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,Domeniul tehnicii rutiere nu trebuie

Motto:

~Soselele sunt ca sanatatea. Cand ele sunt ireprosabile, nu
le baga nimeni in seama. Si avantajele lor, desi nepretuite,
trec neobservate."

P roblemele rutiere, prin importanta lor incontestabil covarsi-
toare si caracteristica civilizatiei moderne, preocupa acum
toate spiritele: conducatori de administratii, profesionisti, gazetari,
parlamentari, automobilisti, industriasi, contribuabili... Tecnica ru-
tierd, in actuala-i dezvoltare ascensionald impundtoare, constitue azi
o disciplind noua, vasta si complexd, cdreia i se consacrd munci isto-
vitoare, ale unei numeroase armate de specialisti, in activitate pe in-
finitatea santierelor deschise pe glob pentru constructii de sosele
moderne, precum si in marile institute si laboratoare rutiere.
Chestiunea, in liniile ei mari, a fost magistral formulata de cunos-
cutul barbat de stat, francez, dl. Tardieu, intr-o conferinta la Sorbona,
asupra drumurilor din Franta: «Locomotiva, cdnd s-a nascut acum
mai putin de un secol, a avut sansa sa i se dea o cale speciala. Calea
si locomotiva s-au perfectionat simultan. Din contra, automobilul,
care se afla la inceputurile sale, a avut nesansa sa fie pus pe calea
boilor si a cailor. Automobilul a distrus repede aceasta cale. Recon-
structia ei se face incet si dacad as-
tazi se pot incd mentine o parte din
sosele impietruite prin aplicari re-
petate de gudronaje sau bitumaje,
aceasta nu constitue decét un palia-
tiv, un provizorat. Caci iata camioa-
nele, poverile mari, care se multi-
plica, vor desfunda la réndul lor dru-
murile amenajate pentru automobilul
de turism, tot asa cum automobilul
usor a distrus calea boilor si a cailor.»
Elita mondiala a chimistilor si in-
ginerilor rutieri aduce necontenit con-
tributii marete la rezolvirea acestor pro-
bleme formidabile si reugeste sd le dea
solutii din ce in ce mai perfectionate si
mai economice, cu ajutorul materialelor
locale si utilizénd lianti de naturi si for-
me diferite. Deaceia este indispensabil
ca fiecare tara din lume sd-si aiba una
sau mai multe reviste de drumuri, in
care sa se discute problemele generale
rutiere, precum si cele la ordinea zilei,
puse de situatia speciald a fiecarei tari.
Este apoi necesar, ca in aceste reviste
de drumuri sa se inregistreze multiplele
achizitiuni tecnice si stiintifice, doban-
dite prin studii, experiente si cercetari
felurite. Tezaurul cunostintelor rutiere
este azi atat de vast, ca nu poate fi sta-
panit de o singura minte si se impune

n

~Revista Drumurilor", Anul I, Nr. 1 - Martie 1934

sa mai fie profanat...”

mai restranse. Simpla examinare a unei edituri de specialitate inmar-
muregte pe oricine, prin varietatea si multitudinea chestiunilor ce se dez-
bat. Simpla parcurgere a indexelor bibliografice publicate de Asociatia
Congreselor Internationale de Drumuri, descurajeaza. Ca cineva sa fie
edificat asupra cunostintelor ce se cer azi, in Anglia, unui inginer de po-
duri si sosele — este destul sa-si arunce ochii asupra chestiunilor publi-
cate de revistele straine, cu privire la un examen recent, la care au fost
supusi candidatii aspiranti sa devind membri ai «Institutiei inginerilor ru-
tieri ai Marei Britanii».

in cele mai multe t&ri, nu numai c3 se infiinteazd institute, oficii si
laboratoare pentru drumuri; dar inginerii rutieri sunt organizati in aso-
ciatii, care tin congrese anuale, nationale, de drumuri, unde se dis-
cutd probleme complexe, de inalté tecnica rutierd. In Italia, a avut loc
de curand al 6-lea congres national de drumuri si primul congres
national al drumurilor in ciment (Roma, 29 Aprilie 1933). Societatea
germand de cercetdri Stufa si-a tinut a 25-a conferint3. In Statele
Unite ale Americei, a avut loc al 12-lea congres al Oficiului de Cercetdri
pentru Drumuri. Toate tarile organizeaza expozitii pentru drumuri etc.

Si la noi, care este situatia? Nu numai ca ea este alarmanta; dar
prezinta cateva aspecte de o ciudatenie, care se cere negresit relevata.
Este stiut ca nu ne-am invrednicit sa
avem institute, oficii sau comitete spe-
ciale, pentru drumuri. Inginerii nostri
rutieri nu sunt inca organizati intr-o
asociatie proprie. Pana acum doi ani,
se incercase o asemenea asociatie; se
incercase publicarea unui «Buletin al
drumurilor», se incepuse cateva expe-
rimente de modernizari.

Indiferenta noastra prelungita fata
de noua tecnica rutiera trebuie sa in-
ceteze cat mai curand posibil. Aceasta
tecnicd noud a devenit obligatorie
pentru oricare inginer de drumuri si
deci, cu atat mai mult pentru cei care
decid asupra destinelor drumurilor
noastre si ale invatamantului nostru
tecnic. Cum se explica oare ca ingi-
nerii din celelalte tari isi consacra toa-
te puterile pentru cladirea noului edi-
ficiu rutier? Dacd Europa si Africa Tsi
modernizeazd drumurile cu bitumul
romanesc, nu se cuvine oare ca acest
bitum sa fie cunoscut si de serviciile
noastre tecnice si aplicat de toti agen-
tii drumurilor, in acele operatii de as-
faltaj care se executa in regie? Se im-
pune negresit ca intreg personalul
tecnic al serviciilor noastre rutiere sa
invete a aplica macar un tratament
superficial, a turna rosturile unui
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pavaj, a intrebuinta o emulsie. Profesia noastra de ingineri rutieri re-
clamad sa parcurgem aceasta etapd de invataturd noua, asa cum in-
stalatorul electric a fost nevoit sa invete noua tecnica a instalatiilor
radiofonice. Mentalitatea noastra in domeniul rutier refuza darz si vio-
lent sa se adapteze cerintelor noi, ale vremii. Si ca o culme a absur-
ditatii: noi, autorii acestor randuri, numai fiindcd am opinat ca sis-
temele moderne de asfaltaj se pot introduce cu folos si in tara noastra,
fericita de Dumnezeu cu avantajoase conditii si materiale rutiere din
belsug - am fost tinta atacurilor si criticilor din partea acelora care
aveau interese sa evite definitiv si dela inceput concurenta periculoasa
a noului material de constructii rutiere, precum si din partea acelora
carora li s-a deranjat linistea atipita de oameni comozi ce nu le place
sd-si bata capul si nici sa iasa din manipularea devenita automata, a
doua-trei formule rasuflate si cuvinte de ordine dintr-o tecnica azi pe-
rimata.

Ne gdsim astazi angajati intr-o luptd pe care intelegem sa o du-
cem pana la capat.

Prin publicarea revistei de fata, socotim insa ca ne indeplinim o
alta datorie, pe care soarta oarbd a vroit s-o puna pe umerii nostri.
Si anume, ne revine noua rolul de a declansa pregatirea si accelerarea
introducerii in tara noastrd, a noi tecnici rutiere. Cel putin ca un sem-
nal de trezire in ceasul al unsprezecelea, noi vom cauta sa se faca
auzite cuvintele noastre, spre a ne lumina noua, inginerilor rutieri din
aceasta tard, drumul inainte, in urmatoarele convingeri:

1. Vechile sisteme rutiere (macadamul si pavajele de piatra) nu
pot face fata circulatiei moderne. Te apuca o netarmuritd mirare ca
spiritele de elitd din aceasta tara preconizeaza cu seninatate si sigu-
ranta, ca vechile sisteme rutiere, «recunoscute si incetatenite», sunt
suficiente pentru tara noastra. Si aceste asertiuni retrograde se ros-
tesc tocmai in epoca noastra de mari prefaceri si progres vertiginos.

Daca omenirea s-ar fi oprit in orice moment la sistemele «recu-
noscute si incetdtenite», ce s-ar fi facut progresul si civilizatia lumii?
Dimpotriva, momentele mari din trecutul omenirii au avut intotdea-
una caracter inovator, propulsiv.

Viata nu poate incremeni in tipare definitive. Ci ea pdseste, in
ciuda tuturor piedicilor, catre noi infaptuiri. Este cu neputinta apoi de
a admite, pentru tara noastrd, «blestemul locului».

Vorba D-lui Arghezi:

«Apar si la noi personaje fatal-istorice, care se repeta sub nume
si palarii felurite, din 15 in 15 ani - ca sa tie lucrurile pe loc si s le
putrezeasca. Au cazut in Europa trei imperii, au fost 5-6 revolutii si
s-au batut, pentru felul de carte si de minte, 50 milioane de oameni;
pe sus, avioane cu 3 motoare si peste asfalt si granit, vocea cla-
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xoanelor de 80 cai putere, cu 12 cilindri»..., dar in domeniul rutier, la
noi, nu s-a schimbat totusi nimic.

Schimbarea va trebui negresit sd se petreaca, cdci asa sund co-
mandamentul procesului evolutiv. Multe conceptii sau prejudecati
sunt osandite a fi zdruncinate din temelii. Devenirea istorica este im-
placabild. La raison finira par avoir raison.

2. Tecnica rutierd, actuald, este in masura a rezolva toate proble-
mele rutiere, la ordinea zilei. Evident, solutiile actuale nu sunt perfec-
te. Caci oricand solutiile omenesti nu vor fi decat perfectibile si ni-
ciodata perfecte. A astepta perfectia in creatiile umane, adicd a as-
tepta imposibilul, inseamna paralizarea absoluta si deci renuntarea la
orice posibilitate de progres. A pretinde perfectia in domeniul aviatiei
sau radiofoniei - de exemplu - echivaleaza cu renuntarea la bineface-
rile actuale ale avioanelor si aparatelor radiofonice.

3. Noua tecnica rutierd trebuie sa fie difuzata mai ales in lumea
profesionistilor, pentru ca rezultatele strict stiintifice ale acestei tec-
nice sa inspire tuturora respectul datorat. Domeniul tecnicei rutiere nu
mai trebue, de acum inainte, sa mai fie profanat si nimeni sd nu se
mai hazardeze in afirmatiuni nefondate sau comentarii lipsite de o
documentatie serioasa.

4. Soselele sunt ca sdanatatea. Cand ele sunt ireprosabile, nu le
baga nimeni in seama si avantajele lor, desi nepretuite, trec neob-
servate. E regretabil ca chiar si profesionistii subevalueaza bineface-
rile pentru circulatie, ale unei sosele modernizate.

Din fericire, timpul va aduce in curénd lumina desavarsita, in
aceastd privinta. Pe masura ce se construiesc si la noi sosele moderne,
in aceeasi masura pasagerii incep a simti avantaje in circulatia pe acele
sosele. Cinematograful aratd tuturora cd, in alte tari, drumurile sunt in-
negrite cu bitum si nu fac praf. Iar romanii, care au norocul s calato-
reasca in strainatate, sunt definitiv castigati pentru noul aspect al ci-
vilizatiei actuale. Insemnérile de voiaje intreprinse in strain&tate, abun-
da in descrieri de sosele moderne. Iata cateva extrase:

«In Italia, am parcurs Dolomitii pe drumuri, care serpuiesc pe
munti la altitudini ce depdsesc 2.000 metri, asfaltate si gudronate,
fara urma de praf pe ele.»

«De la Meknes la Fez am facut, cu masina, numai cédteva ore,
drum care alta data se facea in 2-3 zile, calare pe magar sau pe ca-
mild. In acel timp, erau 13 etape, cu fanténi, unde se addpau anima-
lele si poposea lumea. Astazi, nici n-ai vreme sa vezi fantanile pe
marginea drumului.»

«Fésia de sosea gudronata pe care inaintam pare o linie de cer-
nealad, trasa la infinit, pe o hartie alba. Masina noastra, care nu mai oste-
neste, merge ca o torpild lansata de la Casablanca pédna la Marrakech.»

«Loti, cdnd a plecat sa vada Marocul, a facut preparative ca pen-
tru o expeditie la Pol. A pregétit o caravand, cu sute de cai, magari
cu merinde si corturi pentru locuinte. Pe atunci trebuiau s& mearga pe
drumuri cu noroi pdna la genunchii cailor. Cand ajungeau la ape, nu
erau poduri si trebuiau sa treaca inot. Poposeau in corturi si erau pa-
ziti de o armata de indigeni. Acum mergem pe o sosea gudronata si
nu ne pasa nici de noroi, nici de apele pe care le intdInim in cale.»

«Pe 0 sosea gudronata, care se intinde de la Nordul si pana la
Sudul Marocului (aproape céat lungimea Frantei), inaintdm cu o viteza
de 60 km pe ora. Si rareori se micsoreaza viteza, dar nu din cauza
soselei, ci din cauza vreunui convoi de camile sau de magari incarcati
pana in dinti cu marfa pentru oras.»"

(,Revista Drumurilor™ = Nr. 1, Anul I, Martie 1934,
Editura ,Cartea Romaneasca", Bucuresti)
N.R. Redactia a respectat intrutotul ortografia textului original.
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Podul pietonal ,,Vluchthaven”

- Amsterdam, Olanda

Ing. Ciprian POPA,
Consultant Nemetschek Romaénia

Proiectarea podurilor nu este doar o lucrare inginereasca de mare
utilitate. Podurile devin adevarate opere de arta arhitecturala si
inginereasca. Acesta este si cazul podului pietonal Vluchthaven,
care face legatura intre peninsula Idock si Westerdoksdijk, din
Amsterdam, Olanda.

Descriere: ,,Vluchthaven” pod pietonal

Vedere generala a podului Viuchthaven

P odul mobil Vluchthaven face legatura intre peninsula IJdock si

Westerdoksdijk, pe o lungime de 105 m, asigurand in acelasi timp
accesul in zona docurilor IJdock. Conceptul constd intr-o tabla groasa
indoita din otel. Forma tablierului este inspirata din miscarea eleganta
a aripilor starcului in zbor. Aceasta confera tablierului de 4 m rigidi-
tatea necesara. Forma tablierului permite o administrare mai buna a
apei prin intermediul unei serii de deschideri pe ambele parti ale po-
dului. Aceste perforatii fac o trimitere subtild catre apa prezentd sub
pod si creeazé o relatie aparte intre trecétori si pod. In acelasi timp,
perforatiile permit o iluminare subtild a cdii de rulare de catre siste-
mul integrat in pod. LED-urile sunt inglobate in rasing, la o indltime de
15 cm, la baza fiecaruia dintre cei peste 1.000 de montanti.

Despre proiect:

Beneficiar: Gemeente Amsterdam;

Arhitect: Ney & Partners;

Contractor general: Vandermade bv;

Biroul de inginerie: Ney & Partners;

Localizare: Amsterdam, Olanda;

Dimensiuni: 105 m; Buget total: 1.800.000 Euro fard T.V.A.;

Perioada de construire: intre 05/2012 si 10/2012.

Concept:

Design-ul podului pietonal Vluchthaven ofera un obiect de arta ce
se evidentiaza prin gratie si unicitate. Evadand din ingineria clasica,
conceptul nostru a fost limitarea ierarhizarii elementelor impletind
mai multe functii intr-una singurd. Podul Vluchthaven este un exem-
plu de proiectare integrata: tablierul, elementele transversale, grinda
principala si finisajul reprezintd un tot unitar. Podul este conceput ca
0 singurd placa curbata cu decupaje.

Modelarea spatiala completa a suprastructurii si
infrastructurii podului cu elemente finite de tip placa si bara
in ,Scia Engineer"

Afisarea distributiei eforturilor o, din tablier si integrarea
eforturilor pe fasii de 1 m in diagrame de moment incovoietor.

Se pot evidentia 7 tipuri de elemente principale:
1. zonele laterale au fost modelate cu placi 3D; 2. placile curba-
te de colt cu elemente de placa 3D; 3. placile curbate ale ta-

fost modelate cu placi 2D; 6. structura de rezistenta din beton
armat cu elemente liniare de tip grinda, stalp; 7. rigiditatea
reazemelor exterioare a fost rigiditatea reala a pilotilor.
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Inspirat din migcarea elegantad a aripilor starcului in timpul zboru-
lui, placa este usor torsionata in jurul axei sale, reprezentand coloana
vertebrald a podului. Astfel, forma podului implicd o sectiune trans-
versala concava in camp si o forma convexa pe reazem. Se asigura
astfel inaltimea constructiva necesara pe reazem. Aceasta conferd po-
dului Vluchthaven aspectul valurit ce poate fi considerat modest dar
suficient pentru a asigura o experientd vizuald si un anumit ritm.

Forma usor valurita, ce face referire la valurile lacului 1J, este op-
timizata structural si se continud in design-ul balustradei. Aceasta
este alcatuita dintr-o serie de elemente verticale ce urmaresc valurile.
Absenta elementelor orizontale ale balustradei accentueaza supli-
mentar forma tablierului. Aceasta confera intregului pod un ritm calm
si moderat. Luminile LED sunt inglobate in balustrada.

Componenta mobila a fost proiectata pentru modelul integrat al
podului. Odata montate, inchiderile si elementele structurale sunt
greu vizibile.

Analiza structurala:

Programul de calcul ,Scia Engineer" a fost utilizat pentru a crea
modelul analitic, folosindu-se elemente finite de tip placd 3D pentru
a modela intregul pod.

Gratie functiei de import dxf/dwg, liniile 3D ce descriau geometria
podului au servit ca suport de puncte. Urmarind aceste linii de contur
importante, s-au definit placile curbe ale modelului.

Programul a generat cele 98 de cazuri de incarcare pentru incarcarile
din trafic. Forma deosebitd a rigidizarilor din dreptul reazemelor s-a mo-
delat utilizand functii de decupare. De asemenea, rigidizarile plane ur-
maresc geometria determinatd de unda de val a placii superioare.

Intrucat este vorba de un pod mobil, pe 1angd modelul inchis,
s-au creat alte 3 modele pentru a calcula efectele vantului asupra
structurii in timpul deschiderii si inchiderii acestuia.

Cu ajutorul modulului ,,Functii eficiente" din ,Scia Engineer",
intreaga geometrie a pldcii a fost exportatd sub forma unui tabel in
breviarul de calcul, impreuna cu rezultatele calculului liniar. Analiza de
stabilitate s-a realizat pentru a estima flambajul in dreptul reazemelor
la nivel de model 3D.

Pentru a investiga vibratiile podului, componenta permanenta a
fost analizata utilizand functia de ,analiza dinamica" pentru intregul
model 3D.

Proiectul a participat la cea de-a 8-a editie a concursului ,Neme-
tschek Structural User Contest", adresat tuturor clientilor ,Neme-
tschek Structural Group": Nemetschek Scia, Nemetschek Allplan,
Nemetschek Engineering, Nemetschek Frilo si Glaser. Juriul a nomi-
nalizat acest proiect gratie combinatiei intre proiectarea initiald si
functionalitate. Componenta mobild a podului este integrata in tablier,
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Pentru a asigura stabilitatea placii curbate au fost modelate
si rigidizarile cu functia Nervura

Modelarea completa 3D a facilitat exportul modelului analitic
(CAE) intr-un format grafic CAD

avand un minim de vizibilitate, odata inchisd. Podul se integreaza bine
in peisaj. Sistemul structural consta intr-o singura placa curbata, ce
are rol multifunctional si din piloti din beton armat, fard a dispune de
reazeme suplimentare.”
***

Despre ,Scia Engineer"

.Scia Engineer" este partea de calcul structural din solutia globa-
Ia Nemetschek de proiectare si calcul pentru arhitectura si inginerie.
Printre caracteristicile care fac din ,Scia Engineer" o solutie preferatd
de multi ingineri structuristi se numara:

e produs european, cu cea mai mare acoperire a Eurocodurilor;
e utilizarea cu usurinta a geometriilor, a structurilor standard sau a
celor speciale; (elemente curbe, rampe curbe, shell, orice forma);
e introducerea de structuri, posibilitati multiple de export cétre alte
programe, platforma deschisd; e introducerea facild a incarcarilor
globale, incarcari libere si in sah; e imbinari, introducere, analiza,

Modelarea completa 3D a prevenit aparitia erorilor de proiec-
tare prin utilizarea facilitatilor de realizare a documentatiei
de executie.
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proiectare si verificare conform codului de proiectare; e lungimi de
flambaj automate; e calcul stabilitate; e dinamica conform cu STAS
P100/2006; e calcul automat rigidizari ale imbinarilor - influentele
rezultatelor; e vedere generala automata a desenelor pentru imbinari
si structuri din otel; e armatura reald in beton; e calculul fisurilor cu
armaturad reald; e neliniaritate fizicd cu armatura reald = dezvoltarea
reala a fisurilor + deformari reale; e neliniaritate fizica si geometrica
= stari post critice, colapsuri, utilizarea ramurii descrescatoare a di-
agramei efort — deformare; ¢ baze de date cu sectiuni, materiale -
pentru mai multe tari, coduri; e combinatii dependente de cod; e coe-
ficienti dependenti de cod; ¢ generatoare de Vant si Zapada depen-
dente de cod; e generator de planuri de incarcari; e calcul neliniar
Sol, interactiunea dintre Sol si Structura, incdrcari Sol; e Pretensio-
nare si Post-tensionare; e analize dependente de timp; ¢ aluminiu;
o compatibilitate extinsa: ALLPLAN, TEKLA, REVIT, ARCHICAD, AU-
TOCAD, PROSTEEL, STEP STEEL, Format IFC etc.

Despre Ney & Partners:

Ney & Partners este o firmd de consultanta in domeniul ingineriei
structurale, infiintatd in Bruxelles. De la infiintarea din 1997, biroul a
avut o viziune a artei in inginerie prin integrarea mai multor discipline
din domeniul ingineriei civile. Integrarea si optimizarea elementelor
structurale doreste sa respecte ierarhia impusa de solutiile constructive
de asamblare. Podurile inovative, structurile de acoperis si lucrarile de
artd dezvoltate de biroul nostru exprima in mod clar aceasta viziune.

Calitatea proiectului consta in sintetizarea exigentelor impuse, as-
pectul structural fiind de importanta primordiala in aceasta sinteza.

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI S| PODURI NR. 129 (198)
DIN ROMANIA

Imagini din timpul executiei podului

Chiar de la inceputul procesului de proiectare, Ney & Partners desfa-
soard activitati de cercetare constantd pentru integrarea ingineriei avan-
sate. Astfel, postura noastrd de consultant pe inginerie trece de etapa
de dimensionare standard, conform normelor tehnice predefinite.

Ney & Partners: in prezent am angajat peste 45 de ingineri struc-
turisti, arhitecti si desenatori.

BIBLIOGRAFIE:
~Customer Project Bridges", Scia Engineer, March 2014.
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Mixtura asfaltica performanta cu bitum modificat cu ROAD+®
pentru realizarea imbracamintilor bituminoase cilindrate

executate la cald (ll)

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

(continuare din numarul trecut)

Ce proprietati are asfaltul cu bitum modificat cu
Road+®

Sector experimental D.N. 10, km 99+900 - km 100+100

Figura 1 - Asternere pe data de 11.08.2008

P entru a obtine o mixtura asfaltica performanta pentru stratul de
uzurd, care sa aiba calitati superioare si sa raspunda cat mai
bine la agresiunile fenomenelor date de traficul rutier, si sa cumuleze
cat mai multe calitati de performanta, au fost studiate variante de
amestecuri de agregate de tip MAS (SMA) sau BA (beton asfaltic),
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folosite in Romania, in conformitate cu SR 174, pentru masa mine-
rala si au fost analizate combinatii de imbunatatire (aditivare) sau
modificare a bitumului pe baza normelor NCAT, 1966.

Rezultatele de laborator au condus la alegerea structurii granulo-
metrice cu curba discontinud de tip SMA in combinatie cu modifica-
torul polimeric tip ROAD+® pentru bitum.

ROAD+® este compus din pudra de cauciuc cu dimensiunea gra-
nulelor de < 0.8 mm in proportie de 95,5%, produsd de GENAN
GmbH si polimerul Vestenamer® - Polyoctenamer in proportie de
4,5%, produs de firma germana EVONIK Industries AG.

Justificarea alegerii structurii granulometrice cu curba dis-
continua de tip SMA

Stone Mastic Asfalt (SMA) este o mixtura asfalticd preparata la
cald cu o granulometrie cu curba discontinua, proiectata sa maximi-
zeze rezistenta la deformatii si durabilitatea prin folosirea unei baze
structurale pe principiul contactului piatra pe piatra.

Deoarece agregatele sunt toate in contact direct, rezistenta la va-
lurire, depinde de proprietatile agregatelor decat de proprietdtile bitu-
mului. Amestecul de agregate din mixtura de tip SMA este mai scump
decat amestecul de agregate din mixturile dense tipice (aproximativ
20% - 25%) deoarece necesitd mai multe agregate durabile. In reali-
tate costul este real economic deoarece mareste rezistenta la valurire,
creste durabilitatea, respectiv durata de viata a drumului, facand ca
implicatiile economice initiale sa fie o decizie buna pe termen lung.

Din aceste motive scopul folosirii amestecului de agregate de tip
SMA, este exclusiv realizarea straturilor de suprafatd la drumurile cu
trafic ridicat din reteaua de drumuri nationale si autostrazi.

Agregatele folosite sunt agregate concasate majoritar mari, nisip
de concasaj si filer mineral, toate combinate intr-o gradatie de curba
granulometrica discontinua.

Justificarea alegerii modificatorului cu polimer si pudra de
cauciuc

Deoarece conceptul de SMA este de a avea un volum de goluri
mare in care sa se poatd inmagazina cat mai mult bitum pentru im-
bundtatirea rezistentei la oboseald, respectiv are un continut de bitum
peste 6%, mixtura cand sta in buncarul de stocare, in camion pe du-
rata transportului, chiar si dupa asternere, bitumul are tendinta de
scurgere la partea inferioara, fenomen cunoscut sub denumirea de
exces de bitum. Excesul de bitum este combatut in general prin adau-
garea de celuloza sau fibre minerale ca sa fixeze bitumul in mixtura.
fn cazul nostru, dup# studierea problematicii la nivel mondial, a fost
ales ROAD+®, deoarece pudreta de cauciuc indeplineste rolul de sta-
bilizator al excesului de bitum, omogenizand masa mixturii.

Rolul de modificator asupra proprietatilor fizice ale bitumului este
evidentiat prin modificarea vascozitatii.

Avantajele folosirii pudretei de cauciuc sunt: dublul rol in compo-
zitia mixturii ca modificator polimeric si de stabilizator al excesului de
bitum; produce o suprafata fermd a imbracamintii rutiere; ramane
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flexibil in toate tipurile de clima; rezistentd marita la fisurare; reduce
zgomotul produs de trafic; mareste tractiunea cauciucurilor autove-
hiculelor.

ROAD+® ca modificator polimeric are doud functii: pudreta de
cauciuc are aceeasi functie ca alt adaos nereactiv. Componenta Po-
lioctenamer (Vestenamer®) formeaza legaturile chimice atat cu pu-
dreta de cauciuc cat si cu bitumul, ducand la un amestec omogen slab
adeziv si cauciucat.

Modificarea chimica a bitumului se face prin legaturile care se for-
meaza preponderent cu numeroase legaturi duble din Vestenamer®
care duc la o reticulare a atomilor de sulf cu maltenele si asfaltenele
prezente in bitum cu atomi de sulf de pe suprafata granulelor de cau-
ciuc.

ROAD+® este folosit la modificarea bitumurilor prin doua pro-
cedee:

a) Procedeul umed

in procedeul umed bitumul este modificat cu ROAD+® inainte de
productia asfaltului si este introdus in circuitul fabricatiei mixturilor
asfaltice direct din tancul de bitum de serviciu, fara modificari majore
in arhitectura statiei. Tancul de bitum de serviciu trebuie sa aiba un
sistem de recirculare a bitumului modificat cu ROAD+©,

Singura modificare minord recomandatd la tancul de bitum de
serviciu este instalarea unui agitator cu elice pentru a mentine omo-
genitatea bitumului modificat cu ROAD+®.

ROAD+®, este folosit in Germania precum si in Statele Unite pen-
tru modificarea bitumului in majoritatea cazurilor prin procedeul umed
deoarece bitumul este modificat cu ROAD+® in cantitdti industriale
de cdtre Shell Deutschland Oil GmbH, care produce doua tipuri de bi-
tum modificat, comercializate sub denumirea de Shell Mexaphalte RM
si Shell Mexaphalte RM+. Motivul datorita caruia procedeul umed este
preferat in Germania este legat de conditiile tehnice de livrare in vi-
goare ['], care prevad caracteristici de calitate a bitumului modificat
conform normativelor in vigoare.

Figura 2 - Statie de modificare pentru bitum cu ROAD+®

b) Procedeul uscat
in faza de experimentare a amestecului pudretd de cauciuc si adi-
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tiv, in Romania, din lipsa tancului de bitum de serviciu cu agitator, a
fost incercat procedeul uscat, prin introducerea prin usa de vizitare,
direct in malaxor, a cantitatii amestecul premixat raportat la masa
sarjei statiei.

Pentru a mecaniza operatia in statiile dotate cu dozatoare de fibra
s-a experimentat introducerea amestecului cu ajutorul instalatiilor
dozatorului. Rezultatele fiind relativ exacte, s-a impus realizarea unui
dozator special prin modificarea celui pentru fibre.

Dozatorul de fibre clasic a fost modificat prin introducerea unui
buncar pentru aditiv, iar produsul va fi folosit divizat in componente.

Figura 3 - Dozare ROAD+°® cu sistem de dozare pentru fibra

In cazul folosirii acestui tip de mixturd asfaltic3, teste de labora-
tor permanente sunt necesare pentru a se asigura ca mixtura nu este
subiectul excesului de bitum, iar teste pentru determinarea volumu-
lui de goluri in agregatele mari sunt necesare pentru a se asigura con-
tactul piatra pe piatra.

Beneficiile importante ale acestui tip de mixtura includ aderentd
sporitd pe vreme umeda (datorita texturii grosiere), nivel redus de
zgomot (datorita texturii grosiere) si fara crapaturi severe din reflexie.

Adaosurile minerale (filer mineral), aditivii care uzual sunt intro-
dusi in mixtura sa minimalizeze scurgerea bitumului in perioada con-
structiei, mdresc cantitatea de bitum din mixtura si imbunatatesc
durabilitatea.

incerciri experimentale de laborator
Agregatele (masa minerala)

Curba granulometricd a fost aleasa in functie de limitele impuse
de SR 174-1:2009 analizata in Cap. II tabel 2.3, pentru tipul de mix-
tura cu curba discontinud, in corelare cu SR EN 13108-5:2007. A fost
ales tipul folosit la realizarea mixturilor cu adaos de fibre (MASF) cu
dimensiunea granulei maxime 16 mm, deoarece structura granulo-
zitatii este de fapt un SMA.

Agregatele analizate in laborator si prezentate la pct. Determi-
narea granulozitatii — Analiza granulometrica prin cernere SR EN 933-
1:2002 din acest Capitol, au fost combinate in mai multe variante.

1 TL RmB-StB By; ,Technische Lieferbedingungen fiir Gummimodifizierte Bitumen"; Ausgabe 2010; Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern

MARTIE 2014



ASOCIATIA

ANUL X PROFESIONALA
NR. 129 (198) DE DRUMURI $1 PODURI TEHNOLOGII

DIN ROMANIA

Determinarea proportiilor amestecului de agregate:

Figura 4 - Curba granulometrica a agregatelor
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Bitumul (liantul)

Bitumul utilizat pentru productia mixturilor asfaltice modificate cu
ROAD+® sunt de tipul 50/70 sau 70/100, conform standardului SR
EN 12591.

Modificarea bitumului in laborator pentru studierea parametrilor
caracteristici a fost facuta prin ,procedeu umed", avand in vedere ca
pudreta de cauciuc ( 95.5%) si polioctenamerul (4.5%) din compo-
zitia produsului ROAD+® pot fi incorporate in asfalt in doud moduri:

(a) Procedeul umed, in care ROAD+® este amestecat in bitum
inainte de incorporarea bitumului in mixtura asfaltica. Materialul re-
zultat reprezinta un bitum modificat; si

(b) Procedeul uscat, in care ROAD+® se adauga direct in malaxo-
rul statiei de asfalt, dupa agregate si inainte de bitum, rezultand di-
rect mixturd asfaltica cu bitum modificat.

Interactiunea dintre ROAD+® si bitum poate fi definitd ca un pro-
ces de umflare a agentului polimeric, definita ca o reactie fizica in ca-
re pudreta de cauciuc din ROAD+® absoarbe uleiurile si particulele
usoare (molecule usoare sau active) din bitum. Datoritd procesului
de umflare, distanta dintre particule scade, iar vascozitatea bitumu-
lui creste, o imbunatatire oportuna pentru multe aplicatii. Procesul de
umflare este definit de obicei ca ,maturare®. Procesul este urmat in
laborator de masurarea cresterii vascozitatii. Proprietatile bitumului
rezultat depind de temperatura si durata procesului de amestecare si
de timpul de depozitare. Temperatura ridicatd si durata de ameste-
care si depozitare reprezintd factori care cresc interactiunea intre
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in cazul studiului efectuat pentru sectorul experimental D.N. 10
s-a folosit Bitum 70/100 din sursa LOTOS POLONIA. Bitumul a fost
analizat conform Normativ AND 537-2003 si incercdrile au fost exe-
cutate fara nici o influentd externa, conform SAQ si cu rezultatele pre-
cizate mai jos:

ROAD+® si bitum.

in functie de cantitatea de ROAD+® care se adauga la bitum, se
obtin trei categorii (subdiviziuni) de bitum modificat:

Bitum modificat standard: este caracterizat prin proprietdti im-
bunatatite in comparatie cu bitumul original, obtinut prin adaugarea
de 5% pana la 10% de ROAD+® din masa bitumului. Acest procentaj
imbunatateste flexibilitatea bitumului, facandu-I apt pentru aplicari la
temperaturi scazute. Este utilizat in special pentru mixturile din beton
asfaltic cu granulometrie uniforma.

Bitum modificat superior: caracterizat prin proprietati supe-
rioare se obtine prin addugarea de 10% pana la 15% de ROAD+® din
masa bitumului. Este utilizat in special pentru mixturile de tip SMA si
de tip beton asfaltic cu granulometrie discontinug;

Bitum modificat Premium: obtinut prin addugarea a 15% pana
la 25% de ROAD+® este utilizat impreuna cu mixturile asfaltice cu
granulometrie deschisd de tip PA (,porous asphalt") antizgomot sau
cu granulometrie continua pentru aplicarea in cazurile in care se cere
vascozitate ridicata.

fn mixturi asfaltice pentru stratul de binder de tip BA25 se folo-
seste un continut de ROAD+® intre 6% si 8% din masa bitumului.

Pentru mixturile asfaltice de tip SMA cu un randament ridicat, con-
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tinutul de ROAD+® se situeaza intre 10% si 15% din masa bitumului;
continutul de ROAD+® va fi selectat tinand cont de valorile vascozita-
tii bitumului modificat, ale penetrarii si ale punctelor de inmuiere.
Bitumul modificat cu ROAD+® prin procedeu umed prezinta sta-
bilitate limitata. Pentru a evita sedimentarea pudretei de cauciuc, bi-
tumul gata modificat trebuie recirculat sau mai bine agitat incontinuu
in sistemul de stocare. Comparativ cu bitumul traditional modificat cu
polimer, bitumul modificat cu ROAD+® este mai putin predispus la
segregare si necesitda mai putind energie pentru o amestecare efi-
cientd (un agitator rotativ cu turatie micé este suficient). In cazul apa-

Stabilirea variantei optime

Concluzii

TEHNOLOGII

ritiei segregarii, procesul este reversibil, iar cele doua componente
(bitum si ROAD+®), pot fi reomogenizate prin agitare si recirculare,
proces imposibil in cazul majoritatii bitumurilor modificate cu alti
polimeri.

Optimizarea retetei de fabricatie
Continutul de bitum in mixtura asfaltica rezultata din procesul de

productie a mixturii poate varia in functie de tipul si granulometria
agregatelor.

Figura 5 - Inspectie vizuala pe data de 30.08.2009
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in cadrul laboratorului de drumuri CESTRIN, au fost analizate, in
perioada 2008 - 2010, mixturi asfaltice preparate cu ROAD+® [?],

Sectorul experimental agternut in 2008 pe D.N. 10 arata impeca-
bil dupa doi ani de zile, dupa ce au trecut doud ierni grele cu tempe-
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rezultatele pentru sectorul experimental fiind prezentate in tabelul de
mai jos.

raturi scdzute pana la -35°C. Aceasta situatie s-a mentinut pana la
data publicarii acestui articol.

2 Raport de incercare nr. 90.3.a; CESTRIN

Conferinta ,Infrastructura de transport: proiecte pentru perioada 2014-2020"

Recent, la ROMEXPO, s-a desfasurat Conferinta internationala
»Infrastructura de transport: proiectele pentru 2014-2020 si
solutiile necesare pentru realizarea lor eficienta”.

Prezentadrile au fost sustinute de personalitati recunoscute din
domeniul infrastructurii rutiere: Marcel BOLOS, Ministerul Trans-
porturilor - director general Directia Managementul Fondurilor Ex-
terne; Horia NICOLAE, C.N.A.D.N.R. - director general adjunct
Proiecte cu Finantare Externa; Nicolaos JAN, Compania Nationala
C.F.R.; Alexandru IOROV, C.N. Administratia Porturilor Maritime
S.A. Constanta - director Infrastructurd; Cezar GROZAVU, AMPOR
- Ministerul Dezvoltarii Regionale - manager public; Ionut SANDU,
AMPOR - Ministerul Dezvoltarii Regionale - consilier; Laurentiu
PLOSCEANU, Asociatia Romana a Antreprenorilor de Construc-
tii - presedinte; Liviu BOTA, Patronatul Drumarilor - presedinte;
Cristian PARVAN, Asociatia Oamenilor de Afaceri din Romania -
secretar general; Gheorghe LUCACI, Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri din Romania - presedinte.

Discutiile s-au axat pe Master Plan, care va fi finalizat, pana la 15
aprilie, In forma necesara pentru aprobarea fondurilor europene.
Acest program are ca scop identificarea proiectelor si politicilor care
vor raspunde cel mai bine nevoilor de transport din Romania pentru
urmatorii 5-15 ani, pentru toate tipurile de transport si furnizarea
unei baze analitice solide pentru alegerea acestor proiecte si politici.
Desi planul se adreseaza tuturor sectoarelor de transport (rutier, fe-
roviar, naval si aerian), cei care vor fi beneficiarii principali sunt
C.N.A.D.N.R. si C.F.R. Principalele actiuni au ca scop continuarea
dezvoltarii retelei de autostrazi din tara noastra si investitii majore in
transportul feroviar, care a cunoscut o puternica degradarea in ultimii
ani. Conform statisticilor prezentate, numarul de garnituri de tren,
intre 2005 si 2014, a scazut cu peste 70.000, traficul de cdlatori s-a
redus cu aproape 90% fata de anul 1999, iar transportul de marfa

pe calea ferata nu depaseste 23% din totalul marfurilor transportate
n tara noastra. in ceea ce priveste sistemul rutier, cea mai alarman-
ta statistica este cea provenita de la Uniunea Europeand, in care
numarul de victime inregistrate pe drumurile din Romania ne pla-
seaza pe ultimul loc.

Avand in vedere necesitatea realizarii infrastructurii de transport
a Romaniei pentru a fi integrata in traseul comercial Drumul Matasii,
care leaga Occidentul de Orient, importante fonduri banesti vor fi
alocate pentru investitii de construire si reabilitare a infrastructurii
rutiere, navale si de cale ferata. Master Planul General de Transport
al Romaniei este documentul strategic, de baza pentru orice docu-
ment ulterior de programare sau planificare in sectorul transpor-
turilor.

Detaliile investitiilor pe termen scurt si pe termen lung au fost
incluse in Master Planul General de Transport si se refera la alocarea
urmatoarelor fonduri:

e 5,7 miliarde euro pentru autostrazi, cai ferate, naval si aerian;

* 450 milioane de euro, drumuri judetene, centuri;

* 900 milioane de euro pentru modernizarea celor 16 porturi
dunarene si maritime, asigurarea senalului navigabil al Dundrii si
imbunatatirea infrastructurii intermodale;

e 400 milioane de euro in proiecte de modernizare a sectorului
feroviar.

Evenimentul a fost organizat de catre ,Arena Constructorilor®
si s-a incheiat cu 0 masa rotunda, la care s-au dezbatut principalele
probleme cu care se confrunta specialistii in infrastructura rutiera.
Discutiile au fost moderate de cdtre dl. Laurentiu PLOSCEANU,
presedinte ARACO, iar concluziile speram sa constituie o baza solida
in abordarea problematicii viitoare cu care se confrunta infrastruc-
tura si transporturile romanesti. (A. T.)
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Continutul-cadru al

iN sPrINUL C.N.A.D.N.R.

Studiului de fezabilitate pentru proiectarea Drumurilor noi

- Propunere -

NOTA:

Articolul pe care il publicdm mai jos este conceput avand in vedere reglementarile prevazute in Hotardrea Guvernamentala nr. 28 din 9
ianuarie 2008 privind Continutul-cadru al Documentatiilor pe baza carora se promoveaza investitiile pentru realizarea unor obiective in Romaé-
nia, reglementari care sunt coroborate si cu prevederile din Legea 50/1991 actualizata in 05.10.2012, in 12.04.2013 si apoi in 02.02.2014,
unde se expun principiile pe baza carora se obtine AUTORIZATIA DE CONSTRUIRE, pentru diversele domenii din economia nationala.

In HG 28/09.01.2008, Continutul-cadru nu se referd la un anumit domeniu, ci la un domeniu general, pentru intreaga economie nationa-
18, fiind structurat pe capitole si subcapitole la care trebuie sa se prezinte, in documentatiile ce se intocmesc, justificarile necesare in scopul

promovarii Obiectivului de investitii respectiv.

In articolul de mai Jjos se prezinta Continutul-cadru, cu detalierile necesare, specifice domeniului rutier si anume pentru intocmirea

Studiilor de fezabilitate ce se refera la DRUMURILE NOI.

Deoarece, in cele ce urmeaza se face o propunere de CONTINUT-CADRU PENTRU FAZA STUDIUL DE FEZABILITATE - DRU-
MURI NOI, rugam cititorii sa faca observatii care vor fi publicate in Revista ,,DRUMURI PODURI" si apoi centralizate, urménd ca C.N.A.D.N.R.
sa le analizeze si sa le aprobe, Continutul-cadru devenind obligatoriu pentru toti cei care intocmesc astfel de documentatii.

Se precizeaza ca respectivul Continut-cadru se poate aplica si la intocmirea Studiilor de fezabilitate pentru Autostrazi, cu

unele adaosuri.

Se atrage atentia ca pentru scoaterea la Licitatia de proiectare, Beneficiarul prezinta un CAIET DE SARCINI, acesta fiind o tema, in de-
taliu, pentru proiectarea Autostrézilor sau a Drumurilor noi, in fazd de Studiu de fezabilitate. In consecints, continutul CAIETULUI DE
SARCINI nu poate fi confundat cu un Continut-cadru, obligatoriu, care sta la baza intocmirii Studiilor de fezabilitate pentru

Autostrazi si Drumuri noi, conform prevederilor HG28/2008.

Ing. Gh. BURUIANA,
consilier proiectare
drumuri si autostrazi
S.C. CONSITRANS S.R.L.

Motto: , Exista doar un lucru
bun, stiinta, si doar unul rau,
nestiinta.”

Socrate

CAP.I. LEGISLATIA IN VIGOARE CARE STA LA BAZA INTOC-
MIRII STUDIILOR DE FEZABILITATE NECESARE PROMO-
VARII OBIECTIVELOR DE INVESTITII PENTRU DRUMURILE
NOI

in HOTARAREA GUVERNAMENTALA NR. 28 din 9 ianuarie
2008 privind ,APROBAREA CONTINUTULUI-CADRU AL DOCU-
MENTATIEI TEHNICO-ECONOMICE AFERENTE INVESTITIILOR
PUBLICE, PRECUM SI A STRUCTURII SI A METODOLOGIEI DE
ELABORARE A DEVIZULUI GENERAL PENTRU OBIECTIVE DE
INVESTITII SI LUCRARI DE INTERVENTII"V, la art.4 se men-
tioneaza ca ,prevederile prezentei hotaradri (HG28/09.06.2008), se
aplica pentru realizarea Obiectivelor de investitii noi............. finantate
total sau partial din bugetele prevazute la art.1 alin.(2) din Legea nr.
50/2002 privind finantele publice, cu modificarile ulterioare in 12 apri-
lie 2013 etc.”

In continuare, la art. 5 din aceeasi Hotdrére Guvernamentald, se
mentioneaza ca ,proiectarea lucrarilor de constructii pentru obiective
de investitii noi, inclusiv instalatiile aferente, se elaboreaza in urma-
toarele faze:

e studiu de fezabilitate;

e proiect tehnic;
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o detalii de executie."

Inainte de a ne referi la Continutul-cadru al Studiului de fe-
zabilitate - SF, pentru proiectarea Drumurilor noi, este necesar
sa se reia prezentarea unor pasaje esentiale din Legea nr. 50/
1991, actualizata in 5 octombrie 2012, in 12 aprilie 2013 si apoi
in februarie 2014 deoarece, faza de proiectare SF este foarte
importanta din punctul de vedere al promovarii unui Obiectiv
de investitie, insa se constanta ca sunt Beneficiari, Antreprenori
generali (constructori) si Proiectanti care nu acorda atentia cu-
venita multor prevederi din aceasta Lege.

Din prevederile art. 2, alin. 2 si din ANEXA 1, rezulta ca Autori-
zatia de Construire - AC se emite in baza Documentatiei Teh-
nice pentru Autorizarea executarii lucrarilor de Constructii -
DTAC, in care se preiau traseul si solutiile tehnice, aprobate
(avizate) la Studiul de fezabilitate.

in Lege se mai precizeaza, la art. 2, alin. 2.1, ca: ,Procedura de
autorizare a executarii lucrarilor de constructii incepe o data cu depu-
nerea cererii pentru emiterea Certificatului de Urbanism in scopul ob-
tinerii, ca act final, a Autorizatiei de Construire si cuprinde urmatoa-
rele etape:

e emiterea Certificatului de Urbanism;

e emiterea Punctului de vedere al autoritatilor competente pentru
protectia mediului pentru investitiile care nu se supun procedurilor de
evaluare a impactului asupra mediului;

e notificarea de catre solicitant a autoritatilor administratiei pu-
blice competente cu privire la mentinerea solicitarii de obtinere, ca
act final, a Autorizatiei de Construire, pentru investitiile la care auto-
ritatea competentd pentru protectia mediului a stabilit necesitatea
evaluarii impactului asupra mediului si a emis Indrumarul conform
legislatiei privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si
private asupra mediului;

e emiterea Avizelor si Acordurilor, precum si a actului administra-
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tiv al autoritatii pentru protectia mediului competente privind inves-
titiile evaluate din punctul de vedere al impactului asupra mediului;

e elaborarea Documentatiei tehnice necesare pentru autorizarea
executarii lucrarilor de constructii, denumita in continuare Documen-
tatie tehnicd - D.T.

e depunerea Documentatiei pentru autorizarea executarii lucra-
rilor de constructii la autoritatea administratiei publice competente;

e emiterea Autorizatiei de Construire.”

La art. 5, alin. 1 se mai arata ca ,Avizele si Acordurile stabilite prin
Certificatul de Urbanism se solicita de catre investitor/beneficiar si se
obtin de la autoritatile competente”, iar la art. 7, pct. 2 se stipuleaza
ca ,Documentatia tehnicd - D.T. se elaboreaza in conformitate cu
Continutul-cadru prevazut in ANEXA nr. 1 (Legea 50/1991 actualiza-
ta), in concordanta cu cerintele Certificatului de Urbanism, cu continu-
tul actului administrativ al autoritatii competente pentru protectia
mediului, al Avizelor si Acordurilor cerute prin Certificatul de Urbanism
si se intocmegste, se semneaza si se verifica, potrivit legii.”

Cele prezentate mai inainte sunt problemele principale care duc la
concluzia ca Proiectul tehnic nu mai sta la baza eliberarii Auto-
rizatiei de Construire, deoarece in ANEXA nr. 1 din Legea 50/1991,
actualizatd, se precizeaza ca ,Documentatia tehnica - D.T. pentru au-
torizarea executarii lucrarilor de constructii se elaboreaza de proiec-
tanti autorizati, persoane fizice sau juridice, in conditiile prevederilor
art. 9 din prezenta lege si, dupa vizare spre neschimbare, se dez-
volta in Proiectul tehnic intocmit conform prevederilor legale in
vigoare, in concordantd cu cerintele Certificatului de Urbanism, cu
continutul Avizelor, Acordurilor, punctului de vedere al autoritatii pen-
tru protectia mediului competente, precum si, dupa caz, al actului ad-
ministrativ al acesteia, cerute prin Certificatul de Urbanism.”

In ANEXA 1, se prezintd un amplu Continut-cadru al Documenta-
tiei Tehnice pentru Autorizarea executarii lucrdrilor de Constructii -
DTAC.

Este foarte clar pentru oricine cad Studiul de fezabilitate trebuie
fntocmit cu cea mai mare atentie, deoarece, prin Legea 50/1991/
5.10.2012/19.03.2013/02.02.2014, se modifica radical etapele de
studiu si definitivare a solutiilor tehnice, incepand cu studiul de tra-
seu, avand in vedere ca trebuie analizate cel putin doud variante de
amplasament ale traseului; la Studiul de fezabilitate, Beneficiarul
avizeaz3, in final, pe baza Analizei Cost-Beneficiu si a Analizei
Multicriteriale, Varianta optima de amplasament a traseului si
traseul propriu-zis, cat si solutiile tehnice pentru toate tipu-
rile de lucrari: drumuri, poduri-viaducte-pasaje, consolidari,
hidrotehnice, siguranta circulatiei s.a.m.d, tindand seama, in
acelasi timp, de prevederile din Certificatul de Urbanism din
Avize si Acorduri, inclusiv din Acordul de mediu.

Fata de cele mentionate mai inainte, se atrage din nou
atentia Antreprenorilor generali si Proiectantilor asociati care
castiga licitatiile, ca nu mai au voie sa schimbe solutiile teh-
nice deja aprobate la DTAC; in caz contrar, conform preve-
derilor Legii 50/1991, actualizata, se aplica sanctiuni, ajun-
gandu-se pana la urmariri penale (Cap.III RASPUNDERI SI
SANCTIUNI).

CAP. II. COORDONAREA INTOCMIRII STUDIULUI DE FE-

ZABILITATE

Pentru coordonarea intocmirii Studiului de fezabilitate, in situa-
tiile in care sunt numai lucrari de drum, se stabileste SEFUL DE PRO-
IECT, iar in situatiile cand sunt mai multe tipuri de lucrdri: drumuri,
poduri, consolidari, hidrotehnice etc., se stabileste SEFUL DE PROIECT
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COMPLEX si pentru fiecare lucrare de specialitate se stabilesc SEFII

DE PROIECT DE SPECIALITATE.

La lucrdrile complexe, (cu mai multe specialitati) SEFUL DE PRO-
IECT COMPLEX, pe baza prevederilor din tema de proiectare sau din
Caietul de sarcini emis de Beneficiar, tinand seama si de conditiile pe
care le ofera terenul, va intocmi si va emite TEMELE DE PROIECTARE
PENTRU INTOCMIREA DOCUMENTATIILOR DE SPECIALITATE:

- drumuri;

- poduri-pasaje-viaducte;

- consolidari, sustineri de taluzuri, drenaje, etc.

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

- studii de trafic, fezabilitate si eficienta economica;

- etc.

Fiecare temad de proiectare, in final, se va anexa la Volumul de
specialitate.

Temele privind studiile de teren, care se vor face pentru cel
putin doua Variante, se emit in urmatoarele conditii:

- studii topografice:

Sefii de proiect de specialitate vor intocmi teme pentru domenii-

le specifice, teme care vor fi date Sefului de proiect complex

pentru centralizare, care, la randul sau, va emite tema genera-

I3 pentru intregul obiectiv de investitie; fiecare tema va fi sem-

nata de Sefii de proiect de specialitate;

studii geotehnice (conform Continutului-cadru pentru astfel de

lucrari): fiecare Sef de proiect de specialitate va intocmi tema

pentru studiile geotehnice in domeniul care i apartine, temele
vor fi centralizate de Seful de proiect complex, pentru intocmi-
rea unei teme unice;

- studii topo-hidrografice si de inundabilitate, unde situatiile natu-
rale ale terenului impun astfel de studii (conform Continutului-
cadru pentru astfel de lucrari): tema va fi intocmita si semnata
de Seful de proiect de specialitate si va fi datd Sefului de proiect
complex spre insusire, care, la randul sau, o va inainta colec-
tivului de specialitate.

CAP. III. VOLUMELE CARE VOR ALCATUI STUDIUL DE FE-

ZABILITATE - BORDEROUL VOLUMELOR

VOLUMUL 1. STUDIUL DE FEZABILITATE - SINTEZA

(11- marimea literelor)

- In situatiile in care pentru drumurile noi sunt necesare lucrari
complexe de specialitate: drumuri, poduri, consolidari, hidrotehnice
etc., pentru fiecare specialitate se va intocmi un volum separat, asa
cum se prezintd in continuare, datele esentiale vor fi preluate in Volu-
mul 1 ,SINTEZA"; in cazul cand sunt specialitdti mai putine, acestea
se vor cuprinde in Volumul de Sinteza.

- la sfarsitul Volumului de sinteza se vor anexa piesele desenate
importante (plan de incadrare in zona, plan de ansamblu, profile lon-
gitudinale la scari adecvate, sectiuni transversale tip etc.).

VOLUMUL 2. INDICATORII TEHNICO-ECONOMICI, DEVIZE
GENERALE, DEVIZE PE OBIECT, EVALUARI PE CATEGORII
SI PARTI DE CATEGORII DE LUCRARI, PE VARIANTELE DE
TRASEU (cel putin dous) ANALIZATE SI DEFINITIVATE PE
BAZA STUDIILOR REALE DE TEREN

VOLUMUL 3. LISTE DE CANTITATI DE LUCRARI SI DES-
CRIEREA PRETURILOR, PE SPECIALITATI, PE CELE DOUA
VARIANTE DEFINITIVE ALE TRASEULUI
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in acest volum se prezint3 toate listele de cantititi pe speciali-
tati, cu o Nota de prezentare si borderou.

Sefii de proiect de specialitate raspund de exactitatea cantitatilor
de lucrari prevazute in LISTELE care se vor anexa la Piesele scrise ale
Volumului aferent specialitatii, cat si de DESCRIEREA PRETURILOR
aferente LISTELOR DE CANTITA]'I.

VOLUMUL 4. ANALIZA COST-BENEFICIU

VOLUMUL 5. ANALIZA MULTICRITERIALA

¢ Analiza Multicriteriald, intr-o prima faza, a Variantelor de ampla-
sament ale traseului studiate pe planurile de situatie existente;

e Analiza Multicriteriala finala a celor doud Variante de traseu, va-
riante rezultate pe baza studiilor definitive de teren: topografice si
geotehnice.

VOLUMUL 6. STUDIUL DE EVALUARE A IMPACTULUI ASU-
PRA MEDIULUI

VOLUMUL 7. STUDIUL DE TRAFIC

VOLUMUL 8. LUCRARI DE DRUM - Piese scrise si Piese dese-
nate

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

VOLUMUL 9. AMENAJARI LA NIVEL SAU DENIVELAT (NO-
DURI RUTIERE) A INTERSECTIILOR RUTIERE INTRE VARI-
ANTELE DE TRASEU SI DRUMURILE EXISTENTE - Piese scri-
se si Piese desenate

VOLUMUL 10. LUCRARI DE PODURI, PASAJE SI VIADUCTE
- Piese scrise si Piese desenate (11 - marimea literelor)

- piesele scrise si piesele desenate pot fi introduse si in volume
separate, notate cu Vol. 10.A si Vol. 10.B, in situatia in care numarul
de planse este mare.

VOLUMUL 11. LUCRARI DE CONSOLID)-'\RI, SUSTINERI DE

TALUZURI, DRENAJE - Piese scrise si Piese desenate (11)

VOLUMUL 12. LUCRARI HIDROTEHNICE - RECTIFICARI DE

ALBII SI CORECTII, APARARI DE MALURI, PRAGURI DE

FUND ETC. - Piese scrise si Piese desenate

VOLUMUL 13. LUCRARI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI

(11)

VOLUMUL 14. STUDII GEOTEHNICE

VOLUMUL 15. STUDII TOPOGRAFICE

VOLUMUL 16. ACHIZITII DE TEREN — DEMOLARI (11- mari-

mea literelor)

VOLUMUL 17. MUTARI SI PROTEJARI DE UTILITATI-

INSTALATII

- acest volum este impartit pe tipuri de documentatii de speciali-
tate:

Vol.17.1 Mutari si protejari instalatii electice;

Vol.17.2. Mutari si protejari instalatii gaze naturale;

Vol.17.3 Mutari si protejari conducte petrol;

Vol.17.4 Mutdri si protejari instalatii telefonice;

Vol.17.5. Mutari si protejari instalatii termoficare;

s.a.m.d.
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VOLUMUL 18. CERTIFICAT DE URBANISM, AVIZE SI ACOR-

DURI

e se anexeaza un borderou si un tabel in care se prezintd toate
Avizele si Acordurile 5i o NOTA DE PREZENTARE cu diverse comentarii.

NOTA:

- Volumele 8-9-10-11-12, in situatiile in care numarul de piese
scrise si desenate este redus, acestea pot fi incluse intr-un singur
volum, intitulat ,Volumul 8. LUCRARI PROIECTATE: DRUM,
PODURI, CONSOLIDARI ETC. - Piese scrise si Piese desenate",
schimbandu-se in consecintd, in continuare, numerotarea volumelor;

- Continutul-cadru al Volumelor: 8;9;10;11;12 este cel prevazut
in HG28/2008 pentru Studiul de fezabilitate, insa simplificat, cu re-
ferire la fiecare specialitate, avand in vedere si Legea 50/1991 actua-
lizata.

CAP. IV. CONTINUTUL-CADRU AL STUDIULUI DE FEZABI-
LITATE PENTRU DRUMURI NOI

fn HG28/2008 se mentioneaz3, la art.2, pct.e, c& ,Studiul de feza-
bilitate este Documentatia tehnico-economica prin care se stabilesc
principalii Indicatori tehnico-economici aferenti Obiectivului de inves-
titii pe baza necesitatii si oportunitatii realizarii acestuia si care cu-
prinde solutiile functionale, tehnologice, constructive si economice ce
urmeaza a fi supus aprobarii.”

Mai trebuie precizat cad in Hotararea Guvernamentala se prezintg,
pentru Studiul de fezabilitate, un Continut-cadru care se refera, in
general, la toate domeniile economiei nationale, de unde rezulta ne-
cesitatea ca respectivul CONTINUT-CADRU trebuie adaptat la dome-
niul nostru de activitate si anume la domeniul rutier, insa prin men-
tinerea capitolelor si a subcapitolelor din HG.

in cadrul unui Studiu de fezabilitate pentru promovarea
unui Obiectiv de investitie, care se refera la un DRUM NOU,
este evident ca se fac studii pentru diverse lucrari de speciali-
tate, rezultatele acestor studii concretizandu-se intr-o docu-
mentatie denumiti SINTEZA (Volumul 1).

In consecintd, SINTEZA va trebui s& aib un continut care si co-
respunda Continutului-cadru prevazut in HG 28/2008, iar celelalte LU-
CRARI DE SPECIALITATE, prezentate in volume separate, vor trebui
sa fie redactate pe baza aceluiasi Continut-cadru din HG28/2008, dar
simplificat.

CAP. V. CONTINUTUL-CADRU AL SINTEZEI - VOLUMUL 1
(adaptat dupa HG28/2008)

A. PIESE SCRISE
- Foaie de semnaturi;
- Borderou;
- Memoriu de sinteza

MEMORIUL DE SINTEZA (13)
- continutul-cadru -

CAP. 1. DATE GENERALE (12)
- Denumirea obiectivului de investitii;
- Titularul investitiei;
- Beneficiarul investitiei;
- Elaboratorul documentatiei;
- Amplasamentul (judetul, localitatea).
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CAP. 2. INFORMATII PRIVIND PROIECTUL (12)

2.1. SITUATIA EXISTENTA SI INFORMATII DESPRE
ENTITATEA RESPONSABILA CU IMPLEMENTAREA PROIECTULUI

2.2, DESCRIEREA INVESTITIEI

2.2.1. CONCLUZIILE STUDIILOR ANTERIOARE SAU
ALE PLANULUI DETALIAT DE INVESTITII PE TERMEN LUNG
(in cazul in care au fost elaborate in prealabil) PRIVIND SITU-
ATIA ACTUALI'-'\, NECESITATEA SI OPORTUNITATEA PROMOVA-
RII INVESTITIEI, PRECUM SI SCENARIUL TEHNICO-ECO-
NOMIC SELECTAT

2.2.2. SCENARIILE TEHNICO-ECONOMICE PRIN CARE
OBIECTIVELE PROIECTULUI DE INVESTITIE POT FI ATINSE:

- scenarii propuse (minimum doud)

- scenariul recomandat de catre elaborator

- avantajele scenariului recomandat

2.2.3. DESCRIEREA CONSTRUCTIVA, FUNCTIONALA
SI TEHNOLOGICA

CAP.3. DATE TEHNICE ALE INVESTITIEI

3.1. ZONA SI AMPLASAMENTUL

3.2. STATUTUL JURIDIC AL TERENULUI CARE UR-
MEAZA SA FIE OCUPAT

3.3. SITUATIA OCUPARII DEFINITIVE DE TEREN

3.4. CARACTERISTICELE PRINCIPALE ALE CONSTRUC-
TIILOR DIN CADRUL OBIECTIVULUI DE INVESTITII SI VARI-
ANTELE CONSTRUCTIVE DE REALIZARE A INVESTITIEI CU RE-
COMANDAREA VARIANTEI OPTIME PROPUSE SPRE APROBARE

3.4.1. STUDII PE PLANURI DE SITUATIE EXISTENTE,
IN ETAPA 1, A VARIANTELOR POSIBILE DE AMPLASAMENT
ALE TRASEELOR SI STABILIREA VARIANTELOR PENTRU CARE
SE VOR FACE STUDII DEFINITIVE DE TEREN

3.4.2. STUDII DEFINITIVE DE TEREN

3.4.2.1. STUDII TOPOGRAFICE

3.4.2.2. STUDII GEOTEHNICE

3.4.2.3. ALTE STUDII DE SPECIALITATE

3.4.3. LUCRARI PROIECTATE, IN ETAPA A 2-A - FINA-
LA, PE BAZA STUDIILOR REALE TOPOGRAFICE SI GEOTEH-
NICE, FACUTE PE TRASEE DEFINITIVE (cel putin dou3 trasee)

3.4.3.1. PRECIZARI ASUPRA EVALUARILOR PE DOME-
NII DE SPECIALITATE SI A STABILIRII INVESTITIEI

3.4.3.2. LUCRARI DE DRUM

3.4.3.3. AMENAJARI LA NIVEL SAU DENIVELAT (NO-
DURI RUTIERE) A INTERSECTIILOR RUTIERE INTRE VARIAN-
TA 1 SAU VARIANTA 2 SI DRUMURILE EXISTENTE: D.N., D.J.,
D.C., AGRICOLE, EXPLOATARE ETC.

3.4.3.4. LUCRARI DE PODURI - PASAJE - VIADUCTE

3.4.3.5. LUCRARI DE CONSOLIDARI, SUSTINERI DE
TALUZURI SI DRENAJE

3.4.3.6. LUCRARI HIDROTEHNICE

3.4.3.7. LUCRARI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI

3.4.3.8. LUCRARI PENTRU PROTECTIA MEDIULUI

3.5. LUCRARI PRIVIND UTILITATILE

3.5.1. SITUATIA EXISTENTA

3.5.2. LUCRARI PROIECTATE PENTRU MUTAREA SAU
PROTEJAREA UTILITATILOR - SOLUTII TEHNICE

3.6. CONCLUZIILE EVALUARII IMPACTULUI ASUPRA
MEDIULUI
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CAP.4. DURATA DE REALIZARE SI ETAPELE PRINCIPALE;
GRAFICUL DE REALIZARE A INVESTITIEI

CAP. 5. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI (12)

5.1. VALOAREA TOTALA CU DETALIEREA PE STRUC-
TURA DEVIZULUI GENERAL

5.2. ESALONAREA COSTURILOR COROBORATE CU
GRAFICUL DE REALIZARE A INVESTITIEIL

CAP. 6. ANALIZA COST - BENEFICIU (12)

6.1. IDENTIFICAREA INVESTITIEI SI DEFINIREA
OBIECTIVELOR, INCLUSIV SPECIFICAREA PERIOADEI DE
REFERINTA

6.2. ANALIZA OPTIUNILOR

- Varianta 0 (varianta fara investitie)

- Varianta maxima (varianta cu investitie)

- Varianta medie (varianta cu investitie medie)

- Precizarea variantei selectate

6.3. ANALIZA FINANCIARA, INCLUSIV CALCULAREA
INDICATORILOR DE PERFORMAN]’i\ FINANCIARA: FLUXUL CU-
MULAT, VALOAREA ACTUALA NETA, RATA INTERNA DE REN-
TABILITATE SI RAPORTUL COST-BENEFICIU

6.4. ANALIZA ECONOMICI\, INCLUSIV CALCULAREA
INDICATORILOR DE PERFORMAN'[I‘-'\ ECONOMICA: VALOAREA
ACTUALA NETi\, RATA INTERNA DE RENTABILITATE SI RAPOR-
TUL COST-BENEFICIU

6.5. ANALIZA DE SENZITIVITATE

6.6. ANALIZA DE RISC

CAP.7. ANALIZA MULTICRITERIALA FINALA PENTRU SCOA-
TEREA IN EVIDENTA A VARIANTEI OPTIME DE TRASEU

CAP.8. CONCLUZIILE CA URMARE A ANALIZEI COST-BENE-
FICIU SI A ANALIZEI MULTICRITERIALE FINALE

CAP. 9. SURSELE DE FINANTARE A INVESTITIEI

CAP. 10. ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUPATA
PRIN REALIZAREA INVESTITIEI

10.1. NUMAR DE LOCURI DE MUNCA CREATE IN FAZA
DE EXECUTIE

10.2. NUMAR DE LOCURI DE MUNCA CREATE IN FAZA
DE OPERARE

CAP.11. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI
AI INVESTITIEI
11.1. VALOAREA TOTALA (INV), INCLUSIV TVA (mii lei)
(in preturi - luna, anul, 1 euro = .......... lei)
din care:
e constructii-montaj (C+M)
11.2. ESALONAREA INVESTITIEI (INV/C+M)
-anul I
-anul I ...........
11.3. DURATA DE REALIZARE (luni)
11.4. CAPACITATI (in unit3ti fizice si valorice)
11.5. ALTI INDICATORI SPECIFICI
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CAP.12. AVIZE SI ACORDURI DEFINITIVE PENTRU VA-
RIANTA DE TRASEU APROBATA SI CARE VA FI PRELUATA iIN
DTAC, CU TOATE SOLUTIILE TEHNICE

DTAC va fi avizat de Beneficiar spre neschimbare, pe baza
careia se va emite Autorizatia de Construire si se va dezvolta
Proiectul tehnic, dupa scoaterea la licitatie (a se vedea legea
50/1991 actualizatd in 5.10.2012, in 19.03.2013 si in 02.02.2014)

12.1. AVIZUL BENEFICIARULUI DE INVESTITIE PRI-
VIND NECESITATEA SI OPORTUNITATEA INVESTITIEI

12.2. CERTIFICATUL DE URBANISM

12.3. AVIZE DEFINITIVE PENTRU MUTAREA SAU PRO-
TEJAREA INSTALA]’IILOR-UTILITI“\'[ILOR AFECTATE DE PRO-
IECT

12.4. ACORDUL DE MEDIU

12.5. ALTE AVIZE SI ACORDURI DEFINITIVE SPECI-
FICE

B. PIESE DESENATE

- Plan de amplasare in zona (1:25000 - 1:5000);

- Plan general (1:2000-1:5000);

- Planuri de situatie (1:1000-1:2000);

- Profile longitudinale;

- Profile transversale tip;

- Alte planuri si sectiuni specifice (poduri, consolidari, hidro).

NOTA:

1. Dupa cum se constata, prevederile LEGII 50/1991, actualizata
in 5.10.2012, in 19.03.2013 si in 2.2.2014, modifica radical etapele
de elaborare a Studiului de fezabilitate si in consecinta Continutul-ca-
dru, addugandu-se unele capitole si subcapitole intermediare, pentru
a se putea ajunge in final la Varianta de traseu optima, cu toate
solutiile tehnice necesare care fac parte din Obiectivul de investitie
respectiv; trebuie retinut ca traseul si solutiile tehnice aprobate la
Studiul de fezabilitate vor fi preluate in Documentatia tehnicd pentru
obtinerea Autorizatiei de construire - DTAC, documentatie care va
fi aprobata de Beneficiar spre neschimbare; cu alte cuvinte,
asa cum s-a mai aratat, nu se mai admit modificari de traseu
si de solutii tehnice la faza de proiectare Proiect tehnic si nici
in timpul executiei.

in consecintd, termenele contractuale pentru predarea Studiilor
de fezabilitate trebuie stabilite in mod judicios, deoarece pentru re-
zolvarea unor cerinte se impune o duratd mare de timp, cum ar fi de
exemplu: efectuarea studiilor topografice si geotehnice pentru cel
putin doud Variante de traseu definitive, obtinerea Avizelor si Acor-
durilor definitive, obtinerea Acordului de mediu (care ridica probleme
ce se rezolva in timp), intocmirea proiectelor pentru mutarea sau pro-
tejarea instalatiilor-utilitatilor, s.a.m.d.

2. in ANEXELE nr. 1, nr. 2 si nr. 3 se mentioneaza, sumar,
continutul unor capitole si subcapitole, cat si alte probleme care tre-
buie avute in vedere.

ANEXA 1
explicatiile la cap. 2

CAP. 2. INFORMATII PRIVIND PROIECTUL
2.1. SITUATIA EXISTENTA SI INFORMATII DESPRE
ENTITATEA RESPONSABILA CU IMPLEMENTAREA PROIECTULUI

Se prezintd situatia existenta, care impune realizarea unui Drum
nou, cum ar fi de exemplu:
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e in traversarea localitatilor se prezintd, din punctul de vedere al
desfasurarii traficului, situatia creata in zona de traversare sau alte
probleme intampinate pe drumul existent.

o in situatiile in care drumul existent se desfasoara pe terenuri in-
stabile sau in apropierea unor ape curgdtoare, se scot in evidentd zo-
nele existente care trebuie ocolite si datorita carora trebuie realizata
0 nouad artera rutiera.

e in cazul in care drumul existent are elemente geometrice inac-
ceptabile, datorita configuratiei reliefului, se prezinta, in detaliu, ele-
mentele geometrice respective care creeaza dificultati in desfdsurarea
traficului si a sigurantei circulatiei, s.a.m.d.

Vor fi scoase in evidentd si alte probleme prin care se justifica
necesitatea realizarii unui DRUM NOU.

Se va face o prezentare succintd a BENEFICIARULUI care urmeaza
sa promoveze Obiectivul de investitie.

2.2. DESCRIEREA INVESTITIEI

2.2.1. CONCLUZIILE STUDIILOR ANTERIOARE SAU
ALE PLANULUI DETALIAT DE INVESTITII PE TERMEN LUNG
(in cazul in care au fost eleborate in prealabil) PRIVIND SITUATIA
ACTUALA, NECESITATEA SI OPORTUNITATEA PROMOVARII
INVESTITIEI, PRECUM SI SCENARIUL TEHNICO-ECONOMIC
SELECTAT

in situatiile in care au fost ficute, in prealabil, studii anterioare,
se vor preciza concluziile la care s-a ajuns, in mod special asupra Vari-
antelor de amplasament al traseelor, mentionandu-se si justificarile
amplasamentelor, pe baza Avizelor si Acordurilor de principiu obtinute
de la Autoritatile locale, cat si de la alte Autoritati ale statului.

Referitor la situatia actuala se prezinta cauzele care impun reali-
zarea unei artere rutiere noi.

in ceea ce priveste necesitatea si oportunitatea investitiei, se vor
mentiona principalele Obiective urmarite prin promovarea Investitiei
respective, cum ar fi de exemplu:

e inlesnirea accesului si desfasurarii traficului de tranzit;

e completarea si dezvoltarea retelei nationale de transport;

e realizarea unor legaturi rutiere intre retelele de transport exis-
tente care atrag fluxuri de marfuri;

e reducerea timpilor de parcurs ai autovehiculelor;

o imbunatatirea sigurantei traficului si a sanatatii umane, ca ur-
mare imbunatatirii mediului prin scoaterea traficului de tranzit in afa-
ra localitatilor;

e inlesnirea dezvoltarii socio-economice a unor zone lipsite de ac-
cese directe la reteaua nationald de drumuri;

o descongestionarea traficului din interiorul localitatilor;

e sporirea capacitatii de circulatie;

e reducerea poluarii mediului prin reducerea noxelor si a zgomotului.

Se prezinta scenariul tehnico-economic propus in studiile ante-
rioare sau in planul de investitii pe termen lung.

2.2.2, SCENARIILE TEHNICO - ECONOMICE PRIN CARE

OBIECTIVELE PROIECTULUI DE INVESTITIE POT FI ATINSE:
¢ Scenarii propuse (pe baza studiilor reale de teren - minimum
doud)

- un prim scenariu propus consta in Varianta 1 de amplasa-
ment al traseului (pe plan reprezentata printr-o culoare, de exemplu:
rosie);

- al doilea scenariu propus consta in Varianta a doua de am-
plasament al traseului (pe plan reprezentata printr-o culoare, de exem-
plu: albastrd);
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|FI-431 - poate fi retinut si un al trilea scenariu, in situatia in
care configuratia terenului si alte conditii existente impun acest lucru;
- In cadrul celor doua scenarii (sau trei) se fac propuneri
de mai multe solutii tehnice privind:
- sistemul rutier;
- structurile la poduri, viaducte, pasaje, podete;
- lucrarile de consolidari - sustineri de taluzuri, dre-
naje etc;
- lucrdri hidrotehnice;
- s.a.m.d,
si dupa analize tehnico-economice se propune o singura
solutie eficienta, pentru fiecare specialitate, care va fi inclusa in sce-
nariile respective.
¢ Scenariul recomandat de catre elaborator
in urma Analizei Multicriteriale si Analizei Cost-Beneficiu se reco-
manda scenariul, adica varianta optimd pentru realizarea Obiectivu-
lui de investitie.
¢ Avantajele scenariului recomandat
Se prezintd avantajele Variantei recomandate.

2.2.3. DESCRIEREA CONSTRUCTIVA SI FUNCTIONALA

Se prezinta o descriere sumara a reliefului si a ,constrangerilor”
din teren care ridicd probleme in stabilirea unor Variante posibile de
amplasament al traseului viitoarei artere rutiere, cum ar fi inscrierea
traseului in configuratia reliefului si evitarea ,,constrangerilor”, avand
in vedere ca elementele geometrice in plan orizontal si in profil longi-
tudinal trebuie proiectate in conformitate cu prevederile STAS 863/
1985 ,,ELEMENTE GEOMETRICE ALE TRASEELOR - Prescriptii
de proiectare - Lucrari de drumuri”.
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Functionalitatea Variantei de traseu depinde de elementele geo-
metrice proiectate, care trebuie sd corespunda cel putin Vitezei mi-
nime de baza; o functionalitate rezonabild ar fi atunci cadnd valoarea
Vitezei minime de baza este superioara, adica sa tinda catre valoarea
de V=100Km/h sau chiar sa aibd aceastd valoare maxima.

Functionalitatea obiectivului de investitie, adica a NOULUI DRUM,
depinde de cerintele Caietului de Sarcini, de proiectarea unui sistem
rutier adecvat traficului de perspectiva (15 ani, 20 de ani, 30 de ani),
de conditiile geotehnice din teren etc., astfel incat dupa darea in ex-
ploatare, planeitatea suprafetei partii carosabile sa se mentina in
timp, fara defectiuni: fisuri, crdpaturi, gropi, valuriri etc. Pentru men-
tinerea functionalitatii sistemului rutier mai trebuie avut in vedere ca,
prin proiectare, acesta sa nu fie sub influenta apelor freatice, adica sa
se prevada lucrari de drenare pentru indepartarea pericolului de de-
gradare prin inghet-dezghet etc.

Se mai pot adduga si multe alte solutii tehnice importante, care
trebuie prevazute in Studiul de fezabilitate, astfel incat sa se mentina
stabilitatea partii carosabile si a corpului drumului, pe tot ansamblul.

La toate acestea, pentru functionalitatea Obiectivului de investitie
- Drumului nou, se adauga, in mod special, si lucrarile privind amena-
jarea corespunzatoare a intersectiilor rutiere, denivelat sau la nivel,
functie de intensitatea traficului sau prevederea unor pasaje supe-
rioare pe drumurile comunale agricole si de exploatare; de aseme-
nea realizarea unor semnalizari rutiere verticale si marcaje orizontale,
pentru fluidizarea traficului si evitarea accidentelor rutiere, s.a.m.d.

(Anexele 2 si 3 vor fi publicate in numarul viitor)

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

In conformitate cu noul plan Szechenyi

rii de ocolire a Budapestei va fi construita

Slovacia:
4 miliarde de euro de la Uniunea
Europeana pentru drumuri

Slovacia intentioneaza sa utilizeze pes-
te 4 miliarde de euro, din fondurile Uniunii
Europene, pentru drumuri pentru perioada
2014-2020.

Proiectele includ constructia de noi
autostrazi si drumuri, dar si sume ce vor fi
cheltuite pentru reparatii si modernizari
destinate drumurilor din clasele II si III.
Toate aceste proiecte fac parte dintr-o
strategie care se elaboreaza in prezent pen-
tru dezvoltarea si intretinerea rutiera la
nivel regional.

Ungaria:
Dezvoltare in ritm alert a infra-
structurii rutiere

In Ungaria se poate observa o dezvolta-
re intr-un ritm alert a infrastructurii rutiere.

(USZT), aproximativ 3,67 miliarde de euro
vor fi alocati pentru lucrdri de dezvoltare a
sistemului de drumuri. Compania nationala
de dezvoltare a infrastructurii (NIF) declara
ca in 2013 au fost demarate proiecte cu o
valoare totald de 1,5 miliarde de euro.

Inaugurarea Autostrazii M4, intre Abony
si Fegyvernrk, este planificata pentru 2016.
Sectiunea de 29 km de autostrada va in-
clude un pod peste raul Tisa. Conform pro-
iectelor, drumurile M85 si M86 vor fi largite
cu doua benzi de circulatie.

in plus, drumul 8 va fi transformat in-
tr-o sosea expres cu doua benzi pe sens, pe
o portiune de 42 km, intre Szekesfehervar
si Herend. Alte proiecte includ reabilitarea
sau repararea mai multor sectiuni de dru-
muri de legatura. Cele mai multe proiecte
vor fi finalizate in urmatorii doi ani. Com-
paniile care au proiecte in desfasurare in
Ungaria sunt, printre altii: Colas, Strabag,
Kozgep, Duna Aszfalt si Euro-Aszfalt.

intre timp, in conformitate cu un decret
guvernamental, noua sectiune M0 a Centu-

intre Autostrazile 10 si 11. Sectiunea va
avea o lungime totala de 8 km, din care,
aproximativ 50% a fost proiectata sa treaca
printr-un tunel subteran. Costurile inves-
titiei pot ajunge la aprox. 335,82 milioane
de euro. Lucrarile nu vor incepe mai de-
vreme de anul 2017.

China:
Autostrada esentiala pentru Bei-
jing, in curs de realizare

in China, o nous autostradd de 88 km a
fost proiectata pentru a face legatura intre
Chengde si capitala Beijing. Aceasta va fa-
cilita accesul dinspre provincia Hebei, unde
se afla orasul Chengde si Pihggu, district
al Beijing-ului. Valoarea proiectului a fost
preconizata la cca. 1,32 miliarde de dolari.
Drumul va permite realizarea de economii
importante, obtinute mai ales prin cresterea
vitezei de deplasare. Inceperea lucrérilor
pentru aceasta investitie este planificata
pentru anul in curs.
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Celebrare emotionanta!

Dr. ing. Popa Victor,

vicepresedinte CONSITRANS,

membru corespondent al Academiei de
Stiinte Tehnice din Roménia,

Sectia 6 Constructii & Urbanism
presedinte CNCisC

chinoctiul de primavara din acest an a

E inceput cu o celebrare emotionanta a
Profesorului Emerit Panaite MAZILU
DHC, membru de onoare al Academiei Ro-
mane si membru titular fondator al Acade-
miei de Stiinte Tehnice din Roménia (ASTR).

Domnia sa a implinit, pe data de 21 mar-
tie 2014, nici mai mult nici mai putin decat
99 de ani - o varsta de aur, prin tot ceea ce
a facut si a realizat in domeniul constructiilor
din tara noastra, varsta purtata cu demnitate
si luciditate, cum rare ori se poate intampla.

Evenimentul a fost organizat cu multa cal-
dura si insufletire de catre Universitatea Teh-
nicad de Constructii din Bucuresti (UTCB), al
carei dascal minunat a fost o perioadd inde-
lungata, reprezentata prin Rectorul ei, prof.
univ. dr. ing. Iohan NEUNER, prof. univ. dr.
ing. Dan CRETU, precum si conf. univ. dr.
ing. Paul IOAN si de cdtre Asociatia Inginerilor
Constructori din Romania (AICR), al carei pre-
sedinte onorific este, dupa ce a slujit-o peste
20 de ani si ca presedinte executiv - reprezen-
tatd prin dr. ing. Eugen IORDACHESCU.

Toate cele patru personalitati amintite au
facut parte din prezidiul ceremoniei, de unde
au luat cuvantul, elogiind activitatea prodi-
gioasd a uneia dintre cele mai importante si
remarcabile personalitati din domeniul con-
structiilor, precum si contributia pretioasa la
ridicarea stiintei si tehnologiei roméanesti pe
plan national si international.

Au mai luat cuvantul dl. dr. ing. Traian
POPP, presedinte AICPS, scotand in evidenta
ideile valoroase novative ale reputatului pro-
fesor in calitate de colaborator la una dintre
cele mai prestigioase firme de proiectare de
structuri din Romania. Apoi au vorbit despre
activitatea de dascal, dar si de mentor, dom-
nii: prof. dr. ing. Mircea EREMIA, prof. dr.
ing. Nicolae NOICA, prof. univ. dr. ing. Nico-
lae POSEA, prof. dr. ing. Nicolai TOPA, prof.
dr. ing. Mihail IFRIM, care au elogiat calitati-
le exceptionale ale distinsului sarbatorit, adu-
cand multumiri pentru tot ce i-a invatat si in-
drumat in cariera domniilor lor.

Profesorul Emerit
Panaite MAZILU DHC

Domnul dr. ing. Victor POPA a dedicat o
poezie sarbatoritului, care incearcd sa relie-
feze in versuri ,de suflet" insusirile principale
ale marelui profesor. In final, dl. prof. dr. ing.
Dan STEMATIU a anuntat decernarea Diplo-
mei si a Medaliei ,OPERA OMNIA", pentru in-
treaga activitate, oferita de catre Academia
de Stiinte Tehnice din Romania - veste aplau-
data frenetic de catre intreaga asistenta.

Evenimentul a fost prezentat si de catre
Antena 1.

O pretioasa contributie la organizarea
evenimentului a avut-o si prof. dr. ing. Teo-
dora LABIS CRETU, prorector UTCB, s.l. dr.
ing. Dan BITCA si alte cadre didactice su-
fletiste din U.T.C.B.

Va MULTUMIM, MAGISTRE!
(21 martie 2014)

Va multumim Magistre pentru toate
Cate-ati infaptuit pe-aceasta lume!

Cum grecii se mandresc cu-al lor
SOCRATE,

Noi ne mandrim cu-al Dumneavoastra
nume.

Ati coborat din plaiuri moldovene,

Din colbul mioritic al satului Brosteni
Spre a va lumina cu teorii NEWTONIENE,
Ca mai apoi sa-i luminati si pe vranceni.

Dar mintea dumneavoastra agera,
scanteietoare

V-a dus spre cele mai inalte culmi,
Cum e Luceafarul pe bolta mare

Si bradul falnic printre-arbusti de ulmi.

Cu harul dat din plin de Cel de Sus
Ati raspandit in juru-va lumina vie,
Din rasarit si padna la apus

Sau mai precis, pe-ntreaga Romanie.

Ati stralucit la-nvatatura-n scoala
Si-apoi ati stralucit pe altii invatand
Ca Statica nu este vorba goala

Ci baza inginerului, oricand.

Iar ca sa dovediti aceasta teorie

Ati pus-o-n practica cu sarg lucrand,
Dand tuturor exemplu de inginerie,

In tars mari si valoroase opere Iisand.

Ca dascal ati fost drept, ati fost si drastic
Si de aceea toti studentii v-au iubit,
Fiindca finalul lor a fost fantastic,

In viats toti cu brio-au izbandit.

Ati mai condus si multe doctorate
Ca oameni de valoare sa formati,
Bineinteles cu bune rezultate,
Buni profesionisti tarii sa dati.

Dar poate cea mai pretioasa calitate
Este aceea de-a fi mare patriot,
Cdci dragostea de tara are-ntietate
In viats, in activitate, deci in tot.

Acum, cand in ajun de centenar

Pagiti triumfator pe-a sortii scara,

Noi inchinam cu totii un pahar

Si va uram s-aveti viata cat mai usoara!

Dr. ing. Victor POPA, Aniversare 99 ani a
d-lui Panaite MAZILU

*
* *

N.R. Revista ,DRUMURI PODURI" a inau-
gurat, in luna ianuarie a anului 2009, rubrica,
de mare succes in randurile cititorilor, Con-
temporanul nostru®. Am fost inspirati: primul
portret a fost al domnului Profesor Emerit
Panaite MAZILU. Pe parcursul a 50 de editii
am prezentat personalitdti emblematice ale
domeniului infrastructurii transporturilor din
tara noastra: constructii, proiectari, invata-
mant, cercetare stiintifica si inginerie, admi-
nistrarea retelei drumurilor. Despre domnul
Profesor Emerit Panaite MAZILU, legenda
vie a intelectualitatii tehnice din Romé&nia, am
fost si vom fi onorati s& scriem.
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»Prezentul sa-l traiesti cu invataturile
din trecut si cu visurile din viitor” (pauio coeino)

Anca TANASESCU

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:

(continuare din numarul trecut)

¢ 160 de ani - de la nasterea lui Anghel SALIGNY (19 aprilie).
Marele inginer s-a nascut in satul Serbdnesti, judetul Galati. A ur-
mat primele clase de scoald la pensionul de copii din Focsani, infiin-
tat de tatal sau, apoi a urmat studiile secundare, la gimnaziul din
Focsani, Colegiul National Unirea si ulterior, liceul in Germania, la
Potsdam. Fiind initial atras de astronomie, a frecventat cursurile Uni-
versitatii din Berlin, pe care o pardseste insa pentru a urma studiile
ingineresti, la Scoala Tehnicd Superioara din Charlottenburg (1870 -
1874). A lucrat, sub conducerea profesorului G. Mehrtens, la con-
struirea caii ferate Cottbus-Frankfurt pe Oder si, sub conducerea lui
Gh. Duca (in perioada 1877 - 1879), la construirea caii ferate Ploiegti-
Predeal.

Academician, inginer constructor, ministru si pedagog roman,
Anghel SALIGNY este considerat unul dintre pionierii tehnicii mon-
diale in proiectarea si constructia podurilor si silozurilor cu structura
metalica, respectiv de beton armat si unul dintre intemeietorii in-
gineriei romanesti. Unul dintre cele mai mari simboluri ale ingineriei
roméne din perioada ei de inceput este opera ilustrului inginer, Com-
plexul de Poduri peste Dunare, la Cernavodd, ,0 remarcabild si
proeminenta constructie” (prof. Kaiser de la Scoala Politehnica din
Darmstadt, in Revista ,Der Briickenbau”). Astazi, Complexul de Po-
duri 1i poarta numele.

A fost un om de actiune, care cugeta mult si vorbea putin. Intr-un
articol din ,Buletinul Societatii Politehnice”, inginerul I. Ionescu spunea
despre Anghel Saligny: ,Cand avea ceva de scris, chema pe subal-
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ternii sai si le expunea tema pe scurt si repede, nu-i lasa nici sa-si ia
notite pentru a-si aminti ce le spunea, zicand ca nu are timp pentru lu-
area notelor si cd, prin intreruperi in expunere, isi pierde sirul ideilor.
Uneori nici nu termina ce avea de spus, caci mintea il ducea inainte la
alte chestiuni care il frdmantasera mai de mult si atunci, expunerea se
termina cu: «In fine! In fine!»... si cu urm3toarea frazd: «Ai inteles
despre ce e vorba, scrie asta si adu-mi repede sa vad»." (1. lonescu,
Buletinul Societatii Politehnice nr. 11, 12, p. 416). (1854-1925);

¢ 180 de ani - de la nasterea inginerului Spiridon YORCEANU.
Una dintre cele mai reprezentative personalitati ale inceputului teh-
nicii i invatamantului de drumuri, este primul roman care a obtinut
diploma de constructor de drumuri la Scoala Nationald de Poduri si
Sosele din Paris si care, in calitate de profesor al Scolii de Poduri si
Sosele din Bucuresti, este primul inginer care stabileste, in mod sti-
intific, intretinerea drumurilor, masurand uzura lor. Trebuie amintit,
despre inginerul Spiridon YORCEANU, faptul cd a fost membru fonda-
tor si ca a detinut functia de presedinte al Societatii Politehnice, in
anul 1887. (1834-1903);

¢ 150 de ani - Domnitorul Alexandru Ioan CUZA a infiintat la
Bucuresti Scoala de Punti si Sosele, mine si arhitecturd, al carui prim
director a fost inginerul Alexandru COSTINESCU; scoala a functionat
pana in anul 1866; (1864);

¢ 142 de ani - de la realizarea pavarii Podului Mogosoaia cu gra-
nit adus din Scotia; (1864 -1872);

e 145 de ani - A aparut ,Manualul constructiunii si intretinerii
drumurilor” de inginerul Spiridon YORCEANU, primul manual roma-
nesc de drumuri. Tot in acest an se introduce, pentru prima data, as-
faltul precompactat in Londra; (1869);

¢ 135 de ani - de la deschiderea primei balastiere organizate din
tara noasta. Este vorba despre Arpadia (jud. Gorj); (1879);
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e 130 de ani - de la infiintarea Serviciului de Poduri, in cadrul
Directiei Generale C.F.R., avandu-I la conducere pe Anghel SALIGNY;
(1884);

e 120 de ani - de la darea in folosintd (30 iunie) a Podului Tur-
nului (,Tower Bridge"), unul dintre cele mai cunoscute poduri ale Lon-
drei. Adesea confundat cu London Bridge (Podul Londrei), diferen-
tierea se poate face foarte usor. Podul Londrei nu are turnuri. ,Tower
Bridge" a fost contestat la momentul construirii sale. H. H. Statham
scria: ,E tipator si reprezinta viciul pretiozitatii, precum si o falsifi-

care a starii reale a structurii®. (1894);

¢ 95 de ani - (3 decembrie) de la inaugurarea Podului Québec
(conform denumirii originale din franceza, Pont de Québec si din en-
glezd, [The] ,Quebec Bridge"). Este unul dintre podurile din Canada
care traverseaza cursul inferior al fluviului Saint Lawrence, la vest de
orasul Québec si Levis, ambele din provincia canadiana Québec si cel
mai lung pod in consola din lume; (1919);

e 65 de ani - de la elaborarea primului Plan de Stat, care cu-
prindea si importante lucrdri de drumuri. In acelasi an, Ministerul Lu-
crérilor Publice s-a transformat in Ministerul Constructiilor. In cadrul
Ministerului Constructiilor, Directia Generala a Drumurilor a devenit
Directia Drumuri si Ape, cu unitatile sale exterioare - Directiile Regio-

nale de Drumuri si Ape; (1949);
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¢ 60 de ani - de la darea in exploatare (20 iulie) a podului meta-
lic combinat (cale feratd la tablierul inferior si sosea la cel superior),
care face legatura dintre Giurgiu (Romania) si Ruse (Bulgaria), peste
Dunadre, supranumit ,Podul Prieteniei*; (1954),;

* 50 de ani - de la aderarea Romaniei la Declaratia asupra con-
struirii marilor drumuri pentru circulatia internationald; (1964);

¢ 50 de ani - de la inaugurarea, in S.U.A., a Podului ,Verrazano-
Narrows", situat in New York City, statul New York. Acesta leaga
cartierele Richmond (pe Staten Island) si Brooklyn (pe Long Island).
Podul are o lungime de 2.230 m, iar structura sa este sustinuta de
cabluri groase de otel ancorate la tarmuri de doud turnuri inalte de
210 m. Este cel mai mare pod suspendat din Statele Unite. Podul
poartd numele exploratorului italian Giovanni da Verrazzano; (1964);

¢ 50 de ani - de la aparitia publicatiei ,Constructii in Transpor-
turi”; (1964 - 1971);
¢ 45 de ani - de la stramutarea Drumului National intre Gura Vaii
si Orsova, ca urmare a construirii Hidrocentralei Portile de Fier de pe
Dunare; (1964 - 1969);
(continuare in numarul viitor)
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Ghidul de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC: Pentru Constructii,
pentru Constructii si echipamente, inclusiv proiectare si pentru Constructii la Cheie

Proceduri recomandate

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC

rmatoarele diagrame ilustreaza proce-
durile recomandate de FIDIC pentru:
- precalificare, pentru care FIDIC a publicat
,Formulare standard de precalificare pentru
ofertanti”;

- obtinerea de oferte pentru contracte de tip
,CONS” (tinand cont de principiile acestui tip
de contract);

- deschiderea si evaluarea ofertelor si inche-
ierea Contractului.

La contractele de tip ,P&E" sau ,PAC”, do-

Procedura Recomandata pentru Precalificarea Ofertantilor

cumentele emise in scopul elaborarii ofertelor
au titluri si scopuri diferite, prin comparatie
cu cele pentru contractele de tip ,CONS”, iar
procedurile de licitatie trebuie sa tina seama
de volumul mai mare de responsabilitati si
obligatii ale Antreprenorului la contractele de
tip ,P&E"” sau ,,PAC".
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Procedura Recomandata pentru Obtinerea Ofertelor la Contracte de tip CONS
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Procedura Recomandata pentru Deschiderea si Evaluarea Ofertelor

Procedurile prezentate pentru obtine- tractele de tip P&E si PAC ofertantii prezin- Ofertanti, iar adjudecarea ofertelor include
rea, deschiderea si evaluarea ofertelor se ta detalii privind proiectele propuse in ma- si examinarea si evaluarea acestor propu-
refera la un contract de tip CONS. La con- sura solicitatd de Instructiunile pentru neri.
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WIRTGEN - SP 80:

Noua generatie de finisoare de beton cu cofraj glisant
= modularitate si inalta calitate la turnarea betonului

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

P rin noua generatie seria SP 80, cu trei modele: SP 81/ SP 81i,
SP 82/ SP 82i si SP 84/ SP84i, WIRTGEN oferd, datorita con-
ceptiei modulare, o0 gama maxima de aplicatii pentru aceste utilaje
speciale, cu naltd precizie in turnarea betonului, precum si o uimi-
toare manevrabilitate, adaptabilitate si usurinta in utilizare.

Modelul offset - SP 81/SP 81i - destinat executiei profilelor din
beton monolit executate cu cofrajul montat in exteriorul masinii.
Acesta poate produce borduri, rigole, parapet ,New Jerssey” des-
partitori sau laterali (cu indltime pana la 2,2 m) cu sau fara armatura
sau poate turna piste cu latime pana la 3,0 m.

Cofrajul offset montabil pe ambele parti stanga sau dreapta ale
masinii (existd si sistem de cuplare-schimbare rapida a cofrajelor de
borduri sau rigole) si pozitionarea modulard a celor 3/4 senile de
antrenare-directie, permite adaptarea simpla la conditiile de santier,
cu rezultate optime chiar si in spatii stramte.

Betonul poate fi alimentat cu banda (rabatabild la transportat)
sau cu snec. Optional se poate dota cu un trimer in fata cofrajului,

acesta frezand pentru planeitate perfecta terenul de asternere al
profilului, rezultand un profil precis si uniform, evitand si pierderile
de beton datorate iregularitatii platformei de baza.

Cofrajele se pot executa conform prescriptiilor standard sau dupa
desenul dorit de beneficiar.

Modelele ,inset” - SP 82/SP 82i si SP 84/ SP84i - destinate
executiei pistelor de beton de la 2,0 m la 8,0 m intre senile, repre-
zinta acelasi utilaj in doud echipari: pe 2 senile montate rigid sau 4
senile cu montaj reglabil/rabatabil individual la sasiu.

Grosimea dalei poate fi pana la 400 mm (standard) sau mai mare
(conform specificatiei beneficiarului) tot la cerere, conform specifi-
catiilor beneficiarului putand fi construite cofraje pentru betoane plas-
tice sau vartoase. De asemenea, cofrajul este prevazut cu frangere
centrald cu pantd simetricd de pana la 3%.

Utilajul poate fi prevazut cu insertor transversal de gujoane -
(DBI) sau cu insertoare de ancore laterale si central - (TBI), in acest
caz finisarea facadu-se pe langa drisca superfinisoare longitudinala,
cu o grinda - drisca transversala care se ridica automat in momentul
opririlor masinii (pentru a nu ramane amprente pe suprafata finisata).

Existd si variante speciale, conform conditiilor de pe piata ameri-

In configuratie standard, SP 81/SP 81i este echipat cu trei senile, dar optional este disponibil si cu patru.
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SP 82/SP 82i poate fi pre-echipat, optional, cu un kit 3D pentru a veni in sprijinul sistemelor de comanda 3D.

La solicitarea clientului, SP 84/SP 84i poate turna beton si cu grosimi mai mari decat grosimea standard de 400 mm.
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cana (ex: betoane plastice, snec nivelare in cutia de vibrare si bata-
tor in fata cofrajului de extrudare/presare etc).

Caracteristicile ,inteligente” ale seriei SP 80

Noile caracteristici introduse in conceptia ultimei generatii, sub
forma sistemelor modulare de configurare si a sistemelor avansate
de comanda si control, permit o gama variatd de combinatii si apli-
catii, cu rezultate de inaltad precizie la punerea in operd a betonului,
cu manevrabilitate ridicata si operare comoda si intuitiva. La o privire
de ansamblu asupra noilor caracteristici, ar trebui remarcate:

Life Cycle Design - constructia complet modulara a masinii per-
mite combinarea/aranjarea echipamentelor in configuratii care sa faca
posibild gdsirea solutiei corecte orice aplicatie inset sau offset. Astfel
este maximizata flexibilitatea si gama de utilizari disponibile pentru
beneficiar. Se remarca in acest sens posibilitatea de reglaj telescopic
longitudinal si transversal al sasiului, montajul modular rigid sau re-
glabil al senilelor, precum si montajul modular rigid sau reglabil al
echipamentelor de lucru.

WI- CONTROL - noul sistem de comanda a masinii, care include
programul AUTO-SET de recunoastere automata a configuratiei sen-
zorilor de control directie si nivelare si stabilire in consecinta a para-
metrilor optimi ai masinii, programul WI-FMS care oferd posibilitatea
integrarii directe a masinii in sistemul de management al flotei de pe
santier, program specific beneficiarului.

SMOOTH-SLOPE - programul electronic de control pantd, care
asigurd calitatea turnarii, prin timpii redusi de raspuns al masinii, cu
corectie continua proportionald, fara secvente brutale.

ECO-MODE - managementul optim al functionarii motorului, pu-
terea fiind adaptata permanent la solicitarile concrete de sarcind. Re-
zultd astfel insemnate reduceri de consum combustibil, de emisii noxe
si zgomot.

Se spune ca in spatele unui barbat puternic se afld o femeie si
mai puternica.

Intr-un domeniu dominat de b&rbati, putine au fost si sunt
doamnele care s-au célit pe santier, intarite de vantul aprig al ier-
nii, pe serpentinele din
munti si arse de soarele
verii, pe soselele din
campie.

Astfel, pentru a le
multumi ca le sunt ala-
turi profesional dar mai
ales pentru ca sunt ma-
me, sotii si fiice, ca i

sustin si i inteleg pe
barbatii din vietile lor,
Asociatia Profesio-

nala de Drumuri si
Poduri - Filiala Bucu-
resti a decis sa incea-
pa activitatea pe anul
2014, cu o zi dedicata
femeilor.
Sub patronajul Clu-
bului Doamnelor din cadrul A.P.D.P. - Filiala Bucuresti si atenta
indrumare a D-nei. Elena GHINERARU, pe 6 martie, doamne si dom-
nisoare, membre ale APDP - Filiala Bucuresti, s-au reunit pentru
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AUTO-PILOT - sistem propriu certificat, de inaltda precizie, de
control 3D fara fir de referintd, sistem ce ofera posibilitatea de ridicari
topo cu integrare automata in programul de control al masinii, ridicari
facute de operatorul masinii. Executia modelelor geodezice sau mon-
tajul firelor de referintd sunt eliminate, deci reducere de timp si bani
si eliminare de greseli/defectiuni.

EASY-CONECT - interfata si program de conectare a sistemului
masinii la orice sistem de conducere 3D oferit de furnizorii de top si
aflat in dotarea/exploatarea beneficiarului, asigurand libertatea si
preferintele acestuia in alegerea echipamentului 3D de telecomanda.

1. WI-PAVE-,INSET” = sasiu si echipament de betonare inte-
gral modular, in trepte, pe latime.

2. WI-PAVE-,OFFSET” = constructie modulara adaptabild la
orice conditie de santier.

3. WI-CONTROL = cel mai performant si facil sistem de co-
manda si control parametrii functionali ai masinii.

4. WI-STEER = sistem precis de deplasare-directie certificat de
practica.

5. ECO-MODE = reglaj economic motor functie de sarcina efec-
tiva.

6. AUTO-PILOT = cel mai facil si precis sistem de control 3D al
masinii.

7.  EASY-CONECT 3D = interfata universald si iesiri pentru co-
nectarea oricarui sistem 3D de telecomanda al beneficiarului.

8. SMOOTH SLOPE = control automat perfectionat al pantei
transversal.

9. LIFE-CYCLE DESIGN = constructie ultramodulard pentru
orice aranjament al sasiului si al tuturor echipamentelor de lucru.

10. EASY OPERATION = perfectiune si ergonomie in manipu-
larea masinii.

a serba Ziua Internationald a Femeii. Pe langa voia buna, buca-

tele alese, atmosfera festiva si relaxata, doamnele au avut ocazia

de a se cunoaste, de a impartasi idei in ceea ce priveste activita-

tea profesionala dar, mai ales, pentru a discuta despre urmatoa-
rele activitati ale Clu-
bului.

Desi vremea nu a
fost una dintre cele mai
frumoase, ploaia crean-
du-le neplaceri frumoa-
selor doamne la mo-
mentul pozei de grup,
putem cu usurinta spu-
ne ca, datorita veseliei
si luminii din sufletele
lor, au fost date uitarii
cerul plin de nori si
vantul intepator.

Evenimentul a fost
organizat de Clubul
Doamnelor din cadrul
A.P.D.P. - Filiala Bucu-
resti, impreuna cu pre-

sedintele acesteia, ing. Anghel TANASESCU, cu sprijinul sponsorilor:
PRO CONS XXI S.R.L., GLOBAL SERVICE PROIECT S.R.L., DIMAR
S.R.L. si EXPERT PROIECT 2002 S.R.L. (A.T.)
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Obligatiile suplimentare privind S.5.M., in cazul
folosirii echipamentelor tehnologice mobile

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

P e santierele de constructii pentru drumuri sunt folosite, in spe-
cial, echipamente tehnologice mobile, cu sau fara autopropulsie,
din toate categoriile dimensionale. In cazul acestora, pe 1ang3 ce-
rintele minime generale, aplicabile tuturor echipamentelor tehnolo-
gice, indiferent de tipurile constructive si dimensionale sau de des-
tinatia lor, sunt avute in vedere si o serie de cerinte specifice. Aceste
echipamente, denumite in general ,utilaje sau masini de constructii”,
prezinta grade diferite de complexitate si caracteristici specifice pen-
tru executarea anumitor activitati tehnologice.

Tamponarile, acrosarile si/sau rasturnarile, cu vatamari ale per-
soanelor, sunt riscuri mai des intalnite in cazul folosirii echipamen-
telor mobile (excavatoare hidraulice, incarcatoare pe pneuri, repar-
tizoare de asfalt, rulouri compactoare etc.).

Pe langa acestea, exista o serie de alte riscuri implicate de folo-
sirea si mentenanta masinilor, precum si de caracteristicile santieru-
lui in care acestea isi desfasoara activitatea. Astfel, riscurile pot fi gru-
pate in cinci categorii principale:

e riscurile generate de masind, ca sistem tehnic: dotarea si utili-
zarea incorecte ale acesteia, nerespectarea prevederilor cartii tehnice;

e riscurile cauzate de utilizatorul masinii: lipsa pregatirii adecvate
functiilor tehnologice ale masinii, persoane fara experienta, insufi-
cient instruite, lipsite de simtul responsabilitdtii etc.;

e riscurile cauzate de organizarea necorespunzatoare a frontului
de lucru: lipsa de indicatoare, semnalizare si marcaje directoare de
prevenire in ceea ce priveste limitarea vitezei, traseul obligatoriu de
urmat etc.;

e riscurile generate de repararea, intretinerea si curatarea masi-
nii: functionarea defectuoasd a acesteia, starea tehnicd necorespun-
zatoare a masinii cauzata de mentenanta incorectda sau de absenta
mentenantei etc.;

e riscurile datorate factorilor de mediu: vizibilitate redusa cauzata
de conditiile meteorologice nefavorabile (ploaie, vant, furtuna de ni-
sip, ninsoare abundentd), starea terenului, prezenta unor retele de
utilitati subterane si/sau aeriene etc.

Corespunzator acestor riscuri se impun masurile specifice prezen-
tate in cele ce urmeaza.

Riscurile generate de functionarea masinii

Echipamentul trebuie folosit numai in scopul pentru care a fost
fabricat si in conformitate cu instructiunile de exploatare, prevdzute
in cartea masinii.

Echipamentele de munca mobile cu autopropulsare, a caror depla-
sare poate provoca riscuri pentru lucratori, trebuie sa indeplineasca
anumite conditii. Aceste cerinte sunt precizate in Anexa 1 a H. G.
1146/2006 si sunt formulate astfel [2]:

a) ,sa fie prevazute cu mijloace care sa permitd prevenirea unei
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porniri neautorizate;

b) sa fie prevazute cu mijloace adecvate care sa reduca conse-
cintele unei eventuale ciocniri in caz de miscare simultana a mai mul-
tor echipamente de munca care se deplaseaza pe sine;

c) sa fie prevazute cu un dispozitiv de franare si de oprire; in ma-
sura in care conditiile de securitate o impun, in cazul defectarii dis-
pozitivului principal, un dispozitiv de urgenta, actionat prin comenzi
usor de manevrat sau prin sisteme automate, trebuie sa permita
franarea si oprirea;

d) atunci cand cdmpul de vizibilitate directa a conducatorului este
necorespunzator din punctul de vedere al securitatii, acestea trebuie
sa fie prevazute cu dispozitive auxiliare adecvate, pentru imbuna-
tatirea vizibilitatii;

e) dacd sunt prevazute pentru utilizare pe timpul noptii sau in
locuri intunecoase acestea trebuie sa fie prevazute cu un dispozitiv de
iluminat, adaptat lucrarii de efectuat si care asigurd o securitate su-
ficientd pentru lucratori;

f) daca prezinta riscuri de incendiu - datorate acestora sau remor-
cilor si/sau incarcaturii susceptibile sa pericliteze lucratorii, acestea
trebuie sa fie prevazute cu dispozitive adecvate de stingere a incen-
diilor, in cazul in care astfel de dispozitive nu sunt disponibile sufi-
cient de aproape de locul de utilizare;

g) daca sunt telecomandate, acestea trebuie sa se opreasca au-
tomat atunci cand ies din campul de actiune al telecomenzii;

h) daca sunt telecomandate si pot, in conditii normale de utilizare,
sd loveasca sau sa blocheze lucratorii, acestea trebuie sa fie echipate
cu dispozitive de protectie impotriva acestor riscuri, in cazul in care nu
exista alte dispozitive adecvate pentru combaterea riscului de lovire.”

Unele masini de santier (de exemplu, incarcdtoare si buldozere
pe senile sau pe pneuri) trebuie s aiba cabina prevazuta cu o structu-
ra de protectie (fig. 1, documentare [5], si fig. 2, documentare [6])
contra caderii de obiecte (FOPS - Falling Objects Protection System),
precum si de protectie in cazul rasturnarii (ROPS - Rolling Over Pro-
tection System).

Figura 1
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Figura 2

Protectia in cazul rasturnarii poate fi asiguratd astfel:

o fie printr-o structurd de protectie care sd impiedice ca echipa-
mentul de munca sa se rastoarne cu mai mult de un sfert de rotatie;

o fie printr-o structurd care sd garanteze ca, in cazul rasturnarii
acestora cu mai mult de un sfert de rotatie, rdmane un spatiu sufi-
cient intre sol si anumite parti ale masinii pentru lucratorii trans-
portati;

o fie prin orice alt dispozitiv cu efect echivalent care sa retina lu-
cratorul sau lucratorii pe scaunul de la postul de conducere de asa
maniera incat sa impiedice ca acesta/acestia sa fie strivit/striviti de
parti ale echipamentului care se rastoarna.

Se interzice indepartarea unor dispozitive sau a acoperisului de
protectie in timpul lucrului.

Riscurile cauzate de utilizatorul maginii

Operatorul echipamentului de munca (utilajului) trebuie sa aiba
varsta de 18 ani impliniti, sa fie lucrator angajat, instruit si autorizat
pentru a deservi acest echipament, sa fie in deplinatatea capacitatilor
fizice si psihice, sd aiba un pronuntat simt al responsabilitatii. Tre-
buie sa cunoasca masurile de securitate si sénatate aplicabile, de pre-
venire a accidentelor de muncd, precum si toate instructiunile de
S.S.M., referitoare la echipamente si sd le aplice in permanenta. Va
purta echipamentul de protectie stabilit in conformitate cu riscurile
existente si cu normativul de acordare in vigoare.

Pentru limitarea cauzelor pasibile de generare a unor accidente,
operatorul trebuie sa fie informat asupra urmatoarelor restrictii:

- se interzice pardsirea postului de catre deservent in timpul func-
tionarii echipamentului;

- se interzice punerea in functiune si folosirea echipamentului din
afara postului de comanda;

- se interzice manipularea si utilizarea necorespunzatoare a echi-
pamentului;

- in timpul folosirii echipamentului se interzice transportul de per-
soane.

Cand un mecanic operator de santier merge cu echipamentul pe
drumurile publice, el trebuie sa respecte regulile de circulatie rutiera
(limitari de viteza, acordari de prioritate, utilizarea semnalelor lumi-
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noase de avertizare, permis de conducere adecvat etc.)

Transportul lucratorilor pe echipamentele de muncd mobile actio-
nate mecanic nu este autorizat decat daca au fost prevdzute ampla-
samente sigure in acest scop. Daca lucrarile trebuie sa fie efectuate
in timpul deplasarii, viteza trebuie sa fie adaptata, in functie de cat
este necesar.

Echipamentele de muncd pe care este necesard prezenta unui lu-
crator transportat sau a unor lucratori transportati (fig. 3, documen-
tare [7]) trebuie sa fie amenajate de asa maniera incat sa reduca
riscurile pentru lucrator sau lucrdtori in timpul deplas&rii. In aceste
riscuri trebuie sa fie incluse riscurile de contact al lucratorilor cu rotile
sau senilele.

Figura 3

Se interzice transportul persoanelor cu masinile care nu sunt des-
tinate acestui scop (de exemplu intr-o bend). Transportul de persoane
poate fi autorizat numai in conditii stricte.

Atunci cand blocarea accidentald a elementelor de transmisie a
puterii intre un echipament de munca mobil si accesoriile sale si/sau
remorci poate genera riscuri specifice, acest echipament de munca
trebuie sa fie echipat sau amenajat de asa maniera incat sa impiedice
blocarea elementelor de transmitere a puterii.

Atunci cand blocarea nu poate sa fie impiedicatd, trebuie sa fie
luate toate masurile posibile pentru a se evita consecintele dauna-
toare pentru lucratori.

Daca elementele de transmitere a puterii intre echipamentele de
munca mobile riscd sa se imbacseasca si sa se deterioreze prin contact
cu solul, trebuie sa fie prevazute facilitati pentru sustinerea acestora.

Riscurile cauzate de organizarea necorespunza-
toare a frontului de lucru

Daca un echipament de muncd este manevrat intr-o zond de
muncd, trebuie sa fie stabilite si respectate regulile de circulatie adec-
vate (fig. 4, documentare [8]).

Trebuie sd fie luate mdsuri organizatorice pentru a evita ca lucra-
torii care se deplaseaza pe jos sa se gdseasca in zona de operare a
echipamentelor de munca autopropulsate. Daca prezenta lucratorilor
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cu spatele a unei masini se impune luarea unor masuri organizatorice
adecvate.

Daca se executa lucrari pe timpul noptii sau in locuri intunecoase
se vor lua masuri suplimentare de iluminare a frontului de lucru, di-
ferite de cele instalate pe masina (fig. 6, documentare [4]).

Riscurile generate de repararea, intrefinerea si cu-
ratarea masinii

Se vor respecta prescriptiile tehnice referitoare la exploatare si
intretinere. Astfel, utilizatorul masinii trebuie sa respecte anumite
reguli ce tin de mentenanta acesteia:

- daca constatd existenta unor defectiuni care ar putea sa afecteze

Figura 4 functionarea in conditii de sigurantd a echipamentului, va aduce la
cunostinta persoanelor competente acest fapt si nu va pune in functie
echipamentul;

- daca in timpul functionarii, constata producerea unor defectiuni
functionale care ar putea periclita persoane, echipamentul va fi oprit

imediat;
Figura 5
care se deplaseaza pe jos este necesard pentru buna executare a
lucrarilor, trebuie sa fie luate masuri adecvate pentru a evita ca
acestia sa fie accidentati de catre echipamente (fig. 5, documenta-
re [9]). Pentru evitarea accidentelor provocate la manevra de mers Figura 7
Figura 6
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- lucrarile de reparatii, de intretinere si de curdtare, precum si
remedierea unor defectiuni functionale (fig. 7, documentare [4]) tre-
buie facute numai dupa ce motorul a fost oprit complet;

- se interzice curatarea utilajului cu jet de apa cu inalta presiune
sau folosirea in acest scop a echipamentului specific pompierilor.

Substantele si dispozitivele folosite pentru curdtare, cat si acce-

soriile uzate, vor fi introduse in sistemul adecvat de gestionare a
deseurilor.

Riscurile datorita factorilor de mediu

Prin specificul lor, lucrarile de drumuri se desfdsoara in santiere
deschise, supuse variatiilor meteo-climatice. Prin urmare, spre deose-
bire de alte tipuri de lucrari, lucrarile de drumuri se pot confrunta in
multe situatii cu conditii extreme de mediu. Bineinteles, efectele aces-
tor conditii de lucru sunt suportate in special de lucratorii care sunt
expusi riscului. In functie de conditiile concrete de lucru, se vor lua
masurile specifice de protectie.

Echipamentele de munca mobile prevazute cu un motor cu ardere
interna nu trebuie sa fie utilizate pe amplasamente de munca in care
nu este garantatd o cantitate suficientd de aer, astfel incat sa nu
existe riscuri pentru securitatea si sanatatea lucratorilor.
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APLICATI

ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
si proiectarea completa a drumurilor (ll)

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.

(continuare din numarul trecut)

Rapoarte

F unctia MULTI OBJECT SETOUT prin care se selecteaza pichetii ce

urmeaza a fi reprezentati atat pe plan cat si in sectiuni precum

si crearea unor tabele dinamice cu coordonate de trasare ce se actua-

lizeaza in timp real la orice modificare cu posibilitatea salvarii in fisiere
externe de tip TXT sau CSV (Figura 6).

GENERAREA RAPOARTELOR PENTRU GEOMETRIA AXULUI

In fereastra de Edit Alignment avem sectiunile de Alignment/
Curve Table. Acestea ne permit generarea unor rapoarte sub for-
ma .csv sau tabelar in desen cu datele axului/curbelor acestuia (Fi-
gura 7).

ENQUIRY TOOLS

Instrumente dinamice de interogare pentru suprafete, alinia-
mente, drumuri cu afisarea distantelor si cotelor, respectiv a di-
ferentelor dintre doua suprafete intr-un punct care, la orice modifi-
care a pozitiei in plan, cotele si distantele se vor actualiza instan-
taneu (Figura 8).

Figura 6 - Rapoarte tabelare cu elemente de trasare drum

Figura 7 - Raport tabelar geometrie axa in plan
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Profil longitudinal curent tiparit de ARD

Figura 8 - Raport cote proiectate si teren

ALTE TIPURI DE RAPOARTE

Rapoarte complexe despre orice ax sau string din proiect ce oferd
informatii cu privire la distante, sectiuni transversale, cantitati, profil
longitudinal, pozitii relative a unui drum fatd de altul, numarul total
de picheti in sectiuni, lungimea drumului, etc.

Tiparire automata la diverse scari a planselor AUTO-
CAD cu plan de situatie, profile longitudinale Si
transversale curente

Profil Transversal curent tiparit de ARD

Tiparire Plan de Situatie cu numar picheti, hasuri specifice de rambleu si debleu
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Vizualizare 3D - Taluzari complexe

Vizualizare 3D — Amenajare Sens Giratoriu

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional si consul- office@australiandc.ro
tantd pe proiect se pot adresa inginerilor proiectanti de la firma Aus- www.australiandc.ro
tralian Design Company, Unicul Distribuitor al aplicatiei ARD, la: si la telefon 0729011852.
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,Palma‘“ drumarului

Nicolae POPOVICI

M arturie a muncii titanice a peste 1.600 de oameni care au lu-
crat aproape doud decenii in Obcinele Bucovinei, cu lopata, tar-
nacopul si roaba pentru a edifica noua cale rutiera, D.N. 17A Sadova
- Radauti, a ramas ,Palma”, Monumentul Constructorilor de Drumuri.
Opera de arta a fost sdvarsita in anul 1968, imediat dupa receptia
noului drum, de cétre colectivul Santierului Suceava al Intreprinderii
de Constructii pentru Transporturi din Iasi(I.C.T.). Pentru a afla taine-
le acestui monument-simbol am discutat cu fostul inginer stagiar
Radu ANDREI, acum profesor doctor inginer al Facultatii de Construc-
tii si Instalatii, din cadrul Universitdtii Tehnice ,Gh. Asachi” Iasi.
~Stiam ca, odata cu finalizarea lucrarilor la acest drum,
s-a facut o placa comemorativa, din marmura, dedicata celor
care au proiectat si construit drumul, care urma a fi amplasata
undeva, pe acest traseu, pe un zid de sprijin, pe un pod sau pe
un soclu. Dupa terminarea lucrarilor de la podul de la km
20+900, de la Vatra Moldovitei, numit de localnici si ,,Podul
leilor”, am primit ca tema, din partea Directorului ICT de
atunci, dr. ing. Mihai BOICU, s4 ma gdndesc cum si unde ar fi
cel mai potrivit loc pentru amplasarea acesteia, pe traseul dru-
mului. Ulterior, la intrunirea de receptie a drumului, de la
Vatra Moldovitei, la care participam si eu in calitate de inginer
stagiar, la intrebarea directa a d-lui Mihai BOICU, daca m-am
mai gandit la tema respectivd, am luat pur si simplu dintr-un
pahar gol, un simplu servetel de hartie, pe care am schitat in-
stantaneu, proiectul Monumentului PALMA si I-am transmis
apoi, din mana in mana, catre masa Prezidiului. Pe langa as-
pectul comemorativ, am vrut ca monumentul, prin simbolul
~Palmei", sa scoaté in evidentd, pentru generatiile care vor
veni, efortul uman si daruirea cu care simplii muncitori dru-
mari, majoritatea localnici din zona Bucovinei, au contribuit
la realizarea acestui drum turistic, dar mai ales strategic, in-
tr-o vreme cand munca manuala era esentiald, deoarece nu se
dispunea de echipamente si utilaje adecvate. In acelasi timp,
prin drumul , care urca in spirala, in jurul ,,Palmei”, catre cer,
terminandu-se cu un pod simbolic, am vrut sa exprim dorinta
constructorilor pentru progresul rutier, constienti ca acesta nu
poate fi realizat decat prin sacrificii si eforturi permanente de
autodepasire. Dupa o scurta analiza a ,,proiectului”, pe acelasi
servetel de hartie, Directorul ICT, a scos stiloul din buzunar,
si, cu o mica modificare (a ,tdiat” autovehiculul de pe pod), a
semnat pentru aprobarea proiectului, dupa care mi I-a trans-
mis in sald, tot din mdna in madna, spunandu-mi: ,,Dupa ce
incheiem sedinta, as vrea sa stam de vorba, in particular, ca s&
stabilim detaliile si conditiile de executie”. Asa s-a nascut, pe
santier, acum 45 de ani, ideea acestui monument al drumu-
lui Sadova - Radauti, monument care, finalizat si inaugurat
in luna decembrie 1968, a fost adoptat si consacrat ca Monu-
ment al Drumurilor", ne-a spus cu modestie, asa cum il stim cu
totii, Domnul profesor doctor inginer Radu ANDREI.
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MONUMENT-SIMBOL

»Proiectul” (Fotol) a fost gandit si apoi materializat din dorinta
de a rdmane peste timp un simbol al drumarilor si nu a mai fost ne-
voie de alte documentatii sau prea multe aprobari pentru construirea
respectivului obiectiv. Opera de arta este reprezentata sub forma unei
maini, cu o indltime de aproximativ 7 m, iar in jurul palmei serpuieste,
stilizat, un drum, avand la capat un pod. Placa de marmura a fost fi-
xatd pe monument si are inscriptia: ,Constructia Drumului Na-
tional Sadova - Radauti s-a terminat in anul 1968 de catre
Santierul de Drumuri Suceava din Intreprinderea Constructii -
Transporturi Iasi. Beneficiar, Directia Regionala Drumuri si
Poduri Iasi".

Doar doud luni de munca intensa au fost necesare constructorilor,
sub supravegherea proiectantului, sa puna in practicd dorinta unani-
ma de a avea un monument al lor, de altfel primul monument al dru-
marilor. Monumentul (Foto 2) este amplasat pe Obcina Mare, la o
altitudine de peste 1.000 m, pe partea stdnga a D.N. 17 A, intr-o zona
de unde poate fi admirat mirificul peisaj al Bucovinei. Obiectivul este
construit din fier si beton armat, materiale de baza folosite in con-
structii, impodobit cu basoreliefuri sugestive, care cuprind vechea
Stema a Moldovei (cu Capul de bour) si scene din lucrdrile rutiere
specifice: montarea grinzilor la poduri, trasarea elementelor geome-
trice pe teren, lucrari de terasamente executate mecanizat.

Recent, prin grija Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri -
Moldova ,Neculai Tautu”, s-a mai adaugat o placd comemorativa me-
talica (Foto 3) cuprinzénd textul ,Baladei Drumului”, culeasd de la
muncitorii care au participat, acum 45 de ani, la constructia acestui
drum.

Balada Drumului National D.N. 17A «Sadova-Radauti»
(culeasa de la muncitorii care au construit drumul si care
au contribuit si la constructia Monumentului Drumarului:
Gheorghe BLAJINSCHI, Arthur MARTINESCU, Gheorghe
MARTINESCU etc...):

Pe-acest mandru plai,
bland si dulce rai /

cu carari de soare/

cu flori si izvoare /
mesteri mici si mari/
muncitori «drumari»/
din greu au trudit/

si au construit/

din pamént si piatra/
drumul catre Vatra ,
si-apoi mai departe/
dupa gand si carte/
drumul tot mai lung
/pana-n Campulung.
Si-aici la Hotar/

au lasat in dar/

in semn de cinstire /

si de pretuire/

cea mai mandra floare :
«Palma» muncitoare...
Vremi s-or primeni/
stele s-or soti/

dar cei ce-or veni/

isi vor aminti/

cum s-a construit/
drumul pomenit/
pe-acest mandru plai /
bland si dulce rai/
pamant romanesc /

si dar stramosesc/

cu carari de soare/

cu cerbi si caprioare/
cu flori si izvoare... /
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Proiect de executie ,MONUMENTUL DRUMARILOR*

(SPF, SF, PTH, detalii de executie)!

Foto 1 - Proiectul
lucrarii de arta ,PALMA”

Foto 2 - ,,PALMA",
Monumentul Drumarilor
de pe D.N. 17A

Foto 3 - Balada
drumului fixata pe
soclul ,Palmei™
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