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Rezumat

i n prezent se constata o ingrijorare crescanda privind contributia
gazelor cu efect de serd, generate de utilizarea mixturilor bitu-
minoase in constructia rutierd, la accentuarea incalzirii globale. in
acest context au fost dezvoltate recent instrumente specifice de eva-
luare a emisiilor CO,e, asociate diverselor produse asfaltice si tehno-
logii de executie. In articol se descrie succint programul informatic
»asPECT" creat recent de catre Laboratorul de Cercetari in Trans-
porturi - TRL, din Marea Britanie, precum si un exemplu semnificativ
de aplicare a acestuia. Astfel, se prezinta rezultatele comparative pri-
vind cantitdtile de emisii CO,e aferente pentru doud alternative de
constructie a imbracamintei rutiere si anume: o structura rutiera noua
si respectiv o structura rutiera existentd, reabilitata cu materiale as-
faltice reciclate, ultima alternativa conducand la o reducere semnifi-
cativd (pand la 50%) a cantit3tii de emisii poluante. in final, se reco-
manda extinderea tehnologiilor de reciclare si continuarea acestor
studii pentru alte tipuri de imbracaminti.
Cuvinte cheie: tehnologii de reciclare, emisii de CO,e, Life
Cycle Analysis (LCA)

Introducere

Metodologia pentru calculul emisiilor de gaze cu efect de sera pe
durata de viata a mixturilor asfaltice folosite pentru constructia de
drumuri precum si ghidul asociat au rolul asistarii utilizatorilor in ve-
derea aplicarii programului informatic Asphalt Pavement Embodied
Carbon Tool (,,asPECT") (http://www.sustainabilityofhighways.org.
uk/) creat de Laboratorul de Cercetare in Transporturi (Transport Re-
search Laboratory — TRL) din Marea Britanie.

Programul ,,asPECT" are rolul de a asista utilizatorul in vederea eva-
ludrii cantitatilor de emisii de CO,e asociate procesului de fabricare si
punere in opera a diferitelor tipuri de mixturi asfaltice. Proiectarea aces-
tui program a vizat acumularea de informatii in privinta materialelor uti-
lizate, a transportului acestora si asupra caracteristicilor instalatiilor de
preparare a mixturilor asfaltice. Analiza prin intermediul programului
,asPECT" permite evaluarea cantitativa a emisiilor de CO,e pentru fie-
care etapa aferenta ciclului de viata a mixturilor bituminoase proiectate.

Rularea programului ,asPECT" implicd parcurgerea unor etape pe
parcursul carora se impune introducerea unor date si informatii speci-
fice care sa permita evaluarea cantitativa a emisiilor de CO,e asoci-
ate produselor asfaltice.

Softul foloseste informatiile introduse de catre utilizator in calcule
impreuna cu informatiile furnizate de metodologia propriu-zisa iar
sectiunile din program ghideaza utilizatorul, in realizarea analizei pe
ciclu de viatd a impactului asupra mediului cauzat de emisiile CO,e.

Programul este structurat pe trei componente si anume: materia-
lele, instalatiile de preparare a mixturilor asfaltice si managementul

Figura 1 - Etapele aferente ciclului de viata al mixturilor asfaltice (Cordell, 2009)
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proiectelor aferente. Fiecare dintre acestea presupune parcurgerea
unor etape de analiza. Aparitia unor omisiuni in cadrul etapelor im-
plica aparitia ulterioara a unor erori. Figura 1, de mai jos, redd abor-
darea analizei in maniera ,life cycle” de catre program, cu consi-
derarea a doua cicluri distincte, asociate duratei de viata a imbra-
camintilor rutiere si anume ciclul partial: ,cradle to site”? si, respec-
tiv, ciclul complet: ,cradle to grave”®, precum si versiunile soft afe-
rente fiecaruia dintre acestea.

Prima etapa a programului urmareste realizarea unei Baze de date
privind producerea materialelor utilizate la executarea imbracamin-
tilor si emisiile de CO,e asociate acestora (vezi Fig. 2).

Figura 3 - Caracteristicile statiei de mixturi (TRL asPECT, 2010)

Figura 2 - Inregistrarea materialelor brute si a emisiilor de
CO,e aferente (kg CO,e/t) (TRL asPECT, 2010)

In leg&turd cu Figura 3, cea de a doua etap3 vizeaz3 caracteristi-  Figura 4 - Implementarea programului ,asPECT" la nivel de
cile statiilor de mixturi asfaltice folosite in procesul de productie. proiect (TRL asPECT, 2010)

Figura 5 - Deschidere program ,,asPECT" (TRL asPECT, 2010)

1 Ciclul de viatg;
2 De la faza de preparare a materialelor rutiere (cradle) pand la faza de punere in opera (site);
3 De la faza de preparare a materialelor rutiere (cradle) pand la faza de cedare a imbrdcdmintei (grave).
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in acest punct al analizei (vezi Fig. 4) este posibilé realizarea unor
evaludri specifice la nivel de produs. A treia etapd a programului im-
plica analiza la nivel de proiect, fiind posibild combinarea unor mix-
turi asfaltice provenind de la diferite instalatii de preparare a mix-
turilor asfaltice.

Versiunea initiald a softului ,asPECT" s-a bazat pe utilizarea pro-
gramului Microsoft Excel, proiectat in vederea colectdrii informatii-
lor. Aceasta versiune poate fi utilizata in continuare la evaluarea, la ni-
vel de produs, a emisiilor de CO,e pentru aplicatii specifice. Versiu-
nea initiald a programului a fost actualizatd in anul 2010, printr-un
design nou si prin extinderea evaluarii emisiilor de noxe pe ciclu de viata
complet.

Fazele principale aferente exploatarii programului

In cele ce urmeaza se prezinté succint principalele etape aferente
exploatarii programului ,asPECT". Astfel, in legatura cu Figura 5, pro-
gramul afiseaza la deschidere doud mesaje de intdmpinare si anume
o notificare si respectiv confirmarea acordului utilizatorului pentru li-
centa. Este necesara acceptarea celor doud conditii pentru a accesa
programul si a patrunde in pagina principala de navigatie.

Faza 1: Crearea unor materiale noi

Programul ,,asPECT" beneficiaza de doua metode pentru identifi-
carea emisiilor de CO,e la nivel de material: prima dintre acestea pre-
supune calculul factorului de emisii CO,e rezultat din utilizarea ener-
giei provenite din diferite surse iar cea de-a doua presupune intro-
ducerea valorilor cunoscute in prealabil privind emisiile COe.

Figura 6 — Baza de date privind materialele si emisiile de
CO,e asociate (TRL asPECT, 2010)

Introducerea unui material nou in baza de date (vezi Fig. 6) pre-
supune parcurgerea a patru stadii si anume:

Stadiul 1: Introducerea denumirii materialului, clasarea sa intr-o
categorie specifica, indicarea provenientei si a productiei anuale cu
specificarea sursei de informatii si a datei aferente;

Stadiul 2: Alegerea tipului de energie folosit pentru obtinerea aces-
tui material si a cantitatii aferente. Daca productia materialului respec-
tiv presupune utilizarea mai multor tipuri de combustibili, acestea tre-
buie de asemenea incadrate intr-o tipologie si mentionate cantitativ;
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Stadiul 3: Se specifica cantitatea anuald de apa utilizata (litri),
tipul de explozibil folosit pe amplasament, cantitatea de combustibil
necesar pentru indepartarea descopertei si pentru refacerea ampla-
samentului dupa exploatare;

Stadiul 4: Presupune trecerea in revista a informatiilor asociate
materialului introdus precum si evaluarea cantitativa a emisiilor de
CO,e (kg/tona).

Faza 2: ,,Crearea" unei instalatii de preparare a mixturii as-

faltice

La acest punct al analizei se poate reveni la faza anterioara in ve-
derea completdrii sau modificarii datelor introduse. Dupa introduce-
rea tuturor materialelor si accesarea linkului: ,Salvare Material Nou®,
se trece la faza de ,creare" a instalatiilor de preparare. Dupa salvarea
informatiilor privind crearea materialelor se revine la pagina ,Meniu
principal® in vederea trecerii la cea de-a doua faza, denumita ,Adau-
gare informatii referitor la instalatiile de preparare a mixturilor as-
faltice" (vezi Fig. 7).

Figura 7 - Adaugarea de informatii pentru instalatia de
preparare a mixturilor asfaltice (TRL asPECT, 2010)

Aceasta faza consta intr-o succesiune de sase etape pe parcursul
carora va fi ,creatd” o instalatie de preparare a mixturilor asfaltice.

Astfel pot fi considerate mai multe instalatii de preparare a mix-
turilor, cu diferite caracteristici productive, cum ar fi de exemplu o
instalatie de preparare in care sunt produse mixturi asfaltice noi de
genul BA 16, BAD 25 sau AB2 si o altd instalatie care integreaza ma-
terial asfaltic reciclat (Reclaimed Asphalt Pavement - RAP) de genul
BAr 16, BADr 25, ABr 2.

Etapa 1: Editarea informatiilor privind instalatia de preparare a
mixturilor implica stabilirea unui nume, a unei categorii specifice si a
productiei anuale aferente acesteia.

Etapa 2: Similar etapei de creare a materialelor, trebuie specifi-
cat consumul energetic necesar procesarii. Se impune alegerea sur-
sei de electricitate ca tip si valoare in kWh, utilizarea altor tipuri de
combustibili precum si a apei. In caz de introducere a unor valori
eronate, exista posibilitatea de a reveni la etapa precedenta si de a
modifica informatiile in consecinta.

Etapa 3: Se evalueazad consumul de energie necesar pentru incal-
zirea si uscarea materialului. In acest scop se pot combina pan la
sase tipuri de combustibil.

Etapa 4: Rezuma rezultatele procesului de incdlzire si uscare. Tot
aici, prin selectarea linkului: ,Addugare profil nou” sunt introduse
datele necesare pentru ,Editare profil incalzire si uscare”, specificand
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numele profilului, productia anuald si tipul procesului de productie.
La baza ecranului aferent acestei etape, programul afiseaza valoarea
totala a instalatiei de preparare a mixturilor.

Etapa 5: Se acceseaza linkul: ,Materiale disponibile” care listeaza
materialele care au fost alocate unei instalatii de preparare mixturi.
La acest punct poate fi accesat un rezumat cu detaliile asociate
fiecarui material, inclusiv distanta pe care acesta a fost transportat
de la sursa la instalatia de preparare si valoarea totald a emisiilor
CO,e kg/t rezultate in timpul fabricarii si transportului.

Selectand linkul: ,Addugare material” se deschide ecranul: ,Adau-
gare material la statia de mixturi”. Aceasta permite alegerea oricarui
material din baza de date disponibild si descrierea transportului ma-
terialelor la statia de mixturi.

Selectand linkul: ,Editare material” este posibila selectarea unui
material definit anterior si completarea cu noi date referitor la trans-
portul acestuia.

Ecranul: ,Mixturi disponibile” prezinta mixturile alocate instalatiei
de preparare a mixturilor asfaltice precum si un rezumat cu detalii
referitoare la acestea, inclusiv cantitatea de emisii separat pentru
materiale, transport si preparare.

Etapa 6: Selectand o anumita compozitie se poate trece la ,crea-
rea” mixturilor. Astfel, selectand linkul: ,Editare mixturd” in sectiu-
nea: ,Materiale disponibile” vor aparea informatii detaliate referitoare
la mixturile respective, permitand utilizatorului editarea valorilor spe-
cifice. In momentul credrii instalatiei de preparare mixturi, se poate
trece la ultima etapa, care oferd un rezumat al informatiilor referi-
toare la instalatia de preparare constand in valoarea specificd (kg/t)
si respectiv anualad de emisii, exprimata in kg CO,e.

Tot acum este posibild revederea informatiilor din meniul princi-
pal, prin selectarea linkului: ,Vezi baza de date instalatie de preparare
mixturi”. Selectarea unei instalatii de preparare mixturi dintr-o lista
poate furniza detalii particularizate. Selectand linkul: ,Editare insta-
latie mixturi” din ecranul: ,Revedere instalatii de preparare mixturi
existente” vor fi afisate toate informatiile detaliate referitoare la insta-
latia de preparare a mixturilor.

Faza 3: Implementarea unui proiect

Ultima faza din meniul principal (vezi Fig. 8) o constituie ,Imple-
mentarea unui proiect” care survine ulterior definirii instalatiei de
preparare a mixturilor. Pentru aceasta se impune initial introducerea
unor informatii generale legate de proiectul nou addugat, constand in
numarul de tipuri de mixturi si de materiale aprovizionate pe santier.

Figura 8 - Implementarea unui proiect nou (TRL, 2010)

APRILIE 2014

EDITORIAL

n acest moment al analizei se pot lua in consideratie diferite in-
stalatii de preparare mixturi, fie mixturi asfaltice clasice fie mixturi
reciclate.

in sectiunea: ,Creare proiect nou - selectare mixturi” se defineste
instalatia de preparare mixturi asfaltice selectatd, precum si mixturile
care sunt produse aici inclusiv cantitatile aferente, programul eva-
ludnd cantitatea de emisii exprimatd in kg CO,e/t pentru mixturile
respective. Sectiunea: ,Transport pe amplasament” face referire la
modalitatile de realizare a transportului si distantele necesare de par-
curs pana la amplasament.

Ulterior adaugarii materialelor poate fi consultat rezumatul proiec-
tului care detaliaza tipurile de mixturi, materialele, precum si utili-
zarea cantitatilor aferente.

Impactul ecologic asociat unui proiect sau studiu de caz particu-
lar si exprimat in kg de emisii CO,e produse in fiecare etapa a ciclu-
lui de viatd al mixturilor asfaltice se regaseste in sectiunile: ,Rezu-
matul rezultatelor proiectului” si respectiv: ,Rezultatele detaliate ale
proiectului”.

Exemplu de aplicare a programului AsPECT

Obiectivul principal al studiului de caz abordat in cadrul studiilor
post-doctorale, conduse la Universitatea Tehnica ,Gh. Asachi* Iasi,
|-a constituit evaluarea si compararea impactului ecologic exprimat
in kg CO,e a doua alternative de structuri rutiere flexibile descrise
mai jos:

Alternativa 1: Structurad rutiera asfaltica cu imbracaminte clasica

Pentru aceastd alternativa, rezultatele privind impactul ecologic
sunt prezentate in Tabelul 1 de mai jos.

Tabelul 1. Evaluarea impactului ecologic pentru Alternativa 1

Alternativa 2: Structura rutiera, realizatd cu mixturi reciclate

Rezultatele furnizate de programul asPECT pentru Alternativa 2
sunt prezentate in Tabelul 2 de mai jos.

Tabel 2. Evaluarea impactului ecologic pentru Alternativa 2
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in cele ce urmeazd, sunt prezentate rezultatele comparative ale
analizei impactului pentru cele doua cicluri de viata specifice si anume
,cradle to site" (Vezi Tabelul 3) si respectiv ,cradle to grave" (Vezi
Tabelul 4).

Tabelul 3. Rezultatele comparative ale analizei impactului de
mediu, exprimate in kg CO5e/t pentru cele doua alternative de
imbracaminti asfaltice investigate pentru ciclul: ,,cradle to site”

Tabel 4. Rezultatele comparative ale analizei impactului eco-
logic, exprimate in kg CO,e/t pentru ciclul : ,cradle to grave”

DI. ing. Mihai Radu PRICOP, presedin-
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Concluzii

Studiul comparativ, privind emisiile de CO,e pentru cele doua al-
ternative de constructie investigate (constructie imbracaminti asfaltice
noi si respectiv imbracaminti asfaltice reciclate) a fost realizat folosind
programul ,,asPECT", elaborat de Transport Research Laboratory (TRL,
UK). Rezultatele comparative corespunzatoare evaluarii impactului eco-
logic pentru alternativele cercetate au reliefat faptul ca folosind tehnolo-
gia reciclarii imbracamintilor asfaltice existente deteriorate, se pot obti-
ne reduceri semnificative (pana la 50%) ale emisiilor poluante (CO,e).

Versiunea beta a programului ,asPECT", (http://www.sustainabil-
ityofhighways.org.uk/), a adus imbunatatiri substantiale prin crearea
unei interfete noi care permite extinderea analizei de la perspectiva
Lcradle to site” la ,cradle to grave”.

Studiul a fost condus pentru imbracamintea asfaltica aferenta
unui km de drum, Tn ipoteza ca straturile de mixturi asfaltice aferente
unei structuri noi au fost inlocuite cu straturi realizate din mixturi re-
ciclate. In cazul in care doar unul sau doud straturi ale mixturii as-
faltice existente sunt inlocuite cu straturi realizate din mixturi reciclate
reducerea emisiilor de CO5e va fi semnificativ mai mica.
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numarul de telefon si fax);

Suceava:
»Cupa Drumarului® la sah

Filiala ,Stefan cel Mare” Suceava a Aso-
ciatiei Profesionale de Drumuri si Poduri or-
ganizeaza si in acest an, 2014, ,Cupa Dru-
marului® la sah, manifestare sportiva intrata
in traditie.

tele filialei, ne-a furnizat cateva date despre
eveniment: e data desfasurdrii: 21-23 mai
2014; e locul: Comuna Vama, satul Molid,
Pensiunea ,Casa Vero”.
Cei interesati sunt rugati sa transmita
Secretariatului filialei, pana la data de 13 mai:
- numele si prenumele participantilor;
- numele filialei pe care o reprezintd (cu

- data si ora sosirii in localitatea Vama;

- relatii suplimentare la telefon 0330/
401100, fax: 0330/401101; ing. Ioan
MARDARE tel.: 0744 780 934.

Am fost informati cd organizatorii vor
asigura conditii optime si favorabile des-
fasurarii manifestarii, asa cum obisnuiesc
traditiile si ospitalitdtile bucovinene.
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PUNCTE DE VEDERE

Mai putine degradari in carosabil

Nicolae POPOVICI

sigurarea unei viabilitati corespunzatoare a drumurilor nationale
din Moldova reprezintd un obiectiv bine definit in activitatea
D.R.D.P. Iasi, deziderat care se regaseste in numarul tot mai redus al
nemultumirilor participantilor la traficul rutier din aceasta primavara.
Principalele degradari constatate pe drumurile nationale din Moldova sunt
gropi, burdusiri, fisuri, crapaturi etc., degradari provocate in special ca ur-
mare a fenomenului de inghet-dezghet, specific anotimpului de iarna.
in aceastd primévara se constatd ci vechiul proverb romanesc -
Fa-ti iarna car si vara sanie!” a adus confirmarea masurilor luate in
anul trecut. Conducerea D.R.D.P. Iasi a analizat in detaliu situatia de
pe fiecare artera in parte si a ajuns la concluzia ca trebuie adoptat un
altfel de management al lucrarilor de intretinere, mai ales avand in
vedere ca acestea au o influentd mult mai importantd asupra ma-
joritatii tipurilor de defectiuni. Programul de plombari, folosit an de
an, a trebuit sa fie regandit, avand in vedere mai ales cd multe dru-
muri au perioada de exploatare expirata iar eficienta reparatiilor era
din ce in ce mai redusa. Astfel, pentru eliminarea degradarilor pro-
nuntate, a rezultat necesitatea executarii unor lucrari de intretinere
periodicd mai ample, respectiv turnarea de covoare asfaltice. In acest
sens, din cursul anului 2013, D.N. 29 A Dorohoi - Darabani, D.N. 28
B Tg. Frumos - Harldu - Fldaméanzi - Copalau, D.N. 15 C Tg. Neamt -
Boroaia - Praxia, D.N. 28 lasi - Tomesti - Raducdneni, D.N. 28 A Tg.
Frumos - Ruginoasa - Pascani - Motca, D.N. 15 D Piatra Neamt -
Roman - Vaslui au imbracaminte noua. Pe aceste drumuri se inregis-
trau cele mai multe degradari la iesirea din iarna, in special pe sec-
toarele cuprinse in intravilanul oraselor si al comunelor mai mari si,
implicit, cele mai multe nemultumiri ale participantilor la traficul auto.
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Pe celelalte drumuri nationale s-a actionat cu operativitate in acti-
unea de plombare a gropilor in faza incipientd, chiar in timpul unor
conditii meteo dificile, pentru a preintdmpina extinderea acestora si
transformarea intr-un sector greu practicabil. De asemenea, la S.D.N.
Bacdu, a fost turnat covor asfaltic pe D.N. 2, reabilitat in urma cu mai
bine de un deceniu, astfel incat lucrarile sa se inscrie in termenul de
intretinere periodica. Pentru anul 2014 se preconizeaza derularea
celei de a doua etape a ambitiosului Program de turnare de covoare
asfaltice, inceput anul trecut, astfel incat sa fie asigurat confortul pen-
tru toti participantii la traficul auto.

~Utilizatorii drumurilor nationale administrate de catre
D.R.D.P. Iasi au asigurate conditii tehnice normale pentru a se
deplasa mai repede, in siguranta si in conditii sporite de confort
pe majoritatea arterelor rutiere. Acest lucru se datoreaza aten-
tiei pe care am acordat-o, in ultimul timp, fiecarei zone din aria
noastra de responsabilitate. Programul lucrarilor de intretine-
re si reparatii pentru anul 2014 a fost stabilit in conformitate cu
Nomenclatorul privind lucrarile si serviciile aferente drumurilor
publice si tinand seama de durata normala de functionare, pe-
riodicitatea lucrarilor de intretinere si reparatii curente precum
si in functie de resursele financiare alocate. O atentie deosebi-
ta am acordat-o nivelului de serviciu al drumurilor, starii tehni-
ce a drumurilor, evidentele tehnice avute la dispozitie, nor-
mativele tehnice si strategia de intretinere stabilita la nivelul
C.N.A.D.N.R.. Din aceasta perspectiva suntem convinsi ca si in
acest an vom face pasi importanti in imbunatatirea conditiilor
de trafic pentru toate categoriile de autovehicule si pe toate
drumurile noastre”, ne-a declarat dl. ing. Ovidiu LAICU, directorul re-
gional executiv al D.R.D.P. Iasi.
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1934 - 2014:

,Revista Drumurilor®, la 80 de ani

85 de ani de la introducerea in Romania a taxei pe
benzina - primul fond special al drumurilor

aca intr-adevar legea era vinovata de ruinarea drumurilor,
legea trebuia imediat schimbata. Si-i atat de usor la noi sa
schimbi sau sa dai legi! Dar pdna la 1929, nu s-au incasat niciodata
in tara romdneasca nici impozite nici taxe speciale, destinate dru-
murilor nationale. Creierea prin urmare in 1929, a unui fond special
al drumurilor nationale, pe baza celui mai echitabil si rational impozit
rutier, denumit ,taxa pe benzind”, aplicabil absolut in toate tarile
lumii, fara indoiald ca a avut si are o importanta necontestabila.

Aceasta ,taxa pe benzina” a furnizat pretutindeni mijloace, mai
mult decét suficiente, pentru salvarea retelelor rutiere. La aceasta
taxd rationald si echitabild s-au addugat in multe tari, in mod ne-
chibzuit, taxe pe automobile. Tractiunea noua mecanica a fost lovita
de grele impuneri mai pretutindeni si de aceia dezvoltarea ei a fost
stanjenitd mult. Randamentul acestor taxe a fost enorm, in mai toate
t3rile, si numai o parte din incasdri s-au cheltuit pentru drumuri. In
Franta, de exemplu, se incaseaza anual, dela automobile, 4-5 mi-
liarde fr. fr.; iar cheltuelile anuale, pentru toata reteaua de drumuri,
ating 3 miliarde fr. fr. (Pentru sosele nationale: 1,2 miliarde si pen-
tru restul soselelor: 2 miliarde).

In Germania, s-au suprimat taxele pe automobile la 10 apri-
lie 1933 si rezultatul este uimitor. In 1933 (1 iulie), Germania
avea 1.680.000 masini; iar dupa 3 ani, in 1936, erau in circulatie
2.474.591 masini: adica un spor de 50% numai in trei ani. Franta,
patria automobilului, a tinut fruntea in Europa prin numarul de au-
tovehicule. Astazi ea este intrecuta si de Anglia si de Germania (Spo-
rul anual al masinilor in Anglia este de 200 - 400.000). S-a cautat s
se demonstreze in Franta, ca automobilul nu mai trebue considerat ca
un obiect de lux si deci, nu trebue sa fie impus ca atare. Datele sta-
tistice ale unui an au invederat in Franta:

1.550.000 automobile si 1.300.000 proprietari de masini. Pentru
toata Franta, fiscul ardta atunci 790.000 contribuabili cu un venit
anual mai mare decat 20.000 fr. Rezultd prin urmare, ca restul de
510.000 de proprietari de automobile nu sunt oameni bogati.

De altfel, nu-i nevoie de nicio statistica pentru a sti lucruri evi-
dente, ca acum automobilul e un vehicul indispensabil pentru viata
timpului nostru si de el se serveste orice om muncitor.

Intrarea in vigoare a legii roménesti de drumuri din 1929 a coin-
cis cu declansarea crizei mondiale. Pe vremuri de criza, era stiut de
mult, cad prospera numai cateva industrii: a aurului, a argintului, a
caramizii...Ei bine, in timpul crizei actuale ce bantuie si acum, nici in-
dustria transporturilor n-a regresat: atat e de puternica tendinta epo-
cii noastre spre miscare si motorizare. Numai noi constituim o excep-
tie si in aceasta privintd, datorita ideologiilor noastre curente.

Cu izbucnirea crizei, la noi s-a deslantuit o urad nestapéanita con-
tra automobilelor, privite ca semne ofensatoare ale dezmatului. Nu
numai ca au fost impuse automobilele si benzina cu taxe enorme
(toate taxele pe benzina sunt de 8 ori mai mari decat pretul benzinei

n

la rafindrii), dar s-a oprit prin lege ca inginerii nostri de judete sa dis-
puna de automobile, recunoscdndu-se acest drept pentru pre-sedintii
corpurilor legiuitoare si pentru presedintele Casatiei!

S-a fixat apoi prin lege un plafon de cheltuieli anuale la automo-
bilele Statului. Cred ca noi inginerii n-avem nevoe sa fim convingi cat
a ajuns de indispensabil automobilul si ce servicii extraordinare in-
deplineste. El este o unealta, neinchipuit de utild si nu mai este un
obiect de lux ca inainte de razboiu, cadnd era rezervat placerilor futile
ale curtezanelor si feciorilor de bani gata.

S-ar mai putea spune ca el satisface azi o trebuinta de lux, ca si
sapunul, camasa, telegraful. Dar e destul ca sa te speli o singura data
cu sapun, ca sa nu poti renunta la el viata intreaga. Voltaire a ob-
servat de mult, ca luxul si superfluul sunt, de cele mai multe ori, lu-
crurile cele mai necesare.

Normal ar fi ca cel ce are astazi nevoie de un vehicul, sa-si cum-
pere negregit, ca mai avantajos din toate privintele, un automobil
si nu o trasura cu cai. Dupa cum azi cel ce n-are patefon, prefera
sa-si instaleze un aparat de radio, in loc sa-si cumpere patefon si o
infinitate de placi.

Cu asemenea mentalitate ca a noastra, am ajuns in situatia de
a vedea micsordndu-se numarul automobilelor din tard, ceea ce nu

s-a mai intdmplat decét in Argentina si Cehoslovacia.
*

* *

Drumuri bune nu s-au construit la noi; automobilismul nu a fost
promovat: in asemenea conditii, se mai poate pretinde randament
satisfacator taxelor pe benzind, cdnd diminuezi tocmai materia im-
pozabild? Lovind in automobilism si in motorizarea transporturilor, se
fréneaza circulatia tarii, se asfixiaza tara, se tae posibilitatea alimen-
tarii de fonduri pentru drumurile nationale. Am ajuns in halul ca in
provinciile noastre nu mai exista automobile; ele sunt concentrate pe
strazile Capitalei (o treime din toate automobilele tarii) si in cateva
regiuni industriale. La toate acestea, se mai adaoga si nenorocirea
carausiei publice, care pentru drumurile noastre plapande se tradu-
ce printr-o adevarata catastrofa, din cauza circulatiei de autobuze
prea grele."

(,Revista Drumurilor" nr. 1, martie 1934)
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Studiului de fezabilitate pentru proiectarea Drumurilor noi (1)

- Propunere -

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

(continuare din numarul trecut)

ANEXA 2
explicatii la cap.3

CAP. 3. DATE TEHNICE ALE INVESTITIEI

3.1. ZONA SI AMPLASAMENTUL
Se va descrie zona in care se desfasoara Varianta de traseu op-
tima.

3.2. STATUTUL JURIDIC AL TERENULUI CARE URMEA-
ZA SA FIE OCUPAT
Obiectivele de investitie care se refera la constructia de Drumuri
noi, in mod normal, sunt amplasate in afara zonelor locuite, pe tere-
nuri care pot fi particulare (private), terenuri care apartin domeniu-
lui public - localitatilor, in afara perimetrului de dezvoltare ale aces-
tora (functie de limitele ce rezultd din Planul de Urbanism General -
PUG) sau ale statului; se vor face comentarii privind statutul juridic
ale terenurilor ce urmeaza a fi ocupate.

3.3. SITUATIA OCUPARII DEFINITIVE DE TEREN:

Se prezinta suprafetele de teren si natura acestora ce se vor
ocupa definitiv de cele doua sau trei Variante de traseu care se vor lua
in calculul Analizei Cost-Beneficiu.

3.4. CARACTERISTICILE PRINCIPALE ALE CONS-
TRUCTIILOR DIN CADRUL OBIECTIVULUI DE INVESTITII
SI VARIANTELE CONSTRUCTIVE DE REALIZARE A INVESTI-
TIEI, CU RECOMANDAREA VARIANTEI OPTIME PROPUSE SPRE
APROBARE

Trebuie din nou sd ne referim la Legea 50/1991, actualizata in 5
octombrie 2012, 12 aprilie 2013 si in 2 februarie 2014.

Din aceasta Lege rezultd, foarte clar, ca pentru Obiectivele de in-
vestitie in Romania, care se referd la arterele rutiere noi, din punct de
vedere proiectarea, se incheie prin stabilirea traseului optim si a
solutiilor tehnice definitivate la faza Studiul de fezabilitate, urmat de
Documentatia tehnicd vizatd spre neschimbare, pentru obtinerea Au-
torizatiei de construire — DTAC.

Proiectul tehnic va consta in dezvoltarea solutiilor tehnice
aprobate la DTAC, pe un traseu deja definitivat, tot la DTAC.

in consecintd, in cadrul Studiului de fezabilitate, traseul si soluti-
ile tehnice trebuie studiate cu responsabilitate, conform prevederilor
din Legea 50/1991 actualizatd, nemaifiind o alta posibilitate de res-
tudiere sau modificare a solutiilor tehnice, inclusiv a traseului deja
aprobat.

in subcapitolele care urmeazi se prezinti etapele ce vor fi
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parcurse pentru definitivarea Variantei optime de traseu si a tuturor
solutiilor tehnice (drumuri, poduri, consolidari, hidro etc).

3.4.1. STUDIUL PE PLANURILE DE SITUATIE EXIS-
TENTE, iN ETAPA 1, A VARIANTELOR POSIBILE DE AMPLASA-
MENT ALE TRASEELOR SI STABILIREA VARIANTELOR PENTRU
CARE SE VOR FACE STUDII DEFINITIVE DE TEREN

3.4.1.1. Studii de traseu pe planurile de situatii exis-
tente, cu detalii planimetrice si curbe de nivel, in etapa 1

intr-o prim& etapa se vor studia, conform cerintelor Caietului de

Sarcini emis de Beneficiar, diversele Variante posibile de amplasa-
ment ale traseului noii artere rutiere, studiile respective facandu-se
pe planuri topografice existente care au cote de nivel si curbe de ni-
vel, cat si detalii planimetrice, la scara 1:5000 sau 1:10000 si chiar
la scara 1:25000 si pe baza recunoasterii terenului.

Deoarece proiectantul nu cunoaste, in amanunt, toate problemele
din amplasamente, inclusiv limitele de dezvoltare a localitatilor fixa-
te prin Planurile de Urbanism General - PUG-uri, Variantele posibile
studiate, intr-o prima faza, care pot fi doud, trei sau mai multe, se
supun unor dezbateri publice si dezbaterilor Autoritatilor locale si chiar
se solicita Avize de principiu; in general, Autoritatile locale au multe
puncte de vedere, din care unele prezinta importantd si trebuie luate
in considerare, in sensul ca unele amplasamente ale traseului pot fi
anulate, altele pot fi rectificate, iar altele raman definitive sau pot
aparea altele noi.

Cu alte cuvinte, urmare dezbaterilor publice si a Autoritatilor lo-
cale, se stabilesc, intr-o prima etapa, amplasamentele agreate
pe plan local, posibile de traseu.

3.4.1.2. Stabilirea de catre BENEFICIAR, urmare ANA-
LIZEI MULTICRITERIALE a Variantelor agreate pe plan local, a
Variantelor de traseu pentru care se vor face studii de teren:
topografice si geotehnice si care vor sta la baza definitivarii
Studiului de fezabilitate - etapa a 2-a.

Pentru stabilirea de cdtre BENEFICIAR a cel putin doua Variante
de amplasament al traseului, din cele studiate pe Planuri de situatie
existente si agreate pe plan local, se va face o ANALIZA MULTICRITE-
RIALA, intr-o prim3 faz&, pe baza unor evaludri estimate ale inves-
titiei, rezultate din cantitatile de lucrari, pe specialitati: drumuri, po-
duri, consolidari, hidrotehnice, utilitdti etc., tindndu-se cont si de cos-
turile pentru exproprieri, pe baza preturilor de piata.

In acest sens, se vor utiliza programe de proiectare, soft-uri pen-
tru Drumurile noi, folosindu-se planurile de situatie existente, asa
cum s-a ardtat mai inainte. ANALIZA MULTICRITERIALA se va face
pe baza ghidului intitulat ,Guide to Cost - Benefit Analysis of Invest-
ment projects”, avand in vedere rezultatele Studiilor de trafic (Volu-
mul 7) si urmadtoarele criterii (propuse - se pot addauga si alte criterii):

- costul investitiei - pondere 35%;

- impactul asupra mediului — pondere 15%;

- costul generalizat al utilizatorilor de drum - pondere 15%;

- punctul de vedere al Autoritdtilor locare - pondere 10%;
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- suprafata de teren ocupata - pondere 10%;
- asigurarea fluidizarii traficului - pondere 15%.

Din calcule si analize vor rezulta punctajele pentru fiecare Vari-
antd de traseu, din cele doud, chiar trei sau patru si in consecinta,
BENEFICIARUL va putea aviza Variantele pentru care se vor
face studii aprofundate de teren: topografice si geotehnice,
dupa cum se mentioneaza in cele ce urmeaza.

3.4.2. STUDII DEFINITIVE PE TEREN

3.4.2.1. STUDII TOPOGRAFICE

Dupa ce Autoritatile locale si-au exprimat acordul pentru
una, doud sau trei Variante de amplasament al traseului si numai
dupa ce BENEFICIARUL, in urma ANALIZEI MULTICRITERIALE,
intr-o prima faza, a avizat doua sau chiar trei amplasamente
de traseu, se va putea trece la efectuarea studiilor de teren defini-
tive si anume la faza materializarii traseelor respective pe teren, in
sensul cd se vor materializa punctele principale ale traseului in
plan orizontal: aliniamentele, arcele de cerc, arcele progresive sau
arcele progresive simetrice, arcele de cerc centrale prin:

o Ti - Te, arce de cerc fard curbe progresive la capete;

e Te - Oi si Oe - Ti, aliniamente;

¢ Oi - Si si Se - Oe, curbe progresive la capetele arcelor de cerc;

e Oi - Hsi H - Oe, curbe progresive simetrice;

e intre punctele principale mentionate mai inainte se vor mate-
rializa punctele intermediare amplasate functie de configuratia
terenului, in profil longitudinal si profil transversal, dar nu la distante
mai mari de 20 m - 25 m intre puncte;

e materializarea prin borne de beton a punctelor principale: Ti,
Te, Oi, Si, H, Se, Oe si a varfurilor de unghi (in cazurile cand terenul
permite acest lucru).

Studiile topografice se vor continua pe baza cerintelor temei emi-
se de Seful de proiect complex, tema care este alcatuita din temele
de specialitate intocmite de Sefii de proiect de specialitate (drumuri,
poduri, consolidari, hidrotehnice etc), cu toate elementele necesare.

La tema topo, specialitatea drumuri, pentru materializarea axelor
pe teren se vor anexa planurile de situatie cu traseele pentru fiecare
Varianta aprobata, in prima etapd, de catre Beneficiar (doua sau trei
variante), cu elementele geometrice ale curbelor de racordare ale ali-
niamentelor, inclusiv curbele progresive, unde este cazul, cat si tabe-
lele de coordonate X, Y STEREO 70 ale punctelor principale; punctele
intermediare se vor materializa functie de configuratia terenului si a
altor situatii, coordonatele acestora X, Y, Z rezultand in teren.

Se atrage atentia cd proiectantul, la stabilirea traseelor pentru
fiecare Variantd de amplasament, va respecta intocmai prevederile
STAS 863/1985 ,ELEMENTE GEOMETRICE ALE TRASEELOR -
Prescriptii de proiectare - Lucrari de drumuri”, ludndu-se in
considerare viteza de baza maxima posibila la inscrierea traseu-
lui in configuratia terenului (viteza de baza minima, precizata de
Beneficiar prin Caietul de sarcini, se va adapta in mod excep-
tional si justificat).

Nu numai atat, dar fiind in studiu un traseu de Drum nou, nu se
permite adaptarea curbelor progresive cu lungimile minime prevazute
in STAS 863/1985, decat numai prin justificarea tehnico-economica;
se recomanda prevederea unor curbe progresive cu lungimi maxime
posibile.

Studiile topografice se vor face corespunzator cerintelor din teme-
le topo pentru fiecare specialitate aferenta fiecdrei Variante de traseu
si se vor concretiza, printre alte cerinte si in:
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e Planuri de situatie, la scara 1:1000, in care se redau configuratia
reliefului, prin curbe de nivel si cote de nivel, cat si toate detaliile pla-
nimetrice din culoarele traseelor;

e Profile longitudinale pe traseul pichetat (materializat) pe teren,
profile longitudinale pe talvegul vailor, la scara 1:1000/1:100 sau
1:2000/1:200 si alte profile longitudinale necesare;

e Planurile de situatie, la scara 1:500 pentru poduri si lucrari de
consolidari;

e Profilele transversale reale 1:100 sau 1:200 (si nu rezultate prin
interpolare) prin aceiasi picheti ce se regdsesc pe traseul in plan ori-
zontal si in profilul longitudinal. Toate aceste planuri topografice vor
sta la baza dezvoltarii, in continuare, a Studiului de fezabilitate, prin
aceasta intelegandu-se definitivarea, pe fiecare varianta, a tuturor
solutiilor tehnice privind lucrarile de: drum, poduri-viaducte-pasaje-
podete, consolidari, hidrotehnice etc;

e Profile transversale inchise pentru lucrari hidrotehnice;

e s.a.m.d.

3.4.2.2. STUDII GEOTEHNICE

Temele pentru studiile geotehnice se vor referi numai la cele doua
sau trei trasee materializate definitiv pe teren si vor fi intocmite
de fiecare Sef de proiect de specialitate, dupa caz, pentru lucrarile
de: drum, consolidari, poduri-viaducte-pasaje etc.

Studiile geotehnice vor furniza toate datele necesare proiectarii
lucrarilor si vor consta in observatii de ansamblu asupra terenurilor
pe care se desfasoara fiecare Varianta de traseu, materializata pe te-
ren, precum si in investigatii ale terenului prin sondaje si foraje de
adancime, cat si prin alte metode moderne.

Se vor face referiri la geomorfologia zonelor, geologia terenului
din amplasamente, categoria geotehnica in conformitate cu prevede-
rile Normativului NP074/2007, riscul geotehnic etc.

Din investigatiile In adancime va trebui sa se determine nivelul
apei subterane, succesiunea litologica interceptata, adancimile la care
s-au prelevat probe tulburate si netulburate din terenul de fundare
pentru analizele de laborator, in conformitate cu standardele in vi-
goare etc.

Se vor face analize de laborator pentru determinarea caracteris-
ticilor fizico-mecanice ale pamanturilor de fundare, cat si a pdman-
turilor din gropile de imprumut.

Se vor determina tipurile de pamanturi ce vor fi folosite in patul
(corpul) drumului pentru dimensionarea sistemelor rutiere.

Se vor face precizari asupra zonelor cu terenuri instabile, alune-
cari de teren si asupra altor fenomene care ar afecta, in timp, corpul
drumului; se vor stabili planurile de alunecare astfel incat proiectantii
de specialitate s poata proiecta lucrarile adecvate.

Toate elementele necesare care trebuie sa rezulte din studiile geo-
tehnice se vor mentiona, de catre Sefii de proiect de specialitate, in
temele pe care le vor intocmi.

3.4.2.3. ALTE STUDII DE SPECIALITATE PRIVIND:

¢ Hidrografia si hidrogeologia;

e Prezenta straturilor acvifere;

e Date climatice - Adancimea de inghet;

e Seismicitatea zonei conform hartii de macrozonare seismica a
teritoriului Romaniei, Anexa la SR11100/1-93 ,Zonarea seismica a
teritoriului Romaniei” si conform hartilor anexe la Normativul P100-
1/2006 ,Cod de proiectare seismica - partea I”;

e Incadrarea in zone de risc natural conform Legii 575/11.2001 si
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a ghidului GT006-97, factorii de risc fiind: cutremurele, inundatiile si
alunecdrile de pamant;
o etc.

3.4.3. LUCRARI PROIECTATE, IN ETAPA A 2-A - FINA-
Li\, 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 STABILIRII INVESTITIEI

Asa cum s-a mai aratat, dupd materializarea definitiva pe teren a

celor doua Variante de traseu si efectuarea studiilor topografice si ge-
otehnice, pe baza planurilor de situatie, profilelor longitudinale, pro-
filelor transversale etc. rezultate din ridicarile topografice, in cadrul
Studiului de fezabilitate se vor aprofunda si definitiva traseele si
solutiile tehnice, aprofundarea respectiva fiind ceruta de Le-
gea 50/1991, actualizata (vezi ANEXA 1 la Lege).

Se vor definitiva, pentru ambele Variante de traseu, ludndu-se
in considerare datele adecvate din Studiul geotehnic (volumul 14) si
din Studiul de trafic (Volumul 7) toate solutiile tehnice referitoare la
fiecare domeniu de specialitate: drumuri, poduri-viaducte-pasaje,
consolidari, hidrotehnice, siguranta circulatiei, protectia mediului, uti-
litati etc.

La definitivarea studiilor pe cele doud (sau trei) Variante de traseu
se vor avea in vedere prevederile din Caietul de sarcini, emis de Bene-
ficiar, care sta la baza intocmirii Ofertei de proiectare pentru intoc-
mirea Studiului de fezabilitate.

Se mentioneaza ca in fiecare Volum de specialitate se vor regasi
toate elementele mentionate si anume:

o Listele de cantitdti de lucrari;

e Descrierea preturilor;

e Preturile unitare rezultate in urma aplicarii procedurilor de achi-
zitie publica;

o Evaluarea categoriilor si a partilor de categorii de lucrari pe baza
Listelor de cantitati;

Devizul pe obiect aferent domeniului de specialitate:

e Obiect 1. Lucrari drum;

e Obiect 2. Lucrari poduri-viaducte-pasaje

e Obiect 3. Lucrari consolidari;

e Obiect 4. Lucrari hidrotehnice;

e Obiect 5. Lucrdri siguranta circulatiei;

o Obiect 6. Lucrari protectia mediului;

e Obiect 7. Lucrari mutari-protejari instalatii electrice;

e Obiect 8. Lucrari mutari-protejari instalatii alimentari cu apa;

e Obiect 9. Lucrdri mutdri si protejdri instalatii gaze naturale;

e s.a.m.d.

Valorile investitiei rezultate din cele doua Devize generale (a se
vedea cap.5) vor fi luate in calculele ce se fac la Analiza Cost-Benefi-
ciu (a se vedea cap.6) si la Analiza Multicriteriald finala (a se vedea
cap.7). Prin concluziile trase, urmare acestor doud analize, se sta-
bileste valoarea investitiei optime pentru Obiectivul respectiv (a se
vedea cap.10).

3.4.3.2. LUCRARI DE DRUM
Pe cele doud Variante de traseu, materializate definitiv pe
teren pe baza cdrora au fost facute studii topografice si geotehni-
ce, se va intocmi proiectul de drum, utilizandu-se programe - soft-uri
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pentru proiectarea Drumurilor noi. Astfel, se vor definitiva (prin pi-
chetii materializati pe teren), conform prevederilor STAS 863/1985,
linia rosie si elementele in profil transversal: partea carosabild, ben-
zile de incadrare, platforma, acostamente, inclinarea taluzurilor,
rigole, santuri, spatii pentru parapete etc; se precizeaza ca traseul
in plan orizontal este deja definitivat si materializat pe teren,
asa cum s-a mai aratat.

VARIANTA 1 - (figurata pe plan, eventual, in culoare rosie)

Capitolele principale care se vor prezenta in detaliu:

e Situatia existentd;

e Traseul in plan orizontal;

e Traseul in profil longitudinal;

e Traseul in profil transversal;

e Parcari de scurtd duratd sau de lunga durata;

e Colectarea si scurgerea apelor: santuri pereate, nepereate, po-
dete, separatoare de grasimi, decantoare, bazine de evaporare etc;

e Dimensionarea sistemelor rutiere;

e si alte capitole considerate ca necesare.

VARIANTA 2 - (figurata pe plan, eventual, in culoare albastra)

e Idem Varianta 1 - rosie (aceleasi subcapitole prezentate in de-
taliu)

NOTA: dup& cum se stie, Variantele de traseu sunt prezentate si
prin culori: rosie, albastra, magenta etc.

Dimensionarea sistemelor rutiere se va face in conformitate
cu prevederile din ,NORMATIVUL PENTRU DIMENSIONAREA SIS-
TEMELOR RUTIERE SUPLE SI SEMIRIGIDE (metoda analitica)”, - In-
dicativ PD 177/2001, metoda care, dupa cum se stie, este bazata pe
stabilirea unui sistem rutier supus verificarilor privind solicitarea aces-
tuia sub actiunea traficului de calcul si care sd indeplineasca, in ace-
lasi timp, criteriile care se refera la deformatia specifica de intindere
admisibila la baza straturilor bituminoase, deformatia specifica de
compresiune admisibild la nivelul patului drumului etc.

fn calcule se mai iau in considerare si alte elemente, cum ar fi:
compozitia si intensitatea traficului in perspectiva, caracteristicile ge-
otehnice ale pamantului de fundare si regimul hidrologic al comple-
xului rutier etc.

Pentru stabilirea unui sistem rutier, trebuie sa se cunoasca mate-
rialele locale existente sau posibilitatile cele mai economice de aprovi-
zionare cu materialele necesare, cum ar fi aprovizionarea prin trans-
porturi auto, pe calea ferata sau combinat - auto si calea ferata.

Se iau in calcule cel putin doua sau trei tipuri de sisteme rutiere
in functie, dupd cum s-a aratat mai inainte, de posibilitdtile de aprovi-
zionare cu materiale (produse de balastierd, cariera si altele).

Sistemele rutiere se vor analiza si se vor propune, functie de cos-
tul cel mai redus rezultat in urma evaluarilor pe kilometru de struc-
turd rutierd, cu latimile partii carosabile si ale benzilor de incadrare,
conform profilului transversal tip.

Structurile de sisteme rutiere se vor stabili separat pentru:

- ambele Variante de amplasament al traseului;

- rampele de acces la pasaje pe drumurile nationale;

- rampele de acces la pasaje pe drumurile judetene;

- rampele de acces la pasaje pe drumurile comunale si agricole;

- bretelele rutiere din cadrul intersectiilor rutiere, denivelate sau
la nivel;

- alte situatii.
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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.
Tipurile de intersectii rutiere, la nivel sau denivelat, se vor stabili
prin calcule de capacitate ale intersectiilor respective.

3.4.3.4. LUCRARI DE PODURI - PASAJE - VIADUCTE
- VARIANTA 1 - rosie; VARIANTA 2 - albastra
se vor descrie toate lucrarile studiate si definitivate, separat, pe
fiecare Varianta.

3.4.3.5. LUCRARI DE CONSOLIDARI, SUSTINERI DE
TALUZURI SI DRENAJE
- VARIANTA 1 - rosie; VARIANTA 2 - albastra
se vor descrie toate lucrdrile studiate si definitivate, separat, pe
fiecare Varianta.

3.4.3.6. LUCRARI HIDROTEHNICE
- VARIANTA 1 - rosie; VARIANTA 2 - albastra
se vor descrie toate lucrdrile studiate si definitivate, separat, pe
fiecare Varianta.

3.4.3.7. LUCRARI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI
- VARIANTA 1 - rosie; VARIANTA 2 - albastra
se vor descrie toate lucrdrile studiate si definitivate, separat, pe
fiecare Varianta.

3.4.3.8. LUCRARI PENTRU PROTECTIA MEDIULUI
- VARIANTA 1 - rosie; VARIANTA 2 - albastra

3.5. LUCRARI PRIVIND UTILITATILE

3.5.1. SITUATIA EXISTENTA

- VARIANTA 1 - rosie: retele electrice, conducte de gaze na-
turale, conducte de petrol, alimentare cu apa, retele de telecomuni-
catii, termoficare, s.a.m.d.

- VARIANTA 2 - albastra: retele electrice, conducte de gaze
naturale, conducte de petrol, alimentare cu apd, retele de telecomu-
nicatii, termoficare, s.a.m.d.

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

- VARIANTA 1 - rosie privind proiectarea: retele electrice,
conducte de gaze naturale, conducte de petrol, alimentare cu apa,
retele de telecomunicatii, termoficare s.a.m.d.

- VARIANTA 2 - albastra privind proiectarea: retele elec-
trice, conducte de gaze naturale, conducte de petrol, alimentare cu
apa, retele de telecomunicatii, termoficare s.a.m.d.

3.6. CONCLUZIILE EVALUARII IMPACTULUI ASUPRA
MEDIULUI
VARIANTA 1 - rosie
- Se preiau din Volumul de specialitate elementele principale pri-
vind concluziile evaludrii impactului asupra mediului.

VARIANTA 2 - albastra
- Se preiau din Volumul de specialitate elementele principale pri-
vind concluziile evaluarii impactului asupra mediului.
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ANEXA 3
explicatiile la cap.6,7 si subcap.11.4

CAP.6. ANALIZA COST-BENEFICIU

Analiza Cost-Beneficiu se va face in conformitate cu prevederile
din:

e Programul Operational Sectorial Transport (POS-T) 2007-2013
- (Ghidul Solicitantului);

¢ ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects”;

e Ghidul national pentru Analiza Cost-Beneficiu a proiectelor fi-
nantate din Instrumentele structurale;

e Documentul de lucru nr.4 - orientari privind metodologia de re-
alizare a Analizei Cost-Beneficiu - publicat de Comisia Europeana;

¢ Ghidul pentru Analiza Cost-Beneficiu a proprietarilor de investitii
Fondul European pentru Dezvoltare Regionala, Fondul de coeziune si
ISPA;

e ORDINUL privind aprobarea listelor de cheltuieli eligibile in ca-
drul operatiunilor finantate prin Programul Operational Sectorial Trans-
port 2007-2013, numarul 28/14.08.2008;

e Normativul AND 569-2007.

Se vor utiliza date din:

e Studii de trafic;

¢ Master Plan General de transport;

e Documente ce pot apdrea pe parcurs.

6.1. IDENTIFICAREA INVESTITIEI SI DEFINIREA OBIEC-
TIVELOR, INCLUSIV SPECIFICAREA PERIOADEI DE REFERINTI‘-'\
6.1.1. IDENTIFICAREA INVESTITIEI
- Se va face o prezentare succintd a noii artere rutiere pentru care
se intocmeste Analiza Cost-Beneficiu si in ce retea de transport euro-
pean se incadreaza Obiectivul respectiv de investitie (daca este cazul);
- Se va Intocmi Studiul de trafic, aratandu-se si influenta proiec-
tului asupra retelei de drumuri existente din zona;
- Se va preciza anul de bazd de la care se va face prognoza trafi-
cului si perioada de perspectiva;
- Se vor defini tipurile de trafic: deviat, atras de pe drumurile exis-
tente in zona, de tranzit si traficul generat;
- Se vor mentiona traficul ,fara proiect” si traficul cu proiect pe
perioada anilor cu perspectivd (detalii, a se vedea in Normativele
mentionate mai inainte).

6.1.2. DEFINIREA OBIECTIVELOR
Se vor mentiona implicatiile favorabile pe care le va avea Obiec-
tivul de investitie respectiv privind: dezvoltarea regiunii, avantajele
din punctul de vedere al traficului de tranzit, a fluidizarii traficului,
scurtarea timpilor de parcurs, cresterea sigurantei in desfasurarea
circulatiei, influente favorabile asupra mediului etc.

6.1.3. PERIOADA DE REFERINTi\
Perioada de referinta va consta in durata in ani necesara intocmirii
proiectului, la care se adauga durata pregatirii executiei si apoi durata
executiei pana la darea in exploatare a noului drum.

6.2. ANALIZA OPTIUNILOR
4. Varianta 0 (varianta fard investitie): se vor face precizari
privind efectele negative care rezultd din mentinerea situatiei exis-
tente, cum ar fi: marirea costurilor si timpilor de transport, cresterea
poludrii atmosferei, degradarea arterelor rutiere existente etc;
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5. Varianta maxima (variantd cu investitie): se vor scoate in
evidentd urmarile pozitive care vor aparea prin realizarea Obiectivu-
lui de investitie respectiv;

6. Varianta medie (varianta cu investitie medie): se vor pre-
zenta avantajele care rezulta prin realizarea Obiectivului de investitie
al Drumului nou prin darea in exploatare partiald a acestuia, cu o in-
vestitie medie, de exemplu: prevederea unui sistem rutier pe o pers-
pectiva de 5 ani sau 8 ani, insa pe un traseu proiectat definitiv (optim)
din punct de vedere a elementelor geometrice;

7. Precizarea variantei selectate: se va prezenta Varianta
care satisface interesele Beneficiarului, adica a intereselor pe plan
local sau regional, dupa cum este cazul; ca interes national se propu-
ne Varianta maxima.

6.3. ANALIZA FINANCIARA, INCLUSIV CALCULAREA
INDICATORILOR DE PERFORMANTA FINANCIARA: FLUXUL CU-
MULAT, VALOAREA ACTUALA NETI‘-'\, RATA INTERNA DE RENTA-
BILITATE SI RAPORTUL COST-BENEFICIU

Analiza financiara se va face conform cerintelor Normativelor
mentionate la inceputul cap.6.

6.4. ANALIZA ECONOMICI‘-'\, INCLUSIV CALCULAREA
INDICATORILOR DE PERFORMAN]’i\ ECONOMICA: VALOAREA
ACTUALA NETA, RATA INTERNA DE RENTABILITATE SI RA-
PORTUL COST-BENEFICIU

Analiza economica, cat si Indicatorii de performanta si anume:
rata internd a rentabilitatii economice a investitiei (RIRE), valoarea
actuald neta economica a investitiei (VANE), cat si raportul Benefi-
cii/Cost, vor fi prezentate, in detaliu, conform Normativelor precizate
la inceputul Cap.6.

6.5. ANALIZA DE SENZITIVITATE
Prin Analiza de senzitivitate se testeaza ce se va intampla cu ren-
tabilitatea proiectului in cazul in care evenimentele difera de estima-
rile facute in faza de planificare (a se vedea normativele mentionate
la inceputul cap.6).

6.6. ANALIZA DE RISC

Analiza de risc se va face folosindu-se soft-uri de specialitate ur-
marindu-se:

e Analiza riscului in functie de variatia costurilor si anume variatia
costurilor de investitie si variatia costurilor de operare;

o Analiza riscului in functie de variatia beneficiilor si anume: be-
neficii din reducerea costurilor de operare a autovehiculelor, beneficii
din reducerea valorii timpului, beneficii din reducerea numarului de
accidente, analiza riscului in functie de variatia tuturor beneficiilor;

e Analiza riscului in functie de variatia traficului;

e Analiza riscului in functie de toate variabilele: costuri de inves-
titie, costuri de operare, beneficii, trafic.

Mai pot fi identificate riscurile care pot sa apara in timpul pro-
iectarii si executiei Obiectivului de investitie, riscuri posibile care tre-
buie mentionate, precizandu-se in acelasi timp consecintele si ma-
surile de administrare a acestora, cum ar fi: obtinerea Avizelor si
Acordurilor, pregatirea si organizarea executiei anumitor lucrari care
pot avea un cost mult mai mare si necesitd un timp peste termenii
contractuali, lucrarile prevazute in documentatia de proiectare la
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anumite costuri sa necesite in timpul executiei costuri mult mai mari,
aparitia in timpul executiei a noi lucrdri ducand la nerespectarea
termenului de finalizare, datorita schimbarii legislatiei sa apara su-
plimentarea finantarii, estimarea duratei analizei impactului asu-
pra mediului, riscul constand intr-o apreciere incorectd a duratei,
neputandu-se incadra in termenul contractual al Studiului de feza-
bilitate; pot fi si alte probleme care apar ca riscuri si care nu sunt
luate in considerare pe durata deruldrii contractului de proiecta-
re s.a.m.d.

Cap.7. ANALIZA MULTICRITERIALA FINALA PENTRU SCOA-
TEREA IN EVIDENTA A VARIANTEI OPTIME DE AMPLASAMENT
A TRASEULUI

Dupa cum s-a aratat la subcap. 3.4.1, pentru stabilirea a cel pu-
tin doud Variante de amplasament ale traseului care, in final, vor fi
comparate, mai intdi se va face un studiu preliminar al traseului in
diverse Variante posibile de amplasament, pe baza planurilor de si-
tuatie existente. Pentru traseele respective ca fiind posibile, functie de
evaludrile anticipate si altor date din Caietul de sarcini, se va face o
Analiza multicriteriald preliminara, in conformitate cu prevede-
rile ghidului intitulat ,Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment
projects”.

Asa cum s-a mai aratat, concluziile Analizei Multicriteria-
le preliminare (etapa 1) sunt supuse aprobarii Beneficiaru-
lui pentru stabilirea a cel putin doua Variante optime de
traseu, pentru care, in continuare, se vor face studii de teren
(topografice, geotehnice) si apoi studii aprofundate (etapa
a 2-a) in cadrul Studiului de fezabilitate; in final, se vor fa-
ce Analiza Cost-Beneficiu si Analiza Multicriteriald in scopul
Stabilirii Variantei de traseu care se propune ca fiind Varianta
optima.

Cap. 8. CONCLUZIILE URMARE ANALIZEI COST-BENEFICIU
SI ANALIZEI MULTICRITERIALA FINALA

Se prezintd concluziile care rezultd din Analiza Cost-Beneficiu si
Analiza Multicriteriald finala, comparand cele doud Variante de traseu;
se va propune Varianta optima de traseu care va fi preluata in DTAC,
vizata spre neschimbare de Beneficiar si pentru care se va solicita Au-
torizatia de Construire.

Valoarea Obiectivului de investitiei se va regasi in Cap.11.

Cap. 11. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI
AI INVESTITIEI

Se preiau datele finale ale valorilor de investitie (I) si Constructii-
montaj (C+M) din Devizul general al Variantei optime rezultata din
Analiza Cost-Beneficiu si din Analiza Multicriteriala finala.

11.4. CAPACITATI (in unit3ti fizice si valorice)

La acest subcapitol se prezinta, pe fiecare Varianta de traseu si pe
unitdti de masura (km, ml, m?, bucdti etc.), capacitatile pentru: tra-
seu, mixturi asfaltice, produse de carierd (cribluri, piatra spartd, pia-
tra brutd), agregate naturale de balastiera, poduri-viaducte-pasaje,
podete pe deschideri, aparari de mal, tunele, consolidari, intersectii
rutiere la nivel sau denivelate, parcari, separatoare de ndamol si pro-
duse petroliere etc.
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Conferinta internationala

»ROMCEN 2014“

Constructiile se nasc si din cenusa...

Asociatia Profesionala a
Producatorilor si Utilizato-
rilor de Cenusa din Roma-
nia, S.C. CET GOVORA S.A.,
ROMCEN si Consiliul Jude-
tean Valcea organizeaza,
in perioada 24-25 iunie
2014, la Calimanesti, cea de
a II-a Conferintd interna-
tionala ,ROMCEN 2014".
Tema principala a aces-
tei Conferinte este ,Pro-
ducerea si utilizarea cenu-
sei zburdtoare in constructii - Actualitate si perspective". Dezbateri-
le se vor desfasura pe doua sectiuni:
- Sectiunea A - Captarea, transportul si depozitarea cenusilor de
termocentralg;
- Sectiunea B - Utilizarea cenusilor de termocentrala in constructii.
in conditiile in care costurile materiilor si materialelor de con-
structii cresc de la an la an, folosirea unor materiale reciclate devine
din ce in ce mai mult o solutie de viitor. Pentru cei care doresc sa-si
expuna produsele va fi organizat si un spatiu expozitional. Pentru in-
formatii suplimentare, va puteti adresa la tel./fax: 0250 73 81 36;
e-mail: office@romcen.ro.

Simpozionul omagial
~Anghel SALIGNY* (1854 - 1925)

O glorioasa si
uitata omagiere

Asociatia Generala a
Inginerilor din Romania,
alaturi de Academia de
Stiinte Tehnice din Ro-
mania a organizat in da-
ta de 25 aprilie 2014, la
sediul A.G.I.R. din Bucu-
resti, Simpozionul oma-
gial ,Anghel SALIGNY
(1854 - 1925)". Simpo-
zionul a fost organizat cu
prilejul aniversarii a 160
de ani de la nasterea
ilustrului inginer roman.
Dintre temele prezenta-
te, amintim: e Anghel SALIGNY - 160 de ani de la nastere (ing. Mihai
MIHAITA, presedinte A.G.I.R.); ¢ Podurile feroviare dundrene proiec-
tate si construite sub indrumarea si conducerea lui Anghel SALIGNY
(dr. ing. Victor POPA); e Arta si creatia in opera lui SALIGNY (Virgiliu
Z. TEODORESCU). La final, Simpozionul a fost marcat de o serie de
discutii si dezbateri privind opera marelui inginer roman. Din pacate,
multi dintre confratii nostri, chiar si ingineri, au uitat de aceasta glo-
rioasa omagiere.
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Solutie novativa pentru un pod cu
deschidere foarte mare

Dr. ing. Victor POPA,

vicepresedinte CONSITRANS,

membru corespondent al Academiei de Stiinte Tehnice
din Roménia,

presedinte CNCisC

Introducere

E ste bine cunoscut faptul ca podurile cu deschideri foarte mari sunt
hobanate sau suspendate. Au fost construite sau sunt in con-

structie si in prezent poduri remarcabile, deschiderile lor principale
atingand dimensiuni incredibile, recorduri la data punerii lor in exploa-
tare, cum sunt spre exemplu: podul hobanat Normandy, Franta, cu des-
chiderea principala record de 856 m, in anul 1994 (Fig. 1); podul Tatara,
Japonia, cu deschiderea record de 890 m, in anul 1999 (Fig. 2); podul
Sutong, China, cu deschiderea record de 1.088 m, in anul 2000 (Fig. 3);
podul Russki Bridge, Vladivostok, Rusia, cu deschiderea record de Fig. 3 Podul Sutong, China
1.210 m, in anul 2012 (Fig 4); podul suspendat Humber, Marea Brita- (deschiderea de 1.088 m, 2007)
nie, cu deschiderea principald record de 1.410 m, in anul 1981 (Fig. 5);
podul Great Belt East, Danemarca, cu deschiderea principala record de
1.624 m, in anul 1997 (Fig. 6); podul Akashi Kaikio din Kobe, Japonia,
cu deschiderea sa record absolut de 1.991 m, in anul 1998 (Fig. 7).

Fig. 1 Podul hobanat Normandy, Franta Fig. 4 Podul Russki Bridge, Vladivostok, Rusia
(deschiderea principala 856 m, 1994) (deschiderea de 1.210 m, 2012)
Fig. 2 Podul Tatara, Japonia Fig. 5 Podul Humber, Marea Britanie
(deschiderea de 890 m, 1999) (deschiderea de 1.410 m, 1981)
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Fig. 6 Podul Great Belt East, Danemarca
(deschiderea de 1.624 m, 1997)

Fig. 7 Podul Akashi Kaikio din Kobe, Japonia
(deschiderea de 1.991 m, 1998)
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Scopul realizarii acestor constructii impresionante nu este doar
stabilirea unor noi recorduri mondiale, ci satisfacerea nevoilor reale
ale societatii, ale comunitatii pe care le servesc, cu minimizarea im-
pactului negativ asupra mediului. Este de la sine inteles ca asemenea
constructii record reclama o conceptie creativa, originald, cu metodo-
logii si procedee de executie moderne, plus un program bine stabilit
de intretinere si de eventuale reparatii in timp.

O cerintd primordiala pentru inginerii unor asemenea structuri
este sa realizeze lucrdri cat mai facile, mai ales din punct de vedere
al procedeelor de executie si al posibilitatilor de intretinere si de ex-
ploatare. In acest articol se propune o nous solutie pentru un pod cu
deschidere foarte mare, prin care se pot rezolva mai facil o serie de
probleme tehnice si care poate aduce chiar avantaje economice apre-
ciabile.

Scurt comentariu asupra conceptiei podurilor
hobanate

Podurile hobanate au in general doi piloni si trei deschideri (Fig.
8) dar uneori pot avea un singur pilon si doua deschideri, simetrice
sau asimetrice (Fig. 9). Pentru buna echilibrare a podurilor hobanate
cu trei deschideri, raportul optim ,I;/I" este aprox. 0,4 iar raportul
optim ,h/L" este aprox. 0,2 unde |; reprezintd lungimea deschiderii
laterale, ,I" este lungimea deschiderii principale si ,h" este indltimea
pilonului deasupra nivelului caii (Fig. 8 si Fig. 9).

Fig. 8 Pod hobanat cu doi piloni si trei deschideri

Fig. 9 Pod hobanat cu un pilon si doua deschideri: a) pod simetric; b) pod asimetric
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Studiind multe dintre podurile hobanate construite pana in pre-
zent, se poate observa ca la cele mai multe lucrari raportul ,l;/I* vari-
aza in general intre 0,33 si 0,45 iar raportul ,h/L" variaza intre 0,17
si 0,33. Facand o medie a acestor valori obtinem aproximativ valoa-
rea raportului optim prezentat mai sus.

Raportul ,1;/1 =0,4" este cerut de necesitatea unei bune distributii
a eforturilor n tablier, atat in deschiderile laterale cat si in cea cen-
trald. Cand acest raport este prea mic, cresc eforturile in deschiderea
centrald, iar cand raportul este prea mare, cresc eforturile din deschi-
derile laterale. Raportul ,I;/I" poate fi diminuat daca sunt folosite ma-
teriale de constructie mai grele in deschiderile laterale si mai usoare
in cea principald. De exemplu, un raport mai mic ,l;/I" poate fi obti-
nut daca se folosesc structuri din beton sau structuri compozite pen-
tru tablierul din deschiderile marginale, combinat cu structura din me-
tal in deschiderea centrald. Asemenea structuri, denumite ,hibride",
sunt folosite din ce in ce mai mult in constructiile ingineresti. Un
exemplu sugestiv este podul Normandie, care are structura de rezis-
tenta din beton armat in deschiderile laterale si structura metalica in
deschiderea centrald. Micsorarea raportului ,l/I" permite ca pilonii sa
fie mai aproape de maluri, diminuand astfel dificultdtile de executie,
cu efecte favorabile prin reducerea costului investitiei si a perioadei de
executie a lucrarii.

Raportul 0,2 este cerut de necesitatea de a obtine unghiul a din-
tre cablul cel mai inclinat si nivelul mediu a tablierului peste 25° (Fig.
8 si Fig. 9). Chiar si asa, practic se recomanda ca acest unghi sa fie
mai mare de 30°, practica araténd ca aceasta conditie este dificil de
respectat. Uneori unghiul o este mai mic, avand valori de 25° si chiar
200, Un unghi o mic conduce la ineficienta cablului si la eforturi axi-
ale mari in tablier. Un unghi o. mare conduce la un pilon inalt. Inalti-
mea pilonului este deci dependenta de limitarea raportului h/L. Se
poate observa ca pentru raportul optim h/L = 0,2, indltimea pilonului
este destul de mare incat sa conduca la dificultati de executie si cos-
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turi mari de investitie. Ludnd in considerare faptul ca indltimea totala
a pilonului ,H" este mult mai mare, deoarece ea include si indltimea
de sub suprastructura, putem concluziona ca pilonii au un rol semni-
ficativ In costul total al lucrarii. Se spune adesea ca suma inaltimii to-
tale a celor doi piloni, incluzand si adancimea fundatiilor, este egala
sau depdseste lungimea deschiderii principale. Acest lucru ilustreaza
importanta pilonilor, ca parte componentd a structurii unui pod hoba-
nat, precum si ponderea lor in costul total al investitiei. Analizand dia-
grama cost versus inaltime pilon, putem observa cum costul investitiei
nu creste proportional cu indltimea, ci mai repede (Fig. 10).

O solutie pentru diminuarea inaltimii pilonilor, respectiv a rapoar-
telor h/l si |;/] este prezentata in cele ce urmeaza. Solutia a fost ela-
boratd pentru un pod combinat de cale feratd si sosea peste fluviul
Dunare, in Romania, dar poate fi folosita oriunde, in conditii similare.

Fig. 10 Diagrama cost-inaltime totala pilon

Conceperea structurii propuse

Aceasta solutie poate fi folositd pentru un pod peste fluviul Duna-
rea intr-o zona in care albia este de aproximativ 1.000 m latime. O
solutie eficienta de traversare este construirea unui pod cu o deschi-

Fig. 11 Pod hobanat rigidizat prin intermediul unor arce centrale. Elevatie: a) arce tip Nielsen; b) arce tip Langer
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dere principald foarte mare si cu pilonii asezati cat mai aproape posi-
bil de malurile albiei traversate.

in acest fel, cele doud cerinte importante sunt indeplinite, dup
cum urmeaza:

- navigarea pe Dundre poate fi tot timpul deschisd;

- constructia fundatiilor pilonilor poate fi facutd de pe umpluturi de
pamant, cu acces facil de pe
ambele maluri.

Indeplinirea celei de-a doua
cerinte duce la urmatoarele be-
neficii:

- executia mai comoda a
fundatiilor si implicit micsorarea
costurilor investitiei prin sca-
derea pretului pilonilor;

- oportunitatea realizarii
unor fundatii mai sigure, sub un
control mai bun decat in cazul
executiei in apa.

Solutia propusa pentru un
pod combinat de cale ferata
dubla si patru benzi de auto-
strada este de fapt un pod ho-
banat cu doi piloni si un tablier
metalic cu zdbrele, consolidat
in zona centrald a deschiderii
principale printr-un arc tip
Nielsen (cu tiranti inclinati) sau
un arc tip Langer (cu tiranti
verticali) (Fig. 11).

In acest fel se creeazd o
structura spatiala solidd, bine
echilibrata, avand o buna rigi-
dizare transversala, capabila sa
suporte toate incarcarile. Calea

Fig. 12 Pod hobanat in solutia
propusa. Sectiune transversala
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ferata dubld este asezata intre cele doud arce de rigidizare, iar cele
doua cai rutiere sunt asezate joantiv pe console laterale (Fig. 12).

Infrastructura podului se construieste din beton armat, dar stalpii
pilonilor pot fi realizati din confectii metalice. Suprastructura podului
este metalica, dar pentru deschiderile laterale se recomanda sa aiba
o structura compozitd mai grea, pentru a balansa mai bine eforturile
din cele trei deschideri.

Examinand comparativ podul in solutia propusa fata de o solutie
clasicd de pod hobanat, avand aceeasi lungime (Fig. 13), putem ob-
serva urmatoarele:

- raportul ,1{/I" este redus la valoarea 180/640 = 0,28 compara-
tiv cu raportul 220/560 = 0,39 in solutia clasica;

- raportul ,h/I" este redus la valoarea 98/640 = 0,15 comparativ
cu raportul 116/560 = 0,2 in solutia clasica;

- pilonii sunt mai scunzi cu aprox. 18 m fiecare si sunt mai
aproape de malurile raului/fluviului cu 40 m.

Toate aceste modificdri conduc la avantaje tehnico-economice im-
portante precum:

- metode mai simple de executie a pilonilor, mai ales in ceea ce
priveste fundatiile amplasate in albia raului;

- reducerea timpului de executie a podului prin reducerea naltimii
pilonilor si asigurarea posibilitatii de realizare simultana a deschiderii
cu arc si a celor laterale;

- reducerea costului investitiei;

- estetica podului este placuta si atractiva.

Executia podului include urmatoarele etape principale (Fig. 14):

1. executia infrastructurii folosind metode clasice binecunoscute
(Fig. 14a);

2. constructia simultana a deschiderilor laterale prin montarea in
consola a tronsoanelor de tablier si a structurii cu arce prin asamblare
de pe mal (Fig. 14b);

3. montarea structurii centrale cu arce prin lansare pe apa si apoi
prin ridicare pana la pozitia finald cu ajutorul vinciurilor hidraulice si
a benzilor de otel (Fig. 14c);

4. realizarea cdii si operatii de finalizare a lucrarii.

Fig. 13 Solutii comparative de pod honanat: a)solutia propusa; b) solutia clasica
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Concluzii

Ideea unei rigidizari suplimen-
tare in mijlocul zonei din deschi-
derea centrald a unei supra-
structuri cu deschidere foarte
mare este oarecum veche si a fost
folosita in diverse moduri. Chiar
si Leonardo da Vinci are printre
schitele sale un gen de pod ho-
banat, consolidat in deschide-
rea centrald cu arce similare tip
Nielsen. Se mai cunosc unele

PoDuRI

Fig. 14 Schema tehnologica pentru executia podului in solutia propusa:

a) executia infrastructurii; b)executia suprastructurii; c) montarea tablierului cu arce

transbordoare peste ape, precum
cel din Marsilia, avand o deschi-
dere de 140 m si o structura similara cu cea propusa - structura hoba-
nata consolidata in zona centrald cu o retea de tiranti cu flanse pa-
rabolice la partea superioara. Pot fi mentionate, de asemenea si alte
lucrari similare, precum podul Firth of Fort, Scotia (1890); pasarela
Oberschéneweide din Berlin, Germania; podul Quebec (1917).
Solutia de pod propusa transpune ideea in zona podurilor moder-
ne cu deschidere foarte mare, care ar putea fi realizate si in Romania.
Este de la sine inteles ca vor trebui facute studii care sa contribuie la
punerea in practica a acestei idei si poate cel mai important lucru ar fi
testarea unei asemenea structuri pe un model in tunel aerodinamic.
Este de mentionat cd aceastd solutie a fost prezentata la simpo-
zionul IABSE de la Kobe, Japonia in anul 1998, fiind considerata prima
lucrare la capitolul ,Solutii inovative".
Solutia a fost prezentata si in Romania la un concurs ,Anghel
Saligny", organizat de cdtre A.P.D.P. prin anul 1995, dar castigatoare
a fost atunci o solutie de ranforsare a imbracamintilor asfaltice cu

a)Vedere laterala

criblurd imprdstiata pe partea carosabild si compactata sub circulatie.
A mai fost prezentata si in cadrul unei licitatii pentru podul peste
Dunare, la Calafat - Vidin, impreuna cu firma de executie AKTOR, dar
competitia a fost castigatd de o alta grupa de constructori.
Satisfactia ca solutia este fezabild si realizabila am avut-o cénd
am fintalnit-o realizatd, cu mici modificdri, in Malaesia la Putrajaya,
unde am avut sansa sa particip la sedinta Comitetului international de
poduri si sa particip la o vizitd tehnica cu aceasta ocazie, pentru cu-
noasterea superbelor poduri realizate in aceasta mirifica zona.

Mai jos sunt prezentate doua fotografii ale acestui pod denumit
»Seri Saujana" (Fig. 14), dat in folosinta in mai 2003, dar si ale po-
dului ,Seri Wawasan" (Fig. 15), conceput intr-o solutie futurista de
mare atractie arhitecturald. Podurile au fost concepute de ingineri
malaesieni, dupd ce au participat la simpozionul IABSE, de la Kobe,
din anul 1998.

b)Vedere de pe cale

Fig. 14 Podul Seri Saujana - Putrajaya, Malaezia

a)Vedere laterala

b)Vedere de pe cale

Fig. 15 Podul Seri Wawasan - Putrajaya, Malaezia
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100 de ani de la nasterea Inginerului loan BAICU,
unul dintre corifeii constructiilor din Romania

S -a nascut la 16 ianuarie 1914, in co-
muna Furesti, judetul Arges. A ab-
solvit cursurile Liceului ,Gheorghe Lazar"
din Bucuresti, dupa care, Scoala Politeh-
nica, Facultatea de Constructii.

Si-a inceput activitatea inginereas-
ca la Directia L.S. a Cailor Ferate, ser-
viciul de proiectare, in anul 1939, pro-
iectand poduri si viaducte pe linia Brad-
Deva. A fost trecut la Inspectia II L.S.,
unde a participat la constructia Caii fe-
rate Bucuresti-Urziceni-Faurei. Intre anii 1944 si 1946 a lucrat la
constructia Palatului C.F.R. - Sediul Ministerului Transporturilor.
in continuare, s-a ocupat de constructia C&ii ferate Salva-Viseu, con-
ducand tronsonul Telciu-Dealul Stefanitei, cu multe lucrdri de arta
dificile.

Ing. Ioan BAICU

in 1950 s-a ocupat de constructia caii ferate Piatra Neamt - Bicaz.
in perioada 1951-1957 a condus Directia Generald de Constructii C&i
Ferate, executand in afara de lucrari de cdi ferate si lucrari de blocuri
de locuinte, stadioane, restaurari teatre etc. Din 1957 pana in 1962
a detinut functia de Director al Institutului de Proiectari al Ministeru-
lui de Cai Ferate. Ca lucrdri importante, sunt Pasajul de la intrarea in
Ploiesti si sectorul de cale ferata Predeal-Brasov, pregatit pentru elec-
trificare.

Din 1962 pana in 1966 a indeplinit functia de Adjunct al ministru-
lui Transporturilor si a coordonat transporturile auto, navale si aerie-
ne, precum si sectorul tehnic al Ministerului. In aceastd perioad3 au
fost modernizate si extinse porturile Constanta, Braila si Galati, au
fost modernizate mai multe aeroporturi din tara si a fost proiectata
Autostrada Bucuresti-Pitesti.

in 1966, Ministerul Transporturilor a fost reorganizat si s-au in-
fiintat Ministerul Cdilor Ferate, Ministerul Transporturilor Auto, Navale
si Aeriene si Ministerul Telecomunicatiilor.

Inginerul Ioan BAICU a fost numit ministru la M.T.A.N.A. Aceasta
a fost cea mai fasta perioada pentru domeniul constructiilor in trans-
porturi auto, navale si aeriene din Romania. In aceastd perioad3 au
fost proiectate si a inceput executia la lucrdari cum sunt Autostrada
Bucuresti - Pitesti, D.N.1, cu evitarea localitatilor Campina si Breaza,
la profil de autostrada numai calea 1, Aeroportul Otopeni, Podul Giur-
geni - Vadul Oii, unde au fost executate fundatiile pe coloane de 1,5;
2,0 si 3,0 m diametru. In aceastd perioads au fost aduse in tard pri-
mele instalatii de foraj de tip Benotto si macaralele de 127 t P.H. Pen-
tru Podul Giurgeni — Vadu Oii a fost construit un tablier metalic, oa-
recum macheta, la Caineni, jud. Valcea, cu placa ortotropa, similar cu
cel de la Giurgeni - Vadu Oii, pe care s-au facut studii si incercari de
rezistenta pentru a vedea daca raspunde calculelor anterioare. Tot la
acest pod, una dintre grinzile viaductelor a fost incercata la rupere, pe
fisurile produse fiind desenate traiectoriile de intindere si cele de com-

presiune. Tot In aceasta perioada a fost proiectat si a fost inceputa
executia Aeroportului International Otopeni si extinderea Portului
Constanta Sud - Agigea.

in 1969 a fost schimbat si numit director la IPTANA.

fmi aduc aminte ca, la schimbarea sa, eu fiind la momentul res-
pectiv student in anul IV la C.F.D.P., la Cursul de Poduri Metalice pe
care-| tinea marele profesor Andrei CANACOSTEA, dl. ing. Ioan BAICU
a venit intr-o dupa-amiaza foarte abatut, suparat si a spus: ,Am avut
si noi un ministru de meserie si I-au schimbat”. Atunci nu am inteles
nimic.

Dupad aceea am aflat ca in locul dansului a fost numit un... sofer.

In anul 1974 a fost organizat, la Bucuresti, la nivelul intregii tari,
o consfatuire cu toti specialistii institutelor de proiectare, tema fiind
amenajarea pentru irigatii a teritoriului. Atunci, inginerul Ioan BAICU

a propus reluarea lucrarilor la Canalul Dunare - Marea Neagrd, cu con-
structia unei mari statii de pompare de 220 mc/sec.

Podul de la Medgidia

Podul de la Giurgeni-Vadu Oii
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in aceastd perioada, la IPTANA s-au remarcat proiectarea docu-
rilor uscate la Santierele Navale din Galati si Mangalia si stabilirea so-
lutiilor pentru proiectarea Canalului Dundre - Marea Neagra.

in anul 1975, a fost numit Adjunct al ministrului Transporturilor,
Sef Proiect Complex Canal Dunare - Marea Neagra si Director General
al Centralei Canal Dunare - Marea Neagra.

Aici I-am cunoscut pe Inginerul Ioan BAICU, in mod nemijlocit, ca
inginer, conducator si om si am ramas marcat pe viata de personali-
tatea sa.

Cunostea proiectul in amdnunt si era in permanentd legdturd cu
proiectantii pentru ameliorarea solutiilor si punerea acestora in con-
cordanta cu conditiile din teren. Venea in permanentd cu idei de im-
bunatatire a solutiilor tehnice proiectate.

in ceea ce priveste santierul, consider c&, in conditiile de acum
35-40 ani, a fost organizat foarte bine, vazand cu ochii si mintea de
acum. Trebuie sd precizez faptul cd pe santier lucrau circa 25.000 de

SA NE PRETUIM iNAINTASII

oameni. Pentru cei mai multi trebuia sa asigure si hrana, cazare, tran-
sport, trebuiau asigurate utilajele necesare si totodata materiale, car-
buranti, piese de schimb, spatii si baze de productie si reparatii, ta-
bere de cazare, cantine si fabricd de mancare. Si toate acestea erau
amplasate judicios, pe toata lungimea Canalului.

in perioada in care ing. Ioan BAICU a fost conducdtorul Santieru-
lui Canalul Dundre - Marea Neagrd, nu a fost angajat nici un inginer
fara s3 treacd pe la dansul si ,s3-i dea binecuvantarea®. Ii cunostea
aproape pe toti maistrii si sefii de echipa. Ne-a ajutat pe toti, ba la doc-
tori, ba cu medicamente, ba cu telefon, ba cu butelie, ba cu scoald pen-
tru copii. Cunostea familiile multora dintre noi, cunostea greutatile cu
care ne confruntam. Asa I-am cunoscut eu pe Ing. Ioan BAICU si ma
simt mandru cd am stat o perioada in preajma lui.

Ing. Ioan URSU
(Acest articol a fost scris cu sprijinul fiicei ddnsului,
doamna Ing. Ioana STOIAN)

Conferinta nationala A.P.D.P.

in data de 4 aprilie 2014, in organizarea A.P.D.P. Filiala Baciu
si A.P.D.P. Romania, s-a desfasurat la Bacdu Conferinta Nationald a
A.P.D.P. Ordinea de zi a fost urmdtoarea:

1. Raportul Consiliului National privind activitatea pe anul 2013;
. Raportul activitatii economice pe anul 2013;
. Raportul Comisiei de Cenzori pe anul 2013;
. Aprobarea Programului de activitate pe anul 2014;
. Aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2014;
. Acordarea Premiilor instituite de A.P.D.P.;
. Discutii.

in conformitate cu Statutul Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri din Romania, Adunarea Generala A.P.D.P., forumul de con-
ducere al Asociatiei, se desfasoara dupa ce au avut loc Adunarile fi-
lialelor teritoriale, care s-au incheiat la data de 21 martie 2014.

NOuUu s~ WN

in perioada care a trecut de la Adunarea Generald de la Cheile
Gradistei au avut loc doua modificari in componenta organelor de
conducere. Astfel, dl ing. Gabriel TEODORESCU a renuntat la functia
de membru in Biroul Permanent al A.P.D.P. Romania si, la propu-
nerea Filialei Bucuresti, a fost cooptat dl ing. Gheorghe RAICU. DI
prof. dr. ing. Mihai ILIESCU si-a dat demisia din functia de prese-
dinte al Filialei Transilvania, iar dl dr. ing. Liviu BOTA, in calitate de
vicepresedinte ales, a preluat functia de presedinte interimar.
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Consiliul National a mai analizat si alte probleme importante si
anume: e organizarea celui de-al XIV-lea Congres National de Dru-
muri si Poduri, la Cluj-Napoca, din 10-13 septembrie 2014; e situa-
tia financiara a asociatiei; ¢ elaborarea Regulamentului de Orga-
nizare si Functionare; e utilitatea publicarii tuturor normativelor, in-
structiunilor, standardelor etc. in Buletinul Tehnic Rutier; e colabo-
rarea cu C.N.A.D.N.R. pentru atestarea tehnicd a societatilor care
elaboreaza proiecte de transport agabaritic; ¢ necesitatea formarii
profesionale continue, in care sa se implice A.P.D.P. prin comisia de
specialitate. De asemenea, a fost analizata si activitatea nationald si
internationald a A.P.D.P., situatia membrilor colectivi si individuali,
programul de activitati pe anul 2013, activitdtile de atestare tehnica
si pregatire profesionald, activitatea economica si publicistica.

De remarcat si excelenta organizare a Conferintei, precum si
numarul mare de participanti prezenti.

Cel mai emotionant moment I-a constituit acordarea Premiilor
A.P.D.P. pe anul 2013, dupa cum urmeaza:

Premiul ,Anghel Saligny”:

- pentru membri individuali: e dr. ing. Ioan ALEXA, Filiala
BANAT; e ing. Eduard HANGANU, Filiala BUCURESTI.

Premiul ,Elie Radu”:

- pentru membri individuali: e ing. Ionel BELI, Filiala BUCU-
RESTI;

- pentru membri colectivi: ¢ IPTANA S.A. Bucuresti, Filiala BUCU-
RESTI; ¢ DRU-PO S.R.L. Suceava, Filiala SUCEAVA-STEFAN CEL MARE;

Premiul ,Ion Ionescu”:

- pentru membri individuali: e prof. dr. ing. Nicolae POPA, Filiala
BUCURESTI;

Premiul ,Tiberiu Eremia”:

- pentru membri individuali: e ing. Neculai PADURE, Filiala
BUCURESTI;

- pentru membri colectivi: ¢ S.C. VEGA 93 Galati, Filiala MOL-
DOVA-NECULAI TAUTU;

Premiul ,Laurentiu Nicoara”:

- pentru membri individuali: e ing. Ioan BALINT, Filiala BANAT;
e ing. Stejérel SPIRIDONESCU, Filiala MOLDOVA- NECULAI TAUTU.

(Vom reveni cu amanunte)
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»Prezentul sa-l traiesti cu invataturile
din trecut si cu visurile din viitor” aui 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)

e 45 de ani - de la infiintarea Ministerului Transporturilor, prin
contopirea Ministerului Cailor Ferate si Ministerul Transporturilor Auto,
Navale si Aeriene; (1969);

¢ 40 de ani

- de la finalizarea lucrarilor la , Transfagardsan”, devenit unul din-
tre cele mai cunoscute si spectaculoase trasee montane, care atinge
cota de 2.042 m si mdsoara 91,5 km lungime;

- de cand a aparut legea nr. 13, numita Legea drumurilor;

- de cand s-au introdus geotextilele in tehnica rutiera romaneasca;

- de cénd a luat fiinta primul Oficiu de calcul electronic, in cadrul
D.D.P. Timisoara;

- de cand au aparut ,Instructiunile tehnice departamentale privind
modul de prevenire si remediere a defectiunilor imbracamintilor ru-
tiere moderne”, elaborate de catre M.T.Tc., in colaborare cu I.P.
,Taian Vuia®, din Timisoara (autor: dr. ing. Laurentiu NICOARA);

(1974);
¢ 30 de ani

- de la realizarea primei instalatii de preparare a emulsiilor bitu-
minoase catonice, in cadrul unei unitati de drumuri nationale, la
D.R.D.P. Timigoara (la Sacalaz);

- de la aparitia, la Editura Didactica si Pedagogica, a lucrarii ,Geo-
tehnicd si fundatii”, elaborata de un colectiv de autori;

- de la aparitia, la Editura Tehnicd, a lucrarii ,Metode statice apli-
cate la drumuri” de ing. Radu ANDREI;

- de la inceperea ranforsarii structurilor rutiere suple cu imbra-
caminti din beton de ciment (D.R.D.P. Timisoara);

- de la infiintarea, prin decretul 82, a Antreprizelor de Constructii
Montaj si Antreprizele de Drumuri si Poduri.

- de la aparitia, la Editura Tehnic&, a lucrarii ,Imbracdminti rutie-
re moderne” (autori: L. NICOARA, A. BILTIU), volum de important
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deosebita pentru toti lucratorii de drumuri, laureat cu Premiul Aca-
demiei Romane in 1985; (1984);

¢ 19 ani - de la aparitia lucrarii ,Geosinteticele” (autor M. ILIESCU),
la Editura Dacia; (1995);

¢ 15 ani - (1 mai) de la inaugurarea celui mai mare pod hobanat
din lume. Este vorba de podul Tatara din Japonia, care face legatura
intre insulele Honshd si Shikoku; (1999);

¢ 10 ani

- de la inaugurarea, pe 14 decembrie, a Viaductului Millau, care
trece peste valea raului Tarn, in departamentul Aveyron, in Franta. Este
un pod rutier hobanat si asigurad continuitatea autostrazilor A75 si A71

APRILIE 2014

REPERE ISTORICE

intre Paris si Béziers. Acest viaduct detine nu mai putin de patru recor-
duri mondiale, printre care si cel mai inalt pod din lume;

- unul dintre cele mai interesante Poduri a fost inaugurat pe 4
iulie, de ziua nationald a tarii in care se afla. Este vorba despre Sun-
dial Bridge (sau podul ,Cadran Solar”) peste raul Sacramento din
Redding, California, SUA. Podul hobanat a fost proiectat de arhitectul
spaniol Santiago Calatrava. Acesta este un pod pentru pietoni si bici-
clete, iar partea cea mai interesanta o reprezinta structura sa, facuta
in totalitate din sticla. Umbra singurului stalp al podului aratd ora cu
exactitate intr-o singurd zi din an, in timpul solstitiului de vara.

(2004);

(continuare in numarul viitor)
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Continuam in acest numar publicarea Ghidului de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC:
Pentru Constructii, pentru Constructii si echipamente, inclusiv proiectare si pentru Constructii la Cheie

Documentele Achizifiel

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC

Documentele de precalificare

xperienta a aratat ca este recomandabi-

I3 precalificarea ofertantilor in mod spe-
cial In cazul contractelor in care proiectul este
elaborat de catre Antreprenor. Prin aceasta
se permite Beneficiarului sa stabileasca com-
petenta unui numar cunoscut de companii si
asocieri care sunt invitate ulterior sa partici-
pe la licitatie. Licitatia restransa cu un numar
predeterminat incurajeaza participarea la li-
citatie a entitatilor mai bine pregatite, cunos-
cand ca exista sanse rezonabile de succes.

Procedurile de precalificare a ofertantilor
potentiali pot fi impuse de legile aplicabile sau
de reglementarile institutiilor finantatoare ale
proiectului. Uneori este posibil ca acestea sa
nu permita limitarea numarului de candidati
precalificati.

De obicei, Beneficiarul initiaza etapa de
precalificare a proiectului, prin publicarea
anunturilor care (i) contin toate informatiile
necesare referitoare la proiect si la modul in
care candidatii trebuie sa adreseze o cerere
de precalificare, sau (ii) descriu modul de ob-
tinere a documentelor care contin toate aces-
te informatii de precalificare si care trebuie
sd cuprinda:

- informatii privind procedura de precali-
ficare, inclusiv criteriile de calificare si
orice strategie a Beneficiarului (privind
asocierile, privind numarul de ofertanti
precalificati si/sau preferinta pentru fir-
me locale, de exemplu);
instructiuni privind limba de redactare si
continutul fiecarei cereri de precalificare
(de exemplu completarea ,,Formularelor
standard de precalificare pentru ofer-
tanti” ale FIDIC) si privind termenul si
locul de transmitere a acestor cereri, si
informatii privind contractul (si privind
proiectul din care acesta face parte, da-
ca este cazul), incluzadnd numele Bene-
ficiarului si al Inginerului sau al Repre-
zentantului Beneficiarului, amplasarea
Santierului, descrierea lucrarilor, durata
de executie, legislatia aplicabila contrac-
tului si limba de redactare, tipul de con-
tract (adicd denumirea tipului de con-
tract FIDIC), sursa de finantare, mone-

dele in care se efectueaza pldtile si orice
caracteristici sau constrangeri neobis-
nuite.

Pot fi incluse si alte informatii privind con-
tractul, asa cum ar fi intentiile Beneficiarului
in privinta garantiilor si prevederilor legate de
actualizarea preturilor. Totusi, este posibil ca
Beneficiarul sa nu fi luat decizii in privinta
acestor aspecte inainte de a invita candidatii
pentru precalificare. Mai intai, candidatii po-
tentiali au nevoie de informatii suficiente pen-
tru a-si evalua interesul de a prezenta o ofer-
ta. Ofertantii nu au nevoie sa evalueze si as-
pectele care devin relevante numai dupa ce
primesc toate documentele de licitatie.

Cand sunt invitati sa participe la licitatie,
ofertantii pot sa afle numarul (si, posibil,
competentele) celorlalti ofertanti. In acest
caz, ofertantii pot s& compare avantajele de
atribuire a contractului cu costurile estimate
pentru ofertare precum si sansele de succes.
Aceste costuri pot fi substantiale pentru lu-
crarile la care proiectul este elaborat de catre
Antreprenor, in special daca Beneficiarul so-
licitd ofertantilor un proiect detaliat.

In consecintd, Beneficiarul trebuie, in
propriul interes si daca nu ii este interzis, sa
limiteze atat numarul de ofertanti precalificati
precum si gradul de detaliere care trebuie
atins de ofertele prezentate de acestia. In-
formatiile de precalificare trebuie, in mod
ideal, sa precizeze numarul de firme si de
asocieri care urmeaza sa fie precalificate. Nu-
marul trebuie sa fie determinat cu atentie,
tinand cont de conditiile impuse de institutii-
le finantatoare care asigura fondurile proiec-
tului si de volumul de munca necesar pentru
intocmirea unei oferte admisibile. In timp ce
un numar de ofertanti cuprins intre sase si
opt poate fi potrivit pentru un contract nu
foarte complex de tip ,CONS”, patru sau cinci
ar fi numarul preferabil in cazul lucrarilor pro-
jectate de Antreprenor, iar trei pentru lucra-
rile complexe la cheie.

Dupa ce a analizat documentele depuse,
Beneficiarul trebuie sa notifice fiecdrui candi-
dat daca a fost precalificat pentru participa-
rea la licitatia de atribuire a contractului. No-
tificarea trebuie transmisa cat mai curand
posibil dupa ce Beneficiarul a luat o hotdrare
privind documentele depuse si nu trebuie sa
astepte finalizarea sau emiterea documen-

telor de licitatie. Daca punerea in circulatie a
documentelor de licitatie va intarzia, ofertan-
tii potentiali care au fost precalificati trebuie
sa fie notificati, astfel incat sa poata planifica
activitatile de viitor ale echipelor de oferta-
re. Invitatiile la licitatie nu vor fi transmise
fnainte ca Beneficiarul sa obtind finantarea
necesara sau sa fi anuntat ofertantii poten-
tiali despre situatia financiara astfel incat
acestia sa fie informati despre demersurile fi-
nanciare restante.

Documentele de licitatie

Cand documentele de licitatie au fost in-
tocmite si demersurile financiare finalizate,
Beneficiarul trebuie sa transmitd in scris fie-
carui ofertant o invitatie de participare la li-
citatie. Un model de formular de Scrisoare de
Invitatie se propune, in continuare, pornind
de la urmatoarele premize: (i) fiecare invita-
tie va fi transmisa direct de catre Beneficiar,
(ii) Beneficiarul a notificat candidatii cu privi-
re la precalificare si (iii) documentele de lici-
tatie vor fi emise in numele Beneficiarului cat
mai curand posibil. Poate fi necesara o for-
mulare modificata (de exemplu) daca (i) invi-
tatia a fost transmisd in numele Beneficia-
rului, (ii) invitatia constituie notificare de pre-
calificare si/sau (iii) Beneficiarul propune alte
modalitati pentru expedierea sau cumpararea
documentelor de licitatie.

Modelul de formular de Scrisoare de Invi-
tatie este doar o propunere si trebuie revizuit
si modificat astfel incat sa se tind cont de
conditiile impuse de Beneficiar si de toate
celelalte circumstante relevante. Scrisoarea
va include informatii care este posibil sa nu fi
fost disponibile la elaborarea documentelor
de licitatie si de aceea au fost mentionate in
Scrisoarea de Invitatie. Modelul de formular
de Invitatie evitd repetarea informatiilor cu-
prinse in documentele de licitatie pentru a se
preintampina discrepantele.

Celelalte documente transmise ofertan-
tilor potentiali vor include, in mod normal, ur-
matoarele:

(@) Instructiunile pentru ofertanti, cuprin-
zand descrierea criteriilor care trebuie
indeplinite de oferte si a procedurilor
de transmitere si de evaluare ale
acestora, care devin irelevante dupa
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ce Beneficiarul acceptd o oferta. Desi

(pentru usurinta), Instructiunile pen-

tru Ofertanti pot fi incluse in primul

volum al Documentelor de Licitatie,

acestea nu fac parte din Contractul

final si trebuie deci sd nu contind texte

putea fi relevante dupa
atribuirea Contractului. Instructiunile
precizeaza procedurile care trebuie ur-
mate pana cand Beneficiarul incheie
Contractul sau informeaza ofertantii ca
nu intentioneaza sa facd acest lucru.
Aceste proceduri cuprind de exemplu,
organizarea vizitei amplasamentului
(daca este cazul), precum si elabora-
rea, transmiterea, deschiderea si eva-
luarea ofertelor. Instructiunile trebuie
sa defineasca ce trebuie sa contina o
oferta conforma, conditii care sunt im-
puse ofertantilor si care, odata cu atri-
buirea Contractului, nu mai sunt rele-
vante. Instructiunile pentru Ofertanti
pot fi elaborate pe baza modelului de
formular FIDIC din acest Ghid. Modelul
de formular constituie numai o propu-
nere si trebuie revizuit si modificat
astfel incat sa tina seama de conditiile
impuse de Beneficiar si de toate cele-
lalte circumstante relevante.

(b) Scrisoare de Oferta, care trebuie sa
fie intocmitd dupd Modelul de Formu-
lar de la sfarsitul fiecdrui tip de Con-
ditii de Contract. La contractele de tip
.CONS” si ,P&E”, o Anexa la Oferta,
care trebuie sa tind cont de GECS din
Conditiile de Contract si de prevede-
rile acestui Ghid.

(c) Pentru contractele de tip ,CONS” si
~P&E": Listele (la contractele de tip
,CONS”, Listele de Cantitati pot fi sin-
gurele Liste).

(d) Conditiile de Contract: care trebuie sa
cuprinda formularile propuse in In-
troducerea la GECS, cuprinzand (prin
referinta) Conditiile Generale si Con-
ditiile Speciale. Cand se redacteaza
Conditiile Speciale pentru fiecare con-
tract, utilizatorii vor revizui GECS (iar
pentru contractele de tip ,CONS” sau
+P&E”, Modelul de Formular din Anexa
la Ofertd) si apoi vor analiza Condi-
tiile Generale si acest Ghid in scopul
evaludrii aplicabilitatii fiecarei preve-
deri la un anumit contract. Institutiile
finantatoare pot s@ aiba preferinte
speciale si/sau sa impuna conditii obli-
gatorii. Acolo unde Conditiile Generale
necesita modificari, aceste amenda-
mente si suplimentari trebuie sa fie

care ar
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cuprinse in Conditiile Speciale, si nu in
Conditiile Generale modificate si/sau
retiparite, astfel incat ofertantii vor
putea sa identifice cu usurinta orice
modificare si sd evalueze efectele.
Formularea propusa in Instructiunile
aferente GECS este urmatoarea:
Conditiile de Contract cuprind ,Con-
ditii Generale” care fac parte din ,,Con-
ditiile de Contract pentru...” ... publi-
cate de Federatia Internationala a In-
ginerilor-Consultanti (,FIDIC”), si ur-
matoarele ,,Conditii Speciale” care cu-
prind amendamente si adaugiri apli-
cate Conditiilor Generale.

(e) Pentru contractele de tip ,,CONS”: Spe-
cificatii si Planse. Pentru contractele
de tip ,P&E" si ,PAC” cerintele Benefi-
ciarului, care pot sa cuprinda unele
planse.

(f) Informatii si date privind conditiile hi-
drologice si geotehnice ale amplasa-
mentului, studii privind impactul asu-
pra mediului si rapoarte despre orice
investigatie facuta de cdtre Beneficiar.
Acestea, in mod normal, nu vor face
parte din Contract, insa trebuie fur-
nizate ofertantilor in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 4.10.

Documentele mentionate in alineatele (b)
pana la (e) vor face parte din Contract; a se
citi comentariile din acest Ghid cu privire la
prevederile Sub-Clauzei 1.1.1.

Cand se intocmesc documentele mentio-
nate in alineatele (d) si (e), trebuie sa se ia in
considerare comentariile corespunzatoare din
GECS si cele din acest Ghid. In mé&sura in care
este posibil, obligatiile Antreprenorului trebuie
stabilite in termeni clari, fara ambiguitati, si
nu intr-un mod care ar necesita emiterea unei
opinii sau judecati. Frazele vagi, pe care ofer-
tantii le-ar intelege cu dificultate pentru sta-
bilirea pretului (ca de exemplu, utilizarea
Jtehnologiei de ultima ord”) trebuie evitate.
Daca aceste fraze subiective sunt totusi uti-
lizate, Ofertele trebuie sa cuprinda clarificari
detaliate, pe care ofertantii le vor respecta.

Pentru tipul de contract in care Antrepre-
norul elaboreaza proiectul, Beneficiarul poate
sd incurajeze ofertantul sa propuna solutii
care sa satisfaca conditiile pe care Beneficia-
rul le poate descrie numai in termeni subiec-
tivi. Daca Beneficiarul doreste sa introduca
conditii subiective, acestea trebuie sa fie doar
mentionate in Instructiunile pentru Ofertanti.
Fiecare ofertant poate apoi sd propuna solutii
ca parte a ofertei sale. Aceste solutii propuse
in ofertd (spre deosebire de conditiile subiec-

F.I.D.I.C.

tive cuprinse in Instructiunile pentru Ofer-
tanti) vor face parte din Contract.

Procedura de Licitatie

Pentru organizarea eficientd a procedurii
de licitatie, este recomandabil ca o persoana
sa fie desemnata (de catre Beneficiar, Inginer
sau Reprezentantul Beneficiarului) in pozitia
de coordonator al licitatiei, ce va raspunde de:

- expedierea documentelor de licitatie
catre fiecare ofertant potential;

- asigurarea ca fiecare ofertant a confir-
mat oficial primirea documentelor de licitatie;

- organizarea vizitei pe Santier, asiguran-
du-se ca ofertantii au primit detaliile legate
de acest demers: coordonatorul licitatiei tre-
buie sa intocmeasca un program, o informare
corespunzatoare pentru vizitatori si un pro-
ces verbal al vizitei;

- primirea intrebarilor de clarificare si
transmiterea raspunsurilor la toti ofertantii
potentiali, dupa cum urmeaza:

(i) la o intrebare care ar fi putut fi pusa
de orice ofertant (de exemplu solici-
tarea unei clarificari cu privire la orice
aspect din documentele de licitatie
sau legata de orice demersuri pe san-
tier, o clarificare care va fi valabila
pentru castigatorul licitatiei) trebuie
sd i se raspunda asa cum este descris
in Instructiuni, de obicei de cdtre co-
ordonatorul licitatiei care va transmite
Lista Clarificarilor solicitate de Ofer-
tanti (fmpreuna cu raspunsurile Bene-
ficiarului) tuturor ofertantilor;

(ii) o clarificare care se referd numai la
anumite propuneri ale unui anumit
ofertant, legate de realizarea contrac-
tului (de exemplu privind acceptarea
in principiu, a unei posibile variante
alternative a proiectului) trebuie pri-
vita ca fiind confidentiala, si, in con-
secinta, se va raspunde numai ofer-
tantului respectiv, ceilalti ofertanti ne-
fiind instiintati;

(i) daca trebuie facute modificari ale Do-
cumentelor de Licitatie, coordonatorul
licitatiei trebuie sa transmita ofertan-
tilor potentiali un Addendum la docu-
mentele de licitatie, asigurandu-se ca
fiecare ofertant a confirmat primirea
acestuia.

Ofertantii necastigatori fisi vor pastra
dreptul de autor asupra proiectelor elabora-
te. Beneficiarul trebuie sa returneze plansele,
fara a retine copii si fara a transmite detalii
ofertantului castigator, Antreprenorul.
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VOGELE - MT 3000-2i,
alimentator de mixturi din noua generafie

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Perfectionarea calitatii asternerii mixturilor asfaltice

Pentru VOGELE AG, liderul mondial in fabricatia finisoarelor de as-
falt, perfectionarea calitdtii punerii in operd a mixturilor asfaltice este
o exigenta si o obligatie permanenta, actiune concretizata si cu noua
generatie de alimentator cu mixturi al finisoarelor - MT 3000-2i.

Totodatd, alimentatorul VOGELE - MT 3000-2i r&spunde cerin-
telor noilor norme introduse de Ministerul pentru Transporturi, Con-
structii si Dezvoltare a Teritoriului din Germania, care incepand cu 1
januarie 2015, in vederea ridicarii calitatii turnarii mixturilor asfalti-
ce rutiere si in urma experientiei acumulate, prin directiva RS-StB
27/2013, prevede in caietele de licitatii utilizarea standard obligato-
rie a alimentatorului de mixturi la constructia si repararea drumurilor
pentru santierele ce depasesc 18.000 m2.

Alimentatorul MT 3000-2i, care lucreazd ca o ,naveta glisan-
ta” intre autobasculanta si finisorul de asfalt, elimind o serie de fac-
tori negativi ce influenteaza calitatea executiei (cu influenta directa
asupra duratei de viata si costurilor de exploatare ale stratului tur-
nat), cum sunt: e oprirea finisorului la lipsa material; ¢ alimentare,
socurile la andocarea autobasculantei de alimentare cu material, fie-
care segregare aparutd inevitabil la golire; e alimentare buncar, dis-
tributia neuniforma si pierderea de temperatura la alimentare. Astfel,
asigurand o alimentare uniforma cu material care pastreaza exigen-
tele calitative din fabricatie, se asigura calitatea si durata de exploa-
tare a drumului. La aceste obiective vizand calitatea punerii in opera
se aliniaza si avantajele de productivitate si eficienta economica a in-
tregii operatiuni de turnare, precum si a costurilor de exploatare, cu
toate ca intervine o masina in plus in lantul tehnologic clasic de uti-
laje folosit pana acum.

in acest scop, VOGELE- MT 3000-2i inglobeaz& solutii particulare
cu impact direct in calitatea executiei si eficienta economica a teh-
nologiei de alimentare a finisorului de mixturi pentru constructia dru-
murilor si anume:

1. Alimentare cu material/turnare - continua - factor im-
portant in influentarea calitdtii executiei, lucru pentru care in general
este necesara o logisticd perfecta a autobasculantelor si un sistem de
transfer/alimentare constant al mixturii, fara perturbatii, in fata grinzii
finisoare. In acest scop, MT 3000-2i este prevazut cu un buncir de
primire de 40 t si un sistem de transfer cu capacitate maxima de
1.200t/h. Astfel, o autobasculantd de 25-40 t poate fi descdrcatd in
cca. 60 sec., iar finisorul poate fi alimentat fara oprire si fara socuri.
in acest mod pe santierele mari se ating productii de cca. 4.000 t/zi,
0 crestere a vitezei medii de turnare de 25% precum si 0 accelerare
a graficului autobasculantelor (cu efect de reducere a numarului aces-
tora, deci costuri, emisii etc.).

2. Alimentarea fara socuri perturbatoare - nu exista con-
tact mecanic intre alimentator si finisor. Distanta/intervalul dintre ali-
mentator-finisor este controlatd/comandata in timpul deplasarii in
turnare de un sistem robust de senzori (optici sau mecanici) care pas-
treaza/regleaza automat distanta optima dintre utilaje. Toto-
datd, datorita deplasarii automate (in raport cu finisorul) care elimina
coliziunea accidentald (deci oprirea turnarii, aruncarea materialului
ramas si remediere defect turnare!) operatorul alimentatorului se
poate concentra numai pe operatia de transfer material.

Sistemul de senzori care controleaza automatizarea
deplasarii corelate alimentator-finisor elimina coliziunile
si pierderile de mixtura

3. Larg domeniu de aplicatii - datorita flexibilitatii si mane-
vrabilitatii in utilizare. Indiferent de configuratia santierului sau de ti-
pul de material (asfalt, stabilizat sau pietris-balast) alimentatorul MT
3000-2i poate fi utilizat fara restrictii la: alimentarea a doua finisoa-
re in paralel, repartizarea pe trotuare, rigole sau acostament, sub po-
duri sau linii de contact ale tramvaielor. Trebuie subliniat ca datorita
conceptiei benzii de transport (pivotanta stanga-dreapta cu 55°) poa-
te fi utilizat la alimentarea-repartizarea in spatii inguste si a materia-
lului granular, nu numai a mixturilor asfaltice.

4. Omogenizare eficace - care asigurad inalta calitate mixtu-
rii, prin sistemul special de snecuri conice cu debit variabil. Acesta
elimind efectul de ,tunel” din mixtura si transportd cate putin de la
exterior materialul racit in contact cu peretii, asigurand o omogeni-
zare perfecta a mixturii in mijloc, de unde este transferata.
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5. Banda de trans-
port - trebuie remarcata
conceptia in forma de
~jgheab” (lat de 1,1 m si
unghi lateral de 30°) al
benzii, eliminand astfel se-
gregarea mecanica si pds-
trand un flux constant de
material, cu pastrarea cali-
tatii fabricatiei. De aseme-
nea, banda dispune de in-
calzire diesel cu panouri
radiante in infrarosu, care
asigura mentinerea tem-
peraturii si elimina lipirea
si blocajele altfel inerente,
mai ales in faza de inceput
lucru. Totodatd, incalzirea
eficientd (si a curatitoare-
lor de bandad cu rezistente
electrice) reduce substan-
tial operatiile de curatare/in-
tretinere.

6. Buncar supli-
mentar - optional montat
in buncarul finisorului, pes-
te conveiorul cu racleti,
special conceput, fara col-
turi si unghiuri ascutite (ce impiedica si retin mixturd) pentru asi- gregarile si salturile termice inerente intalnite la buncarul clasic al
gurarea unui flux optim de material. Astfel, mixtura este transfe- finisorului.
rata direct, la conveiorul de alimentare grinda finisoare, fara se- Totodatd, capacitatea intreaga de stocare a ansamblului alimen-

tator-finisor este maritd la
cca 40 t (adica o autobascu-
lanta).

Utilizarea benzii pivotante pentru repartizarea in spatii inguste, inaccesibile in alt mod

Rezultatele obtinute in
urma cercetdrilor, experi-
mentelor si masuratorilor
efectuate au certificat cali-
tatea mixturii puse in opera
- omogenitatea mecanica si
a temperaturii - si respec-
tarea ,ferestrei de tem-
peratura” la asternere,
ceea ce faciliteazd o com-
pactare uniformd cu rezul-
tate imbunatatite.

Nu in ultimul rand, noua
generatie VOGELE - MT
3000-2i, datorita solutiilor si
conceptie constructie, pre-
zinta si avantaje economice:
consum redus de combus-
tibil (cca. 171/300t/h), piese
de uzura reduse la minim,
cost redus de transport cu
50% (gabarit 13,8 X 3,0 X

Reomogenizarea mecanica si termica eficienta datorita snecului conic cu debit variabil 3,0 m; greutate 23 t, greu-
de la exterior la centru tate cu trailer - 40 t), pre-
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Banda ,jgheab” elimina segregarea si poate fi utilizata la orice tip de material

cum si de utilizare: manevrabilitate excelentd datoritd sistemului de
deplasare pe senile, ergonomie, vizibilitate si operare facild, fiind
necesar un singur operator care, datorita sistemelor automate de
conducere-control, poate sa se familiarizeze in scurt timp cu utilajul
si sa dea randamentul potential maxim.

Cu noua generatie a alimentatoarelor MT- 3000-2i si a finisoarelor
Super -3i, VOGELE AG, membrd WIRTGEN GROUP, oferd cea mai efi-

cienta si modernad solutie completd a intregului proces de punere in
opera a mixturilor (alimentare, transfer, repartizare, finisare), elimi-
nand segregarile termice sau mecanice produse la transport sau in
sistemul standard de repartizare-finisare. Solutiile de ,,reomogeni-
zare"” mecanica si termica ale mixturii din fata grinzii finisoare asi-
gurd calitatea materialului si a asternerii, cu influenta directa in pre-
lungirea duratei de exploatare a drumului.

Control si vizibilitate perfecta ale intregului proces cu un singur operator
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Obligatiile suplimentare, privind SSM,
in cazul echipamentelor tehnologice folosite
pentru ridicarea sarcinilor

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

U tilizarea echipamentelor de munca pentru ridicarea sarcinilor
prezintd riscuri specifice. Masinile de ridicat cel mai frecvent uti-
lizate pe santierele de constructii sunt macaralele turn, macaralele
mobile cu brat, macaralele pentru montaj rapid, troliile de ridicare,
ascensoarele de santier pentru materiale si persoane, aparate cu vid
pentru montarea geamurilor etc. Folosirea acestor echipamente se
supune reglementarilor tehnice nationale referitoare la montarea, pu-
nerea in functiune, utilizarea, repararea si verificarea tehnica a maca-
ralelor (PT R 1- 2010 [2]).

Uneori, in anumite conditii speciale, se pot folosi pentru ridicarea
sarcinilor unele echipamente concepute, in ansamblul lor si prin alca-
tuire constructiva, ca echipamente de lucru si cu destinatie tehnolo-
gica pentru realizarea altor genuri de lucrdri. Daca echipamentul de
munca nu a fost destinat pentru ridicarea sarcinilor si daca exista po-
sibilitatea unei asemenea utilizari, o semnalizare adecvata trebuie sa
fie marcatda de manierd vizibilda. De exemplu, un excavator poate fi
utilizat pentru pozarea tuburilor de canalizare sau a elementelor de
sustinere a malurilor sdpaturilor daca este prevazut cu un carlig, dotat
cu o clapetd de sigurantd, amplasat sub cupé (fig. 1 si fig. 2). In ast-
fel de situatii, excavatorul este considerat masina de ridicat si trebuie
sa fie supus regulilor speciale, specifice acestor tipuri de echipamente.
Astfel, excavatorul trebuie sa se supuna unui organism notificat de
control pentru verificari tehnice la locul de munca si sa fie controlat
in fiecare an si periodic pe parcursul anului (recomandat la fiecare
trei luni). Acest lucru trebuie sa se aplice, de asemenea, accesoriilor
de legare ridicare aferente.

Figura 1

Principalele cerinte minime specifice pentru masinile de ridicat,
prevazute de HG nr. 300, partea B, sectiunea 2, punctul 7 [4], sunt
urmatoarele:

. Toate instalatiile de ridicat si accesoriile acestora, inclusiv ele-
mentele componente si elementele de fixare, de ancorare si de spri-
jin, trebuie sa fie:

a) bine proiectate si construite si s aiba o rezistenta suficienta
pentru utilizarea careia ii sunt destinate;

b) corect instalate si utilizate;

¢) intretinute in stare buna de functionare;

d) verificate si supuse incercarilor si controalelor periodice, con-
form dispozitiilor legale in vigoare;

e) manevrate de catre lucratori calificati care au pregatirea cores-
punzatoare.

Instalatiile de ridicat, precum si accesoriile lor nu pot fi utilizate in
alte scopuri decét cele pentru care sunt destinate.”

Plecand de la acestea se pot face precizarile legate de conditiile pe
care trebuie sa le indeplineasca factorii si actiunile care definesc pro-
cesul:

e echipamentul tehnic propriu-zis: masinile de ridicat, accesoriile
si elementele de fixare, de ancorare si de sprijin; Figura 2
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e macaragiii, asistentii acestora, legatorii de sarcind si personalul
de mentenantd;

e managementul operatiunilor de transport, montare si demontare;

¢ managementul mentenantei si controlului periodic;

e modul de operare pe santier.

Echipamentul tehnic

Masinile folosite pentru ridicarea sarcinilor trebuie sa aibd marca-
te vizibil sarcina nominald si, daca este cazul, o placuta pe care sa fie
inscrisd sarcina nominala pentru fiecare configuratie a masinii. Aceste
masuri se impun si pentru toate accesoriile sau dispozitivele de lega-
re/ridicare: lanturi, chingi, sufe sau dispozitive de ridicat cu ramuri de
cablu, accesorii de legare/ancorare (chei de tachelaj, cuple de conec-
tare, elemente rotative de lant, bride industriale sau comerciale, inele
de ridicat etc.), furci pentru unitati de incarcatura paletizate etc. Dis-
pozitivele de prindere pentru ridicarea sarcinilor trebuie sa fie marcate
de asa manierd incat sa permitd identificarea caracteristicilor esen-
tiale pentru utilizarea sigura. Astfel, accesoriile de ridicare trebuie sa
fie marcate cu numele producatorului, sarcina maxima autorizata, nu-
marul de serie si data fabricatiei. Toate aceste date trebuie sa fie pre-
cizate intr-un registru. Inainte de inceperea lucrului si periodic, pe
parcurs, trebuie sa se faca inspectia vizuala a starii accesoriilor de ri-
dicare. Carligele de prindere trebuie sa fie prevazute cu clapete de
siguranta.

Unele masuri speciale se impun in cazul echipamentelor de ridi-
cat instalate in mod permanent [3]:

.Daca echipamentele de munca folosite pentru ridicarea sarcinilor
sunt instalate in mod permanent, rezistenta si stabilitatea acestora in
timpul utilizarii trebuie sa fie asigurate, tindndu-se seama mai ales de
sarcinile care se vor ridica si de solicitarile produse in locurile de sus-
pendare sau de fixare pe structuri.

Echipamentele de muncéa instalate permanent trebuie sa fie in-
stalate de asa manierd incat sa reduca riscul ca sarcinile:

e 53 loveasca lucratorii in mod neintentionat, sa se deplaseze pe-
riculos sau sa cada liber;

e 53 se desprinda neintentionat.”

O categorie aparte de masini este reprezentata de echipamentele
pentru ridicarea materialelor si a persoanelor (ascensoarele de santier
pentru materiale si persoane). Acestea trebuie sa fie astfel concepute
si dotate incat sa evite, cu ajutorul dispozitivelor adecvate, urmatoa-
rele riscuri:

e riscul de cadere in gol a cabinei, atunci cand aceasta exista;

e riscul de cadere a utilizatorului in afara cabinei, atunci cand
aceasta existd;

e riscul de strivire, de blocare sau de lovire a utilizatorului, in spe-
cial printr-un contact intamplator cu diverse obiecte.

in plus, aceste echipamente trebuie s3 garanteze securitatea lu-
cratorilor blocati in cabing, in caz de accident si sa permita deblo-
carea acestora.

Macaralele pot fi puse in functiune numai dupa obtinerea autori-
zatiei de functionare, pe baza unei verificari tehnice oficiale efectuate
in conformitate cu prevederile PT R 1- 2010.

Unitatile care detin si/sau exploateaza macarale sunt direct ras-
punzatoare pentru functionarea acestora in conditii de siguranta [2].
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Macaragiii, asistentii acestora, legatorii de sarcina
si personalul de mentenanta

Operatorul macaralei, ,macaragiul”, trebuie sa aiba calificarea
si instruirea corespunzatoare, in concordantd cu caracteristicile
tehnice ale masinii de ridicat si cu operatiunile tehnologice desfa-
surate, posedand, totodatd, un important simt de responsabili-
tate. Acesta trebuie sd fie autorizat si sa respecte, in exercitarea
atributiilor sale, unele obligatii principale, in conformitate cu preve-
derile PT R 1- 2010.

in cazul vizibilitatii insuficiente asupra sarcinii, operatorul este asis-
tat de un colaborator care, folosind semnalele conventionale date ope-
ratorului, urmareste sarcina pana la destinatia finald. Colaboratorul tre-
buie, de asemenea, sa aibd cunostintele si instruirea necesare pentru
a indeplini aceasta misiune.

Operatorul, care va deservi echipamentul, are obligatia de a stu-
dia cu atentie cartea tehnicd, inainte de primirea masinii, precum si
in perioada de utilizare, de fiecare data cand este necesara lamurirea
problemelor legate de exploatare si intretinere.

Atat instalarea cat si demontarea macaralelor trebuie sa fie facu-
ta de personal specializat, sub conducerea directa a unui supraveghe-
tor competent si cu experientd. Instructiunile fabricantului trebuie sa
fie respectate cu strictete.

Legarea si fixarea sarcinilor se face numai de catre muncitori in-
struiti in acest scop. Legator de sarcina poate fi orice persoana, care
a implinit varsta de 18 ani, nu are nici o infirmitate corporald, este sa-
natos si a fost instruit special pentru a indeplini aceasta functie in uni-
tatea, sectia, santierul sau sectorul care exploateaza macaraua.

Unitatea care exploateazd macarale se va ingriji ca legatorii de
sarcina sa fie dotati cu echipamentul de protectie prevazut in norma-
tivele in vigoare (palmare, casca de protectie, centura de siguranta
etc.). De asemenea, vor purta semne dinstinctive pentru a putea fi re-
cunoscuti de catre macaragiu [2].
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intretinerea si revizia periodici a macaralelor trebuie s& fie exe-
cutate de cdtre un agent economic autorizat de ISCIR-INSPECT IT,
care dispune de personal calificat si instruit in acest scop, compus din
mecanici, lacatusi si electricieni cu o practica de cel putin doi ani in
meserie, constituiti in echipe conduse de personal de specialitate
(tehnicieni, ingineri) [2].

Managementul operatiunilor de transport, montare
si demontare

Unele masuri speciale se impun si pentru deplasarea, montarea/
demontarea macaralelor si amplasarea acestora pe postul de lucru.

Inainte de deplasarea unei macarale, pentru a fi amplasata pe un
santier, trebuie parcursad ruta stabilita la sol pentru a verifica daca sunt
obstacole. Cand se deplaseazd o macara intr-o zona congestionata, se
solicitd unui administrator de trafic sé o escorteze pe jos si sa-i aver-
tizeze pe ceilalti.

Lucrarile de montaj se vor executa pe baza unui proiect detaliat
pe faze si defalcat pe responsabilitati, care va respecta prevederile
PT R 1- 2010, standardele, actele normative in vigoare si instructiu-
nile de montaj ale producatorului.

Conditia de baza pe care trebuie sd o satisfaca montarea macara-
lelor si a componentelor de securitate aferente acestora este asigura-
rea functionarii in conditii de securitate pe toatd perioada de utilizare.

Se va tine seama de natura platformei de lucru - teren moale, te-
ren compact, beton etc. - si se verifica daca aceasta poate sa sustina
macaraua. Macaraua nu trebuie sa fie amplasata pe marginea unei
excavatii fara sa se ia unele masuri de siguranta si de stabilizare a
malului. In toate situatiile se au in vedere greutatea totald a macara-
lei, a echipamentului de legare-ridicare si a sarcinii. Se verificd dacd
limitele de siguranta ale incarcaturii sunt adecvate cu caracteristicile.
Toate picioarele de calare, de regula hidraulice, trebuie sa fie extinse
la maximum si asezate pe grinzi de lemn sau placi de metal pentru
distribuirea uniforma a sarcinii.

Pentru functionarea in conditii de siguranta, macaralele vor fi su-
puse unui regim special de supraveghere, in conformitate cu preve-
derile PT R 1- 2010 si ale instructiunilor de exploatare elaborate de
producator.

Managementul mentenantei si controlului periodic

in timpul exploatirii, macaralele sunt supuse la termenul scadent
unor verificari tehnice oficiale periodice.

Periodicitatea si volumul lucrdrilor de intretinere si revizie se vor
stabili in functie de complexitatea macaralei, regimul de functionare
si conditiile de mediu in care lucreaza [2].

Pentru efectuarea operatiilor de intretinere si revizie se determina
starea tehnicd a macaralei si principalele operatii ce urmeaza a se

efectua.
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Pentru prevenirea avariilor si accidentelor la executarea lucrarilor
de reparatii, de intretinere si revizie se vor lua masurile corespunza-
toare, prevazute de PT R 1- 2010.

Pentru fiecare macara unitatea detindtoare va intocmi un registru
de evidentd a supravegherii in care macaragii si seful echipei de in-
tretinere si revizie sunt obligati sa scrie sub semnatura toate obser-
vatiile avute asupra macaralei respective. De asemenea vor inscrie
sub semnatura remedierile care se executa ca urmare a observatiilor
precum si descrierea succinta a reparatiilor [2]. Registrul de evidenta
a lucrdrilor de intretinere si revizie se va intocmi conform modelului
precizat de PT R 1- 2010.

Este interzisa efectuarea oricaror modificari asupra macaralei,
fara a obtine, in prealabil, acordul scris al producatorului.
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Modul de operare pe santier

Inainte de a se folosi 0 macara pe un santier, conducerea aces-
tuia trebuie sa ia in considerare toti factorii care ar putea influenta
siguranta utilizarii acesteia, ca de exemplu:

e greutatea si dimensiunile Tncarcaturii precum si timpul in care
va trebui sa o ridice;

e raza maxima de actiune pe care va trebui sa actioneze;

o restrictiile, cum ar fi: cabluri aeriene de tensiune, starea santie-
rului si tipul de teren;

e nevoia de macaragii, asistenti si legdtori de sarcina calificati.

Macaralele pot functiona numai in anumite conditii climatice cu
temperaturi cuprinse intre anumite limite (de exemplu: intre -20°C
si +440C) si anumite limite ale presiunii dinamice (de exemplu:
g<250 N/m?2), precizate de cartea tehnicd. Valoarea presiunii dina-
mice de baza corespunde vitezei vantului de 20 m/sec, la atingerea
careia, trebuie intrerupt lucrul cu macaraua si bratul cu sarcina sa fie
coborat.

Exploatarea (manevrarea) macaralelor trebuie sa se faca in con-
formitate cu prevederile prescriptiilor tehnice, cu normele specifice
de protectia muncii, cu instructiunile de exploatare specifice maca-
ralei respective si cu instructiunile interne elaborate de unitatea de-
tinatoare [2].
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Masurile specifice legate de SSM, in cazul masinilor de ridicat, pe
care trebuie sa le respecte macaragiii, asistentii acestora si persona-
lul de mentenanta, vor fi prezentate intr-un articol separat.
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ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
si Proiectarea Traseelor pentru Centrale Eoliene

Ing. Florin BALCU, ing. Nicoleta SCARLAT
Australian Design Company, Bucuresti

Ing Marius COMANICI,

Civilproiect S.R.L., Brasov

N
I n Romania, energia eoliana reprezintd o mare oportunitate eco-

nomica de care tara noastra incepe sa profite. Marele avantaj al
Romaniei este acela ca are zone cu vant foarte bun pentru producerea
de energie, iar in acelasi timp acestea sunt slab populate, astfel incat
se pot crea parcuri eoliene.

Firma Civilproiect din Brasov este specializata in proiectarea lu-
crérilor de drumuri si poduri. In colaborare cu firma Australian
Design Company din Bucuresti, Unic Distribuitor al aplicatiei ARD in
Romania, a proiectat la nivel de detalii tehnice de executie traseul si
amplasarea platformelor pentru un parc eolian cu patru centrale
eoliene de cate 2,5 MW fiecare.

Aplicatia specializatd pentru proiectarea drumurilor Advanced
Road Design (ARD) ruleazd peste o platforma CAD. Una din cele
mai bune si mai complete solutii In momentul actual, din punct de
vedere economic si tehnic, este rularea ARD peste platforma de lucru
Bricscad. Aceasta necesitd costuri scazute de achizitionare, este o

solutie completa din punct de vedere CAD si total compatibila cu plan-
sele lucrate cu AutoCAD, respectiv necesita resurse hard mult mai re-
duse pentru o functionare optima.

Va vom prezenta in continuare un proiect de drum pentru trans-
portul componentelor acestor turbine la patru platforme, cu traile-
re agabaritice ce necesita conditii speciale, realizat cu aplicatia soft-
ware Advanced Road Design (ARD) si verificat cu aplicatia Auto-
Track prin simularea miscarii vehiculului si inscrierea ideald in curbe
(Figura 1).

Traseul in plan este unul foarte sinuos, cu Rmin = 30,00 m si
Rmax = 200,00 m, ce necesitd pe alocuri cel mult o convertire, in
profil longitudinal, incercand s@ se mentind linia rosie la nivelul
terenului existent, cu specificatia cd in dreptul platformelor drumul
trebuie sa aibd panta = 0%, la fel ca si platforma care trebuie ame-
najata (Figura 2).

Dupa realizarea axului in plan cu ajutorul modulului Horizontal
Design (HD), conform normativelor romanesti de proiectare, s-a re-
alizat profilul longitudinal cu Advanced Road Design (fig.2), unde se
observa panta de 0% in dreptul platformei si care trebuie sa fie la
cota impusa din proiect. Desigur, s-a realizat foarte usor, dat fiind
optiunile de construire si editare pe care acest soft le ofera, mai exact,
prin functia ,Design Constraint”, se afiseaza in lungul drumului axul
platformei ca reper pentru modelarea lui pe zona de 0%, fie manual,
prin introducere de IP-uri la inceputul si sfarsitul platformei la cota
impusa.

Figura 1 - Plan de Situatie
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Figura 2 - Profil Longitudinal Drum

Urmadtoarea etapa este de definire si aplicare Profil
Transversal Tip (Figura 3).

Cu o platforma de 4,50 m si devere de 1%, acest
profil mai are in componenta si doud banchete stg/dr
de 1,00 m, care vor fi variabile in plan, acolo unde
este cazul, astfel incat in curbe cu R<60,00 m, Iati-
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giri pentru ca vehiculul
special sd@ nu intampine
probleme la abordarea
virajelor. Acesta se apli-
ca de la inceputul proiec-
tului pana la iesirea din
zona 1mpaduritd finain-
te de platforme, fiind ne-
cesare alte profile tip la
drumurile care se inter-
secteaza cu platformele
(Figura 4).

mea platformei sa fie de 11,00 m cu tot cu supralar- Figura 3 - Definire Profil Ti

Figura 4 - Variatie Latimi Banchete
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Aceste largiri suplimentare pe anumite portiuni se realizeaza cu Este o functie extrem de folositoare cand trebuie s ne ,jucam” cu
functia ,Lineraly Vary Section Slope and/or Width", functie care per-  deverul si latimea drumului pe o anumita portiune, in cazuri mai spe-
mite variatia unui cod cu o anumita distanta si panta pe o anumitd ciale, unde suntem fortati de teren, proprietati, alte drumuri etc.

zona kilometrica. (Figura 5).

Figura 5 - Profile Longitudinale platforma si drum

Tiparirea Planselor dinal, plan de situatie si profile transversale curente, cu aplicarea au-
Finalitatea proiectelor constd in tiparirea planselor si intocmirea tomatd a formatului de plansd si a cartusului personalizat al proiec-

rapoartelor de cantitati. Pentru aceastd etapa, ARD vine cu o serie de  tului, conform tiparului de prezentare cerut de verificatori si experti
comenzi practice de generare automata a planselor de profil longitu-  (Figura 6).
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Figura 6 - Tiparire planse AutoCAD de executie

Modelari si vizualizari 3D ale proiectului - ARD si AutoTrack
oferd posibilitatea inginerului proiectant de a vizualiza interactiv mo-

delul 3D al amenajarii proiectate cu o gama larga de vehicule care se
pot edita (Figura 7).

Figura 7 - Vizualizare model 3D

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este cunoscuta ingi-
nerilor proiectanti din Romania drept una dintre cele mai performante
si dinamice solutii software pentru proiectarea si reabilitarea cdilor de
comunicatii. De la geometrizarea traseului si amenajarea automata
a curbelor conform standardelor in vigoare (STAS 863-85, PD 162-
2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de cantitati si raportarea
in fisiere a elementelor proiectate, la tipdrirea automata a planselor
de executie in format AutoCAD, ARD se constituie drept un instru-
ment indispensabil pentru orice inginer proiectant.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuitd in
Romania de catre firma Australian Design Company din Bucuresti
si poate fi testatd si evaluata adresand un email la office@austra-
liandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin BALCU, 0729011852.

Firma Australian Design Company, prin inginerii sai proiectanti
de specialitate, va sta la dispozitie cu suport tehnic, configuratie soft-
ware pe proiectele dumneavoastra, instruire, proiectare si consultan-
ta tehnicad. Ne puteti contacta prin email pe adresa office@austra-
liandc.ro, www.australiandc.ro si telefon 0729011852.
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Sa vorbim si despre gropile altora...

Marea Britanie:
Gropi de 12 mld. de Lire

Potrivit publicatiei ,Western Morning
News", din data de 24 aprilie 2014, ,criza
drumurilor® a crescut cheltuielile cu astupa-
rea gropilor in Anglia la 12 mld. de Lire, fatd
de 10,5 mld. de Lire anul trecut. Numai in
Anglia si Tara Galilor, zestrea gropilor numa-
rate a crescut cu peste 2 milioane de gropi.

Potrivit Aliantei Industriei de Asfalt
(A.I.LA.), costul de reabilitare a drumurilor
pentru anul 2014 va creste cu 30% fata de
anul trecut, fiecare autori-
tate responsabila urmand
sd primeasca in medie mai
mult cu peste 90 mil. de
Lire. Aceastad situatie este
cu atat mai grava cu cat,
in anul 2014, existd deja
un deficit de 20% in bu-
getele anuale de intreti-
nere a drumurilor rapor-
tate de cdtre autoritdtile
locale.

Starea precara a dru-
murilor are si un revers
nedorit prin cresterea cos-
tului total al cererilor de
despagubire datorate sta-
rii drumurilor. In anul
2013, aceste cereri au im-
plicat cheltuieli de 31,6 mil. de Lire in Anglia
si Tara Galilor.

La momentul realizarii sondajului, pe care
se bazeaza raportul A.I.A., majoritatea au-
toritdtilor locale nu au putut face o estimare
corecta, datoritd multor drumuri aflate sub
ape din cauza topirii zapezilor si a inunda-
tiilor.

Potrivit unor surse oficiale, finantarea
propusa de guvern este ,pur si simplu insufi-
cienta", cauzele principale fiind doua: vremea
nefavorabild si subfinantarea din anii trecuti.

Canada:
Calitatea asfaltului, in suferinta

Cea mai durd iarna din Toronto, din ul-
timii 20 de ani, a ldsat urme adéanci pe dru-
muri. Pana in prezent, peste 7.000 de per-
soane au sunat autoritatile pentru a raporta
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gropi si daune la drumuri, mai mult de doua
ori decat totalul din aceeasi perioada a anu-
lui trecut. Orasul a reparat 84.155 de gropi
(s.n.: cum au timp sa le numere?!...), cu
58% mai mult decat anul trecut. De ce sunt
strazile noastre ,o0 adevarata mizerie?", se
intreab3 locuitorii orasului. In primul rand,
datoritd perioadelor lungi de inghet, dar si
calitatii compozitiei asfaltului. Potrivit unui
specialist de la Universitatea QUENS, recicla-
rea elementelor uzate ale asfaltului conduce
la obtinerea unor suprafete fragile, predis-
puse la fisuri.

Yorkshire:
Gropile de pe ,, Tour de France*

Drumurile din Yorkshire sunt anul acesta
in centrul atentiei, deoarece se pregatesc
pentru a gazdui o parte din ,Turul Frantei®,
in perioada 5-6 iulie.

Potrivit BBC, consilierii au alocat pentru
cheltuieli peste 2 mil. de Lire pentru reparatia
traseului ce va fi parcurs. Aceasta a insem-
nat ca alte drumuri importante sa ramana cu
o finantare mai redusa. Suma totala estimata
pentru a repara drumurile din Yorkshire este
de peste 1 mld. de Lire, iar lucrarile pot du-
ra mai mult de 11 ani.

Autoritdtile au declarat cd ,nu vrem sa
fim responsabili pentru moartea vreunui ci-
clist pe traseul North Yorkshire, deoarece nu
am putut repara o groapa".

intr-o scrisoare adresatd de liderul con-

siliului local John WEIGHELL secretarului de
transport Patrick McLOUGHLIN, se spune:
»~suntem vulnerabili la fenomenele meteoro-
logice extreme si populatia noastra dispersa-
ta face ca drumurile secundare sa fie deose-
bit de importante." Potrivit estimarilor, suma
necesara pentru a mentine drumurile in stare
buna ar putea fi de 60 mil. de Lire pe an, fata
de 20 mil. de Lire, cat se primesc in acest
moment.

Scotia:
Gropile... nu existal

Potrivit publicatiei

,SCOTTISH EXPRESS", din

Scotia, mai multe auto-

ritati din aceasta zona

sfideaza realitatea susti-

nand cad au reparat fiecare

groapa existenta, in ciuda

unui numar din ce in ce

mai mare de cereri de des-

pagubire din partea au-

tomobilistilor. O ancheta

independenta desfasura-

ta in Scotia a constatat ca

s-au inregistrat mai mult

de 632.000 de cratere in

carosabil, n ultimii trei

ani. Cu toate acestea, in

timp ce unele consilii re-

cunosc ca exista o mare restanta a lucrarilor

de intretinere, altele sustin cd nu au gropi
care sa necesite reparatii.

Glasgow City Council, care a fost criticat
pentru ,cele mai grave drumuri din Marea
Britanie" a sustinut ca la sfarsitul anului tre-
cut, in orase a existat doar o singurd groapa
nereparata! Alte autoritati au raportat doar
cateva reparatii restante, respectiv 31 in
Falkirk, 36 in Stirling si 40 in Argyll si Bute,
pe un traseu care se intinde pe 1.455 de mile
de drumuri, cea mai mare parte in mediul
rural. Cifrele sunt contrazise si de faptul ca
autoritatile din Scotia platesc zilnic cel putin
1.600 de Lire pentru autovehiculele avariate.
Justificarea autoritatilor consta in faptul ca,
momentan, reparatiile pot oferi doar conditii
de siguranta si nu garantii pe termen lung.

Costel MARIN



Aparitii editoriale

m primit recent la redactie nr. 2 pe

anul 2014 al magazinului ,BENNING-
HOVEN REPORT", editat pentru ,clienti, an-
gajati si prieteni* de catre renumita com-
panie germana cu acelasi nume.

Tema principald a acestui numar al
Magazinului se refera la ,reciclarea la nivel
de top" si a solutiilor de realizare a acesteia
in viitor. Dintre rubricile principale amintim:

e Emulsii bituminoase de tip ,CEA";

e Australia - o tara cu posibilitati nelimi-

tate;

e Charta anrobatelor;

e Echipa care se ocupa de combustibili;

e Solutii inovative pentru viitor;

» 60 de ani de management tehnic;

o ,Stiati ca?";

e Aniversarile anului 2013;

¢ Calitate si inovatie.

Publicatia mai cuprinde pe ultima coper-
ta urarile de aniversare ale angajatilor care
au mplinit sau implinesc 25, 30, 35 de ani
de activitate in companie.

Remarcam si tinuta grafica deosebita,
precum si faptul cd publicatia este editata
si imprimata de cdtre compania pe care o
reprezinta BENNINGHOVEN GmbH & Co.
KG.

Initiativa ni se pare deosebit de intere-
santd, cu atat mai mult cu cat, in locul cla-
sicelor pliante de prezentare, se realizeaza
o adevarata revista, care tine pasul cu
schimbarile rapide care se produc din punct
de vedere tehnic la nivelul uneia dintre cele
mai mari companii producdtoare de statii si
echipamente pentru prepararea asfaltului
din lume.

(C. MARIN)
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Pe cand o filiala A.P.D.P.

in Basarabia?

VAN
I n anul 1939, la cinci ani de la infiintarea

Asociatiei Picherilor si Cantonierilor din
Romania, in afara provinciilor istorice rega-
sim filiale ale acesteia sub denumirea de Fi-
liala Prut, Filiala Nistru, Filiala Cernauti, Fi-
liala Cahul. Iatd, de exemplu, ce se scria in
»,Revista Drumurilor® din ianuarie-februarie
1939: ,Se aduce pe aceasta cale multu-
miri d-lui picher Nelejaru Marin, din ju-
detul Cahul, presedinte nou de filiala,
care a muncit fara preget si a putut for-
ma Filiala Cahul, trimitdnd Asociatiei Ge-
nerale taxele de inscriere ale dumnealor,
membrilor cotizanti si abonamente la re-
vista. Ar fi un exemplu de urmat."

Printre cei care sprijineau ,Revista Dru-
murilor" in acelasi an, se numarau si picherul
Pitul Ion, Lutz Drhard, Basaraba Petru, Sabin
Stefan, Nichita Mihai, Papuc Gheorghe si Ve-
nenciuc Nicolae din judetul Cernauti.

De asemenea, o filiala a A.P.D.P. exista si
la Caliacra. Este foarte adevarat ca la ora ac-
tuala multe dintre asemenea filiale au dispa-
rut din motive pe care nu le vom comenta
aici. Singura colaborare cu adevarat consis-
tentd a ramas cea cu prietenii si colegii dru-
mari si podari de peste Prut, din Republica
Moldova. Prin grija si devotamentul d-lui prof.
univ. dr. ABABEI, de la Universitatea Tehnica
de Constructii Chisindu, la inceputul anilor
2000, primii studenti moldoveni au participat

la o competitie profesionald de sesiuni de co-
municari stiintifice studentesti la Cluj-Napo-
ca, manifestare organizata prin grija celei ce
a fost nepretuitul dascal prof. univ. dr. Car-
men CHIRA. Cativa dintre studentii de atunci
lucreaza si acum in Romania, unii dintre ei
ocupand chiar functii de conducere in puter-
nice firme din domeniu. Desigur, ar fi multe
de spus si despre prezenta tinerilor specialisti
moldoveni la lucrarile de masterat si doctorat
la facultatile de profil dion Romania. Un rol
important, credem noi, |-a avut si il are si Re-
vista ,DRUMURI PODURI", care este prezenta
luna de luna peste Prut.

Si atunci, de ce nu ar exista si o filiald
A.P.D.P. la Chisindu, atata vreme cat Asocia-
tia are un caracter apolitic, nonguvernamen-
tal si nonprofit? In realitate, materializarea
unei asemenea idei nu ar face nimic altceva
decat sa recunoasca, in mod oficial, colabo-
rarea stiintifica si profesionald dintre specia-
listii celor douad tari. Unul dintre argumentele
pe care ne bazam este si acela ca filiale ale
Asociatiei romanesti au existat inca din seco-
lul trecut in aceste zone si nu s-ar face nimic
altceva decat s-ar continua o traditie intre-
ruptd brutal un numar important de ani.

P.S. Am folosit denumirea Basarabia, de-
oarece, in anul 1939, filiale ale Asociatiei
incd mai existau la Nistru, Prut si Chisinau.

Costel MARIN
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