsita aproape in totalitate de expunere la soare.
La toate acestea s-a mai adaugat si o perioada lunga de exe-
cutie intr-o zona bogata in precipitatii atmosferice. Acestea
explica aparitia unor lucrari de consolidare suplimentare fata
de proiect (ziduri, drenuri, ranforti, amenajari de taluzuri.
Printre lucrarile de mare anvergura, care au necesitat mii de
ore de munca, se numara si pilonii de protectie a drumului.
In unele cazuri a fost nevoie s§ se sape in stanci chiar si pana
la 22 de metri, o munca extrem de dificila si care se finaliza
dupa cateva saptamani”, isi aminteste domnul inginer Constantin
STOICA.

Astazi, indiferent de anotimp, turistii ajung pe aceste meleaguri
de legendd, poposind la unul dintre cele mai renumite locuri ospita-
liere, indiferent ca este unitate de cazare sau chiar manastire, fructi-
ficdnd astfel conditiile de deplasare create de catre constructorii
drumari.

Nicolae POPOVICI

BIBLIOGRAFIE:

MONOGRAFIA S.C. ,,Constructii Feroviare IASI” S.A.
- Autori: ing. Constantin FLORESCU, ing. Constantin STOICA
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Posibilitati de modernizare si sistematizare
a infrastructurii in Municipiul Bucuresti

Ing. Gh. BUZULOIU,
Membru de Onoare al Academiei de Stiinte Tehnice

I nformatii cu privire la evolutia Municipiului Bucuresti se pot
obtine cercetand exponatele existente la ,Muzeul Municipiului
Bucuresti”, amenajat la Palatul Sutu din Piata Universitatii. In trecut,
la muzeu, la etaj, exista o sala denumita ,Bucurestiul de alta datd”,
in prezent desfiintatd, sald in care se gdseau multe informatii si expo-
nate cu privire la evolutia in timp a orasului. Pentru informatii gene-
rale cu privire la limitele orasului, la reteaua stradala si la obiectivele
importante, turistice si administrative, se pot cerceta hartile din 1871
si 1911. In harta din anul 1871 sunt ardtate limitele orasului si locul
barierelor la intrarile principale.

Zona de nord este limitata de arterele Zinca Golescu, de la Dam-
bovita (Podul Grozadvesti) pana la Calea Targovistei (Calea Grivitei),
soseaua Orhideelor de astazi, soseaua Basarabilor, de la Calea Tar-

~Vedere din Turnul Coltei"
(pe la 1868)
- acuarela a pictorului maltez Amedeo PREZIOSI -

Bucurestiul, in preajma anului 1900
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govistei pana la Calea Mogosoaia (Piata Victoriei), care se suprapune
cu soseaua Nicolae Titulescu, soseaua Bonaparte, de la Calea Mogo-
soaia pana la Calea Herastrau (Calea Dorobantilor), care se suprapu-
ne cu Bulevardul Iancu de Hunedoara, Stefan cel Mare pana la Bariera
Mosilor (Piata Obor) si soseaua Bravului Mihai pana la bariera Vergu-
lui (Calea Calarasi), sectoare care se suprapun cu cele actuale.

Principalele intrdri in oras, pe acest sector de centura, erau Calea
Targovistei cu Bariera Targovistei in zona actuald, Nicolae Titulescu-
Orhideelor, Calea Mogosoaia cu bariera Mogosoaia la Piata Victoriei,
Calea Herastrdu cu Bariera Herdastrdu (Calea Dorobanti), str. Co-
lentina-Calea Mosilor, Piata Obor si Calea Vergului cu Bariera Vergu-
lui, Calea Caldrasi de astazi. Arterele mentionate nu erau sistema-
tizate, urmarind in general limitele proprietatilor si ale constructiilor
existente.

Traversarea cdii ferate la Bariera Targoviste era de nivel si raul

Dambovita, nesistematizat, era traversat pe poduri de lemn. in ge-
neral, toate strazile din oras aveau orientari intdmpladtoare, ceea ce
denota o dezvoltare ur-
banad fard un plan de sis-
tematizare, singura ar-
terd care pare oarecum
sistematizata fiind bule-
vardul actual de la str.
Coltei - Piata Univer-
sitatii - Gradina Cismi-
giu. Din cercetarea pla-
nului orasului Bucuresti,
din anul 1911, se con-
statd o imbunatatire
generald a sistematiza-
rii arterelor existente,
precum si realizarea
unor artere noi, cu pro-
fil de bulevarde. De
asemenea, Dam-
bovita este canalizat si
este traversat de multe
poduri definitive meta-
lice sau din beton si
beton armat.

raul

Au fost realizate Bu-
levardele Elisabeta, Ca-
rol I, Pache Protopo-
pescu, de la Palatul Co-
troceni la Soseaua Ian-
cului si Bulevardul Lascar Catargiu, de la Piata Victoriei la Piata
Romana, pe trasee care, in general, nu se suprapuneau pe strazile
existente. Orasul era extins foarte mult peste limitele existente in
1871, cu mentinerea pe toata lungimea a inelului de pe traseul: Bona-
parte, Stefan cel Mare, Mihai Viteazul, cu inchiderea traversarii cdii
ferate in zona Basarab, probabil ca urmare a dezvoltarii Garii de Nord.

Dupa razboiul din 1914-1918, s-a continuat activitatea de sis-
tematizare, cu realizarea strapungerii: Piata Romana - Universitate —
Lipscani - Soseaua Aviatorilor si parcul Luna Bucuresti (Herastrdu),
lucrari executate in perioada 1936-1938. S-au realizat si primele pa-

Bucurestiul, in anii 1935-1940

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI S| PODURI NR. 128 (197)
DIN ROMANIA

saje denivelate pe soseaua Chitila-Podul Grant si Pasajul Miorita. Ac-
tiunea de modernizare si sistematizare a Municipiului Bucuresti a con-
tinuat si in perioada anilor 1950-1990. In aceastd perioad&, Munici-
piul Bucuresti a beneficiat de cele mai importante transformari urba-
nistice prin aparitia unor cartiere noi, cu diversificarea si extinderea
mijloacelor de transport. Urmare a acestor dezvoltari si sistematizari
periferice dotate cu bulevarde largi, cu mare capabilitate de trans-
port, s-a marit contradictia fata de arterele existente in zona centrala
a Municipiului Bucuresti, cu capacitate de transport mult mai redusa.
In acest sens, se poate da ca exemplu cartierul Titan-Balta Alb3 cu
Bulevardul Camil Ressu-Theodor Pallady, cu cea mai mare capabili-
tate de transport, sase benzi pentru circulatia rutiera si banda cen-
trald speciala pentru tramvai, care debuseazd in Calea Dudesti cu
doud benzi de circulatie si tramvai si str. Baba Novac, cu patru benzi
de circulatie si banda centrala care debuseaza in str. Dristor, cu doua
benzi de circulatie.

Actuala trama stradald a Municipiului Bucuresti nu asigura in mod
natural realizarea unor artere de mare capacitate decat intr-un viitor
foarte indepartat, aceste artere, necesare in prezent, impunand reali-

zarea unor demolari si
exproprieri.

Printre actiunile de
modernizare si siste-
matizare se pot men-
tiona: realizarea Me-
troului, sistematizarea
Dambovitei, sistemati-
zarea unor intersectii
principale, Piata Unirii
si Piata Victoriei, mo-
dernizarea unor artere
principale, realizarea
unor penetrari si artere
noi si, nu in ultimul
rand, realizarea unor
noduri rutiere cu pasa-
je denivelate.

in acelasi timp, da-
torita cresterii traficului
rutier, a fost necesara si
o restructurare a mij-
loacelor de transport
public, prin dezafecta-
rea unor trasee pentru
circulatia tramvaielor,
in special din centrul
municipiului si Tnlocuirea lor cu trasee de autobuze, troleibuze si
magistrale de metrou.

Dintre pasajele denivelate executate in aceasta perioadd, cel mai
important impact asupra circulatiei I-au avut: Podul Grant, Pasajul
Chitila si Pasajul Unirii.

Construirea noului Pod Grant in locul vechiului Pod Grant, care
avea o parte carosabild de numai 6,00 m, cu pante mari la rampele
de acces si cu o legdtura numai intre Calea Grivitei si Calea Giulesti,
a Imbunatatit in mod esential circulatia pe directia sud vest - nord
est, prin realizarea unor noduri rutiere la intersectia cu Calea Grivitei
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si Calea Giulesti, care asigura conexiuni in toate directiile si amena-
jarea unor racorddri corespunzdtoare cu Calea Crangasi si strada
Turda.

Cu ocazia executiei lucrarilor la Podul Grant, s-a propus si s-a ac-
ceptat realizarea unui pasaj la intersectia cu Bulevardul 1 Mai, lucrare
neexecutatd, iar in conditiile actuale, practic de nerealizat. Pasajul
Chitila, sistemul de centurd Chitila-Chiajna a facut functionala Centura
Municipiului Bucuresti, reducand in mod semnificativ circulatia de
tranzit prin zona centrala.

in perioada construirii Podului Grant si a Pasajului Chitila s-a pus
si problema etapei de realizare a Pasajului Basarab. Pasajului Unirii,
initial analizat pana la bulevardul Marasesti, a rezolvat traversarea
Pietei Unirii pe directia Nord-Sud. Celelalte pasaje denivelate, rea-
lizate pana pana in prezent, deosebit de importante pentru circulatia
rutierd, au influente mai reduse asupra traficului general.

Tinand seama de implicatiile majore pe care le genereaza circu-
latia mixtd, auto si tramvaie, la sistematizarea intersectiilor, care ne-
cesita realizarea unor traversari denivelate, se impune o analiza a efi-
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cientei celor doud mijloace de transport pentru a putea alege solutii-
le favorabile si economice.

fn acelasi timp, trebuie avutd in vedere I3timea pértii carosabile
pe care se deruleaza circulatia mixtd, auto si tramvaie, strazi cu parte
carosabila pentru doua benzi, bulevarde, strazi cu mai multe benzi si
linii de tramvai sau strazi cu mai multe benzi de circulatie si spatiu
separat pentru circulatia tramvaielor.

O situatie speciala o reprezinta strdzile cu doua benzi, cu circulatie
mixta, auto si tramvaie, dintre care mentionam: Calea Mosilor de la
Bulevardul Carol I pana la Piata Sfantul Gheorghe, str. Arnand Cali-
nescu, str. Vasile Lascar, Piata Gemeni, str. Tunari, Piata Gemeni -
str. Viitorului- str. Lizeanu, str Buzesti, str. Berzei si altele, zone afec-
tate de poluare fonica si de blocari ale circulatiei. Cu sigurantd, in
viitor, pe aceste strdzi se va renunta la circulatia tramvaielor, in pre-
zent circulandu-se cu maxim zece trenuri/h si se vor inlocui cu mij-
loace de transport auto.

Pentru liniile de tramvai la care traseul principal se desfasoard pe
sectoare cu o parte carosabild suficientd, desfiintarea tramvaielor se
va face pe sectoarele cu doud benzi de circulatie, realizand alte cone-

Harta metroului bucurestean
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xiuni sau alte terminale (de ex.: linia de tramvai 21). In prezent,
aceste trasee traverseaza artere rutiere majore, cu influente nefavo-
rabile asupra traficului rutier.

In acelasi timp, trebuie analizate situatjile in care liniile de tram-
vai se suprapun, in viitor sau prezent, cu magistralele de metrou, cu-
noscand cd, in general, se recurge la realizarea unor linii de metrou
in situatia in care circulatia de suprafat3 este saturatd. In acest sens,
in Bucuresti s-a renuntat la transportul cu tramvaie in cartierul Mili-
tari-bulevardul Iuliu Maniu si pe Calea Grivitei, pana la 1 Mai.

Cu sigurantg, in viitor se va renunta si la circulatia tramvaielor pe
sectorul: Bulevardul Camil Ressu - Gara de Nord (Soseaua Mihai
Bravu, Soseaua Stefan cel Mare, Bulevardul Iancu de Hunedoara,
Soseaua Nicolae Titulescu) care se suprapune cu Magistrala 1 a me-
troului, favorizand sporirea capacitatii de transport la suprafata.

Renuntarea incd din aceasta etapa la circulatia tramvaielor pe
acest sector ar fi asigurat posibilitatea realizarii a trei benzi pe sens
pe soseaua Nicolae Titulescu, sporirea capacitatii de trafic pe Bule-
vardul Iancu de Hunedoara, Stefan cel Mare si Mihai Bravu, practic
saturate si in prezent, in orele de varf, eliminarea intersectiilor dintre
caile rutiere si liniile de tramvai la Piata Munci si Piata Obor.

Eliminarea zonelor de intersectie a tramvaielor cu caile rutiere pe
directia Mihai Bravu, Stefan cel Mare este posibild prin schimbarea
traseului actual pe zona initiala a metroului cu lucrari importante pe
noul traseu, in zona intrarilor actuale la statia de metrou Obor si a
zonei centrale de giratie. Aceasta solutie nu va imbunatati accesul
calatorilor in statia de metrou Obor si nici in zona centrald a pietei
Obor. O rezolvare mai favorabila in Piata Obor se poate obtine prin re-
alizarea unui pasaj superior, numai rutier, pe directia Calea Mosilor -
Colentina, eliminand conflictul pe directiile principale si mentinand la
cota zero circulatia pentru celelalte relatii. O intrare directa a calato-
rilor in statia de metrou Obor nu se poate face decat prin realizarea
unor accese exterioare pe sub pasajele rutiere actuale, lucrare posi-
bild, dar relativ dificila.

Se apreciaza ca valoarea lucrdrilor pentru modernizarea liniei
de tramvai si pentru eliminarea conflictelor cu circulatia rutierd in
zona Obor pot compensa valoarea lucrarilor pentru executia unui pa-
saj superior rutier pe directia Calea Mosilor-Colentina, probabil si
unele lucrdri de modernizare a statiilor actuale din Magistrala 1 a
metroului. Intr-o prima etap3, limitarea circulatiei tramvaielor pe
Mihai Bravu pana la Bulevardul Camil Ressu se poate face pe ramifi-
catia existentd pe strada Dristor cu conexiuni directe la statiile de
metrou Dristor 1 si Dristor 2. Aceeasi solutie se poate adopta si in zo-
na statiei de metrou Piata Muncii. Metroul Bucuresti este o realizare
exceptionald a capacitatii tehnice si economice a Romaniei, la care au
contribuit cei mai competenti specialisti din cercetare, proiectare,
executie, din majoritatea ramurilor industriei autohtone. Trebuie
mentionat cad natura terenului in zona Municipiului Bucuresti este con-
stituitd, in cea mai mare parte, din materiale necoezive, cu o panza
de apa freaticd destul de ridicata, situatie ce a impus adoptarea la
executia metroului a unor solutii speciale, cu tehnologii de executie
deosebite si dificile.

Distanta medie intre statii este de cca 1.000 m - cuprinsa intre cca.
700 m si 1.800 m, comparabil cu retele de metrou de la Londra, (dis-
tantd medie intre statii de 1.300 m, 800 in zona centrala si 1.700 m
in zonele periferice) si Moscova (1.490 m distanta medie intre statii,
1.220 m in zona centrald si 1.700 m in zonele periferice).
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Numarul maxim de trenuri pe ord ajunge la 40 trenuri/ora la
Moscova si 37 de trenuri/ora la Londra, fata de maxim 10 trenuri/ora
la metroul Bucuresti. In conditiile de transport ale Municipiului Bucu-
resti, cu o sistematizare dificila si cu posibilitati limitate de crestere
a capacitdtii de transport la suprafata, sunt necesare lucrari care sa
atragd@ un numar cat mai mare de calatori sa foloseascd metroul ca
mijloc de transport.

Se pot avea in vedere urmatoarele lucrari:

- marirea numarului de accese in statiile de metrou prin execu-
tarea unor pasaje pietonale care sa elimine traversarea de suprafata,
semnalizatd sau nesemnalizatd, cu reducerea distantelor de parcurs
si marirea gradului de sigurantd a calatorilor si a persoanelor cu han-
dicap. Actualele accese sunt limitate in general la capul statiilor si, in
anumite perioade, sunt inchise pentru economie de personal (statia
Dristor 2, statia Titan, statia Piata Muncii etc.).

- realizarea in statia de metrou Unirii 1 a unei pasarele in zona
centralad in dreptul culoarului de acces spre statia Unirii 2, cu scari ru-
lante si scari fixe care sa favorizeze transferul calatorilor;

- in conditiile in care, in orele de varf, culoarul de legatura dintre
statiile Unirii 1 si Unirii 2 devine supraaglomerat, se impune analiza
posibilitatilor de realizare a unei conexiuni suplimentare;

- analiza posibilitdtilor actuale de modernizare a activitatilor de
taxare si supraveghere, in vederea reducerii timpului de acces al cala-
torilor si al personalului;

- cresterea numarului de trenuri pe ora, imbunatatirea frecventei
actuale (in prezent, intervalul intre trenuri depaseste in mod regulat
10 min.);

- eliminarea transbordarii cdldtorilor in statia Eroilor pentru zona
Militari, revenind la varianta de transport initiala cu trenuri alternative
(sectorul Eroilor - Crangasi este mai putin solicitat decat sectorul
Eroilor - Militari);

- definitivarea retelei de metrou, pentru o etapa cat mai indelun-
gatd, pentru a evita executarea unor lucrari suplimentare de tipul
conexiuni Grigorescu II.

Ca o varianta, se poate analiza si traseul de intregire a inelului
central prin executarea unei conexiuni Dristor 2 - Piata Sudului (M2)
- Soseaua Alexandriei - str. Bragov (Drumul Taberei) - Armata Po-
porului (M3) - Crangasi. Eventuala executare a unor statii suplimen-
tare in zona Giulesti, str. Roma si spitalul Colentina, pe Magistrala 1,
va mari afluxul de calatori cu metroul.

Actiunea de inlocuire a trenurilor actuale, neintretinute, cu va-
goane noi, nu va duce la sporirea numarului de calatori, in schimb va
reduce posibilitatile financiare pentru o parte dintre lucrdrile propuse,
cu siguranta mai eficiente (terminarea liniei Nicolae Grigorescu -
Glina, care a implinit aproape 20 de ani de la inceperea lucrarilor).

Modernizarea unor artere existente, orientate pe directii princi-
pale, pentru mentinerea capacitatii de trafic si pentru a elimina stran-
guldrile poate influenta favorabil desfasurarea circulatiei in Municipiul
Bucuresti. Spre exemplu, largirea strazii Budisteanu la patru benzi, pe
sectorul str. General Henri Mathias Berthelot - Calea Grivitei cu co-
nexiune la str. Luterana, poate favoriza circulatia in zonele adiacente
si un debuseu mai bun pentru strada Stirbei Voda. Prin executarea
inoportuna a constructiei din zona Catedrala Sf. Iosif, aceasta cone-
xiune a devenit dificila si poate de nerealizat. Modernizarea si largirea
strazii Calea Dudesti, pe sectorul Soseaua Mihai Bravu-Calea Vitan la
profilul actual al Bulevardului Camil Ressu, cu conexiuni la bulevardul
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Burebista si strada Unitatii (Traian Popovici), asigura relatii favora-
bile cartierului Titan-Balta Alba si o buna difuzare a traficului intr-o
zona cu artere modernizate, de capacitate sporita (Bulevardul Octa-
vian Goga, Bulevardul Nerva Traian).

Mentiondm cd la alegerea racordarii la Municipiul Bucuresti a Au-
tostrazii Bucuregti-Constanta s-a preferat Bulevardul Camil Ressu-
Theodor Pallady, actual comparabil cu soseaua Pantelimon, cunos-
cand capabilitatea initiald necorespunzatoare a Cadii Dudesti, dar cu
posibilitati de modernizare.

Pana in anul 1989 s-au facut dezafectari de spatii pentru moder-
nizarea Caii Dudesti, pe sectorul Mihai Bravu-str. Unitatii, spatii re-
cuperate partial si reconstruite si a fost executatd o scoala noua in
locul scolii nr. 80. In prezent, se executd lucréri pe aceastd zona,
lucrdri a caror pozitie nu garanteazd modernizarea Cdii Dudesti la un
profil corespunzator cu bulevardul Camil Ressu.

Sunt convins ca in Municipiul Bucuresti mai sunt si alte zone in
care modernizarea unor sectoare de strazi existente poate favoriza
imbunatatirea traficului rutier.

Din aceeasi categorie de lucrdri se pot mentiona si prelungirea
unor artere principale pentru a elimina stranguldrile si a favoriza
fluidizarea traficului, de exemplu: prelungirea Bulevardului inginer
Gheorghe Duca spre Soseaua Nicolae Titulescu si a Bulevardului
Stirbei Voda spre Calea Grivitei - Bulevardul Dacia.

Datoritd lipsei unor prevederi in sistematizarea zonelor adiacente,
s-au executat si se executd in continuare lucrari care, practic, fac im-
posibild prelungirea acestor artere de mare capacitate. Probabil ca in
Municipiul Bucuregti mai sunt si alte zone in care, din aceleasi cauze,
se fac constructii in amplasamente nefavorabile.

Se impune executarea unor pasaje denivelate cu noduri rutiere la
toate arterele importante care traverseaza la nivel Centura Munici-
piului Bucuresti, orientate spre Tunari, Stefanesti, D.J. 200, D.N. 4,
Bucuresti-Oltenita, Berceni D.J. 401, Sintesti D.J. 401A, Domnegsti si
Chitila la D.N. 7. Nodurile rutiere trebuie sd asigure prioritate pentru
circulatia pe Centura D.N. 100A. De asemenea, la pasajele existente
care nu au noduri rutiere si nu asigura acces cu prioritate pe centura,
este util sa fie completate cu accesele necesare.

La traversarea centurii cu D.N. 6, constructiile executate sau in
curs de executie fac aproape imposibild realizarea, pe partea stanga,
a unei bretele de acces care elimina zona de conflict pe D.N. 6 si fa-
vorizeza accesul pe centura.

Realizarea traversdrii denivelate a D.N. 7 la Chitila impune si re-
alizarea unui sector de centura, traseul actual fiind ocolitor si ne-
favorabil.

Se apreciaza ca aceste lucrari, asociate cu largirea platformei la
12 m, corespunzatoare drumurilor expres, va putea spori capacitatea
de trafic pana la executarea inelului de Autostrada Sud, care va lega
Al de A2. Largirea la patru benzi a centurii impune demolari impor-
tante pe anumite sectoare.

Cu privire la amplificarea circulatiei rutiere in intersectiile princi-
pale si marirea fluiditatii traficului, se prezinta cateva observatii:

- la intersectiile cu traversari sau ramificatii ale liniilor de tramvai
trebuie sa se asigure o suprafata de rulare care sa nu impuna redu-
cerea accentuatad a vitezei pentru evitarea denivelarilor, reducand in
majoritatea cazurilor capacitatea de traversare a intersectiilor si
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sporirea stationarilor;

- virajele la dreapta sa nu mai fie conditionate de semafoare, situ-
atie care mai exista in multe intersectii;

- In toate cazurile in care spatiile adiacente permit, sa se realizeze
banda separatd pentru virajele la dreapta;

- de asemenea, in situatia existentei unor artere locale, sd se
elimine virajele la stanga folosind arterele locale ca bretele de acces,
eventual cu sens unic;

- demontarea din suprafata carosabila a liniilor de cale ferata
dezafectate (str. Morarilor, str. Ziduri Mosi);

- demontarea liniilor de cale feratd existente si nefolosite de timp
indelungat pe care, in multe cazuri, au aparut arbori (str. Progresu-
lui), eliminandu-se astfel semnele de circulatie de traversare cale
ferata.

Realizarea unei traversari permanente a cailor ferate in zona So-
seaua Nicolae Titulescu - Soseaua Orhideelor este o problema veche
care a aparut in discutie si la realizarea Podului Grant si a pasajului
Chitila-Chiajna. Influenta deosebit de favorabila la executia acestor
lucrdri justificad dn toate punctele de vedere realizarea cu prioritate a
unei traversari permanente denivelate in zona Basarab. Cunoscand
aceasta problema, am propus ca la proiectarea si executarea Magis-
tralei 4 a metroului sa se elaboreze proiectul traversarii pentru core-
larea lucrdrilor si pentru executarea in acelasi timp a infrastructurilor
ce sunt influentate de executia metroului. Acest lucru nu s-a realizat
si nici la amplasarea constructiilor pe Soseaua Nicolae Titulescu nu
s-a tinut seama de executia pasajului (problema s-a rezolvat prin con-
structia pasajului Basarab n.r.).

Participand direct la realizarea unor lucrari in Municipiul Bucu-
resti (Podul Grant, Pasajul Chitila, Pasajul Unirii etc.), am urmarit
obtinerea de informatii cu privire la realizarea acestui obiectiv.

In momentul in care, in anul 2005, a apérut in pres3 informatia
cd macheta Pasajului Basarab este prezentata la Primaria sectorului
1, am fost sa cercetez macheta, care in realitate era un plan general
cu sectiuni transversale. Urmare a vizionarii planului general expus la
data de 5 noiembrie 2005, in conformitate cu recomandarile Prima-
riei, am transmis un punct de vedere, cu unele propuneri pentru o
eventualda imbunatatire a lucrarilor cu efecte economice asupra va-
lorii lucrarilor.

Principalele propuneri facute au fost urmatoarele:

- eliminarea trotuarelor si inlocuirea lor cu borduri de siguranta tip
Podul Grant;

- mentinerea gabaritului actual de 4,95 m adoptat la Podul Grant,
Pasajul Basarab fiind amplasat intre Gara de Nord si podul Grant;

- realizarea cel putin a unei infrastructuri in zona centrala, in zona
infrastructurii actuale de la pasarela existenta;

- separarea circulatiei tramvaielor de pasajul rutier prin organi-
zarea unui acces al tramvaielor pe fostul traseu al cdii ferate Gara de
Nord-Giurgiu folosind terminalul actual de la Gara Basarab;

- desfiintarea statiei de tramvai din zona centrala a pasajului, po-
zitie inoportund care scumpeste si complicd nejustificat realizarea
pasajului.

Din raspunsul primit la data de 24.02.2006, am aflat pozitia Cen-
trului de Planificare Urbana si Metropolitana Bucuresti (C.P.U.M.B.),
iar raspunsul la propunerile facute a avut urmatorea formulare: ,Ca-
racteristicile tehnice aprobate pentru acest obiectiv de utilitate au fost
stabilite in urma unui proces complex de analiza a solutiilor posibile”.
Raspunsul primit confirma prezentarea formald a planului general
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pentru pasajul Basarab si inutilitatea observatiilor facute, actiunea
avand de fapt un aspect de fatada.

Sunt convins ca solutia favorabild si eficienta pentru realizarea
unei traversari denivelate in zona Basarab consta in separarea circu-
latiei tramvaielor pe pasaj si realizarea unei traversari rutiere cu cate
trei benzi pe sens, cu o banda colectoare pentru bretele, in conditiile
mentinerii gabaritului actual de la Podul Grant si executarea unei in-
frastructuri in zona infrastructurii actuale de la pasarela. Mentionez ca
Podul Grant, cu toate lucrdrile anexa, a fost evaluat, in anul 1982, la
140 mil. lei, adicd aprox. 14 mil. dolari. Sistematizarea circulatiei in
Municipiul Bucuresti impune realizarea, in zona celor mai aglomerate
intersectii, a unor noduri rutiere cu pasaje denivelate, pentru sporirea
capacitatii de trafic.

Orientativ, se poate avea in vedere realizarea unor noduri rutiere
in zonele:

- Pasaj inferior la intersectia Soseaua Grozavesti-Bulevardul Ge-
niului, la Leu;

- Pasaj superior la intersectia, Bulevardul Basarabia cu str.
Lucretiu Patrascanu-Morarilor;

- Calea Mosilor — soseaua Colentina, la Bucur Obor;

- Bulevardul Decebal, Cdlarasi, Bulevardul Basarabia, la Piata
Muncii;

- Camil Ressu-Soseaua Mihai Bravu.

Pentru a evita o aglomerare nejustificata a Municipiului Bucuresti,
este necesar ca marile centre comerciale sa fie amplasate in zona de
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centura, exterior zonelor urbane. Amplasarea, la Grozavesti si la Ba-
neasa, a unor asemenea centre comerciale sporeste nejustificat trafi-
cul auto in Municipiul Bucuresti.

Pentru a realiza solutii optime, eficiente si cu o larga transparenta,
se fac urmatoarele propuneri:

- organizarea in cadrul Primariei Municipiului Bucuresti a unei sali
de prezentare, deschisa permanent si cu acces liber, in care sa fie ex-
puse planurile generale si indicatorii principali pentru obiectivele cu in-
fluenta sociald si economica mare;

- solutiile tehnice sa fie stabilite pe bazad de concurs, castigatorii
concursului s aiba dreptul de a participa la realizarea obiectivelor, in
masura in care doresc sa se implice;

- periodic, in functie de urgenta si importanta lucrarilor, o comisie
speciald, din care sa faca parte specialisti din domeniile adiacente, sa
analizeze observatiile facute si sa recomande varianta finala.

Se apreciaza ca, in acest fel, se vor obtine rezultate mai favora-
bile decat raspunsurile pe care le ofera CPUMB.

N.R. Autorul articolului a definitivat continutul acestuia in anul
2006. Chiar daca unele problematici enuntate nu mai sunt de actuali-
tate, datoritd evolutiei la zi a conceptelor privind sistematizarea in-
frastructurii in Municipiul Bucuresti, articolul, in ansamblul sau, are
un continut valoros, ceea ce confirma anvergura profesionala a auto-
rului si reprezinta o optiune pentru o lectura captivanta si deosebit de
instructiva.
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»PR INDUSTRIE”

Competenta si performanta pentru drumurile Roman

O FIRMA SE PREZINTA

el

Ing. Petre CIOBOTEA,
D.R.D.P. Timisoara

n

I ncepand cu anul 2013, ,PR INDUSTRIE”, unul dintre principalii

producatori europeni de aditivi pentru mixturi asfaltice, se afla

din nou, pe piata romaneasca. Prin intermediul distribuitorului sdu

exclusiv pentru Romania, ,ROKKO BUSINESS CONSULT", produca-

torul francez este gata sa isi ofere serviciile si produsele pentru cres-

terea calitdtii tuturor proiectelor care vizeaza constructia si intreti-
nerea drumurilor romanesti.

Localizata in Arnay-le-Duc, Franta, ,PR INDUSTRIE" dezvolta, pro-
duce si comercializeaza aditivi pentru mixturi asfaltice, inca din 1989.
Acesti aditivi au drept scop imbunatatirea proprietatilor fizice, mecani-
ce si de mediu ale mixturilor asfaltice. Acestia sunt usor de utilizat
(nu este necesar nici un proces special: fabricarea mixturii asfaltice si
punerea in opera se fac in mod obisnuit) si permit realizarea unor
mixturi asfaltice de inaltd performanta, oriunde, cu resurse locale.

Folosirea acestor aditivi in prepararea mixturilor asfaltice in con-
structia de drumuri si autostrazi noi sau la modernizarea si intre-
tinerea acestora duce la inlaturarea multor probleme specifice (mic-
sorarea grosimii straturilor rutiere, cresterea rezistentei la fagasuire
si la rupere).

Prin laboratoarele sale de control al calitatii, complet utilate, con-
form normelor UE pentru controlul diferitelor formule de mixturi as-
faltice (Marshall, GSP, sensibilitate la apd si carburanti, deformare,
fagasuire, teste de modul, ...) si caracteristicile liantilor pe bazad de
hidrocarburi, ,PR INDUSTRIE” furnizeaza clientilor sai o expertiza
reala. Cunoasterea standardelor si a normelor internationale (EN,
AASHTO, SHRP, etc.) permite companiei sa-si largeasca si mai mult
sfera de actiune. Prin urmare, produsele sale sunt promovate tot mai
mult in proiectele de drumuri, autostrazi, porturi si aeroporturi, in in-
treaga lume.

»PR INDUSTRIE” a dezvoltat o paleta larga de produse destinate
sd rezolve cele mai dificile probleme care se ivesc in constructia si
modernizarea de drumuri. Dintre acestea, gama PR PLAST® este cea
mai cunoscuta. Aceasta a fost initial dezvoltata ca parte a unui pro-
gram comun de cercetare intre ,PR INDUSTRIE” si Laboratorul Cen-
tral pentru Drumuri si Poduri din Franta, in anii '90.

PR PLAST S®si PR PLAST Module®

Recunoscuti pentru excelentele lor proprietati anti-deformare,
acesti aditivi au fost promovati si utilizati din ce in ce mai mult
intr-o multitudine de proiecte, de la constructia si intretinerea au-
tostrazilor, la aplicatii in constructia de aeroporturi si suprafete in-
dustriale (porturi maritime, arii de depozitare a containerelor, baze
militare etc.).

»PRINDUSTRIE" numara cu mandrie printre clientii sai care au lu-
crat cu acest aditiv, sapte din primele zece firme de constructii de top
de pe mapamond. Cu PR PLAST S® si PR PLAST Module®, este posi-
bild producerea de mixturi asfaltice cu modul inalt, care sunt in con-
formitate cu specificatiile de performantd EN 13108-1, aceasta teh-
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nologie conducand la avantaje tehnice si financiare constante, atat
pentru contractor cat si pentru clientul final.

PR PLAST S® si PR PLAST Module® sunt utilizate cu succes pen-
tru imbunatatirea calitatii mixturilor asfaltice de peste 20 de ani, ex-
tinzandu-se, fatd de piata initiala europeana si pe alte continente (de
notat Asia si Africa), totalizand peste 15.000 km de drumuri noi si
modernizate, in peste 40 de tari.

Printre altele, referinte recente privind aceste produse includ
diferite autostrazi si drumuri nationale in Europa, dar si proiecte mai
specifice cum ar fi benzi de circulatie si terminale pentru autobuze
sau consolidarea structurala a platformelor industriale, asa cum este
cazul platformelor fabricii Dacia-Renault de la Pitesti, Romania, in
2010.

PR PLAST AK®

Acest aditiv anti-kerosen conferd straturilor de beton asfaltic ca-
racteristici de rezistenta la carburanti si este utilizat pentru consoli-
darea mixturilor asfaltice impotriva scurgerilor accidentale de ulei si
combustibil (cum ar fi aeroporturi, zone de parcare si service, statii
de taxare pe autostrada, platforme industriale, etc.).

Folosirea acestui aditiv duce si la obtinerea de rezultate remarca-
bile in ceea ce priveste imbunatdtirea rezistentei si marirea duratei
de viatd a invelisului asfaltic. Produsul este in principal utilizat pentru
pistele de decolare si aterizare in aeroporturi, dar si pentru supra-
fetele industriale sensibile, cum ar fi rafindriile si zonele de depozi-
tare a carburantilor.

PR FLEX 20°©

O solutie usor de utilizat pentru producerea de mixturi asfaltice pe
baza de polimeri, acest bitum modificat sub forma granulara este o
combinatie de elastomeri si polimeri, pre-alimentata cu un bitum spe-
cial. Este destinat pentru a fi introdus direct in malaxorul instalatiei de
producere a asfaltului. Este indepartata problema necesitatii insta-
latiilor de producere a liantului, precum si problemele specifice de
transport / depozitare aferenta unui bitum obisnuit pe baza de poli-
meri modificati.

Pentru toate produsele pe care le dezvolta si le comercializeaza,
producatorul francez oferd asistenta tehnica la stabilirea retetelor op-
time si la punerea in opera a mixturilor asfaltice produse.

Reprezentantul exclusiv pentru Romania al producatorului francez
este firma S.C. ROKKO BUSINESS CONSULT S.R.L., prin intermediul
cdreia produsele ,PR INDUSTRIE" au primit Avizul Tehnic al Comite-
tului Tehnic Permanent pentru Constructii din cadrul M.D.R.A.P., in
baza agrementelor tehnice elaborate de CESTRIN SA.

Pentru informatii suplimentare privind producatorul francez si
gama produselor sale va rugam vizitati site-ul www.pr-industrie.com,
iar pentru mai multe detalii privind comercializarea in Romania a aces-
tor produse va rugam sa accesati site-ul www.rokkobc.ro.
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Rolul si locul inginerului in societate

Dr. ing.

Victor POPA,
Presedinte CNCisC,
Membru
corespondent al
Academiei

de Stiinte Tehnice
din Roménia

a Congresul al XXIX-lea al AGIR a avut loc si o dezbatere deo-
sebit de interesanta intitulata ,Formarea inginerului pentru so-
cietatea viitorului® - o tema optimista si plind de interes.

Pentru a discuta insd despre inginerul viitorului (ceea ce nu este
deloc de neglijat), poate ar fi bine sd vedem care este acum rolul si
locul inginerului in societatea noastra.

Este bine cunoscut faptul ca, dupa 1990, au fost nenumarate voci
care au afirmat cu tarie si convingere ca tara este plind de ingineri, dar
duce lipsa de avocati si economisti. Urmare a acestor vociferari, cei mai
multi tineri si-au indreptat pasii catre aceste ,job-uri" (ca sa vorbesc in
termeni moderni), care lipseau tarii. Asa se face cd acum avem prea
multi economisti si avocati, dar prea putini ingineri. Rezultatul il vedem
si nu trebuie s3 ne mire. Am trecut brusc de la o societate superpro-
ductiva bazatd pe ,supraplanificare™ la o societate de consum bazata
pe economia de piatd, despre care nu prea stiam cum functioneaza.
Dar si una si cealalta s-au bazat pe excese si niciodata excesele nu sunt
bune. Prima s-a bazat pe exces de productie, care conducea la asa-
zisele stocuri supranormative, inutile dar consumatoare de materii pri-
me, de materiale, energie si forta de munca, fara acoperire in ,valoare".
Cea de-a doua se bazeaza pe exces de consum, dar fara productie.

Lipsa productiei autohtone a fost generata pe doud cai: prin de-
valizarea industriei, cu repercusiuni negative si asupra celorlalte ra-
muri ale economiei, cu precadere asupra agriculturii, a transportu-
rilor, a energiei etc. si implicit diminuarea drastica a numarului de in-
gineri si a calitatii acestora, cu efecte dezastruoase asupra cercetarii,
conceptiei si productiei in sine. Totodata, aceasta lacuna a condus si
la dezechilibrarea balantei de plati prin diminuarea exporturilor si
necesitatea stringenta de import. S-a facut un salt urias din zona pro-
ductiva a sferei economiei catre zona neproductiv-birocratica, de ma-
nipulare a hartiilor in exces.

Parafrazandu-| pe scriitorul Marin Preda, s-ar putea spune ca
»dacd productie nu e, nimic nu e“. Inginerii sunt cei care creeaza si
produc intr-o societate, iar fara productie, economia este in declin. Cu
0 asemenea economie si viata oamenilor, sanatatea si educatia lor
sunt la fel. Este de notorietate chemarea presedintelui Obama, de
profesie avocat, cdnd SUA au intrat in crizd: ,Pentru a iesi din criza,
aduceti cati mai multi ingineri in tara".

Nu am nimic cu economistii sau avocatii. Departe de mine acest
gand. Dimpotriva, 1i stimez si apreciez pentru ceea ce fac in societate.

Daunator este insa excesul de asemenea profesii care, inevitabil, con-
duce la sporirea birocratiei, cu toate efectele ei dezastruoase pentru
viata si activitatea unei societati. Exista la ora actuala o infuzie de legi
peste legi, ordonante de urgentd, care se modifica peste noapte cu tot
felul de amendamente, regulamente, anexe de nu poti sa te mai descurci
in noianul si increngdtura atator modificari si idei - uneori nastrusnice.

Lipsa productiei autohtone impune importuri costisitoare de pro-
duse necesare si nu totdeauna de cea mai buna calitate. Lipsa pro-
ductiei se datoreaza evident lipsei inginerilor si a unei orientdri gresite
asupra menirii lor. Asa se face ca bruma de ingineri buni care mai
erau in tara si-au gasit si ei calea spre alte zari si produc acolo cu
mult succes, ceea ce si noud ne-ar fi foarte util.

Cand s-a licitat realizarea Pasajului Basarab din Bucuresti, primarul
general de la acea vreme a afirmat public cd nu va incredinta aceasta
investitie firmelor romanesti, caci nu avem ingineri capabili pentru o
asemenea lucrare. Nimic mai fals in aceastd gandire, uitand ca lucrari
grandioase s-au realizat in tara numai prin gandirea si fortele proprii
ale inginerilor romani. As aminti doar cateva dintre aceste lucrari si anu-
me: podul rutier peste Dunare la Giurgeni - Vadu Oii (o adevarata operd
de arta in domeniu); podurile combinate de cale ferata si sosea de la
Cernavoda tot peste Dundre si de la Fetesti peste bratul Borcea; podul
suspendat de la Gogosu peste bratul Dunarea Mica cu deschiderea
record in tard de 240 m; barajele peste Dunare de la Portile de Fier I si
11, plus toate celelalte lucrari hidrotehnice impresionante din tara (Bicaz,
Vidraru, Paltinu, etc); metroul bucurestean - iarasi o lucrare de excep-
tie; canalele navigabile Dundre - Marea Neagra si Poarta Alba - Midia,
Navodari cu superbele lor poduri in solutii unicat in tard; Casa Poporu-
lui = una dintre cele mai impresionante constructii civile din lume s.a.

Neincrederea in inginerii romani si incredintarea tuturor lucrarilor
mari exclusiv firmelor strdine au condus (si acest fenomen continua
si se adanceste) la destramarea multor institutii si intreprinderi de
prestigiu, cu efecte total defavorabile, chiar dezastruoase pentru eco-
nomia Romaniei. in majoritatea tarilor lumii, dacd o firma stréin3 do-
reste sa lucreze pe teritoriul lor, este obligatd sa se asocieze cu o fir-
ma autohtond, care de reguld este lider. Noi suntem o exceptie si
efectele se cunosc. Culmea este ca firmele straine care activeaza la
noi isi realizeaza lucrarile tot cu ingineri romani si forta de lucru au-
tohtond, dar plata este derizorie. Nu am nimic nici ca firmele straine
sd lucreze in Romania. Dimpotriva chiar, este de dorit, dar nu in detri-
mentul economiei romanesti.

Concluziile care trebuie sd se desprinda din aceastd succintd
prezentare ar fi cam urmatoarele:

- economia tarii trebuie sd se bazeze mai mult pe productie si mai
putin pe consum, creandu-se premizele si conditiile necesare inde-
plinirii acestui deziderat - bazandu-se cu mai multa incredere pe ca-
pacitatea si spiritul creativ al inginerilor romani;

- inginerii romani sunt capabili sa indeplineasca cu succes toate
responsabilitatile care le revin, atat in domeniile de conceptie si cer-
cetare, cat si de executie;

- rolul inginerului in societate este de a produce, sprijinind astfel
eficient economia tarii, iar locul lui este la conducerea proceselor de
productie ale economiei tarii.

FEBRUARIE 2014
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Ghidul de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC: Pentru Constructii,
pentru Constructii si echipamente, inclusiv proiectare si pentru Constructu la Cheie

Achizitia Proiectului

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC
N
I n faza initiald a proiectului, optiunile de
achizitie trebuie sa fie reanalizate si sa se ia
o decizie cu privire la solutia cea mai potrivita.
Faza de achizitie a oricarui proiect trebuie sa cu-
prindd stabilirea strategiei optime de achizitie,
implicand decizii care trebuie sa clarifice urma-
toarele probleme:

- ce lucrari urmeaza sa fie executate in cadrul
fiecdrui contract (denumite adeseori ,pachetul de
contractare”), iar pentru fiecare contract:

- in ce masura proiectul urmeaza sa fie pus
la dispozitie de cdtre Beneficiar sau elaborat de
catre Antreprenor si

- sistemul de baza pentru determinarea pre-
tului final al contractului, suma forfetara, evalu-
are pe baza de cantitdti, cost real plus profit sau
alt sistem.

Pentru un proiect de mare anvergura, hota-
rarile cu privire la numarul si scopul contractelor
pot fi decisive in asigurarea succesului proiectului.
Un numar mai mare de contracte poate oferi Be-
neficiarului un control mai bun decét un contract
pentru tot proiectul, si poate fi mai economic da-
toritd competitiei de preturi. Cu toate acestea,
avantajele pot fi diminuate prin cresterea riscului
de coordonare asumat de catre Beneficiar.

Pentru fiecare contract, partea care elabo-
reaza proiectul il va detalia pe parcursul elabora-
rii detaliilor de executie. Dacd proiectul este
elaborat de cdtre Beneficiar (sau in numele sau),
acesta va avea un control mai mare asupra de-
taliilor. Cu toate acestea, este posibil sd apara
probleme datorita distribuirii responsabilitatilor
intre proiectant si constructor.

in cazul in care constructorul (Antrepreno-
rul) raspunde de elaborarea proiectului, acesta
va dori sa il elaboreze potrivit propriilor interese,
in limitele prevederilor Contractului. Beneficiarul
va detine mai putin control asupra proiectului fata
de cazul cand acesta ar avea responsabilitatea
elaborarii proiectului. In cazul proiectului elaborat
de cdtre Antreprenor, pretul contractului este
ofertat ca suma forfetara si, in consecinta, orice
modificare a costurilor (crestere sau descrestere)
pentru Antreprenor, rezultéand din realizarea pro-
iectului, nu va fi suportatd de catre Beneficiar.

Proiect realizat de (sau in numele) Be-

neficiarului

La contractele de tip ,CONS”, elaborarea
proiectului constituie responsabilitatea Benefi-
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ciarului, cu exceptia cazului in care in contract
este precizata elaborarea Proiectului de catre
Antreprenor. Specificatiile trebuie sa stabileasca
in mod clar partile de lucrare (daca este cazul)
care vor fi proiectate de catre Antreprenor, si
trebuie sa specifice criteriile pe care lucrarile tre-
buie sa le indeplineascd. De obicei contractul de
tip CONS este considerat nepotrivit daca majo-
ritatea Lucrarilor urmeaza sa fie proiectate de
catre Antreprenor.

Prevederile Clauzei 12 a contractului de tip
~CONS” definesc evaluarea pe baza de masura-
tori ca metoda de determinare a pretului con-
tractului, asigurdnd un mecanism util pentru
evaluarea numeroaselor modificari dispuse in in-
structiunile emise pentru proiectul elaborat de
catre Beneficiar. La contractele de tip ,CONS",
»GECS" cuprind un text model pentru stabilirea
pretului ca suma forfetara, insd acest demers
necesita definitivarea proiectului inainte ca ofer-
tantii sa fie invitati la licitatie si poate sa ridice
probleme la evaluarea modificarilor. Ca alterna-
tiva contractul de tip ,CONS” poate fi utilizat cu
Conditiile Speciale care sa prevada determinarea
pretului contractului prin metoda cost real plus
profit, pentru a fi utilizate atunci cand riscul pri-
vind costurile urmeaza sa fie asumat de catre
Beneficiar (pentru lucrari urgente sau lucrari cu
obiect nedefinit, de exemplu).

Proiect elaborat de catre Antreprenor

(constructor)

La contractele de tip ,P&E” sau ,PAC”,
borarea proiectului este asigurata de catre An-

ela-

treprenor. Acesta va dori sa faca economii la
costurile sale, fapt care poate fi in detrimentul
calitatii. In consecints, este deosebit de impor-
tant ca Beneficiarul sa aiba servicii de asistenta
tehnicd pentru a se asigura ca cerintele sale sunt
cuprinse in documentele de licitatie si sunt rea-
lizate in practica. Daca asistenta tehnica nu este
asigurata, pot sa apard probleme, in special in
privinta necesitatii unor modificari.

in cadrul unui contract de tip Proiectare si
executie:

- pentru cererile de modificare trebuie emise
instructiuni pe care proiectul elaborat de catre
Antreprenor trebuie sa le respecte fara a fi inter-
pretate ca modificari ale proiectului ca urmare a
instructiunilor emise de catre Beneficiar (sau in
numele acestuia) si

- costurile si alte consecinte ale modifica-
rilor trebuie sa fie convenite in prealabil, astfel

fncat sd se reduca riscul aparitiei disputelor.

in practica aceste aspecte pot face ca tipul
de contract Proiectare si executie sa para infle-
xibil. In general la contractele de tip Proiectare
si executie se pot aplica putine modificari initiate
de Beneficiar, in comparatie cu contractele de
tip ,CONS” unde proiectantul nu este dependent
de Antreprenor.

Desi, contractul tip Proiectare si executie im-
piedica implicarea Beneficiarului in detaliile pro-
cesului de proiectare, acest fapt permite Bene-
ficiarului sa aiba avantaje cu privire la (i) stabi-
lirea pretului cu suma forfetard, (ii) responsabi-
litatea totala a Antreprenorului pentru lucrari
(inclusiv proiectare) si (iii) economii potentiale
(de timp si costuri) datorita suprapunerii elabo-
rarii proiectului cu executia.

Suprapunerea elaborarii proiectului cu exe-
cutia poate (sau nu) sa reduca perioada de timp
total intre inceperea elaborarii documentelor de
licitatie si terminarea executiei, deoarece econo-
miile pot fi compensate de lipsa de continuitate
a procesului de proiectare in timpul etapei pre-
contractuale. La contractul de tip ,CONS” elabo-
rarea proiectului trebuie sa continue fara in-
trerupere.

Hotarari privind achizitia

Asa cum s-a mentionat anterior, achizitia
trebuie sd inceapa cu stabilirea strategiei privind
pachetul de contracte, iar pentru fiecare con-
tract, privind desemnarea responsabilitatilor
pentru elaborarea proiectului si a metodei de de-
terminare a pretului contractului. Numai dupa ce
aceste probleme au fost luate in considerare si
s-au luat decizii, trebuie luatd o hotarare privind
cele mai potrivite Conditii Generale care urmea-
za sa fie utilizate de un anumit Contract. Mai ra-
mane posibilitatea ca, in cazuri limitd, alegerea
tipului de contract in aceasta etapa sa fie provi-
zorie urmand a fi revizuita ulterior. De exemplu,
daca pentru un contract s-a stabilit ca Antrepre-
norul va elabora proiectul pentru douad treimi din
lucrare, poate fi dificil sd@ se stabileasca ce tip de
contract sa se utilizeze ,CONS” sau ,P&E". Ar
putea fi chiar necesar sa se propuna doua alter-
native de Conditii Speciale, unul pentru ,,CONS”
si unul pentru contractul de tip ,P&E” si numai
apoi sa se decida care alternativa sa fie utilizata.

Daca rezultatul analizei de mai sus este hota-
rarea de a utiliza contractul de tip "CONS”, acesta
contine prevederi acceptabile la nivel international
pentru elaborarea documentelor de licitatie. Con-
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tractele de tip ,CONS” pot fi utilizate in cazul ela-
borarii integrale a proiectului de catre Beneficiar,
pentru un proiect integral de constructii sau pen-
tru partea de constructii a unui proiect alcatuit din
mai multe contracte, desi a doua parte de proiect
poate sa ridice probleme de coordonare semni-
ficative. Contractele de tip ,CONS” pot fi potrivite
si pentru contracte pluridisciplinare, daca partea
cea mai mare a proiectului urmeaza sa fie elabo-
ratd de catre Beneficiar (sau in numele acestuia).
Contractele de tip ,CONS” includ unele prevederi
specifice contractului de tip Proiectare si executie,
iar alte asemenea prevederi pot fi incluse in Con-
ditiile Speciale si/sau in Specificatii.

Dacd rezultatul analizei de mai sus este de-
cizia de a achizitiona lucrdrile cu proiectarea
elaborata de cdtre Antreprenor, pot fi utilizate
tipurile de contracte "P&E” sau “PAC”, atat pen-
tru achizitia unor componente ale echipamente-
lor, structurilor cat si/sau instalatiilor complete,
inclusiv cele din cadrul contractelor la cheie.
Contractele la cheie cuprind majoritatea sau to-
talitatea dispozitivelor de fixare, accesoriile si
utilajelor necesare furnizarii unei instalatii echi-
pate complet, pregatita sa fie pusa in functiune
(la cheie). Pentru un contract de furnizare de
echipamente este posibil sd se utilizeze oricare
dintre Conditiile de Contract de Proiectare si exe-
cutie sau Contract la Cheie. Caracteristicile spe-
ciale ale proiectului determinate la alegerea Con-
ditiilor de Contract, la elaborarea Conditiilor Spe-
ciale si a documentelor de licitatie. Alegerea Con-
ditiilor de Contract pentru lucrarile proiectate de
catre Antreprenor poate depinde de disponibili-
tatea: (i) unor informatii detaliate necesare pen-
tru un contract de tip ,PAC” si/sau (ii) de timpul
necesar pentru obtinerea acestor informatii.

Informatiile necesare ofertantilor pen-

tru evaluarea riscurilor

Ofertantii participanti la o licitatie pentru lu-
crari de constructii trebuie sa studieze caracte-
risticile hidrologice si geotehnice in masura in
care aceste date sunt relevante tipurilor respec-
tive de lucrari, in scopul planificarii si estimarii
costurilor pentru executarea excavatiilor si a al-
tor lucrdri. La contractele de tip ,CONS”, acestea
sunt informatii fundamentale, care sunt puse la
dispozitie de catre Beneficiar conform prevede-
rilor clauzei 4.10.

in cazul contractelor de tip ,P&E"” sau ,PAC”,
ca de altfel si in cazul unui contract de tip ,CONS”
in care o parte importanta a proiectului este pre-
vazutd a fi realizata de catre Antreprenor, ofer-
tantii vor solicita informatii suplimentare privind
caracteristicile hidrologice, geotehnice si alte con-
ditii specifice amplasamentului (in masura in care
aceste date sunt relevante), in scopul proiectarii
detaliilor de executie a lucrarilor pentru care se
face evaluarea costurilor. Ofertantii pentru lucrari
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proiectate de catre Antreprenor solicitd tot atatea
informatii ca si proiectantul Beneficiarului la un
contract de tip ,CONS". Ofertantii pot solicita mai
multe informatii, intrucat este posibil ca proiec-
tantul Beneficiarului sa fi coordonat investigatiile
geotehnice in etapa pre-licitatie astfel incat aces-
tea sa fie in amplasamentul preferat de Beneficiar
pentru fiecare pild, in cazul unui pod cu mai mult
deschideri. In schimb, cand Beneficiarul face in-
vestigatii in faza pre-licitatiei, pentru a obtine da-
tele necesare ofertantilor, anticiparea de catre
acesta a amplasamentelor preferate de ofertanti
poate fi dificila.

Ofertantii solicita un volum mare de infor-
matii pentru elaborarea ofertelor pentru un con-
tract de tip ,PAC”, conform caruia Antreprenorul
isi asuma riscuri mai mari decéat in cadrul unui
contract de tip ,CONS” sau ,P&E”. Deoarece,
spre exemplu, riscul privind conditiile geotehnice
este asumat de catre Antreprenor, fiecare ofer-
tant trebuie sd evalueze conditiile nefavorabile
reale, atat pentru stabilirea modului de lucru in
aceste conditii, cat si efectele acestora asupra
proiectului lucrdrilor. Daca riscul datorat conditi-
ilor geotehnice este semnificativ, tinand cont de
tipul de lucrari, poate fi in interesul Beneficiaru-
lui de a prelua acest risc, fie prin amendamente
la prevederile Sub-Clauzei 4.12 la contractele de
tip ,PAC”, fie utilizand tipul de contract ,P&E".

n mod similar, daca in cazul unor contracte
de tip ,PAC” apar si alte riscuri semnificative,
Beneficiarul trebuie sa ia in considerare conse-
cintele alocarii acestor riscuri Antreprenorului.
Publicarea Conditiilor Generale ,PAC” de cdtre
FIDIC nu constituie o recomandare privind uti-
lizarea acestuia la un anumit complex de cir-
cumstante. Alocarea echitabild a riscurilor in
cazul contractelor de tip ,P&E” poate conduce la
0 mai mare probabilitate a succesului.

in schimb, riscul mai redus implicd necesi-
tatea furnizarii unui volum mai mic de informa-
tii pre-contractuale. De exemplu, in cadrul unui
contract de furnizare a unui subansamblu al unui
echipament, furnizorul ar putea sd nu aiba ne-
voie de informatii nerelevante proiectului sub-
ansamblului respectiv. Pot fi, insa, necesare de-
talii privind mediul inconjurator si alte conditii in
care echipamentul urmeaza sa functioneze, insd
in mod normal, nu va fi interesat sa afle adan-
cimea rocii de baza in amplasament.

Concluzii

Comentariile de mai sus scot in evidentd im-
portanta alegerii strategiei celei mai potrivite de
achizitie, iar dupa aceasta alegerea tipului de
contract FIDIC adecvat, tinand seama de necesi-
tatea de a furniza ofertantilor informatiile nece-
sare pentru licitatie. Alegerea tipului de contract
potrivit implicd luarea unor hotarari importante
cu privire la strategia de achizitie intrucat pentru
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cazul in care Antreprenorul elaboreaza proiectul,
exista doua tipuri de contract: ,P&E” si ,PAC".

Desi FIDIC nu poate sd previna folosirea in
circumstante nepotrivite a contractului de tip
.PAC”, FIDIC considera ca tipul de contract
+PAC” nu trebuie sa fie folosit (fiind de preferat
tipul de contract ,P&E"”) in urmatoarele conditii:

- cand nu este suficient timp, sau informatii
suficiente pentru ca ofertantii sd analizeze si sa
verifice Cerintele Beneficiarului sau pentru elabo-
rarea propriilor proiecte, pentru studii de evalu-
are a riscului si pentru estimari. Ofertantii trebuie
sa tina cont de prevederile Sub-Clauzei 4.12 a
contractelor de tip ,PAC” (conform carora Antre-
prenorul raspunde de consecintele aparitiei unor
conditii de teren imprevizibile) precum si ale
Sub-Clauzei 5.1 (conform carora Antreprenorul
raspunde de anumite aspecte ale Cerintelor Be-
neficiarului, cum ar fi aplicabilitatea standarde-
lor 1SO). In consecint3, ofertantii trebuie s& deti-
nd informatii cu privire la problemele legate de
astfel de riscuri si trebuie sa dispuna de timpul
necesar pentru estimarea acestora si evaluarea
tuturor riscurilor.

- in cazul in care constructia va implica un
volum mare de lucrari in subteran sau executia
de lucrdri in zone pe care ofertantii nu le pot
vizita. Pentru aceste tipuri de lucrari, riscurile de
a intalni conditii neprevazute pot fi atat de mari
ncat este posibil ca oferta cu pretul cel mai mic
sa fi fost Tnaintatd de ofertantul cel mai putin in-
format sau cel mai imprudent si nu de cel mai
bun ofertant.

- Daca Beneficiarul intentioneaza sa supra-
vegheze indeaproape sau sa controleze lucrarile
Antreprenorului, sau sa revizuiasca majoritatea
detaliilor de executie. In situatia unui risc mai
mare asumat de Antreprenor, acesta trebuie sa
aiba o mai mare libertate de actiune si o mai
micd implicare a Beneficiarului.

- Daca valoarea fiecdrei plati intermediare
urmeaza sa fie determinata de un functionar sau
de un alt intermediar. La contractele de tip
+PAC” nu este prevazut un Inginer care sa admi-
nistreze Contractul si sa determine valoarea fie-
carei plati interimare lunare (sau la alt interval
de timp). In consecintd, platile trebuie stabilite
in prealabil si definite intr-un Grafic de plati.

Documentele de licitatie trebuie sa fie in-
tocmite cu grija, in special in privinta calitatii,
testelor si criteriilor de performanta care trebuie
indeplinite la un contract de tip Proiectare si
executie. Daca documentele de licitatie prezintd
lipsuri, Beneficiarul poate sa plateasca un pret
exorbitant pentru lucrdri necorespunzatoare.
Acesta trebuie deci sa asigure alocarea resur-
selor necesare atat pentru elaborarea aspectelor
tehnice si comerciale care urmeaza a fi introduse
in documentele de licitatie cat si pentru analiza
ofertelor.
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Tehnologiile inovatoare de la Wirtgen Group

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Anvers: nod economic vital al Europei

rasul belgian Anvers, cu un volum de marfuri transportate de

184 milioane de tone in 2012, este al treilea port ca marime
din Europa si un centru logistic important pentru comertul cu bunuri
intre Europa si destinatiile de peste ocean. Pentru a face fata volu-
mului de trafic de marfa in continua crestere, in Anvers este in curs
de constructie cea mai mare ecluza maritima din lume.

A sosit momentul pentru drumuri noi

Vitald este si extinderea retelei de drumuri: era absolut necesa-
ra reabilitarea Autostrazii E17, principala artera de trafic a retelei de
drumuri din Belgia, intens circulatd. Structura rutiera a acestei au-
tostrazi, care leaga Anvers cu orasul francez Lille, via Gent, consta
dintr-o imbrdacd@minte de beton cu o vechime de cca. 40 de ani (anii
'70).

Cu o medie de 50.000 de autovehicule pe zi si o cota de ca-
mioane de peste 20%, Autostrada E 17 este una dintre cele
mai aglomerate autostrazi din Belgia

Defectiuni cum ar fi: fisuri si crapaturi continue longitudinale si
transversale, rupturi, dale inclinate, dale de beton deplasate pe verti-
cald si pe orizontald, de-a lungul timpului, rosturi decolmatate si supra-
fete exfoliate, slefuite si alunecoase, cu aderenta redusa au fost prin-
tre cele vizibile. Pentru administratia competenta a drumului a fost clar:
,In starea actuald, E17 nu mai este capabild s3 facd fata solicitarilor
mari, in continua crestere, determinate in special de traficul greu®.

pentru drumuri mai bune

Metoda speciala de reabilitare adoptata, cu avan-
taje pe termen lung: CRCP

Reabilitarea primilor 11,6 km a fost executata utilizand o metoda
de constructie specificd Belgiei: CRCP (Imbricaminte rutierd din be-
ton armat continuu) cu parapete de siguranta din beton pe axul dru-
mului.

Costurile de investitie mai mari prin metoda CRCP, prin montare
de armatura continud, vor fi compensate de avantaje: in comparatie
cu metodele de constructie standard (eliminarea tdierii rosturilor si
intretinerea lor), rezultand economii evidente: portanta structural su-
perioara permite o reducere cu 10% pana la 20% a grosimii totale a
imbracadmintii din beton. ,In plus, dupd 20 - 25 ani, CRCP poate fi
acoperit cu un strat de asfalt bituminos subtire, fard problema de
fisurare", explica dl. Luc REN, Director la firma EUPAVE. Aceasta duce
la crestere semnificativa a duratei totale de exploatare, cu costuri
semnificativ reduse.

Program dur adresat utilajelor Wirtgen Group

O suprafata de 340.000 mp este necesar sa fie reabilitata in nu-
mai sase luni. Prin urmare, autoritdtile responsabile au contat pe o
gama largd de utilaje performante, de la Wirtgen Group, pentru a fi-
naliza acest proiect de dimensiuni mari.

Freze Wirtgen XXL cu tambur de frezare de latime
3,8 m in actiune

Frezele cu capacitate ridicata de incdrcare a materialului fre-
zat permit chiar si basculantelor mari sa fie incarcate in timp
record
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Dupd indepartarea stratului de beton existent, s-au remarcat
frezele mari Wirtgen tip W 2000 si W 2200 cu capacitate de frezare
mare la indepartarea stratului de asfalt portant cu grosime de 25 cm -
in conditii optime de exploatare, freza W 2200 cu tambur frezare cu
latime de 3,8 m a eliminat pana la 1.200 de tone de material frezat pe
ora, echivalent cu o capacitate de incarcare de 60 de camioane. Nive-
larea precisa la frezare intr-o singura trecere precum si capacitatea
mare de incarcare de material frezat granular au garantat o executie
perfectd si rapida, finalizata la termenul impus.

Tamburul de frezare, cu latime de 3,8 m, isi amortizeaza rapid in-
vestitia prin capacitatea mare de frezare, ce permite ca o banda ca-
rosabila sa fie frezata intr-o singura trecere a masinii si suprafetele
frezate sa fie caracterizate de precizie de planeitate.

Aceasta reduce numarul de treceri de frezare si manevrele de po-
zitionare necesare ale masinii, in acelasi timp reduce costurile cu per-
sonal, realizand astfel o economie semnificativa.

Sistem de nivelare automat de la Wirtgen - LEVEL
PRO

Planeitatea impusa suprafetei frezate a fost realizata de catre fre-
zele mari Wirtgen cu ajutorul sistemelor de nivelare automata, care
se remarca prin operare simpla si intuitiva. De exemplu, functiile pot
fi citite simultan pe ambele parti ale masinii, iar reglarea adancimii si
a pantei de frezare se face automat.

Atat integrarea diferitilor senzori, de ex. senzor cu fir de adan-
cime, senzor de pantd (pendul electronic) sau senzori ultrasonici de
nivel extinse cu sistemul multiplex, nivelarea cu laser sau 3D, cat si
operarea sunt usor de realizat de cdtre personalul operator, farda o
calificare specializata.

Asternerea straturilor de baza si asfalt intermediar

Urmatorul pas a fost acela de asternere si compactare a noului
strat de baza legat hidraulic (HGT) - asternere balast stabilizat, care
a creat prin planeitate capacitate portanta, rezistenta la inghet si in-
filtrare apd, o fundatie solida pentru lucrarile ulterioare pe E17.

Asternerea precisa a unui strat de separare asfalt cu grosime de
5 cm, servind ca baza pentru armaturi si imbracaminte din beton, a
fost realizata de doua finisoare de asfalt de la Vogele, SUPER 1900-2
si SUPER 2100-2, finisoare de inalta performanta, care permit chiar
si celor mai mari proiecte de constructie sa fie realizate rapid, precis
si cu eficientd economica. Datoritda buncdrelor mari de material, o
cantitate suficientd de mixturi a fost asiguratd, in timpul schimbarii
basculantei de aprovizionare cu mixturd, pentru o asternere fara in-
treruperi. Sistemul automat de nivelare NIVELTRONIC Plus® a asigu-
rat o asternere uniforma si la profilul impus.

Control deplin cu sistem de operare ErgoPlus®pe
finisoarele VOGELE

Datorita comenzilor simple finisoarele au reusit sa convinga, de-
oarece acestea au fost echipate cu sistem Vogele ErgoPlus®. Pupitrul
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de comandd/control al operatorului grupeaza toate functiile in grupuri
logice, este extrem de vizibil i intuitiv si este operabil in mod sigur
chiar si cand operatorul poarta manusi de lucru.

Cu cele doua pupitre de comanda detasabile pe capete de
grinda, sistem ERGO-PLUS cu display LCD color, personalul
operator al grinzii de asternere a avut o sarcina fara efort la
asternerea asfaltului

Kilometri de parapete de siguranta 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 siguranta din beton tip ,,New Jersey" pen-
tru a asigura securitate mediana la impact

O prioritate maxima pentru noul E17 a fost siguranta traficului ru-
tier. Pentru a asigura nivelul cel mai ridicat de protectie la impact
pentru autoturisme si camioane si pentru a evita accidentele secun-
dare pe contrasens, s-a luat decizia pentru parapete de siguranta
median tip ,New Jersey" din beton continuu cu naltime de 0,9 m si
1,3 m, in loc de parapet metalic. Profilul special al sectiunii transver-
sale asigurd atat rezistentd ridicata la rupere in urma impactului au-
tovehiculelor, precum si posibilitatea de revenire inapoi pe carosabil
a autovehiculului.
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Cu un program de operare in trei schimburi, 24 de ore pe zi, sapte zile pe saptaména, finisorul de beton Wirtgen SP 850 a

turnat o imbracaminte de beton cu litime de 7,4 m

Lucrarile vor fi executate sub trafic, cu inchiderea locala a unei
benzi de circulatie.

Aici, finisorul cu cofraj glisant Wirtgen SP 250 poate beneficia de
avantajele sale in configuratia offset si poate realiza in medie 700 m
pe zi de parapete de siguranta din beton. SP 250 este un finisor cu co-
fraj glisant pe senile foarte flexibil, cu doud coloane cu senile fata di-
rectoare si rabatabile si doua coloane cu senile spate extensibile
hidraulic in exterior, pentru flexibilitate ridicata pentru fiecare apli-
catie pe santier. Banda transportoare de alimentare poate fi coman-
data flexibil, cofrajul poate fi montat pe ambele parti laterale ale
masinii dupa necesitati. Acest lucru permite autovehiculelor de livra-
re a betonului sa iasa sau sa intre din/in trafic rutier folosind benzi
adiacente.

Turnare perfecta a betonului cu finisorul WIRTGEN
SP 850

Pentru cea mai importantd etapa a proiectului au fost impuse, la
turnarea imbracamintii de beton, conditii de calitate corespunzatoare,
grad de compactare ridicat si calitate optima a stratului de uzura.
Dupa analiza diferitelor variante tehnologice, pentru aceasta sarcina,
antreprenorul a decis alegerea finisorului de betoncofraj glisant cu
sasiu modular Wirtgen SP 850.

Dupad ce a fost asezatd o armaturd longitudinald si transversald
continua din bare de otel beton striate pe stratul de asfalt, finisorul de
beton a turnat dala de beton cu latime de 7,4 m si 25 cm grosime si
a realizat, cu grinda finisoare grea si cu drisca, superfinisoare tran-
sversale, o suprafata de calitate perfecta pentru confort optim in tim-
pul deplasarii.

fn aceast3 misiune, Wirtgen SP 850 a functionat continuu in trei
schimburi, 24 de ore pe zi, sapte zile pe saptamana - fard intreru-
pere. Rezultatul a fost un total de 291.000 mp de imbracaminte de
beton cu capacitate portanta ridicata.

Un serviciu unic de la Wirtgen Group

Un proiect de o asemenea amploare, cu termene de executie
stricte, prezintd, pe langa cerintele tehnologice de executie, si cerinte
ridicate cu privire la Service-ul utilajelor. Wirtgen Group oferd acest
serviciu prin intermediul filialelor din intreaga lume si prin tehnicieni
calificati in domeniul Service si tehnologie de executie.

Serviciul optim de la Wirtgen Group in toate fazele proiectului ga-
ranteaza rezolvarea problemelor direct pe santier, livrarea rapidd a
pieselor de schimb si consultanta de specialitate din partea persona-
lului calificat Wirtgen Group.
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Obligatiile si responsabilitatile privind SSM
in cazul folosirii echipamentelor tehnologice

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

rice proces de productie din constructii este influentat major de

SISTEMUL TEHNOLOGIC (ST) aplicat. ST este determinat de
relatiile de interdependenta dintre trei factori principali: OM - ECHI-
PAMENT TEHNOLOGIC (ECHIPAMENT DE MUNCA) - MATERIAL
(fig. 1). in sensul dat in H.G. nr. 1146/2006, ,prin echipament de
munca intelegem orice masing, aparat, unealtd sau instalatie folosite
de citre angajati la locul de muncé [2]”. In realitate, mai sunt vizate
si alte categorii de resurse cum ar fi: energetice (combustibili, lubri-
fianti, energie electricd), financiare (banii), informatice (software),
creative (cercetdtori si proiectanti) si chiar manageriale. Spatiile teh-
nologice (de lucru) pot fi de asemenea incadrate in categoria resur-
selor. Implicarea echipamentelor tehnologice in procesele de produc-
tie din constructii este denumita de reguld mecanizare cu toate ca
in stadiul actual acestea au perfectionari tehnice deosebite care le pot
incadra in categoria sistemelor automatizate sau robotizate.

Fig. 1

Echipamentele tehnologice sunt implicate nemijlocit in cele doua
componente ale procesului de productie din constructii (fig. 2): proce-
sarea materialelor si a componentelor de constructii in unitati, cu spe-
cific industrial, specializate pentru productie si, respectiv, punerea in
lucrare a acestora pe santier pentru realizarea obiectului de construit.

Cerintele minime pentru asigurarea securitatii si a sanatatii lucra-
torilor care utilizeaza echipamente de munca sunt stabilite prin Ho-
tararea de Guvern nr. 1146/2006, intrata in vigoare la 01.10.2006.
Principalul responsabil privind aplicarea acestor prevederi este anga-
jatorul. ,Angajatorul este obligat sa ia masurile necesare pentru ca
echipamentul de munca pus la dispozitia lucratorilor sa corespunda
lucrului prestat ori sa fie adaptat acestui scop si sa poata fi utilizat de
catre lucratori, fard a pune in pericol securitatea sau sdnatatea lor
[21”. ,In situatia in care nu este posibil s se asigure ci echipa-
mentele de muncd sunt utilizate fara niciun risc pentru sdndtatea si
securitatea lucratorilor, angajatorul este obligat sd ia masuri cores-
punzatoare pentru reducerea riscurilor [2]".

Nu de putine ori, pe santierele de constructii se constata multe
nereguli in privinta respectarii regulilor SSM, in general, si pe cele
privind utilizarea echipamentelor tehnologice, in special. ,Din neferi-
cire, nu sunt putine cazurile in care nerespectarea masurilor de pro-
tectia muncii a dus la pierderea vietii lucratorilor, descoperindu-se
prea tarziu ca in domeniul securitatii si sanatatii in munca prevenirea
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Fig. 2

incidentelor periculoase este regula numarul unu care trebuie res-
pectatd [1]".

Orice activitate referitoare la un echipament de munca - de tipul
pornirii, opririi, folosirii, transportului, repararii, modificarii, intretinerii
sau curatirii acestuia - trebuie realizatd in conditii de siguranta depli-
na! Respectarea acestor conditii nu exclude necesitatea folosirii unor
echipamente in buna stare de functionare si cu toate elementele de
siguranta si de protectie montate. ,Echipamentele de munca uzate
sau nesupuse verificarilor conduc de cele mai multe ori la producerea
unor accidente la locul de munca, asa incat verificarea echipamentu-
lui de munca de catre persoanele care detin aceastd competenta este
nu numai necesara, ci este obligatorie [1]”. Verificarea echipamen-
telor de munca trebuie facutd in permanentd, pe toata durata lor de
viata, atat la instalare si periodic pe timpul folosirii lor, dar si daca se
produc evenimente care pot avea consecinte defavorabile privind se-
curitatea acestora. In aceastd ultim3 situatie se inscriu ,modificérile
procesului de munca, accidentele, fenomenele naturale, perioadele
lungi de neutilizare [2]”. Obligatia de a asigura conditiile organiza-
torice si manageriale necesare verificarii echipamentelor folosite de
salariati in procesul muncii revine angajatorului. ,Rezultatele veri-
ficarilor trebuie sa fie inregistrate si puse la dispozitie Inspectiei
Muncii la solicitarea acesteia [2]".

In afara regulilor de SSM, specifice fiecérui tip de echipament in
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Fig. 3

Fig. 5

parte, sunt prevazute o serie de cerinte minime generale, aplicabile
tuturor echipamentelor tehnologice, indiferent de tipurile dimensio-
nale si destinatia lor (fig. 3...9). Aceste cerinte sunt precizate in Anexa
1 aH.G.1146/2006 [2] si sunt formulate astfel:

a) ,Sistemele de comanda ale unui echipament de munca, care
afecteaza securitatea, trebuie sa fie vizibile, usor de identificat si,
dacd este necesar, sa fie marcate corespunzator.

1) Sistemele de comanda trebuie sa fie amplasate in exteriorul

zonelor periculoase, cu exceptia anumitor sisteme de comanda,

dacd este necesar, si in asa fel incat manevrarea lor sa nu pro-
voace riscuri suplimentare. Acestea nu trebuie sa genereze riscuri
ca urmare a unei manevre neintentionate.

2) Dacd este necesar, de la postul de comanda principal opera-

torul trebuie sa aiba posibilitatea sa se asigure ca nu exista per-

soane in zonele periculoase. Daca acest lucru nu este posibil, orice
pornire trebuie sa fie precedata automat de un sistem de sigu-
rantd, cum ar fi un semnal de avertizare sonora si/sau vizuala.

Lucratorul expus trebuie sd aiba timpul si/sau mijloacele nece-

sare pentru a evita rapid riscurile provocate de pornirea si/sau

oprirea echipamentului de munca.

3) Sistemele de comanda trebuie sa fie sigure si sa fie alese ti-

nandu-se seama de defectiunile, perturbatiile si constrangerile

previzibile in cadrul utilizarii prevazute.
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Fig. 4

Fig. 6

b) Pornirea echipamentului de munca nu trebuie sa fie posibil sa

se realizeze decat numai printr-o actiune voluntara asupra sistemu-
lui de comanda prevazut in acest scop.

1) Exceptandu-se cazurile in care repornirea sau modificarea nu
prezintd niciun risc pentru lucratorii expusi, aceeasi cerintd se
aplica si pentru:
e repornirea echipamentului dupa o oprire, indiferent de cauza
opririi;
e comanda unei modificari semnificative a conditiilor de func-
tionare (de exemplu, viteza, presiune etc.).
2) Aceasta cerintd nu se aplicd repornirii sau modificarii conditii-
lor de functionare rezultate din derularea unei secvente normale
a unui ciclu automat.
c) Fiecare echipament de munca trebuie sa fie prevazut cu un sis-

tem de comanda care sa permita oprirea completa a acestuia in con-
ditii de securitate.

1) Fiecare post de lucru trebuie sa fie prevdzut cu un sistem de
comanda care sd permitd, in functie de riscurile existente, oprirea
fie in totalitate a echipamentului de munca, fie numai partial, de
asa maniera incat echipamentul de munca sa fie in stare de secu-
ritate.

2) Comanda de oprire a echipamentului de munca trebuie sa aiba
prioritate fatd de comenzile de pornire. Oprirea echipamentului
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Fig. 7

de munca sau a elementelor periculoase ale acestuia fiind reali-

zatd alimentarea cu energie a organelor de comanda respective

trebuie sa fie intrerupta.

d) Dacad acest lucru este necesar si in functie de pericolele pe care
le prezinta echipamentul de munca si de timpii normali de oprire, un
echipament de munca trebuie sa fie prevazut cu un dispozitiv de
oprire de urgenta.

e) Un echipament de munca care prezintda pericole datorate
caderilor sau proiectdrii de obiecte trebuie sa fie prevazut cu dispoz-
itive de securitate corespunzatoare. Un echipament de munca care
prezinta pericole datorate degajarilor de gaze, vapori sau lichide ori
emisiilor de pulberi trebuie sa fie prevazut cu dispozitive corespunza-
toare de retinere si/sau de evacuare, amplasate in apropierea surse-
lor corespunzatoare de pericol.

f) Echipamentele de munca si elementele lor componente trebuie,
dacd este necesar pentru securitatea sau sdnatatea lucratorilor, sa
fie stabilizate prin fixare ori prin alte mijloace.

g) In cazul in care exist3 riscul ruperii sau spargerii unor elemente
ale echipamentului de munca, situatie care ar putea prezenta pericole
semnificative pentru securitatea si sanatatea lucratorilor, trebuie
luate masuri de protectie adecvate.

h) Echipamentele de munca trebuie sa fie prevazute cu protectori
si dispozitive de protectie.

1) Daca elementele mobile ale unui echipament de munca prezin-
ta riscuri de producere de accidente prin contactul mecanic, aces-
tea trebuie sa fie prevdzute cu protectori si dispozitive de pro-
tectie care sd impiedice accesul in zonele periculoase sau sa
opreasca miscarea elementelor periculoase inainte de patrunde-
rea in zonele periculoase.

2) Protectorii si dispozitivele de protectie trebuie:

¢ sa fie de constructie robusta;

e s3 nu genereze riscuri suplimentare;

e 53 nu fie Inlaturate cu usurintd sau facute inoperante;

e sa fie amplasate la o distantd adecvata fata de zona pericu-
loasa;

e sd nu limiteze mai mult decat este necesar observarea ciclu-
lui de munca;
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e s3 permita interventiile indispensabile pentru instalarea si/sau
inlocuirea elementelor si, de asemenea, pentru activitatile de
intretinere, prin limitarea accesului numai in zona sau la lucra-
rea care trebuie realizata si, daca este posibil, fara demonta-
rea protectorului sau a dispozitivului de protectie.

i) Zonele si punctele de munca sau cele de intretinere a unui echi-
pament de munca trebuie sa fie iluminate corespunzator, in functie de
lucrarile realizate.

j) Partile echipamentului de munca expuse unor temperaturi inal-
te sau foarte scdzute trebuie, daca este cazul, sa fie protejate impo-
triva riscurilor de contact sau de apropiere a lucratorilor de ele.

k) Dispozitivele de avertizare ale echipamentului de munca tre-
buie sa fie usor de perceput si de inteles si lipsite de ambiguitati.

1) Un echipament de munca poate sa fie utilizat numai pentru
operatiunile si in conditiile pentru care a fost realizat.

m) Operatiile de intretinere trebuie sa poata sa fie efectuate
cand echipamentul de munca este oprit. Daca acest lucru nu este po-
sibil, trebuie sa fie luate masuri de protectie adecvate pentru execu-
tarea acestor operatii sau pentru ca acestea sa fie efectuate in afara
zonelor periculoase. Pentru fiecare echipament de munca care detine
un program de intretinere, acesta trebuie sa fie respectat si tinut la zi.

n) Orice echipament de munca trebuie sa fie prevazut cu dispozi-
tive usor de identificat, destinate separarii de fiecare dintre sursele de
energie. Reconectarea nu trebuie sa genereze riscuri pentru lucratorii
in cauza.

0) Un echipament de munca trebuie sa fie prevazut cu dispozitive
de avertizare si semnalizare indispensabile pentru asigurarea secu-
ritatii lucratorilor.

p) Pentru efectuarea operatiilor de productie, reglare si intretinere
a echipamentelor de munca, lucratorii trebuie sa aiba acces si sa ra-
mana in conditii de securitate in toate zonele necesare.

q) Orice echipament de munca trebuie sa fie adecvat pentru pro-
tectia lucratorilor impotriva riscurilor de incendiu sau de supraincélzire
a echipamentului de munca ori de degajare de gaze, pulberi, lichide,
vapori sau de alte substante produse de catre echipamentul de munca
sau utilizate ori depozitate in acesta.

r) Orice echipament de munca trebuie sa fie adecvat pentru pre-
venirea riscurilor de explozie a acestuia sau a substantelor produse de
acesta ori utilizate sau depozitate in echipamentul de munca.

s) Orice echipament de munca trebuie sa fie adecvat pentru pro-
tectia lucratorilor expusi riscurilor de electrocutare prin atingere di-

Fig. 8
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Fig. 9

rectd sau indirectd.”

Paralel cu respectarea acestor cerinte minime, se vor avea in ve-
dere si dispozitiile generale referitoare la utilizarea echipamentelor
de munca, prevazute de acelasi act legislativ [2], care sunt formulate
dupa cum urmeaza:

o ,Echipamentele de munca trebuie sa fie instalate, dispuse si uti-
lizate de asa maniera incat sa permita reducerea riscurilor pentru uti-
lizatorii acestora si pentru ceilalti lucratori, de exemplu facénd astfel
incat sa existe spatiu suficient intre elementele mobile ale echipa-
mentelor de munca si elementele fixe sau mobile din spatiul de munca
si ca toata energia ori substanta utilizata sau produsa sa poatd sa fie
furnizata si/sau evacuatd in conditii de siguranta.

e Montarea si demontarea echipamentelor de munca trebuie sa
fie realizate in conditii de sigurantd, in special prin respectarea in-
structiunilor furnizate de fabricant.

e Echipamentele de munca care, in timpul utilizarii pot sa fie ex-
puse descarcarilor electrice, trebuie sa fie protejate prin dispozitive
sau cu masuri adecvate impotriva efectelor trasnetului.

Cerintele minime si dispozitiile aplicate suplimentar echipamen-
telor de munca, in functie de specificitatea acestora vor fi precizate in
cadrul unor articole viitoare, a caror tematica va fi dedicata fiecarui
caz in parte.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Gabriela CHIRAZOF, ,Verificarea echipamentului de munca".
Publicat pe: http://legislatiamuncii.manager.ro/a/1862/verificarea-
echi-pamentului-de-munca.html

[2] * * * HG nr. 1146 din 30/08/2006 privind cerintele minime de
securitate si sandtate pentru utilizarea in munca de catre lucratori a
echipamentelor de munca, intratd in vigoare la 01.10.2006.

A MURIT LA DATORIE!

Un drumar Adrian ENACHE

A fost un tanar frumos, inalt si timid, cand in
9 februarie 1983 a venit cu tatdl lui (mecanic si
el la atelierul zonal) sa se angajeze la drumuri.
Mare mandrie sd faca ce-i pldcea intr-o unitate
asa vestitd. Si a fost un mecanic de utilaje pana
in anul 1996, cand Sectia de Drumuri Nationale
Slatina a fost dotatd cu un buldoexcavator tip
Caterpillar, nou si complex. intre timp, ca orice
oltean gospodar, si-a gasit 0 nevasta pe masurd,
a facut un baiat, acum mare, 25 ani, inrolat in

randurile Jandarmeriei Romane, la fel de munci-
tor, frumos si politicos ca si tatal lui, Adrian.

Si pentru ca utilajul a fost repartizat Distric-
tului Ganeasa, munca i-a fost si mai draga;
muncea la el acasa, satul de bastind, Dranovatu
fiind unul dintre satele comunei Ganeasa. Asa
I-a prins iarna 2013 - 2014, cand, plecat in acti-
unea de deszapezire, nu s-a mai intors la baza;
inima lui a incetat sa mai bata n lupta cu zapa-
da, pe D.N. 64, la intrarea in localitatea Falcoiu.
Ultima Iui grija a fost sd opreasca utilajul si
sa-l scoata din drum; se puteau intdmpla si alte

nenorociri: sa loveasca o masind, o casd, un
om... Cu capul lipit de cabind a asteptat sa treaca
clipa... dar n-a trecut! Asa I-au gasit colegii lui
din masina care il urma. Asa |-au gasit cei care
au venit sa-| salveze... Pentru el era prea tarziu!
isi facuse datoria: era sdmbits, 25 ianuarie
2014. Avea numai 52 ani (nascut la 16 octom-
brie 1961).
Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!

Ing. Victoria MITRACHE
Sef adjunct al S.D.N. Slatina
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APLICATI

ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
si proiectarea completa a drumurilor

Ing. Florin BALCU,

Australian Design Company

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuita in
Roménia de catre firma Australian Design Company din Bucuresti
si poate fi testata si evaluata adresand un email la office@aus-
traliandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin Balcu, 0729011852.

A plicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltata de
firma Civil Survey Solutions din Australia si oferd functionali-
tati avansate pentru proiectarea si reabilitarea drumurilor la stan-
darde romanesti. Lucreaza peste platforma Bricscad/AutoCAD/
AutoCAD Civil 3D. Noua versiune de ARD pe platforma de Bricscad/
AutoCAD vine impreund cu noul Horizontal Design care oferd
functii noi, dinamica mai buna, multiple ferestre independente de mo-
dul de lucru in plan precum si cu o mai mare rapiditate de calcul in
proiectarea complexa a drumurilor.
Aplicatia Advanced Road Design (ARD)
este cunoscuta inginerilor proiectanti din Romania
drept una dintre cele mai performante si dinamice
solutii software pentru proiectarea si reabilitarea
cdilor de comunicatii. De la geometrizarea trase-
ului si amenajarea automata a curbelor, conform
standardelor in vigoare (STAS 863-85, PD 162-
2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de
cantitati si raportarea in fisiere a elementelor pro-
iectate, la tiparirea automata a planselor de exe-
cutie in format AutoCAD, ARD se constituie drept
un instrument indispensabil pentru orice inginer
proiectant.

Drumuri noi

Noul Horizontal Design vine cu o interfata
graficd Tmbunatdtitd si cu functii suplimentare,

care permit definirea mai multor ,drumuri”, clotoidelor cap-la-cap
si cele inegale, personalizarea tabelului cu datele curbelor in plan,
toate conform normativelor romanesti cu care ne-a obisnuit pana
acum.

Fiecare ax se poate exporta in format XML care ulterior poate fi
importat in oricare alt desen (Figura 1).

Functii de generare si editare suprafete si aliniamente. Se pot im-
porta/exporta suprafete, respectiv aliniamente in/din format XML.
Suprafetele se creeazd usor din puncte autocad, linii, polilinii, fisier de
puncte.

Analiza suprafetelor cu afisarea curbelor de nivel, pantelor, direc-
tia de scurgere a apelor etc. (Figura 2).

Figura 2 - Reprezentare suprafata

Figura 1 - Noul Horizontal Design
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Figura 3 - Structura rutiera aplicata

Figura 4 - Ferestre multiple de lucru
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Profile transversale Reabilitari
In noua versiune de ARD putem stabili foarte usor pantele oricirui Realizarea casetelor, cu preluarea reprofilarii la existent conforme
strat din structura rutiera (Figura 3). cu tehnologia de executie si anume pastrarea unei grosimi variabile

Dinamica imbunatatita cu tool-tipuri ajutdtoare si cu actualizarea  a stratului de egalizare la marginea interioara a casetei si o panta
instantanee a planului de situatie la orice modificare a profilului longi-  constanta pe toata Idtimea casetei (Figura 5).
tudinal sau a transversalelor, inclusiv in zona intersectiilor (Figura 4).

Caseta realizatd in ARD Detaliu conform cu tehnologia de executie

Figura 5 - Aplicare si definire casete de ranforsare
(continuare in numarul viitor)
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America de Nord
drumurile anului 2013

Daca in numarul trecut v-am prezentat un top al celor mai
impresionante proiecte de pod din SUA, de aceasta data va
propunem un top al celor mai interesante, dificile si specta-
culoase drumuri, apartinand publicatiei americane ,,Roads &
Bridges".

Locul g/

A patra forare la tunelul Caldecott

Primul loc il ocupa a patra sectiune de forare a tunelului Caldecott
din California. Complexitatea lui ii determind acest loc fruntas din
clasament. Desi se cunosteau majoritatea datelor tehnice ale terenu-
lui unde se executa forarea, inginerii au dorit sa fie siguri cu ce se
confruntd inainte si in timpul lucrarilor de spargere a solului dur din
Golful San Francisco. Un alt element de care a trebuit sa se tind sea-
ma a fost pastrarea la cote minime a zgomotului, solicitare venita din
partea autoritatilor locale. Tunelurile Caldecott trec prin trei tipuri de
rocd, toate formate in perioada Miocenului, cu aproximativ 23 de mi-
lioane de ani in urma. Tipul de rocad din partea estica era mai putin
probabil sa se fractureze, dar in zona vestica au fost intdmpinate pro-
bleme datoritd instabilitatii solului si au fost necesare lucrari de sus-
tinere pe ultimii 50 m de forare. Datoritd acestui fapt, s-au folosit
metode de excavare secventiale a tunelului. Alte inovatii la proiect au
fost aduse de sistemul de preventie a incendiilor, de sistemul electric
si mai ales de monitorizarea permanenta a nivelului de zgomot in tim-
pul excavarilor. Proiectul, inceput in ianuarie 2010, se va finaliza in
iunie 2014, iar costurile s-au ridicat la 390 milioane de dolari.

Locul g/

Autostrada I- 69 Evansville - Indianapolis, Sectiunea 1-3

Construirea autostrazii I-69, in sud-vestul statului Indiana, a pre-
supus supravegherea, in acelasi timp, a 15 contracte. Lungimea totala
a sectiunii este de 108 km, cu patru benzi de circulatie, cate doua pe
sens, cu 132 de poduri si sapte noduri. Beneficiarul, Departamentul de
Transporturi din Indiana (INDOT), a permis contractantilor sa execute
lucrdrile cu asfalt sau cu beton in sectiunile fiecaruia, functie de con-

ditiile topografice si geotehnice. Rezultatul a constat in preturi mai
mici la licitatie si economisirea a 65,3 milioane de dolari pentru INDOT.

O adevarata lucrare de arta executata pe lungimea autostrazii
1-69 este podul peste raul Pakota, din parcul national cu acelasi nu-
me. Acesta are o lungime de peste 1.300 m, iar niciuna dintre pile nu
a fost construita in apa raului.

Organizatiile pentru protectia mediului din Indiana au fost ingri-
jorate ca existenta unei specii pe cale de disparitie de liliac ar putea
fi pusa in pericol de lucrarile la autostrada I-69, datoritd distrugerii
habitatului acestui mamifer zburdtor. Comisii reunite ale beneficiaru-
lui si ale reprezentantilor autoritatilor de mediu au decis cd este nece-
sar sa se creeze o0 zona de protectie intre autostrada si habitatul na-
tural al liliacului. Astfel, terenul expropriat pentru zona de protectie a
fost mult mai mare decat cel necesar realizarii autostrdzii. Acesta a
fost folosit pentru a se planta copaci si a se devia cursul unor paraie,
fiind recreate habitate naturale pe terenurile ocupate, pana atunci,
de culturi agricole. Datorita micilor zburatoare, in perioada 1 aprilie -
30 septembrie a anului trecut, lucrarile au fost sistate pentru ca feme-
lele dau nastere puilor in crapaturile arborilor care ar fi trebuit taiati.

cocur

~DFW Connector”

Proiectul de autostrada in valoare de 1,02 miliarde de dolari a im-
bunatatit traficul pentru patru dintre cele mai mari districte ale sta-
tului Texas. In plus, autostrada se afld in apropierea aeroportului
Dallas-Fort Worth, ceea ce o face sd devind unul dintre elementele
cheie ale sistemului rutier texan. Scopul proiectului ,DFW Connector”
este de a reconstrui portiuni din patru autostrazi, doua noduri rutiere
si cinci poduri. Constructorii au dorit sa dubleze, dacd nu chiar sa
tripleze capacitatea de trafic a intregii zone.

Constructiei i se vor adauga noi zone de taxare, care vor aduce fon-
duri pentru reparatii si imbunatatiri. Se doreste ca, pana la final, sa exis-
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te, In anumite sectoare, chiar si 24 de benzi de circulatie. O mare parte
dintre lucrari au fost facute in timpul orelor cu circulatie redusd, pastrand
toate benzile de trafic deschise in timpul zilei, cu inchidere completa pe
timp de noapte si partial la sfarsit de saptamanad. Tot betonul pentru
principalele autostrazi a fost dozat la fata locului, cu o instalatie de dozaj
Rexcon, modelul S. Contractul prevedea, de asemenea, reciclarea be-
tonului existent pentru a-l utiliza ca baza de carosabil.

cocur &)

Largirea bretelei dintre Autostrazile 6 si 9,
in New Jersey Turnpike

Este prognozat ca volumul de trafic la nord de New Jersey Turn-
pike sa creasca cu mai mult de 68% in 2032, in timp ce, traficul spre
sud este prognozat sa aibd o crestere de 92%. Congestionarea trafi-
cului n zonele de taxare a devenit din ce in ce mai frecventd, cauzand
nepldceri soferilor. Daca mai luam in calcul faptul ca populatia si
nivelul de ocupare a fortei de munca in centrul New Jersey-ului sunt
si ele in crestere, iar volumul de bunuri provenite din Port Newark,
Port Elizabeth, din portul din New York si New Jersey si de pe aero-
portul Newark Liberty International are o prognoza, de asemenea,
crescdtoare, este evidentda necesitatea cresterii numarului de benzi
de circulatie ale autostrazii care leaga districtul Mansfield de East
Brunswick.

New Jersey Turnpike Authority (NJTA) intentioneaza sa inves-
teasca 2,2 miliarde dolari in proiectul de largire a bretelei. Atunci cand
va fi finalizatd, aceastd largire va adduga trei benzi de circulatie pe
fiecare sens, intre Autostrada 6 si Autostrada 8A si o banda supli-
mentara in fiecare sens intre 8A si 9. Proiectul este cel mai amplu, de
la darea in folosintd a New Jersey Turnpike, in anul 1951, adaugand
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170 km de banda de circulatie, traversand trei districte si 11 orase.
Finalizarea lucrarilor se doreste sa fie in vara acestui an.

cocur

Soseaua I-465, din Indiana

In cazul in care mentinerea unui flux normal de trafic pe cea mai
importanta autostrada din Indianapolis nu reprezenta o presiune sufi-
cienta pentru constructori, li s-a adaugat si termenul limitd pentru fina-
lizarea lucrdrilor in data de 5 februarie 2012, ziua in care orasul a gaz-
duit prima finald Super Bowl. In prim& faz, lucrérile s-au concentrat
pe largirea si sporirea nivelului de sigurantd pe o portiune de 18 km in
partea de vest a orasului, in imediata apropiere a aeroportului inter-
national. Motivul a fost lipsa unor rute alternative pe directia nord-sud
in aceasta zona a Indianapolis-ului, combinat cu volumul mare de trafic
dinspre aeroport. Pentru a mentine fluiditatea traficului si pentru a pre-
gati 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 in mai putin de o saptamana, prin montarea a
mai mult de 183 m de conducte neingropate, pentru a asigura un drenaj
adecvat. In ceea ce priveste obstacolele neprevézute care au fost depa-
site cu succes, trebuie amintit faptul cd in timpul excavatiilor au fost des-
coperite cateva rezervoare de combustibil, probabil de la o fostd ben-
zindrie, care au fost inldturate fard a pune in pericol siguranta mediului.

cocur )

Autostrada I-67 si intersectia din zona Meadoe

Propunerea unei noi intersectii care sa permita un flux de trafic mult
mai mare a fost unanim sustinuta de toti cei implicati in proiectul de pe
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Autostrada I-67. Datorita constrangerilor topografice si preocuparilor
legate de mediu si mai ales de siguranta circulatiei, s-a decis sa se exe-
cute o intersectie de tip romb. Rampa de intrare in intersectie din partea
de nord a necesitat devierea albiei paraului Chartiers pe aproximativ
250 m. Pentru a finaliza intersectia, drumul secundar a trebuit mutat
sub Autostrada I-79.

coces &)

Intersectia din Columbus, Ohio

Intersectia dintre I-71 si I-670 a fost, de-a lungul anilor, un punct
unde au avut loc multe accidente. De aceea, s-a hotarat inceperea
lucrarilor pentru a reduce acest risc. Acum, atentia este focalizatd
asupra primei faze a celui mai mare proiect de autostrada din istoria
statului Ohio. Avand in vedere ca drumurile din intersectie sunt usor
inundabile, sisteme de siguranta au fost instalate pentru a reduce co-
ta apelor subterane in timpul constructiei. Indep&rtarea complets a
doua poduri existente, construirea unui nou pod cu doua deschideri si
finalizarea a 40 m din primul tunel in centrul orasului Columbus au
fost finalizate in 175 de zile. Valoarea acestor lucrari, care se intind
pe 4 km, este de 200 de milioane de dolari.

cocur )

Interseciia dintre autostrada 408 si 417

Autoritatea de Drumuri si Autostrazi din districtul Orlando-Orange
a dorit realizarea unei intersectii intre Autostdzile 408 si 417, pentru
a fluidiza traficul. Solutiile, insa, nu sunt intotdeauna usor de gasit.
Cea mai mare provocare a fost constuirea a cinci poduri in trei locuri
diferite. Planurile initiale au trebuit dezvoltate pentru amplasarea unui
drum peste iazul din zond. Constructorii au fost nevoiti sd proiecteze
si sa construiasca o rampa de acces la drumul peste iaz. Compania
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RS&H, care a realizat proiectul si constructia, a trebuit s gaseasca
solutii pentru a elimina pericolul inundarii si a executat amenajari
specifice pentru a mentine malurile iazului in anumite limite.

cocur &)

Largirea Autostrazii I-95 intre
Bulevardul Fiske si Drumul Palm Bay

Ce mai mare autostradd de pe coasta de est a Statelor Unite va
fi In curand mult mai larga. Soseaua se extinde de la patru, la sase
benzi, pentru a fluidiza traficul. Pe langa largirea propriu-zisa a partii
carosabile, proiectul a inclus si inlocuirea a doua poduri, la Wickham
Road si la intersectia cu Autostrada 192. Pentru a micsora durata de
executie, podurile au fost construite in doua etape, in loc de trei. De
asemenea, subcontractantul pentru aceste lucrari a folosit o0 metoda
de constructie rapida si sigurd, care a impiedicat grinzile de sustinere
sad cada de pe punctele de sprijin pana la pozitionarea lor finala.

Locul @i

Reconstructia Strazii 12

Lucrarile de reconstructie executate la Strada 12 din Oakland, Ca-
lifornia, presupun extinderea carosabilului la sase benzi de circulatie,
marginite de o linie de arbori, semnalizarea luminoasa a intersectiilor
si a trecerilor de pietoni si elemente de arhitectura peisajerd. De ase-
menea, a fost necesard reconstruirea soselei intr-o zona mai inde-
partata de Lacul Merritt, pe malul caruia au fost construite alei pieto-
nale si pentru biciclete, poduri si spatii de relaxare. Aceasta a avut ca
rezultat crearea unui nou parc, pe patru hectare, in care a fost con-
struit si un canal deschis, dedicat pasionatilor de sporturi cu vasle si
vele.

Anca TANASESCU
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