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Rezumat

n prezent se constată o îngrijorare crescândă privind contribu]ia

gazelor cu efect de seră, generate de utilizarea mixturilor bitu-

minoase în construc]ia rutieră, la accentuarea încălzirii globale. În

acest context au fost dezvoltate recent instrumente specifice de eva-

luare a emisiilor CO2e, asociate diverselor produse asfaltice [i tehno-

logii de execu]ie. |n articol se descrie succint programul informatic

„asPECT“ creat recent de către Laboratorul de Cercetări în Trans-

porturi - TRL, din Marea Britanie, precum [i un exemplu semnificativ

de aplicare a acestuia. Astfel, se prezintă rezultatele comparative pri-

vind cantită]ile de emisii CO2e aferente pentru două alternative de

construc]ie a îmbrăcămintei rutiere şi anume: o structură rutieră nouă

[i respectiv o structură rutieră existentă, reabilitată cu materiale as-

faltice reciclate, ultima alternativă conducând la o reducere semnifi-

cativă (până la 50%) a cantită]ii de emisii poluante. În final, se reco-

mandă extinderea tehnologiilor de reciclare [i continuarea acestor

studii pentru alte tipuri de îmbrăcăminţi.

Cuvinte cheie: tehnologii de reciclare, emisii de CO2e, Life

Cycle Analysis (LCA)

Introducere

Metodologia pentru calculul emisiilor de gaze cu efect de seră pe

durata de viaţă a mixturilor asfaltice folosite pentru construcţia de

drumuri precum şi ghidul asociat au rolul asistării utilizatorilor în ve-

derea aplicării programului informatic Asphalt Pavement Embodied

Carbon Tool („asPECT“) (http://www.sustainabilityofhighways.org.

uk/) creat de Laboratorul de Cercetare în Transporturi (Transport Re-

search Laboratory – TRL) din Marea Britanie.

Programul „asPECT“ are rolul de a asista utilizatorul în vederea eva-

luării cantităţilor de emisii de CO2e asociate procesului de fabricare şi

punere în operă a diferitelor tipuri de mixturi asfaltice. Proiectarea aces-

tui program a vizat acumularea de informaţii în privinţa materialelor uti-

lizate, a transportului acestora şi asupra caracteristicilor instalaţiilor de

preparare a mixturilor asfaltice. Analiza prin intermediul programului

„asPECT“ permite evaluarea cantitativă a emisiilor de CO2e pentru fie-

care etapă aferentă ciclului de viaţă a mixturilor bituminoase proiectate.

Rularea programului „asPECT“ implică parcurgerea unor etape pe

parcursul cărora se impune introducerea unor date şi informaţii speci-

fice care să permită evaluarea cantitativă a emisiilor de CO2e asoci-

ate produselor asfaltice.

Softul foloseşte informaţiile introduse de către utilizator în calcule

împreună cu informaţiile furnizate de metodologia propriu-zisă iar

secţiunile din program ghidează utilizatorul, în realizarea analizei pe

ciclu de viaţă a impactului asupra mediului cauzat de emisiile CO2e.

Programul este structurat pe trei componente si anume: materia-

lele, instalaţiile de preparare a mixturilor asfaltice şi managementul

Reducerea emisiilor poluante pe durata
de viață a îmbrăcăminților asfaltice de drumuri
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Figura 1 – Etapele aferente ciclului de viaţă al mixturilor asfaltice (Cordell, 2009)
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proiectelor aferente. Fiecare dintre acestea presupune parcurgerea

unor etape de analiză. Apariţia unor omisiuni în cadrul etapelor im-

plică apariţia ulterioară a unor erori. Figura 1, de mai jos, redă abor-

darea analizei în manieră „life cycle”1 de către program, cu consi-

derarea a două cicluri distincte, asociate duratei de via]ă a îmbră-

cămin]ilor rutiere şi anume ciclul par]ial: „cradle to site”2 şi, respec-

tiv, ciclul complet: „cradle to grave”3, precum [i versiunile soft afe-

rente fiecăruia dintre acestea.

Prima etapă a programului urmăreşte realizarea unei Baze de date

privind producerea materialelor utilizate la executarea îmbrăcămin-

ţilor şi emisiile de CO2e asociate acestora (vezi Fig. 2).

Figura 2 – Înregistrarea materialelor brute şi a emisiilor de

CO2e aferente (kg CO2e/t) (TRL asPECT, 2010)

În legătură cu Figura 3, cea de a doua etapă vizează caracteristi-

cile staţiilor de mixturi asfaltice folosite în procesul de producţie.

Figura 3 – Caracteristicile staţiei de mixturi (TRL asPECT, 2010)

Figura 4 – Implementarea programului „asPECT“ la nivel de

proiect (TRL asPECT, 2010)

1 Ciclul de viaţă;
2 De la faza de preparare a materialelor rutiere (cradle) până la faza de punere în operă (site);
3 De la faza de preparare a materialelor rutiere (cradle) până la faza de cedare a \mbr`c`mintei (grave).

Figura 5 – Deschidere program „asPECT“ (TRL asPECT, 2010)
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În acest punct al analizei (vezi Fig. 4) este posibilă realizarea unor

evaluări specifice la nivel de produs. A treia etapă a programului im-

plică analiza la nivel de proiect, fiind posibilă combinarea unor mix-

turi asfaltice provenind de la diferite instalaţii de preparare a mix-

turilor asfaltice.

Versiunea iniţială a softului „asPECT“ s-a bazat pe utilizarea pro-

gramului Microsoft Excel, proiectat în vederea colectării informaţii-

lor. Această versiune poate fi utilizată în continuare la evaluarea, la ni-

vel de produs, a emisiilor de CO2e pentru aplicaţii specifice. Versiu-

nea iniţială a programului a fost actualizată în anul 2010, printr-un

design nou şi prin extinderea evaluării emisiilor de noxe pe ciclu de viaţă

complet.

Fazele principale aferente exploatării programului

În cele ce urmează se prezintă succint principalele etape aferente

exploatării programului „asPECT“. Astfel, în legătură cu Figura 5, pro-

gramul afişează la deschidere două mesaje de întâmpinare şi anume

o notificare şi respectiv confirmarea acordului utilizatorului pentru li-

cenţă. Este necesară acceptarea celor două condiţii pentru a accesa

programul şi a pătrunde în pagina principală de navigaţie.

Faza 1: Crearea unor materiale noi

Programul „asPECT“ beneficiază de două metode pentru identifi-

carea emisiilor de CO2e la nivel de material: prima dintre acestea pre-

supune calculul factorului de emisii CO2e rezultat din utilizarea ener-

giei provenite din diferite surse iar cea de-a doua presupune intro-

ducerea valorilor cunoscute în prealabil privind emisiile CO2e.

Figura 6 – Baza de date privind materialele şi emisiile de

CO2e asociate (TRL asPECT, 2010)

Introducerea unui material nou în baza de date (vezi Fig. 6) pre-

supune parcurgerea a patru stadii şi anume:

Stadiul 1: Introducerea denumirii materialului, clasarea sa într-o

categorie specifică, indicarea provenienţei şi a producţiei anuale cu

specificarea sursei de informaţii şi a datei aferente;

Stadiul 2: Alegerea tipului de energie folosit pentru obţinerea aces-

tui material şi a cantităţii aferente. Dacă producţia materialului respec-

tiv presupune utilizarea mai multor tipuri de combustibili, acestea tre-

buie de asemenea încadrate într-o tipologie şi menţionate cantitativ;

Stadiul 3: Se specifică cantitatea anuală de apă utilizată (litri),

tipul de explozibil folosit pe amplasament, cantitatea de combustibil

necesar pentru îndepărtarea descopertei şi pentru refacerea ampla-

samentului după exploatare;

Stadiul 4: Presupune trecerea în revistă a informaţiilor asociate

materialului introdus precum şi evaluarea cantitativă a emisiilor de

CO2e (kg/tonă).

Faza 2: „Crearea“ unei instalaţii de preparare a mixturii as-

faltice

La acest punct al analizei se poate reveni la faza anterioară în ve-

derea completării sau modificării datelor introduse. După introduce-

rea tuturor materialelor şi accesarea linkului: „Salvare Material Nou“,

se trece la faza de „creare“ a instalaţiilor de preparare. După salvarea

informaţiilor privind crearea materialelor se revine la pagina „Meniu

principal“ în vederea trecerii la cea de-a doua fază, denumită „Adău-

gare informaţii referitor la instalaţiile de preparare a mixturilor as-

faltice“ (vezi Fig. 7).

Figura 7 – Adăugarea de informaţii pentru instalaţia de

preparare a mixturilor asfaltice (TRL asPECT, 2010)

Această fază constă într-o succesiune de şase etape pe parcursul

cărora va fi „creată” o instalaţie de preparare a mixturilor asfaltice.

Astfel pot fi considerate mai multe instalaţii de preparare a mix-

turilor, cu diferite caracteristici productive, cum ar fi de exemplu o

instalaţie de preparare în care sunt produse mixturi asfaltice noi de

genul BA 16, BAD 25 sau AB2 şi o altă instalaţie care integrează ma-

terial asfaltic reciclat (Reclaimed Asphalt Pavement - RAP) de genul

BAr 16, BADr 25, ABr 2.

Etapa 1: Editarea informa]iilor privind instala]ia de preparare a

mixturilor implică stabilirea unui nume, a unei categorii specifice şi a

producţiei anuale aferente acesteia.

Etapa 2: Similar etapei de creare a materialelor, trebuie specifi-

cat consumul energetic necesar procesării. Se impune alegerea sur-

sei de electricitate ca tip şi valoare în kWh, utilizarea altor tipuri de

combustibili precum şi a apei. În caz de introducere a unor valori

eronate, există posibilitatea de a reveni la etapa precedentă şi de a

modifica informaţiile în consecinţă.

Etapa 3: Se evaluează consumul de energie necesar pentru încăl-

zirea şi uscarea materialului. În acest scop se pot combina până la

şase tipuri de combustibil.

Etapa 4: Rezumă rezultatele procesului de încălzire şi uscare. Tot

aici, prin selectarea linkului: „Adăugare profil nou” sunt introduse

datele necesare pentru „Editare profil încălzire şi uscare”, specificånd



4 APRILIE 2014

EDITORIAL
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 130 (199)

numele profilului, producţia anuală [i tipul procesului de producţie.

La baza ecranului aferent acestei etape, programul afişează valoarea

totală a instalaţiei de preparare a mixturilor.

Etapa 5: Se accesează linkul: „Materiale disponibile” care listează

materialele care au fost alocate unei instalaţii de preparare mixturi.

La acest punct poate fi accesat un rezumat cu detaliile asociate

fiecărui material, inclusiv distanţa pe care acesta a fost transportat

de la sursă la instalaţia de preparare şi valoarea totală a emisiilor

CO2e kg/t rezultate în timpul fabricării şi transportului.

Selectând linkul: „Adăugare material” se deschide ecranul: „Adău-

gare material la staţia de mixturi”. Aceasta permite alegerea oricărui

material din baza de date disponibilă şi descrierea transportului ma-

terialelor la staţia de mixturi.

Selectând linkul: „Editare material” este posibilă selectarea unui

material definit anterior şi completarea cu noi date referitor la trans-

portul acestuia.

Ecranul: „Mixturi disponibile” prezintă mixturile alocate instalaţiei

de preparare a mixturilor asfaltice precum şi un rezumat cu detalii

referitoare la acestea, inclusiv cantitatea de emisii separat pentru

materiale, transport şi preparare.

Etapa 6: Selectând o anumită compoziţie se poate trece la „crea-

rea” mixturilor. Astfel, selectând linkul: „Editare mixtură” în secţiu-

nea: „Materiale disponibile” vor apărea informaţii detaliate referitoare

la mixturile respective, permiţând utilizatorului editarea valorilor spe-

cifice. În momentul creării instalaţiei de preparare mixturi, se poate

trece la ultima etapă, care oferă un rezumat al informaţiilor referi-

toare la instalaţia de preparare constând în valoarea specifică (kg/t)

şi respectiv anuală de emisii, exprimată în kg CO2e.

Tot acum este posibilă revederea informaţiilor din meniul princi-

pal, prin selectarea linkului: „Vezi baza de date instalaţie de preparare

mixturi”. Selectarea unei instalaţii de preparare mixturi dintr-o listă

poate furniza detalii particularizate. Selectând linkul: „Editare insta-

la]ie mixturi” din ecranul: „Revedere instalaţii de preparare mixturi

existente” vor fi afişate toate informaţiile detaliate referitoare la insta-

laţia de preparare a mixturilor.

Faza 3: Implementarea unui proiect

Ultima fază din meniul principal (vezi Fig. 8) o constituie „Imple-

mentarea unui proiect” care survine ulterior definirii instalaţiei de

preparare a mixturilor. Pentru aceasta se impune iniţial introducerea

unor informaţii generale legate de proiectul nou adăugat, constând în

numărul de tipuri de mixturi şi de materiale aprovizionate pe şantier.

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

În acest moment al analizei se pot lua în consideraţie diferite in-

stalaţii de preparare mixturi, fie mixturi asfaltice clasice fie mixturi

reciclate.

În secţiunea: „Creare proiect nou – selectare mixturi” se defineşte

instalaţia de preparare mixturi asfaltice selectată, precum şi mixturile

care sunt produse aici inclusiv cantităţile aferente, programul eva-

luând cantitatea de emisii exprimată în kg CO2e/t pentru mixturile

respective. Secţiunea: „Transport pe amplasament” face referire la

modalităţile de realizare a transportului şi distanţele necesare de par-

curs până la amplasament.

Ulterior adăugării materialelor poate fi consultat rezumatul proiec-

tului care detaliază tipurile de mixturi, materialele, precum şi utili-

zarea cantităţilor aferente.

Impactul ecologic asociat unui proiect sau studiu de caz particu-

lar şi exprimat în kg de emisii CO2e produse în fiecare etapă a ciclu-

lui de viaţă al mixturilor asfaltice se regăseşte în secţiunile: „Rezu-

matul rezultatelor proiectului” [i respectiv: „Rezultatele detaliate ale

proiectului”.

Exemplu de aplicare a programului AsPECT
Obiectivul principal al studiului de caz abordat în cadrul studiilor

post-doctorale, conduse la Universitatea Tehnică „Gh. Asachi“ Ia[i,
l-a constituit evaluarea şi compararea impactului ecologic exprimat
în kg CO2e a două alternative de structuri rutiere flexibile descrise
mai jos:

Alternativa 1: Structură rutieră asfaltică cu îmbrăcăminte clasică

Pentru această alternativă, rezultatele privind impactul ecologic
sunt prezentate în Tabelul 1 de mai jos.

Tabelul 1. Evaluarea impactului ecologic pentru Alternativa 1

Alternativa 2: Structură rutieră, realizată cu mixturi reciclate

Rezultatele furnizate de programul asPECT pentru Alternativa 2

sunt prezentate în Tabelul 2 de mai jos.

Tabel 2. Evaluarea impactului ecologic pentru Alternativa 2
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În cele ce urmează, sunt prezentate rezultatele comparative ale

analizei impactului pentru cele două cicluri de via]ă specifice [i anume

„cradle to site“ (Vezi Tabelul 3) [i respectiv „cradle to grave“ (Vezi

Tabelul 4).

Tabelul 3. Rezultatele comparative ale analizei impactului de

mediu, exprimate în kg CO2e/t pentru cele două alternative de

îmbrăcăminţi asfaltice investigate pentru ciclul: „cradle to site”

Tabel 4. Rezultatele comparative ale analizei impactului eco-

logic, exprimate în kg CO2e/t pentru ciclul : „cradle to grave”

Concluzii

Studiul comparativ, privind emisiile de CO2e pentru cele două al-

ternative de construcţie investigate (construcţie îmbrăcăminţi asfaltice

noi şi respectiv îmbrăcăminţi asfaltice reciclate) a fost realizat folosind

programul „asPECT“, elaborat de Transport Research Laboratory (TRL,

UK). Rezultatele comparative corespunzătoare evaluării impactului eco-

logic pentru alternativele cercetate au reliefat faptul că folosind tehnolo-

gia reciclării îmbrăcăminţilor asfaltice existente deteriorate, se pot obţi-

ne reduceri semnificative (până la 50%) ale emisiilor poluante (CO2e).

Versiunea beta a programului „asPECT“, (http://www.sustainabil-

ityofhighways.org.uk/), a adus îmbunătăţiri substanţiale prin crearea

unei interfeţe noi care permite extinderea analizei de la perspectiva

„cradle to site” la „cradle to grave”.

Studiul a fost condus pentru îmbrăcămintea asfaltică aferentă

unui km de drum, în ipoteza că straturile de mixturi asfaltice aferente

unei structuri noi au fost înlocuite cu straturi realizate din mixturi re-

ciclate. În cazul în care doar unul sau două straturi ale mixturii as-

faltice existente sunt înlocuite cu straturi realizate din mixturi reciclate

reducerea emisiilor de CO2e va fi semnificativ mai mică.
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Suceava:
„Cupa Drumarului“ la șah

Filiala „Ştefan cel Mare” Suceava a Aso-

ciaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri or-

ganizează şi în acest an, 2014, „Cupa Dru-

marului“ la şah, manifestare sportivă intrată

în tradiţie.

Dl. ing. Mihai Radu PRICOP, preşedin-

tele filialei, ne-a furnizat câteva date despre

eveniment: • data desfăşurării: 21-23 mai

2014; • locul: Comuna Vama, satul Molid,

Pensiunea „Casa Vero”.

Cei interesaţi sunt rugaţi să transmită

Secretariatului filialei, până la data de 13 mai:

- numele şi prenumele participanţilor;

- numele filialei pe care o reprezintă (cu

numărul de telefon şi fax);

- data şi ora sosirii în localitatea Vama;

- relaţii suplimentare la telefon 0330/

401100, fax: 0330/401101; ing. Ioan

MARDARE tel.: 0744 780 934.

Am fost informaţi că organizatorii vor

asigura condiţii optime şi favorabile des-

făşurării manifestării, aşa cum obişnuiesc

tradiţiile şi ospitalităţile bucovinene.

FLASH
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sigurarea unei viabilităţi corespunzătoare a drumurilor naţionale

din Moldova reprezintă un obiectiv bine definit în activitatea

D.R.D.P. Iaşi, deziderat care se regăseşte în numărul tot mai redus al

nemulţumirilor participanţilor la traficul rutier din această primăvară.

Principalele degradări constatate pe drumurile naţionale din Moldova sunt

gropi, burduşiri, fisuri, crăpături etc., degradări provocate în special ca ur-

mare a fenomenului de înghet-dezgheţ, specific anotimpului de iarnă.

În această primăvară se constată că vechiul proverb românesc -

„Fă-ţi iarna car şi vara sanie!” a adus confirmarea măsurilor luate în

anul trecut. Conducerea D.R.D.P. Iaşi a analizat în detaliu situaţia de

pe fiecare arteră în parte şi a ajuns la concluzia că trebuie adoptat un

altfel de management al lucrărilor de întreţinere, mai ales având în

vedere că acestea au o influenţă mult mai importantă asupra ma-

jorităţii tipurilor de defecţiuni. Programul de plombări, folosit an de

an, a trebuit să fie regândit, având în vedere mai ales că multe dru-

muri au perioada de exploatare expirată iar eficienţa reparaţiilor era

din ce în ce mai redusă. Astfel, pentru eliminarea degradărilor pro-

nunţate, a rezultat necesitatea executării unor lucrări de întreţinere

periodică mai ample, respectiv turnarea de covoare asfaltice. În acest

sens, din cursul anului 2013, D.N. 29 A Dorohoi - Darabani, D.N. 28

B Tg. Frumos - Hârlău - Flămånzi - Copălău, D.N. 15 C Tg. Neamţ -

Boroaia - Praxia, D.N. 28 Iaşi - Tomeşti - Răducăneni, D.N. 28 A Tg.

Frumos - Ruginoasa - Paşcani - Moţca, D.N. 15 D Piatra Neamţ -

Roman - Vaslui au îmbrăcăminte nouă. Pe aceste drumuri se înregis-

trau cele mai multe degradări la ieşirea din iarnă, în special pe sec-

toarele cuprinse în intravilanul oraşelor şi al comunelor mai mari şi,

implicit, cele mai multe nemulţumiri ale participanţilor la traficul auto.

Pe celelalte drumuri naţionale s-a acţionat cu operativitate în acţi-

unea de plombare a gropilor în faza incipientă, chiar în timpul unor

condiţii meteo dificile, pentru a preîntåmpina extinderea acestora şi

transformarea într-un sector greu practicabil. De asemenea, la S.D.N.

Bacău, a fost turnat covor asfaltic pe D.N. 2, reabilitat în urmă cu mai

bine de un deceniu, astfel încât lucrările să se înscrie în termenul de

întreţinere periodică. Pentru anul 2014 se preconizează derularea

celei de a doua etape a ambiţiosului Program de turnare de covoare

asfaltice, început anul trecut, astfel încât să fie asigurat confortul pen-

tru toţi participanţii la traficul auto.

„Utilizatorii drumurilor naţionale administrate de către

D.R.D.P. Iaşi au asigurate condiţii tehnice normale pentru a se

deplasa mai repede, în siguranţă şi în condiţii sporite de confort

pe majoritatea arterelor rutiere. Acest lucru se datorează aten-

ţiei pe care am acordat-o, în ultimul timp, fiecărei zone din aria

noastră de responsabilitate. Programul lucrărilor de întreţine-

re şi reparaţii pentru anul 2014 a fost stabilit în conformitate cu

Nomenclatorul privind lucrările şi serviciile aferente drumurilor

publice şi ţinând seama de durata normală de funcţionare, pe-

riodicitatea lucrărilor de întreţinere şi reparaţii curente precum

şi în funcţie de resursele financiare alocate. O atenţie deosebi-

tă am acordat-o nivelului de serviciu al drumurilor, stării tehni-

ce a drumurilor, evidenţele tehnice avute la dispoziţie, nor-

mativele tehnice şi strategia de întreţinere stabilită la nivelul

C.N.A.D.N.R.. Din această perspectivă suntem convinşi că şi în

acest an vom face paşi importanţi în îmbunătăţirea condiţiilor

de trafic pentru toate categoriile de autovehicule şi pe toate

drumurile noastre”, ne-a declarat dl. ing. Ovidiu LAICU, directorul re-

gional executiv al D.R.D.P. Iaşi.

A

Mai puține degradări în carosabil
Nicolae POPOVICI



RESTITUIRI
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 130 (199)

7APRILIE 2014

85 de ani de la introducerea în România a taxei pe
benzină - primul fond special al drumurilor

acă într-adevăr legea era vinovat` de ruinarea drumurilor,

legea trebuia imediat schimbată. Şi-i atât de uşor la noi să

schimbi sau să dai legi! Dar până la 1929, nu s-au încasat niciodată

în ţara românească nici impozite nici taxe speciale, destinate dru-

murilor naţionale. Creierea prin urmare în 1929, a unui fond special

al drumurilor naţionale, pe baza celui mai echitabil şi raţional impozit

rutier, denumit „taxa pe benzină”, aplicabil absolut în toate ţările

lumii, fără îndoială că a avut şi are o importanţă necontestabilă.

Această „taxă pe benzină” a furnizat pretutindeni mijloace, mai

mult decât suficiente, pentru salvarea reţelelor rutiere. La această

taxă raţională şi echitabilă s-au adăugat în multe ţări, în mod ne-

chibzuit, taxe pe automobile. Tracţiunea nouă mecanică a fost lovită

de grele impuneri mai pretutindeni şi de aceia dezvoltarea ei a fost

stânjenită mult. Randamentul acestor taxe a fost enorm, în mai toate

ţările, şi numai o parte din încasări s-au cheltuit pentru drumuri. În

Franţa, de exemplu, se încasează anual, dela automobile, 4-5 mi-

liarde fr. fr.; iar cheltuelile anuale, pentru toată reţeaua de drumuri,

ating 3 miliarde fr. fr. (Pentru şosele naţionale: 1,2 miliarde şi pen-

tru restul şoselelor: 2 miliarde).

În Germania, s-au suprimat taxele pe automobile la 10 apri-

lie 1933 şi rezultatul este uimitor. În 1933 (1 iulie), Germania

avea 1.680.000 maşini; iar după 3 ani, în 1936, erau în circulaţie

2.474.591 maşini: adică un spor de 50% numai în trei ani. Franţa,

patria automobilului, a ţinut fruntea în Europa prin numărul de au-

tovehicule. Astăzi ea este întrecută şi de Anglia şi de Germania (Spo-

rul anual al maşinilor în Anglia este de 200 - 400.000). S-a căutat să

se demonstreze în Franţa, că automobilul nu mai trebue considerat ca

un obiect de lux şi deci, nu trebue să fie impus ca atare. Datele sta-

tistice ale unui an au învederat în Franţa:

1.550.000 automobile şi 1.300.000 proprietari de maşini. Pentru

toată Franţa, fiscul arăta atunci 790.000 contribuabili cu un venit

anual mai mare decât 20.000 fr. Rezultă prin urmare, că restul de

510.000 de proprietari de automobile nu sunt oameni bogaţi.

De altfel, nu-i nevoie de nicio statistică pentru a şti lucruri evi-

dente, că acum automobilul e un vehicul indispensabil pentru viaţa

timpului nostru şi de el se serveşte orice om muncitor.

Intrarea în vigoare a legii româneşti de drumuri din 1929 a coin-

cis cu declanşarea crizei mondiale. Pe vremuri de criză, era ştiut de

mult, că prosperă numai câteva industrii: a aurului, a argintului, a

cărămizii…Ei bine, în timpul crizei actuale ce bântuie şi acum, nici in-

dustria transporturilor n-a regresat: atât e de puternică tendinţa epo-

cii noastre spre mişcare şi motorizare. Numai noi constituim o excep-

ţie şi în această privinţă, datorită ideologiilor noastre curente.

Cu izbucnirea crizei, la noi s-a deslănţuit o ură nestăpânită con-

tra automobilelor, privite ca semne ofensatoare ale dezmăţului. Nu

numai că au fost impuse automobilele şi benzina cu taxe enorme

(toate taxele pe benzină sunt de 8 ori mai mari decât preţul benzinei

la rafinării), dar s-a oprit prin lege ca inginerii noştri de judeţe să dis-

pună de automobile, recunoscându-se acest drept pentru pre-şedinţii

corpurilor legiuitoare şi pentru preşedintele Casaţiei!

S-a fixat apoi prin lege un plafon de cheltuieli anuale la automo-

bilele Statului. Cred că noi inginerii n-avem nevoe să fim convinşi cât

a ajuns de indispensabil automobilul şi ce servicii extraordinare în-

deplineşte. El este o unealtă, neînchipuit de utilă şi nu mai este un

obiect de lux ca înainte de războiu, când era rezervat plăcerilor futile

ale curtezanelor şi feciorilor de bani gata.

S-ar mai putea spune că el satisface azi o trebuinţă de lux, ca şi

săpunul, cămaşa, telegraful. Dar e destul ca să te speli o singură dată

cu săpun, ca să nu poţi renunţa la el viaţa întreagă. Voltaire a ob-

servat de mult, că luxul şi superfluul sunt, de cele mai multe ori, lu-

crurile cele mai necesare.

Normal ar fi ca cel ce are astăzi nevoie de un vehicul, să-şi cum-

pere negreşit, ca mai avantajos din toate privinţele, un automobil

şi nu o trăsură cu cai. După cum azi cel ce n-are patefon, preferă

să-şi instaleze un aparat de radio, în loc să-şi cumpere patefon şi o

infinitate de plăci.

Cu asemenea mentalitate ca a noastră, am ajuns în situaţia de

a vedea micşorându-se numărul automobilelor din ţară, ceea ce nu

s-a mai întâmplat decât în Argentina şi Cehoslovacia.

*

* *

Drumuri bune nu s-au construit la noi; automobilismul nu a fost

promovat: \n asemenea condiţii, se mai poate pretinde randament

satisfăcător taxelor pe benzină, când diminuezi tocmai materia im-

pozabilă? Lovind în automobilism şi în motorizarea transporturilor, se

frânează circulaţia ţării, se asfixiază ţara, se tae posibilitatea alimen-

tării de fonduri pentru drumurile naţionale. Am ajuns în halul că în

provinciile noastre nu mai există automobile; ele sunt concentrate pe

străzile Capitalei (o treime din toate automobilele ţării) şi \n câteva

regiuni industriale. La toate acestea, se mai adaogă şi nenorocirea

cărăuşiei publice, care pentru drumurile noastre plăpânde se tradu-

ce printr-o adevărată catastrofă, din cauza circulaţiei de autobuze

prea grele.“

(„Revista Drumurilor“ nr. 1, martie 1934)

„D

1934 - 2014:
„Revista Drumurilor“, la 80 de ani
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ANEXA 2

explicaţii la cap.3

CAP. 3. DATE TEHNICE ALE INVESTI}IEI

3.1. ZONA ŞI AMPLASAMENTUL

Se va descrie zona în care se desfăşoară Varianta de traseu op-

timă.

3.2. STATUTUL JURIDIC AL TERENULUI CARE URMEA-

ZĂ SĂ FIE OCUPAT

Obiectivele de investiţie care se referă la construcţia de Drumuri

noi, în mod normal, sunt amplasate în afara zonelor locuite, pe tere-

nuri care pot fi particulare (private), terenuri care aparţin domeniu-

lui public - localităţilor, în afara perimetrului de dezvoltare ale aces-

tora (funcţie de limitele ce rezultă din Planul de Urbanism General -

PUG) sau ale statului; se vor face comentarii privind statutul juridic

ale terenurilor ce urmează a fi ocupate.

3.3. SITUAŢIA OCUPĂRII DEFINITIVE DE TEREN:

Se prezintă suprafeţele de teren şi natura acestora ce se vor

ocupa definitiv de cele două sau trei Variante de traseu care se vor lua

în calculul Analizei Cost-Beneficiu.

3.4. CARACTERISTICILE PRINCIPALE ALE CONS-

TRUC}IILOR DIN CADRUL OBIECTIVULUI DE INVESTIŢII

ŞI VARIANTELE CONSTRUCTIVE DE REALIZARE A INVESTI-

ŢIEI, CU RECOMANDAREA VARIANTEI OPTIME PROPUSE SPRE

APROBARE

Trebuie din nou să ne referim la Legea 50/1991, actualizată în 5

octombrie 2012, 12 aprilie 2013 [i în 2 februarie 2014.

Din această Lege rezultă, foarte clar, că pentru Obiectivele de in-

vestiţie în România, care se referă la arterele rutiere noi, din punct de

vedere proiectarea, se încheie prin stabilirea traseului optim şi a

soluţiilor tehnice definitivate la faza Studiul de fezabilitate, urmat de

Documentaţia tehnică vizată spre neschimbare, pentru obţinerea Au-

torizaţiei de construire – DTAC.

Proiectul tehnic va consta în dezvoltarea soluţiilor tehnice

aprobate la DTAC, pe un traseu deja definitivat, tot la DTAC.

În consecinţă, în cadrul Studiului de fezabilitate, traseul şi soluţi-

ile tehnice trebuie studiate cu responsabilitate, conform prevederilor

din Legea 50/1991 actualizată, nemaifiind o altă posibilitate de res-

tudiere sau modificare a soluţiilor tehnice, inclusiv a traseului deja

aprobat.

În subcapitolele care urmează se prezintă etapele ce vor fi

parcurse pentru definitivarea Variantei optime de traseu şi a tuturor

soluţiilor tehnice (drumuri, poduri, consolidări, hidro etc).

3.4.1. STUDIUL PE PLANURILE DE SITUAŢIE EXIS-

TENTE, ÎN ETAPA 1, A VARIANTELOR POSIBILE DE AMPLASA-

MENT ALE TRASEELOR ŞI STABILIREA VARIANTELOR PENTRU

CARE SE VOR FACE STUDII DEFINITIVE DE TEREN

3.4.1.1. Studii de traseu pe planurile de situaţii exis-

tente, cu detalii planimetrice şi curbe de nivel, în etapa 1

Într-o primă etapă se vor studia, conform cerinţelor Caietului de

Sarcini emis de Beneficiar, diversele Variante posibile de amplasa-

ment ale traseului noii artere rutiere, studiile respective f`cându-se

pe planuri topografice existente care au cote de nivel şi curbe de ni-

vel, cât şi detalii planimetrice, la scara 1:5000 sau 1:10000 şi chiar

la scara 1:25000 şi pe baza recunoaşterii terenului.

Deoarece proiectantul nu cunoaşte, în amănunt, toate problemele

din amplasamente, inclusiv limitele de dezvoltare a localităţilor fixa-

te prin Planurile de Urbanism General – PUG-uri, Variantele posibile

studiate, într-o primă fază, care pot fi două, trei sau mai multe, se

supun unor dezbateri publice şi dezbaterilor Autorităţilor locale şi chiar

se solicită Avize de principiu; în general, Autorităţile locale au multe

puncte de vedere, din care unele prezintă importanţă şi trebuie luate

în considerare, în sensul că unele amplasamente ale traseului pot fi

anulate, altele pot fi rectificate, iar altele r`mân definitive sau pot

ap`rea altele noi.

Cu alte cuvinte, urmare dezbaterilor publice şi a Autorităţilor lo-

cale, se stabilesc, într-o primă etapă, amplasamentele agreate

pe plan local, posibile de traseu.

3.4.1.2. Stabilirea de către BENEFICIAR, urmare ANA-

LIZEI MULTICRITERIALE a Variantelor agreate pe plan local, a

Variantelor de traseu pentru care se vor face studii de teren:

topografice şi geotehnice şi care vor sta la baza definitivării

Studiului de fezabilitate – etapa a 2-a.

Pentru stabilirea de către BENEFICIAR a cel puţin două Variante

de amplasament al traseului, din cele studiate pe Planuri de situaţie

existente şi agreate pe plan local, se va face o ANALIZ~ MULTICRITE-

RIALĂ, într-o primă fază, pe baza unor evaluări estimate ale inves-

tiţiei, rezultate din cantităţile de lucrări, pe specialităţi: drumuri, po-

duri, consolidări, hidrotehnice, utilităţi etc., ţinându-se cont şi de cos-

turile pentru exproprieri, pe baza preţurilor de piaţă.

În acest sens, se vor utiliza programe de proiectare, soft-uri pen-

tru Drumurile noi, folosindu-se planurile de situaţie existente, aşa

cum s-a arătat mai înainte. ANALIZA MULTICRITERIALĂ se va face

pe baza ghidului intitulat „Guide to Cost – Benefit Analysis of Invest-

ment projects”, având în vedere rezultatele Studiilor de trafic (Volu-

mul 7) şi următoarele criterii (propuse – se pot adăuga şi alte criterii):

- costul investiţiei – pondere 35%;

- impactul asupra mediului – pondere 15%;

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

- punctul de vedere al Autorităţilor locare – pondere 10%;

Conținutul-cadru al
Studiului de fezabilitate pentru proiectarea Drumurilor noi (II)
- Propunere -

Ing. Gh. BURUIANĂ,

consilier proiectare drumuri şi autostrăzi

S.C. CONSITRANS S.R.L.
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- suprafaţa de teren ocupată – pondere 10%;

- asigurarea fluidizării traficului – pondere 15%.

Din calcule şi analize vor rezulta punctajele pentru fiecare Vari-

antă de traseu, din cele două, chiar trei sau patru şi în consecinţă,

BENEFICIARUL va putea aviza Variantele pentru care se vor

face studii aprofundate de teren: topografice şi geotehnice,

după cum se menţionează în cele ce urmează.

3.4.2. STUDII DEFINITIVE PE TEREN

3.4.2.1. STUDII TOPOGRAFICE

După ce Autorităţile locale şi-au exprimat acordul pentru

una, două sau trei Variante de amplasament al traseului şi numai

după ce BENEFICIARUL, în urma ANALIZEI MULTICRITERIALE,

într-o primă fază, a avizat două sau chiar trei amplasamente

de traseu, se va putea trece la efectuarea studiilor de teren defini-

tive şi anume la faza materializării traseelor respective pe teren, în

sensul că se vor materializa punctele principale ale traseului în

plan orizontal: aliniamentele, arcele de cerc, arcele progresive sau

arcele progresive simetrice, arcele de cerc centrale prin:

• Ti – Te, arce de cerc fără curbe progresive la capete;

• Te - Oi [i Oe – Ti, aliniamente;

• Oi – Si şi Se – Oe, curbe progresive la capetele arcelor de cerc;

• Oi – H şi H – Oe, curbe progresive simetrice;

• între punctele principale menţionate mai înainte se vor mate-

rializa punctele intermediare amplasate funcţie de configuraţia

terenului, în profil longitudinal şi profil transversal, dar nu la distanţe

mai mari de 20 m - 25 m între puncte;

• materializarea prin borne de beton a punctelor principale: Ti,

Te, Oi, Si, H, Se, Oe şi a vårfurilor de unghi (în cazurile când terenul

permite acest lucru).

Studiile topografice se vor continua pe baza cerinţelor temei emi-

se de Şeful de proiect complex, temă care este alcătuită din temele

de specialitate întocmite de Şefii de proiect de specialitate (drumuri,

poduri, consolidări, hidrotehnice etc), cu toate elementele necesare.

La tema topo, specialitatea drumuri, pentru materializarea axelor

pe teren se vor anexa planurile de situaţie cu traseele pentru fiecare

Variant` aprobată, în prima etapă, de către Beneficiar (două sau trei

variante), cu elementele geometrice ale curbelor de racordare ale ali-

niamentelor, inclusiv curbele progresive, unde este cazul, cât şi tabe-

lele de coordonate X, Y STEREO 70 ale punctelor principale; punctele

intermediare se vor materializa funcţie de configuraţia terenului şi a

altor situaţii, coordonatele acestora X, Y, Z rezultând în teren.

Se atrage atenţia că proiectantul, la stabilirea traseelor pentru

fiecare Variantă de amplasament, va respecta întocmai prevederile

STAS 863/1985 „ELEMENTE GEOMETRICE ALE TRASEELOR -

Prescripţii de proiectare – Lucrări de drumuri”, luându-se în

considerare viteza de bază maximă posibilă la înscrierea traseu-

lui în configuraţia terenului (viteza de bază minimă, precizată de

Beneficiar prin Caietul de sarcini, se va adapta în mod excep-

ţional şi justificat).

Nu numai atât, dar fiind în studiu un traseu de Drum nou, nu se

permite adaptarea curbelor progresive cu lungimile minime prevăzute

în STAS 863/1985, decât numai prin justificarea tehnico-economică;

se recomandă prevederea unor curbe progresive cu lungimi maxime

posibile.

Studiile topografice se vor face corespunzător cerinţelor din teme-

le topo pentru fiecare specialitate aferent` fiecărei Variante de traseu

şi se vor concretiza, printre alte cerinţe şi în:

• Planuri de situaţie, la scara 1:1000, în care se redau configuraţia

reliefului, prin curbe de nivel şi cote de nivel, cât şi toate detaliile pla-

nimetrice din culoarele traseelor;

• Profile longitudinale pe traseul pichetat (materializat) pe teren,

profile longitudinale pe talvegul văilor, la scara 1:1000/1:100 sau

1:2000/1:200 şi alte profile longitudinale necesare;

• Planurile de situaţie, la scara 1:500 pentru poduri şi lucrări de

consolidări;

• Profilele transversale reale 1:100 sau 1:200 (şi nu rezultate prin

interpolare) prin aceiaşi picheţi ce se regăsesc pe traseul în plan ori-

zontal şi în profilul longitudinal. Toate aceste planuri topografice vor

sta la baza dezvoltării, în continuare, a Studiului de fezabilitate, prin

aceasta înţelegându-se definitivarea, pe fiecare variantă, a tuturor

soluţiilor tehnice privind lucrările de: drum, poduri-viaducte-pasaje-

podeţe, consolidări, hidrotehnice etc;

• Profile transversale închise pentru lucrări hidrotehnice;

• ş.a.m.d.

3.4.2.2. STUDII GEOTEHNICE

Temele pentru studiile geotehnice se vor referi numai la cele două

sau trei trasee materializate definitiv pe teren şi vor fi întocmite

de fiecare Şef de proiect de specialitate, după caz, pentru lucrările

de: drum, consolidări, poduri-viaducte-pasaje etc.

Studiile geotehnice vor furniza toate datele necesare proiectării

lucrărilor şi vor consta în observaţii de ansamblu asupra terenurilor

pe care se desfăşoară fiecare Variantă de traseu, materializată pe te-

ren, precum şi în investigaţii ale terenului prin sondaje şi foraje de

adâncime, cât şi prin alte metode moderne.

Se vor face referiri la geomorfologia zonelor, geologia terenului

din amplasamente, categoria geotehnică în conformitate cu prevede-

rile Normativului NP074/2007, riscul geotehnic etc.

Din investigaţiile în adâncime va trebui să se determine nivelul

apei subterane, succesiunea litologică interceptată, adâncimile la care

s-au prelevat probe tulburate şi netulburate din terenul de fundare

pentru analizele de laborator, în conformitate cu standardele în vi-

goare etc.

Se vor face analize de laborator pentru determinarea caracteris-

ticilor fizico-mecanice ale pământurilor de fundare, cât şi a pămân-

turilor din gropile de împrumut.

Se vor determina tipurile de pământuri ce vor fi folosite în patul

(corpul) drumului pentru dimensionarea sistemelor rutiere.

Se vor face precizări asupra zonelor cu terenuri instabile, alune-

cări de teren şi asupra altor fenomene care ar afecta, în timp, corpul

drumului; se vor stabili planurile de alunecare astfel încât proiectanţii

de specialitate să poată proiecta lucrările adecvate.

Toate elementele necesare care trebuie să rezulte din studiile geo-

tehnice se vor menţiona, de către Şefii de proiect de specialitate, în

temele pe care le vor întocmi.

3.4.2.3. ALTE STUDII DE SPECIALITATE PRIVIND:

• Hidrografia şi hidrogeologia;

• Prezenţa straturilor acvifere;

• Date climatice - Adâncimea de îngheţ;

• Seismicitatea zonei conform hărţii de macrozonare seismică a

teritoriului României, Anexa la SR11100/1-93 „Zonarea seismică a

teritoriului României” şi conform hărţilor anexe la Normativul P100-

1/2006 „Cod de proiectare seismică – partea I”;

• Încadrarea în zone de risc natural conform Legii 575/11.2001 şi



ÎN SPRIJINUL C.N.A.D.N.R.ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ

DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 130 (199)

10 APRILIE 2014

a ghidului GT006-97, factorii de risc fiind: cutremurele, inundaţiile şi

alunecările de pământ;

• etc.

3.4.3. LUCRĂRI PROIECTATE, ÎN ETAPA A 2-A - FINA-

LĂ, PE BAZA STUDIILOR REALE TOPOGRAFICE ŞI GEOTEH-

NICE, FĂCUTE PE TRASEE DEFINITIVE (cel puţin două trasee)

3.4.3.1. PRECIZĂRI ASUPRA EVALUĂRILOR PE DOME-

NII DE SPECIALITATE ŞI STABILIRII INVESTIŢIEI

Aşa cum s-a mai arătat, după materializarea definitivă pe teren a

celor două Variante de traseu şi efectuarea studiilor topografice şi ge-

otehnice, pe baza planurilor de situaţie, profilelor longitudinale, pro-

filelor transversale etc. rezultate din ridicările topografice, în cadrul

Studiului de fezabilitate se vor aprofunda şi definitiva traseele şi

soluţiile tehnice, aprofundarea respectivă fiind cerută de Le-

gea 50/1991, actualizată (vezi ANEXA 1 la Lege).

Se vor definitiva, pentru ambele Variante de traseu, luându-se

în considerare datele adecvate din Studiul geotehnic (volumul 14) şi

din Studiul de trafic (Volumul 7) toate soluţiile tehnice referitoare la

fiecare domeniu de specialitate: drumuri, poduri-viaducte-pasaje,

consolidări, hidrotehnice, siguranţa circulaţiei, protecţia mediului, uti-

lităţi etc.

La definitivarea studiilor pe cele două (sau trei) Variante de traseu

se vor avea în vedere prevederile din Caietul de sarcini, emis de Bene-

ficiar, care stă la baza întocmirii Ofertei de proiectare pentru întoc-

mirea Studiului de fezabilitate.

Se menţionează că în fiecare Volum de specialitate se vor regăsi

toate elementele menţionate şi anume:

• Listele de cantit`ţi de lucrări;

• Descrierea preţurilor;

• Preţurile unitare rezultate în urma aplicării procedurilor de achi-

ziţie publică;

• Evaluarea categoriilor şi a părţilor de categorii de lucrări pe baza

Listelor de cantităţi;

Devizul pe obiect aferent domeniului de specialitate:

• Obiect 1. Lucrări drum;

• Obiect 2. Lucrări poduri-viaducte-pasaje

• Obiect 3. Lucrări consolidări;

• Obiect 4. Lucrări hidrotehnice;

• Obiect 5. Lucrări siguranţa circulaţiei;

• Obiect 6. Lucrări protecţia mediului;

• Obiect 7. Lucrări mutări-protejări instalaţii electrice;

• Obiect 8. Lucrări mutări-protejări instalaţii alimentări cu apă;

• Obiect 9. Lucrări mutări şi protejări instalaţii gaze naturale;

• ş.a.m.d.

Valorile investiţiei rezultate din cele două Devize generale (a se

vedea cap.5) vor fi luate în calculele ce se fac la Analiza Cost-Benefi-

ciu (a se vedea cap.6) şi la Analiza Multicriterială finală (a se vedea

cap.7). Prin concluziile trase, urmare acestor două analize, se sta-

bileşte valoarea investiţiei optime pentru Obiectivul respectiv (a se

vedea cap.10).

3.4.3.2. LUCRĂRI DE DRUM

Pe cele două Variante de traseu, materializate definitiv pe

teren pe baza cărora au fost făcute studii topografice şi geotehni-

ce, se va întocmi proiectul de drum, utilizându-se programe – soft-uri

pentru proiectarea Drumurilor noi. Astfel, se vor definitiva (prin pi-

cheţii materializaţi pe teren), conform prevederilor STAS 863/1985,

linia roşie şi elementele în profil transversal: partea carosabilă, ben-

zile de încadrare, platforma, acostamente, înclinarea taluzurilor,

rigole, şanţuri, spaţii pentru parapete etc; se precizează că traseul

în plan orizontal este deja definitivat şi materializat pe teren,

aşa cum s-a mai arătat.

VARIANTA 1 – (figurată pe plan, eventual, în culoare roşie)

Capitolele principale care se vor prezenta în detaliu:

• Situaţia existentă;

• Traseul în plan orizontal;

• Traseul în profil longitudinal;

• Traseul în profil transversal;

• Parcări de scurtă durată sau de lungă durată;

• Colectarea şi scurgerea apelor: şanţuri pereate, nepereate, po-

deţe, separatoare de grăsimi, decantoare, bazine de evaporare etc;

• Dimensionarea sistemelor rutiere;

• şi alte capitole considerate ca necesare.

VARIANTA 2 – (figurată pe plan, eventual, în culoare albastră)

• Idem Varianta 1 – roşie (aceleaşi subcapitole prezentate în de-

taliu)

NOTĂ: după cum se ştie, Variantele de traseu sunt prezentate şi

prin culori: roşie, albastră, magenta etc.

Dimensionarea sistemelor rutiere se va face în conformitate

cu prevederile din „NORMATIVUL PENTRU DIMENSIONAREA SIS-

TEMELOR RUTIERE SUPLE ŞI SEMIRIGIDE (metoda analitică)”, - In-

dicativ PD 177/2001, metoda care, după cum se ştie, este bazată pe

stabilirea unui sistem rutier supus verificărilor privind solicitarea aces-

tuia sub acţiunea traficului de calcul şi care să îndeplinească, în ace-

laşi timp, criteriile care se referă la deformaţia specifică de întindere

admisibilă la baza straturilor bituminoase, deformaţia specifică de

compresiune admisibilă la nivelul patului drumului etc.

În calcule se mai iau în considerare şi alte elemente, cum ar fi:

compoziţia şi intensitatea traficului în perspectivă, caracteristicile ge-

otehnice ale pământului de fundare şi regimul hidrologic al comple-

xului rutier etc.

Pentru stabilirea unui sistem rutier, trebuie să se cunoască mate-

rialele locale existente sau posibilităţile cele mai economice de aprovi-

zionare cu materialele necesare, cum ar fi aprovizionarea prin trans-

porturi auto, pe calea ferată sau combinat - auto şi calea ferată.

Se iau în calcule cel puţin două sau trei tipuri de sisteme rutiere

\n funcţie, după cum s-a arătat mai înainte, de posibilităţile de aprovi-

zionare cu materiale (produse de balastieră, carieră şi altele).

Sistemele rutiere se vor analiza şi se vor propune, funcţie de cos-

tul cel mai redus rezultat în urma evaluărilor pe kilometru de struc-

tură rutieră, cu lăţimile părţii carosabile şi ale benzilor de încadrare,

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 naţionale;

- rampele de acces la pasaje pe drumurile judeţene;

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

- bretelele rutiere din cadrul intersecţiilor rutiere, denivelate sau

la nivel;

- alte situaţii.
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3.4.3.3. AMENAJĂRI LA NIVEL SAU DENIVELAT (NO-

DURI RUTIERE) A INTERSECŢIILOR RUTIERE ÎNTRE VARIAN-

TA 1 SAU VARIANTA 2 ŞI DRUMURILE EXISTENTE: D.N., D.J.,

D.C., AGRICOLE, EXPLOATARE ETC.

Tipurile de intersecţii rutiere, la nivel sau denivelat, se vor stabili

prin calcule de capacitate ale intersecţiilor respective.

3.4.3.4. LUCRĂRI DE PODURI – PASAJE – VIADUCTE

- VARIANTA 1 – roşie; VARIANTA 2 – albastră

se vor descrie toate lucrările studiate şi definitivate, separat, pe

fiecare Variantă.

3.4.3.5. LUCRĂRI DE CONSOLIDĂRI, SUSŢINERI DE

TALUZURI ŞI DRENAJE

- VARIANTA 1 – roşie; VARIANTA 2 – albastră

se vor descrie toate lucrările studiate şi definitivate, separat, pe

fiecare Variantă.

3.4.3.6. LUCRĂRI HIDROTEHNICE

- VARIANTA 1 – roşie; VARIANTA 2 – albastră

se vor descrie toate lucrările studiate şi definitivate, separat, pe

fiecare Variantă.

3.4.3.7. LUCRĂRI PENTRU SIGURANŢA CIRCULAŢIEI

- VARIANTA 1 – roşie; VARIANTA 2 – albastră

se vor descrie toate lucrările studiate şi definitivate, separat, pe

fiecare Variantă.

3.4.3.8. LUCRĂRI PENTRU PROTECŢIA MEDIULUI

- VARIANTA 1 – roşie; VARIANTA 2 – albastră

3.5. LUCRĂRI PRIVIND UTILITĂŢILE

3.5.1. SITUAŢIA EXISTENTĂ

- VARIANTA 1 – roşie: reţele electrice, conducte de gaze na-

turale, conducte de petrol, alimentare cu apă, reţele de telecomuni-

caţii, termoficare, ş.a.m.d.

- VARIANTA 2 – albastră: reţele electrice, conducte de gaze

naturale, conducte de petrol, alimentare cu apă, reţele de telecomu-

nicaţii, termoficare, ş.a.m.d.

3.5.2. LUCRĂRI PROIECTATE PENTRU MUTAREA SAU

PROTEJAREA UTILITĂŢILOR – SOLUŢII TEHNICE

- VARIANTA 1 – roşie privind proiectarea: reţele electrice,

conducte de gaze naturale, conducte de petrol, alimentare cu apă,

reţele de telecomunicaţii, termoficare ş.a.m.d.

- VARIANTA 2 – albastră privind proiectarea: reţele elec-

trice, conducte de gaze naturale, conducte de petrol, alimentare cu

apă, reţele de telecomunicaţii, termoficare ş.a.m.d.

3.6. CONCLUZIILE EVALUĂRII IMPACTULUI ASUPRA

MEDIULUI

VARIANTA 1 – roşie

- Se preiau din Volumul de specialitate elementele principale pri-

vind concluziile evaluării impactului asupra mediului.

VARIANTA 2 – albastră

- Se preiau din Volumul de specialitate elementele principale pri-

vind concluziile evaluării impactului asupra mediului.

ANEXA 3

explicaţiile la cap.6,7 şi subcap.11.4

CAP.6. ANALIZA COST-BENEFICIU

Analiza Cost-Beneficiu se va face în conformitate cu prevederile

din:

• Programul Operaţional Sectorial Transport (POS-T) 2007-2013

– (Ghidul Solicitantului);

• „Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects”;

• Ghidul naţional pentru Analiza Cost-Beneficiu a proiectelor fi-

nanţate din Instrumentele structurale;

• Documentul de lucru nr.4 – orientări privind metodologia de re-

alizare a Analizei Cost-Beneficiu – publicat de Comisia Europeană;

• Ghidul pentru Analiza Cost-Beneficiu a proprietarilor de investiţii

Fondul European pentru Dezvoltare Regională, Fondul de coeziune şi

ISPA;

• ORDINUL privind aprobarea listelor de cheltuieli eligibile în ca-

drul operaţiunilor finanţate prin Programul Operaţional Sectorial Trans-

port 2007-2013, numărul 28/14.08.2008;

• Normativul AND 569-2007.

Se vor utiliza date din:

• Studii de trafic;

• Master Plan General de transport;

• Documente ce pot ap`rea pe parcurs.

6.1. IDENTIFICAREA INVESTIŢIEI ŞI DEFINIREA OBIEC-

TIVELOR, INCLUSIV SPECIFICAREA PERIOADEI DE REFERINŢĂ

6.1.1. IDENTIFICAREA INVESTIŢIEI

- Se va face o prezentare succintă a noii artere rutiere pentru care

se \ntocmeşte Analiza Cost-Beneficiu şi în ce reţea de transport euro-

pean se încadrează Obiectivul respectiv de investiţie (dacă este cazul);

- Se va \ntocmi Studiul de trafic, arătându-se şi influenţa proiec-

tului asupra reţelei de drumuri existente din zonă;

- Se va preciza anul de bază de la care se va face prognoza trafi-

cului şi perioada de perspectivă;

- Se vor defini tipurile de trafic: deviat, atras de pe drumurile exis-

tente în zonă, de tranzit şi traficul generat;

- Se vor menţiona traficul „fără proiect” şi traficul cu proiect pe

perioada anilor cu perspectivă (detalii, a se vedea în Normativele

menţionate mai înainte).

6.1.2. DEFINIREA OBIECTIVELOR

Se vor menţiona implicaţiile favorabile pe care le va avea Obiec-

tivul de investiţie respectiv privind: dezvoltarea regiunii, avantajele

din punctul de vedere al traficului de tranzit, a fluidizării traficului,

scurtarea timpilor de parcurs, creşterea siguranţei în desfăşurarea

circulaţiei, influenţe favorabile asupra mediului etc.

6.1.3. PERIOADA DE REFERINŢĂ

Perioada de referinţă va consta în durata în ani necesară întocmirii

proiectului, la care se adaugă durata pregătirii execuţiei şi apoi durata

execuţiei până la darea în exploatare a noului drum.

6.2. ANALIZA OPŢIUNILOR

4. Varianta 0 (varianta fără investiţie): se vor face precizări

privind efectele negative care rezultă din menţinerea situaţiei exis-

tente, cum ar fi: mărirea costurilor şi timpilor de transport, creşterea

poluării atmosferei, degradarea arterelor rutiere existente etc;
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5. Varianta maxim` (variantă cu investiţie): se vor scoate în

evidenţă urmările pozitive care vor ap`rea prin realizarea Obiectivu-

lui de investiţie respectiv;

6. Varianta medie (variantă cu investiţie medie): se vor pre-

zenta avantajele care rezultă prin realizarea Obiectivului de investiţie

al Drumului nou prin darea în exploatare parţială a acestuia, cu o in-

vestiţie medie, de exemplu: prevederea unui sistem rutier pe o pers-

pectivă de 5 ani sau 8 ani, însă 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, adică a intereselor pe plan

local sau regional, după cum este cazul; ca interes naţional se propu-

ne Varianta maximă.

6.3. ANALIZA FINANCIARĂ, INCLUSIV CALCULAREA

INDICATORILOR DE PERFORMANŢĂ FINANCIARĂ: FLUXUL CU-

MULAT, VALOAREA ACTUALĂ NETĂ, RATA INTERNĂ DE RENTA-

BILITATE ŞI RAPORTUL COST-BENEFICIU

Analiza financiară se va face conform cerinţelor Normativelor

menţionate la începutul cap.6.

6.4. ANALIZA ECONOMIC~, INCLUSIV CALCULAREA

INDICATORILOR DE PERFORMAN}~ ECONOMIC~: VALOAREA

ACTUAL~ NET~, RATA INTERN~ DE RENTABILITATE {I RA-

PORTUL COST-BENEFICIU

Analiza economică, cât şi Indicatorii de performanţă şi anume:

rata internă a rentabilităţii economice a investiţiei (RIRE), valoarea

actuală netă economică a investiţiei (VANE), cât şi raportul Benefi-

cii/Cost, vor fi prezentate, în detaliu, conform Normativelor precizate

la începutul Cap.6.

6.5. ANALIZA DE SENZITIVITATE

Prin Analiza de senzitivitate se testează ce se va întâmpla cu ren-

tabilitatea proiectului în cazul în care evenimentele diferă de estimă-

rile făcute în faza de planificare (a se vedea normativele menţionate

la începutul cap.6).

6.6. ANALIZA DE RISC

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

mărindu-se:

• Analiza riscului în funcţie de variaţia costurilor şi anume variaţia

costurilor de investiţie şi variaţia costurilor de operare;

• Analiza riscului în funcţie de variaţia beneficiilor şi anume: be-

neficii din reducerea costurilor de operare a autovehiculelor, beneficii

din reducerea valorii timpului, beneficii din reducerea num`rului de

accidente, analiza riscului în funcţie de variaţia tuturor beneficiilor;

• Analiza riscului în funcţie de variaţia traficului;

• Analiza riscului în funcţie de toate variabilele: costuri de inves-

tiţie, costuri de operare, beneficii, trafic.

Mai pot fi identificate riscurile care pot să apară în timpul pro-

iectării şi execuţiei Obiectivului de investiţie, riscuri posibile care tre-

buie menţionate, precizându-se în acelaşi timp consecinţele şi mă-

surile de administrare a acestora, cum ar fi: obţinerea Avizelor şi

Acordurilor, pregătirea şi organizarea execuţiei anumitor lucrări care

pot avea un cost mult mai mare şi necesită un timp peste termenii

contractuali, lucrările prevăzute în documentaţia de proiectare la

anumite costuri să necesite în timpul execuţiei costuri mult mai mari,

apariţia în timpul execuţiei a noi lucrări ducând la nerespectarea

termenului de finalizare, datorită schimb`rii legislaţiei să apară su-

plimentarea finanţării, estimarea duratei analizei impactului asu-

pra mediului, riscul constând într-o apreciere incorectă a duratei,

neputându-se încadra în termenul contractual al Studiului de feza-

bilitate; pot fi şi alte probleme care apar ca riscuri şi care nu sunt

luate în considerare pe durata derulării contractului de proiecta-

re ş.a.m.d.

Cap.7. ANALIZA MULTICRITERIALĂ FINALĂ PENTRU SCOA-

TEREA ÎN EVIDENŢĂ A VARIANTEI OPTIME DE AMPLASAMENT

A TRASEULUI

După cum s-a arătat la subcap. 3.4.1, pentru stabilirea a cel pu-

ţin două Variante de amplasament ale traseului care, în final, vor fi

comparate, mai întâi se va face un studiu preliminar al traseului în

diverse Variante posibile de amplasament, pe baza planurilor de si-

tuaţie existente. Pentru traseele respective ca fiind posibile, funcţie de

evaluările anticipate şi altor date din Caietul de sarcini, se va face o

Analiză multicriterială preliminară, în conformitate cu prevede-

rile ghidului intitulat „Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment

projects”.

Aşa cum s-a mai arătat, concluziile Analizei Multicriteria-

le preliminare (etapa 1) sunt supuse aprobării Beneficiaru-

lui pentru stabilirea a cel puţin două Variante optime de

traseu, pentru care, în continuare, se vor face studii de teren

(topografice, geotehnice) şi apoi studii aprofundate (etapa

a 2-a) în cadrul Studiului de fezabilitate; în final, se vor fa-

ce Analiza Cost-Beneficiu şi Analiza Multicriterială în scopul

Stabilirii Variantei de traseu care se propune ca fiind Varianta

optimă.

Cap. 8. CONCLUZIILE URMARE ANALIZEI COST-BENEFICIU

ŞI ANALIZEI MULTICRITERIALĂ FINALĂ

Se prezintă concluziile care rezultă din Analiza Cost-Beneficiu şi

Analiza Multicriterială finală, comparând cele două Variante de traseu;

se va propune Varianta optimă de traseu care va fi preluată în DTAC,

vizată spre neschimbare de Beneficiar şi pentru care se va solicita Au-

torizaţia de Construire.

Valoarea Obiectivului de investiţiei se va regăsi în Cap.11.

Cap. 11. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI

AI INVESTIŢIEI

Se preiau datele finale ale valorilor de investiţie (I) şi Construcţii-

montaj (C+M) din Devizul general al Variantei optime rezultată din

Analiza Cost-Beneficiu şi din Analiza Multicriterială finală.

11.4. CAPACITĂŢI (\n unit`]i fizice [i valorice)

La acest subcapitol se prezintă, pe fiecare Variantă de traseu şi pe

unităţi de măsură (km, ml, m2, bucăţi etc.), capacităţile pentru: tra-

seu, mixturi asfaltice, produse de carieră (cribluri, piatră spartă, pia-

tră brută), agregate naturale de balastieră, poduri-viaducte-pasaje,

podeţe pe deschideri, apărări de mal, tunele, consolidări, intersecţii

rutiere la nivel sau denivelate, parcări, separatoare de nămol şi pro-

duse petroliere etc.

24 martie 2014



Construcțiile se nasc și din cenușă...

Asocia]ia Profesional` a

Produc`torilor [i Utilizato-

rilor de Cenu[` din Romå-

nia, S.C. CET GOVORA S.A.,

ROMCEN [i Consiliul Jude-

]ean Vålcea organizeaz`,

\n perioada 24-25 iunie

2014, la C`lim`ne[ti, cea de

a II-a Conferin]` interna-

]ional` „ROMCEN 2014“.

Tema principal` a aces-

tei Conferin]e este „Pro-

ducerea [i utilizarea cenu-

[ei zbur`toare \n construc]ii - Actualitate [i perspective“. Dezbateri-

le se vor desf`[ura pe dou` sec]iuni:

- Sec]iunea A - Captarea, transportul [i depozitarea cenu[ilor de

termocentral`;

- Sec]iunea B - Utilizarea cenu[ilor de termocentral` \n construc]ii.

|n condi]iile \n care costurile materiilor [i materialelor de con-

struc]ii cresc de la an la an, folosirea unor materiale reciclate devine

din ce \n ce mai mult o solu]ie de viitor. Pentru cei care doresc s`-[i

expun` produsele va fi organizat [i un spa]iu expozi]ional. Pentru in-

forma]ii suplimentare, v` pute]i adresa la tel./fax: 0250 73 81 36;

e-mail: office@romcen.ro.

O glorioasă și
uitată omagiere

Asocia]ia General` a

Inginerilor din Romånia,

al`turi de Academia de

{tiin]e Tehnice din Ro-

månia a organizat \n da-

ta de 25 aprilie 2014, la

sediul A.G.I.R. din Bucu-

re[ti, Simpozionul oma-

gial „Anghel SALIGNY

(1854 - 1925)“. Simpo-

zionul a fost organizat cu

prilejul anivers`rii a 160

de ani de la na[terea

ilustrului inginer romån.

Dintre temele prezenta-

te, amintim: • Anghel SALIGNY - 160 de ani de la na[tere (ing. Mihai

MIH~I}~, pre[edinte A.G.I.R.); • Podurile feroviare dun`rene proiec-

tate [i construite sub \ndrumarea [i conducerea lui Anghel SALIGNY

(dr. ing. Victor POPA); • Arta [i crea]ia \n opera lui SALIGNY (Virgiliu

Z. TEODORESCU). La final, Simpozionul a fost marcat de o serie de

discu]ii [i dezbateri privind opera marelui inginer romån. Din p`cate,

mul]i dintre confra]ii no[tri, chiar [i ingineri, au uitat de aceast` glo-

rioas` omagiere.

Conferinţa internațională
„ROMCEN 2014“

Simpozionul omagial
„Anghel SALIGNY“ (1854 - 1925)
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Introducere

ste bine cunoscut faptul că podurile cu deschideri foarte mari sunt

hobanate sau suspendate. Au fost construite sau sunt în con-

strucţie şi în prezent poduri remarcabile, deschiderile lor principale

atingând dimensiuni incredibile, recorduri la data punerii lor în exploa-

tare, cum sunt spre exemplu: podul hobanat Normandy, Franţa, cu des-

chiderea principală record de 856 m, în anul 1994 (Fig. 1); podul Tatara,

Japonia, cu deschiderea record de 890 m, în anul 1999 (Fig. 2); podul

Sutong, China, cu deschiderea record de 1.088 m, în anul 2000 (Fig. 3);

podul Russki Bridge, Vladivostok, Rusia, cu deschiderea record de

1.210 m, în anul 2012 (Fig 4); podul suspendat Humber, Marea Brita-

nie, cu deschiderea principală record de 1.410 m, în anul 1981 (Fig. 5);

podul Great Belt East, Danemarca, cu deschiderea principală record de

1.624 m, în anul 1997 (Fig. 6); podul Akashi Kaikio din Kobe, Japonia,

cu deschiderea sa record absolut de 1.991 m, în anul 1998 (Fig. 7).

Fig. 1 Podul hobanat Normandy, Franţa

(deschiderea principală 856 m, 1994)

Fig. 2 Podul Tatara, Japonia

(deschiderea de 890 m, 1999)

Fig. 3 Podul Sutong, China

(deschiderea de 1.088 m, 2007)

Fig. 4 Podul Russki Bridge, Vladivostok, Rusia

(deschiderea de 1.210 m, 2012)

Fig. 5 Podul Humber, Marea Britanie

(deschiderea de 1.410 m, 1981)

E

Soluție novativă pentru un pod cu
deschidere foarte mare

Dr. ing. Victor POPA,

vicepreşedinte CONSITRANS,

membru corespondent al Academiei de Ştiinţe Tehnice

din România,

preşedinte CNCisC
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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)

Scopul realizării acestor construcţii impresionante nu este doar

stabilirea unor noi recorduri mondiale, ci satisfacerea nevoilor reale

ale societăţii, ale comunităţii pe care le servesc, cu minimizarea im-

pactului negativ asupra mediului. Este de la sine înţeles că asemenea

construcţii record reclamă o concepţie creativă, originală, cu metodo-

logii şi procedee de execuţie moderne, plus un program bine stabilit

de întreţinere şi de eventuale reparaţii în timp.

O cerinţă primordială pentru inginerii unor asemenea structuri

este să realizeze lucrări cât mai facile, mai ales din punct de vedere

al procedeelor de execuţie şi al posibilităţilor de întreţinere şi de ex-

ploatare. În acest articol se propune o nouă soluţie pentru un pod cu

deschidere foarte mare, prin care se pot rezolva mai facil o serie de

probleme tehnice şi care poate aduce chiar avantaje economice apre-

ciabile.

Scurt comentariu asupra concepţiei podurilor
hobanate

Podurile hobanate au în general doi piloni şi trei deschideri (Fig.

8) dar uneori pot avea un singur pilon şi două deschideri, simetrice

sau asimetrice (Fig. 9). Pentru buna echilibrare a podurilor hobanate

cu trei deschideri, raportul optim „l1/l“ este aprox. 0,4 iar raportul

optim „h/L“ este aprox. 0,2 unde l1 reprezintă lungimea deschiderii

laterale, „l“ este lungimea deschiderii principale şi „h“ este înălţimea

pilonului deasupra nivelului căii (Fig. 8 şi Fig. 9).

Fig. 9 Pod hobanat cu un pilon şi două deschideri: a) pod simetric; b) pod asimetric

Fig. 8 Pod hobanat cu doi piloni şi trei deschideri
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Studiind multe dintre podurile hobanate construite până în pre-

zent, se poate observa că la cele mai multe lucrări raportul „l1/l“ vari-

ază în general între 0,33 şi 0,45 iar raportul „h/L“ variază între 0,17

şi 0,33. Făcând o medie a acestor valori obţinem aproximativ valoa-

rea raportului optim prezentat mai sus.

Raportul „l1/l =0,4“ este cerut de necesitatea unei bune distribuţii

a eforturilor în tablier, atât în deschiderile laterale cât şi în cea cen-

trală. Când acest raport este prea mic, cresc eforturile în deschiderea

centrală, iar când raportul este prea mare, cresc eforturile din deschi-

derile laterale. Raportul „l1/l“ poate fi diminuat dacă sunt folosite ma-

teriale de construcţie mai grele în deschiderile laterale şi mai uşoare

în cea principală. De exemplu, un raport mai mic „l1/l“ poate fi obţi-

nut dacă se folosesc structuri din beton sau structuri compozite pen-

tru tablierul din deschiderile marginale, combinat cu structură din me-

tal în deschiderea centrală. Asemenea structuri, denumite „hibride“,

sunt folosite din ce în ce mai mult în construcţiile inginereşti. Un

exemplu sugestiv este podul Normandie, care are structura de rezis-

tenţă din beton armat în deschiderile laterale şi structură metalică în

deschiderea centrală. Micşorarea raportului „l1/l“ permite ca pilonii să

fie mai aproape de maluri, diminuând astfel dificultăţile de execuţie,

cu efecte favorabile prin reducerea costului investiţiei şi a perioadei de

execuţie a lucrării.

Raportul 0,2 este cerut de necesitatea de a obţine unghiul α din-

tre cablul cel mai înclinat şi nivelul mediu a tablierului peste 25º (Fig.

8 şi Fig. 9). Chiar şi aşa, practic se recomandă ca acest unghi să fie

mai mare de 30º, practica arătând că această condiţie este dificil de

respectat. Uneori unghiul α este mai mic, având valori de 25º şi chiar

20º. Un unghi α mic conduce la ineficienţa cablului şi la eforturi axi-

ale mari în tablier. Un unghi α mare conduce la un pilon înalt. Înălţi-

mea pilonului este deci dependentă de limitarea raportului h/L. Se

poate observa că pentru raportul optim h/L = 0,2, înălţimea pilonului

este destul de mare încât să conducă la dificultăţi de execuţie şi cos-

turi mari de investiţie. Luând în considerare faptul că înălţimea totală

a pilonului „H“ este mult mai mare, deoarece ea include şi înălţimea

de sub suprastructură, putem concluziona că pilonii au un rol semni-

ficativ în costul total al lucrării. Se spune adesea că suma înălţimii to-

tale a celor doi piloni, incluzând şi adâncimea fundaţiilor, este egală

sau depăşeşte lungimea deschiderii principale. Acest lucru ilustrează

importanţa pilonilor, ca parte componentă a structurii unui pod hoba-

nat, precum şi ponderea lor în costul total al investiţiei. Analizând dia-

grama cost versus înălţime pilon, putem observa cum costul investiţiei

nu creşte proporţional cu înălţimea, ci mai repede (Fig. 10).

O soluţie pentru diminuarea înălţimii pilonilor, respectiv a rapoar-

telor h/l şi l1/l este prezentată în cele ce urmează. Soluţia a fost ela-

borată pentru un pod combinat de cale ferată şi şosea peste fluviul

Dunăre, în România, dar poate fi folosită oriunde, în condiţii similare.

Fig. 10 Diagrama cost-înălţime totală pilon

Conceperea structurii propuse

Această soluţie poate fi folosită pentru un pod peste fluviul Dună-

rea într-o zonă în care albia este de aproximativ 1.000 m lăţime. O

soluţie eficientă de traversare este construirea unui pod cu o deschi-

Fig. 11 Pod hobanat rigidizat prin intermediul unor arce centrale. Elevaţie: a) arce tip Nielsen; b) arce tip Langer
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dere principală foarte mare şi cu pilonii aşezaţi cât mai aproape posi-

bil de malurile albiei traversate.

În acest fel, cele două cerinţe importante sunt îndeplinite, după

cum urmează:

- navigarea pe Dunăre poate fi tot timpul deschisă;

- construcţia fundaţiilor pilonilor poate fi făcută de pe umpluturi de

pământ, cu acces facil de pe

ambele maluri.

Îndeplinirea celei de-a doua

cerinţe duce la următoarele be-

neficii:

- execuţia mai comodă a

fundaţiilor şi implicit micşorarea

costurilor investiţiei prin scă-

derea preţului pilonilor;

- oportunitatea realizării

unor fundaţii mai sigure, sub un

control mai bun decât în cazul

execuţiei în apă.

Soluţia propusă pentru un

pod combinat de cale ferată

dublă şi patru benzi de auto-

stradă este de fapt un pod ho-

banat cu doi piloni şi un tablier

metalic cu zăbrele, consolidat

în zona centrală a deschiderii

principale printr-un arc tip

Nielsen (cu tiranţi înclinaţi) sau

un arc tip Langer (cu tiranţi

verticali) (Fig. 11).

În acest fel se creează o

structură spaţială solidă, bine

echilibrată, având o bună rigi-

dizare transversală, capabilă să

suporte toate încărcările. Calea

ferată dublă este aşezată între cele două arce de rigidizare, iar cele

două căi rutiere sunt aşezate joantiv pe console laterale (Fig. 12).

Infrastructura podului se construieşte din beton armat, dar stâlpii

pilonilor pot fi realizaţi din confecţii metalice. Suprastructura podului

este metalică, dar pentru deschiderile laterale se recomandă să aibă

o structură compozită mai grea, pentru a balansa mai bine eforturile

din cele trei deschideri.

Examinând comparativ podul în soluţia propusă faţă de o soluţie

clasică de pod hobanat, având aceeaşi lungime (Fig. 13), putem ob-

serva următoarele:

- raportul „l1/l“ este redus la valoarea 180/640 = 0,28 compara-

tiv cu raportul 220/560 = 0,39 în soluţia clasică;

- raportul „h/l“ este redus la valoarea 98/640 = 0,15 comparativ

cu raportul 116/560 = 0,2 în soluţia clasică;

- pilonii sunt mai scunzi cu aprox. 18 m fiecare şi sunt mai

aproape de malurile râului/fluviului cu 40 m.

Toate aceste modificări conduc la avantaje tehnico-economice im-

portante precum:

- metode mai simple de execuţie a pilonilor, mai ales în ceea ce

priveşte fundaţiile amplasate în albia râului;

- reducerea timpului de execuţie a podului prin reducerea înălţimii

pilonilor şi asigurarea posibilităţii de realizare simultană a deschiderii

cu arc şi a celor laterale;

- reducerea costului investiţiei;

- estetica podului este plăcută şi atractivă.

Execuţia podului include următoarele etape principale (Fig. 14):

1. execuţia infrastructurii folosind metode clasice binecunoscute

(Fig. 14a);

2. construcţia simultană a deschiderilor laterale prin montarea în

consolă a tronsoanelor de tablier şi a structurii cu arce prin asamblare

de pe mal (Fig. 14b);

3. montarea structurii centrale cu arce prin lansare pe apă şi apoi

prin ridicare până la poziţia finală cu ajutorul vinciurilor hidraulice şi

a benzilor de oţel (Fig. 14c);

4. realizarea căii şi operaţii de finalizare a lucrării.

Fig. 13 Soluţii comparative de pod honanat: a)soluţia propusă; b) soluţia clasică

Fig. 12 Pod hobanat în soluţia

propusă. Secţiune transversală
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Concluzii

Ideea unei rigidizări suplimen-

tare în mijlocul zonei din deschi-

derea centrală a unei supra-

structuri cu deschidere foarte

mare este oarecum veche şi a fost

folosită în diverse moduri. Chiar

şi Leonardo da Vinci are printre

schiţele sale un gen de pod ho-

banat, consolidat în deschide-

rea centrală cu arce similare tip

Nielsen. Se mai cunosc unele

transbordoare peste ape, precum

cel din Marsilia, având o deschi-

dere de 140 m şi o structură similară cu cea propusă - structură hoba-

nată consolidată în zona centrală cu o reţea de tiranţi cu flanşe pa-

rabolice la partea superioară. Pot fi menţionate, de asemenea şi alte

lucrări similare, precum podul Firth of Fort, Scoţia (1890); pasarela

Oberschöneweide din Berlin, Germania; podul Quebec (1917).

Soluţia de pod propusă transpune ideea în zona podurilor moder-

ne cu deschidere foarte mare, care ar putea fi realizate şi în România.

Este de la sine înţeles că vor trebui făcute studii care să contribuie la

punerea în practică a acestei idei şi poate cel mai important lucru ar fi

testarea unei asemenea structuri pe un model în tunel aerodinamic.

Este de menţionat că această soluţie a fost prezentată la simpo-

zionul IABSE de la Kobe, Japonia în anul 1998, fiind considerată prima

lucrare la capitolul „Soluţii inovative“.

Soluţia a fost prezentată şi în România la un concurs „Anghel

Saligny“, organizat de către A.P.D.P. prin anul 1995, dar câştigătoare

a fost atunci o soluţie de ranforsare a îmbrăcăminţilor asfaltice cu

criblură împrăştiată pe partea carosabilă şi compactată sub circulaţie.

A mai fost prezentată şi în cadrul unei licitaţii pentru podul peste

Dunăre, la Calafat - Vidin, împreună cu firma de execuţie AKTOR, dar

competiţia a fost câştigată de o altă grupă de constructori.

Satisfacţia că soluţia este fezabilă şi realizabilă am avut-o când

am întâlnit-o realizată, cu mici modificări, în Malaesia la Putrajaya,

unde am avut şansa să particip la şedinţa Comitetului internaţional de

poduri şi să particip la o vizită tehnică cu această ocazie, pentru cu-

noaşterea superbelor poduri realizate în această mirifică zonă.

Mai jos sunt prezentate două fotografii ale acestui pod denumit

„Seri Saujana“ (Fig. 14), dat în folosinţă în mai 2003, dar şi ale po-

dului „Seri Wawasan“ (Fig. 15), conceput într-o soluţie futuristă de

mare atracţie arhitecturală. Podurile au fost concepute de ingineri

malaesieni, după ce au participat la simpozionul IABSE, de la Kobe,

din anul 1998.

Fig. 14 Schema tehnologică pentru execuţia podului în soluţia propusă:

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

a)Vedere laterală b)Vedere de pe cale

Fig. 15 Podul Seri Wawasan – Putrajaya, Malaezia

a)Vedere laterală b)Vedere de pe cale

Fig. 14 Podul Seri Saujana – Putrajaya, Malaezia
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-a n`scut la 16 ianuarie 1914, \n co-

muna Fure[ti, jude]ul Arge[. A ab-

solvit cursurile Liceului „Gheorghe Laz`r“

din Bucure[ti, dup` care, {coala Politeh-

nic`, Facultatea de Construc]ii.

{i-a \nceput activitatea inginereas-

c` la Direc]ia L.S. a C`ilor Ferate, ser-

viciul de proiectare, \n anul 1939, pro-

iectånd poduri [i viaducte pe linia Brad-

Deva. A fost trecut la Inspec]ia II L.S.,

unde a participat la construc]ia C`ii fe-

rate Bucure[ti-Urziceni-F`urei. |ntre anii 1944 [i 1946 a lucrat la

construc]ia Palatului C.F.R. - Sediul Ministerului Transporturilor.

|n continuare, s-a ocupat de construc]ia C`ii ferate Salva-Vi[eu, con-

ducånd tronsonul Telciu-Dealul {tef`ni]ei, cu multe lucr`ri de art`

dificile.

|n 1950 s-a ocupat de construc]ia c`ii ferate Piatra Neam] – Bicaz.

|n perioada 1951-1957 a condus Direc]ia General` de Construc]ii C`i

Ferate, executånd \n afar` de lucr`ri de c`i ferate [i lucr`ri de blocuri

de locuin]e, stadioane, restaur`ri teatre etc. Din 1957 pån` \n 1962

a de]inut func]ia de Director al Institutului de Proiect`ri al Ministeru-

lui de C`i Ferate. Ca lucr`ri importante, sunt Pasajul de la intrarea \n

Ploie[ti [i sectorul de cale ferat` Predeal-Bra[ov, preg`tit pentru elec-

trificare.

Din 1962 pån` \n 1966 a \ndeplinit func]ia de Adjunct al ministru-

lui Transporturilor [i a coordonat transporturile auto, navale [i aerie-

ne, precum [i sectorul tehnic al Ministerului. |n aceast` perioad` au

fost modernizate [i extinse porturile Constan]a, Br`ila [i Gala]i, au

fost modernizate mai multe aeroporturi din ]ar` [i a fost proiectat`

Autostrada Bucure[ti-Pite[ti.

|n 1966, Ministerul Transporturilor a fost reorganizat [i s-au \n-

fiin]at Ministerul C`ilor Ferate, Ministerul Transporturilor Auto, Navale

[i Aeriene [i Ministerul Telecomunica]iilor.

Inginerul Ioan BAICU a fost numit ministru la M.T.A.N.A. Aceasta

a fost cea mai fast` perioad` pentru domeniul construc]iilor \n trans-

porturi auto, navale [i aeriene din Romånia. |n aceast` perioad` au

fost proiectate [i a \nceput execu]ia la lucr`ri cum sunt Autostrada

Bucure[ti – Pite[ti, D.N.1, cu evitarea localit`]ilor Cåmpina [i Breaza,

la profil de autostrad` numai calea 1, Aeroportul Otopeni, Podul Giur-

geni – Vadul Oii, unde au fost executate funda]iile pe coloane de 1,5;

2,0 [i 3,0 m diametru. |n aceast` perioad` au fost aduse \n ]ar` pri-

mele instala]ii de foraj de tip Benotto [i macaralele de 127 t P.H. Pen-

tru Podul Giurgeni – Vadu Oii a fost construit un tablier metalic, oa-

recum machet`, la Cåineni, jud. Vålcea, cu plac` ortotrop`, similar cu

cel de la Giurgeni – Vadu Oii, pe care s-au f`cut studii [i \ncerc`ri de

rezisten]` pentru a vedea dac` r`spunde calculelor anterioare. Tot la

acest pod, una dintre grinzile viaductelor a fost \ncercat` la rupere, pe

fisurile produse fiind desenate traiectoriile de \ntindere [i cele de com-

presiune. Tot \n aceast` perioad` a fost proiectat [i a fost \nceput`

execu]ia Aeroportului Interna]ional Otopeni [i extinderea Portului

Constan]a Sud - Agigea.

|n 1969 a fost schimbat [i numit director la IPTANA.

|mi aduc aminte c`, la schimbarea sa, eu fiind la momentul res-

pectiv student \n anul IV la C.F.D.P., la Cursul de Poduri Metalice pe

care-l ]inea marele profesor Andrei CANACOSTEA, dl. ing. Ioan BAICU

a venit \ntr-o dup`-amiaz` foarte ab`tut, sup`rat [i a spus: „Am avut

[i noi un ministru de meserie [i l-au schimbat”. Atunci nu am \n]eles

nimic.

Dup` aceea am aflat c` \n locul dånsului a fost numit un... [ofer.

|n anul 1974 a fost organizat`, la Bucure[ti, la nivelul \ntregii ]`ri,

o consf`tuire cu to]i speciali[tii institutelor de proiectare, tema fiind

amenajarea pentru iriga]ii a teritoriului. Atunci, inginerul Ioan BAICU

a propus reluarea lucr`rilor la Canalul Dun`re - Marea Neagr`, cu con-

struc]ia unei mari sta]ii de pompare de 220 mc/sec.

100 de ani de la nașterea Inginerului Ioan BAICU,
unul dintre corifeii construcțiilor din România

S

Ing. Ioan BAICU

Podul de la Medgidia

Podul de la Giurgeni-Vadu Oii
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|n aceast` perioad`, la IPTANA s-au remarcat proiectarea docu-

rilor uscate la {antierele Navale din Gala]i [i Mangalia [i stabilirea so-

lu]iilor pentru proiectarea Canalului Dun`re - Marea Neagr`.

|n anul 1975, a fost numit Adjunct al ministrului Transporturilor,

{ef Proiect Complex Canal Dun`re - Marea Neagr` [i Director General

al Centralei Canal Dun`re - Marea Neagr`.

Aici l-am cunoscut pe Inginerul Ioan BAICU, \n mod nemijlocit, ca

inginer, conduc`tor [i om [i am r`mas marcat pe via]` de personali-

tatea sa.

Cuno[tea proiectul \n am`nunt [i era \n permanent` leg`tur` cu

proiectan]ii pentru ameliorarea solu]iilor [i punerea acestora \n con-

cordan]` cu condi]iile din teren. Venea \n permanen]` cu idei de \m-

bun`t`]ire a solu]iilor tehnice proiectate.

|n ceea ce prive[te [antierul, consider c`, \n condi]iile de acum

35-40 ani, a fost organizat foarte bine, v`zånd cu ochii [i mintea de

acum. Trebuie s` precizez faptul c` pe [antier lucrau circa 25.000 de

oameni. Pentru cei mai mul]i trebuia s` asigure [i hran`, cazare, tran-

sport, trebuiau asigurate utilajele necesare [i totodat` materiale, car-

buran]i, piese de schimb, spa]ii [i baze de produc]ie [i repara]ii, ta-

bere de cazare, cantine [i fabric` de måncare. {i toate acestea erau

amplasate judicios, pe toat` lungimea Canalului.

|n perioada \n care ing. Ioan BAICU a fost conduc`torul {antieru-

lui Canalul Dun`re - Marea Neagr`, nu a fost angajat nici un inginer

f`r` s` treac` pe la dånsul [i „s`-i dea binecuvåntarea“. |i cuno[tea

aproape pe to]i mai[trii [i [efii de echip`. Ne-a ajutat pe to]i, ba la doc-

tori, ba cu medicamente, ba cu telefon, ba cu butelie, ba cu [coal` pen-

tru copii. Cuno[tea familiile multora dintre noi, cuno[tea greut`]ile cu

care ne confruntam. A[a l-am cunoscut eu pe Ing. Ioan BAICU [i m`

simt måndru c` am stat o perioad` \n preajma lui.

Ing. Ioan URSU

(Acest articol a fost scris cu sprijinul fiicei dânsului,

doamna Ing. Ioana STOIAN)

|n data de 4 aprilie 2014, \n organizarea A.P.D.P. Filiala Bac`u

[i A.P.D.P. Romånia, s-a desf`[urat la Bac`u Conferin]a Na]ional` a

A.P.D.P. Ordinea de zi a fost urm`toarea:

1. Raportul Consiliului Na]ional privind activitatea pe anul 2013;

2. Raportul activit`]ii economice pe anul 2013;

3. Raportul Comisiei de Cenzori pe anul 2013;

4. Aprobarea Programului de activitate pe anul 2014;

5. Aprobarea bugetului de venituri [i cheltuieli pe anul 2014;

6. Acordarea Premiilor instituite de A.P.D.P.;

7. Discu]ii.

În conformitate cu Statutul Asociaţiei Profesionale de Drumuri

şi Poduri din România, Adunarea Generală A.P.D.P., forumul de con-

ducere al Asociaţiei, se desfăşoară după ce au avut loc Adunările fi-

lialelor teritoriale, care s-au încheiat la data de 21 martie 2014.

În perioada care a trecut de la Adunarea Generală de la Cheile

Grădiştei au avut loc două modificări în componenţa organelor de

conducere. Astfel, dl ing. Gabriel TEODORESCU a renunţat la funcţia

de membru în Biroul Permanent al A.P.D.P. România şi, la propu-

nerea Filialei Bucureşti, a fost cooptat dl ing. Gheorghe RAICU. Dl

prof. dr. ing. Mihai ILIESCU şi-a dat demisia din funcţia de preşe-

dinte al Filialei Transilvania, iar dl dr. ing. Liviu BOTA, în calitate de

vicepreşedinte ales, a preluat funcţia de preşedinte interimar.

Consiliul Naţional a mai analizat [i alte probleme importante şi

anume: • organizarea celui de-al XIV-lea Congres Naţional de Dru-

muri şi Poduri, la Cluj-Napoca, din 10-13 septembrie 2014; • situa-

ţia financiară a asociaţiei; • elaborarea Regulamentului de Orga-

nizare şi Funcţionare; • utilitatea publicării tuturor normativelor, in-

strucţiunilor, standardelor etc. în Buletinul Tehnic Rutier; • colabo-

rarea cu C.N.A.D.N.R. pentru atestarea tehnică a societăţilor care

elaborează proiecte de transport agabaritic; • necesitatea formării

profesionale continue, în care să se implice A.P.D.P. prin comisia de

specialitate. De asemenea, a fost analizat` [i activitatea na]ional` [i

interna]ional` a A.P.D.P., situa]ia membrilor colectivi [i individuali,

programul de activit`]i pe anul 2013, activit`]ile de atestare tehnic`

[i preg`tire profesional`, activitatea economic` [i publicistic`.

De remarcat [i excelenta organizare a Conferin]ei, precum [i

num`rul mare de participan]i prezen]i.

Cel mai emo]ionant moment l-a constituit acordarea Premiilor

A.P.D.P. pe anul 2013, dup` cum urmeaz`:

Premiul „Anghel Saligny”:

- pentru membri individuali: • dr. ing. Ioan ALEXA, Filiala

BANAT; • ing. Eduard HANGANU, Filiala BUCUREŞTI.

Premiul „Elie Radu”:

- pentru membri individuali: • ing. Ionel BELI, Filiala BUCU-

REŞTI;

- pentru membri colectivi: • IPTANA S.A. Bucureşti, Filiala BUCU-

REŞTI; • DRU-PO S.R.L. Suceava, Filiala SUCEAVA-ŞTEFAN CEL MARE;

Premiul „Ion Ionescu”:

- pentru membri individuali: • prof. dr. ing. Nicolae POPA, Filiala

BUCUREŞTI;

Premiul „Tiberiu Eremia”:

- pentru membri individuali: • ing. Neculai PĂDURE, Filiala

BUCUREŞTI;

- pentru membri colectivi: • S.C. VEGA 93 Galaţi, Filiala MOL-

DOVA-NECULAI TĂUTU;

Premiul „Laurenţiu Nicoară”:

- pentru membri individuali: • ing. Ioan BALINT, Filiala BANAT;

• ing. Stejărel SPIRIDONESCU, Filiala MOLDOVA- NECULAI TĂUTU.

(Vom reveni cu am`nunte)

Conferinţa națională A.P.D.P.
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„Prezentul să-l trăieşti cu învăţăturile
din trecut şi cu visurile din viitor” (Paulo Coelho)

(continuare din num`rul trecut)

• 45 de ani - de la înfiinţarea Ministerului Transporturilor, prin

contopirea Ministerului Căilor Ferate şi Ministerul Transporturilor Auto,

Navale şi Aeriene; (1969);

• 40 de ani

- de la finalizarea lucrărilor la „Transfăgărăşan”, devenit unul din-

tre cele mai cunoscute şi spectaculoase trasee montane, care atinge

cota de 2.042 m şi măsoară 91,5 km lungime;

- de cånd a apărut legea nr. 13, numită Legea drumurilor;

- de cånd s-au introdus geotextilele în tehnica rutieră românească;

- de cånd a luat fiinţă primul Oficiu de calcul electronic, în cadrul

D.D.P. Timişoara;

- de cånd au apărut „Instrucţiunile tehnice departamentale privind

modul de prevenire şi remediere a defecţiunilor îmbrăcăminţilor ru-

tiere moderne”, elaborate de către M.T.Tc., în colaborare cu I.P.

„Taian Vuia“, din Timişoara (autor: dr. ing. Laurenţiu NICOARĂ);

(1974);

• 30 de ani

- de la realizarea primei instalaţii de preparare a emulsiilor bitu-

minoase catonice, în cadrul unei unităţi de drumuri naţionale, la

D.R.D.P. Timişoara (la Săcălaz);

- de la apari]ia, la Editura Didactică şi Pedagogică, a lucr`rii „Geo-

tehnică şi fundaţii”, elaborată de un colectiv de autori;

- de la apari]ia, la Editura Tehnică, a lucr`rii „Metode statice apli-

cate la drumuri” de ing. Radu ANDREI;

- de la începerea ranfors`rii structurilor rutiere suple cu îmbră-

căminţi din beton de ciment (D.R.D.P. Timişoara);

- de la \nfiin]area, prin decretul 82, a Antreprizelor de Construcţii

Montaj şi Antreprizele de Drumuri şi Poduri.

- de la apari]ia, la Editura Tehnică, a lucr`rii „Îmbrăcăminţi rutie-

re moderne” (autori: L. NICOARĂ, A. BILŢIU), volum de importanţă

Prin această rubrică vă propunem să ne reamintim câteva din-

tre evenimentele care au marcat istoria şi au influenţat tehnica şi

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

Anca T~N~SESCU

„Transf`g`r`[an“ (D.N. 7C)
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deosebită pentru toţi lucrătorii de drumuri, laureat cu Premiul Aca-

demiei Române în 1985; (1984);

• 19 ani - de la apari]ia lucr`rii „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 legătura

între insulele Honshū şi Shikoku; (1999);

• 10 ani

- de la inaugurarea, pe 14 decembrie, a Viaductului Millau, care

trece peste valea râului Tarn, în departamentul Aveyron, în Fran]a. Este

un pod rutier hobanat şi asigură continuitatea autostrăzilor A75 [i A71

între Paris [i Béziers. Acest viaduct de]ine nu mai puţin de patru recor-

duri mondiale, printre care şi cel mai înalt pod din lume;

- unul dintre cele mai interesante Poduri a fost inaugurat pe 4

iulie, de ziua na]ional` a ţării în care se află. Este vorba despre Sun-

dial Bridge (sau podul „Cadran Solar”) peste râul Sacramento din

Redding, California, SUA. Podul hobanat a fost proiectat de arhitectul

spaniol Santiago Calatrava. Acesta este un pod pentru pietoni şi bici-

clete, iar partea cea mai interesantă o reprezintă structura sa, făcută

în totalitate din sticlă. Umbra singurului stålp al podului arat` ora cu

exactitate într-o singură zi din an, în timpul solstiţiului de vară.

(2004);

(continuare \n num`rul viitor)

Viaductul „Millau“
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Documentele de precalificare

xperienţa a arătat că este recomandabi-

lă precalificarea ofertanţilor în mod spe-

cial în cazul contractelor în care proiectul este

elaborat de către Antreprenor. Prin aceasta

se permite Beneficiarului să stabilească com-

petenţa unui număr cunoscut de companii şi

asocieri care sunt invitate ulterior să partici-

pe la licitaţie. Licitaţia restrânsă cu un număr

predeterminat încurajează participarea la li-

citaţie a entităţilor mai bine pregătite, cunos-

când că există şanse rezonabile de succes.

Procedurile de precalificare a ofertanţilor

potenţiali pot fi impuse de legile aplicabile sau

de reglementările instituţiilor finanţatoare ale

proiectului. Uneori este posibil ca acestea să

nu permită limitarea numărului de candidaţi

precalificaţi.

De obicei, Beneficiarul iniţiază etapa de

precalificare a proiectului, prin publicarea

anunţurilor care (i) conţin toate informaţiile

necesare referitoare la proiect şi la modul în

care candidaţii trebuie să adreseze o cerere

de precalificare, sau (ii) descriu modul de ob-

ţinere a documentelor care conţin toate aces-

te informaţii de precalificare şi care trebuie

să cuprindă:

- informaţii privind procedura de precali-

ficare, inclusiv criteriile de calificare şi

orice strategie a Beneficiarului (privind

asocierile, privind numărul de ofertanţi

precalificaţi şi/sau preferinţa pentru fir-

me locale, de exemplu);

- instrucţiuni privind limba de redactare şi

conţinutul fiecărei cereri de precalificare

(de exemplu completarea „Formularelor

standard de precalificare pentru ofer-

tanţi” ale FIDIC) şi privind termenul şi

locul de transmitere a acestor cereri, şi

- informaţii privind contractul (şi privind

proiectul din care acesta face parte, da-

că este cazul), incluzând numele Bene-

ficiarului şi al Inginerului sau al Repre-

zentantului Beneficiarului, amplasarea

Şantierului, descrierea lucrărilor, durata

de execuţie, legislaţia aplicabilă contrac-

tului şi limba de redactare, tipul de con-

tract (adică denumirea tipului de con-

tract FIDIC), sursa de finanţare, mone-

dele în care se efectuează plăţile şi orice

caracteristici sau constrângeri neobiş-

nuite.

Pot fi incluse şi alte informaţii privind con-

tractul, aşa cum ar fi intenţiile Beneficiarului

în privinţa garanţiilor şi prevederilor legate de

actualizarea preţurilor. Totuşi, este posibil ca

Beneficiarul să nu fi luat decizii în privinţa

acestor aspecte înainte de a invita candidaţii

pentru precalificare. Mai întâi, candidaţii po-

tenţiali au nevoie de informaţii suficiente pen-

tru a-şi evalua interesul de a prezenta o ofer-

tă. Ofertanţii nu au nevoie să evalueze şi as-

pectele care devin relevante numai după ce

primesc toate documentele de licitaţie.

Când sunt invitaţi să participe la licitaţie,

ofertanţii pot să afle numărul (şi, posibil,

competenţele) celorlalţi ofertanţi. În acest

caz, ofertanţii pot să compare avantajele de

atribuire a contractului cu costurile estimate

pentru ofertare precum şi şansele de succes.

Aceste costuri pot fi substanţiale pentru lu-

crările la care proiectul este elaborat de către

Antreprenor, în special dacă Beneficiarul so-

licită ofertanţilor un proiect detaliat.

În consecinţă, Beneficiarul trebuie, în

propriul interes şi dacă nu îi este interzis, să

limiteze atât numărul de ofertanţi precalificaţi

precum şi gradul de detaliere care trebuie

atins de ofertele prezentate de aceştia. In-

formaţiile de precalificare trebuie, în mod

ideal, să precizeze numărul de firme şi de

asocieri care urmează să fie precalificate. Nu-

mărul trebuie să fie determinat cu atenţie,

ţinând cont de condiţiile impuse de instituţii-

le finanţatoare care asigură fondurile proiec-

tului şi de volumul de muncă necesar pentru

întocmirea unei oferte admisibile. În timp ce

un număr de ofertanţi cuprins între şase şi

opt poate fi potrivit pentru un contract nu

foarte complex de tip „CONS”, patru sau cinci

ar fi numărul preferabil în cazul lucrărilor pro-

iectate de Antreprenor, iar trei pentru lucră-

rile complexe la cheie.

După ce a analizat documentele depuse,

Beneficiarul trebuie să notifice fiec`rui candi-

dat dacă a fost precalificat pentru participa-

rea la licitaţia de atribuire a contractului. No-

tificarea trebuie transmisă cât mai curând

posibil după ce Beneficiarul a luat o hotărâre

privind documentele depuse şi nu trebuie să

aştepte finalizarea sau emiterea documen-

telor de licitaţie. Dacă punerea în circulaţie a

documentelor de licitaţie va întârzia, ofertan-

ţii potenţiali care au fost precalificaţi trebuie

să fie notificaţi, astfel încât să poată planifica

activităţile de viitor ale echipelor de oferta-

re. Invitaţiile la licitaţie nu vor fi transmise

înainte ca Beneficiarul să obţină finanţarea

necesară sau să fi anunţat ofertanţii poten-

ţiali despre situaţia financiară astfel încât

aceştia să fie informaţi despre demersurile fi-

nanciare restante.

Documentele de licitaţie

Când documentele de licitaţie au fost în-

tocmite şi demersurile financiare finalizate,

Beneficiarul trebuie să transmită în scris fie-

cărui ofertant o invitaţie de participare la li-

citaţie. Un model de formular de Scrisoare de

Invitaţie se propune, în continuare, pornind

de la următoarele premize: (i) fiecare invita-

ţie va fi transmisă direct de către Beneficiar,

(ii) Beneficiarul a notificat candidaţii cu privi-

re la precalificare şi (iii) documentele de lici-

taţie vor fi emise în numele Beneficiarului cât

mai curând posibil. Poate fi necesară o for-

mulare modificată (de exemplu) dacă (i) invi-

taţia a fost transmisă în numele Beneficia-

rului, (ii) invitaţia constituie notificare de pre-

calificare şi/sau (iii) Beneficiarul propune alte

modalităţi pentru expedierea sau cumpărarea

documentelor de licitaţie.

Modelul de formular de Scrisoare de Invi-

taţie este doar o propunere şi trebuie revizuit

şi modificat astfel încât să se ţină cont de

condiţiile impuse de Beneficiar şi de toate

celelalte circumstanţe relevante. Scrisoarea

va include informaţii care este posibil să nu fi

fost disponibile la elaborarea documentelor

de licitaţie şi de aceea au fost menţionate în

Scrisoarea de Invitaţie. Modelul de formular

de Invitaţie evită repetarea informaţiilor cu-

prinse în documentele de licitaţie pentru a se

preîntâmpina discrepanţele.

Celelalte documente transmise ofertan-

ţilor potenţiali vor include, în mod normal, ur-

mătoarele:

Instrucţiunile pentru ofertanţi, cuprin-

zând descrierea criteriilor care trebuie

îndeplinite de oferte şi a procedurilor

de transmitere şi de evaluare ale

acestora, care devin irelevante după

Continuăm în acest număr publicarea Ghidului de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC:
Pentru Construcții, pentru Construcții și echipamente, inclusiv proiectare și pentru Construcții la Cheie

Documentele Achiziţiei
Iuliana STOICA DIACONOVICI,

Secretar ARIC

E

(a)
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ce Beneficiarul acceptă o ofertă. Deşi

(pentru uşurinţă), Instrucţiunile pen-

tru Ofertanţi pot fi incluse în primul

volum al Documentelor de Licitaţie,

acestea nu fac parte din Contractul

final şi trebuie deci să nu conţină texte

care ar putea fi relevante după

atribuirea Contractului. Instrucţiunile

precizează procedurile care trebuie ur-

mate până când Beneficiarul încheie

Contractul sau informează ofertanţii că

nu intenţionează să facă acest lucru.

Aceste proceduri cuprind de exemplu,

organizarea vizitei amplasamentului

(dacă este cazul), precum şi elabora-

rea, transmiterea, deschiderea şi eva-

luarea ofertelor. Instrucţiunile trebuie

să definească ce trebuie să conţină o

ofertă conformă, condiţii care sunt im-

puse ofertanţilor şi care, odată cu atri-

buirea Contractului, nu mai sunt rele-

vante. Instrucţiunile pentru Ofertanţi

pot fi elaborate pe baza modelului de

formular FIDIC din acest Ghid. Modelul

de formular constituie numai o propu-

nere şi trebuie revizuit şi modificat

astfel încât să ţină seama de condiţiile

impuse de Beneficiar şi de toate cele-

lalte circumstanţe relevante.

Scrisoare de Ofertă, care trebuie să

fie întocmită după Modelul de Formu-

lar de la sfârşitul fiecărui tip de Con-

diţii de Contract. La contractele de tip

„CONS” şi „P&E”, o Anexă la Ofertă,

care trebuie să ţină cont de GECS din

Condiţiile de Contract şi de prevede-

rile acestui Ghid.

Pentru contractele de tip „CONS” şi

„P&E”: Listele (la contractele de tip

„CONS”, Listele de Cantităţi pot fi sin-

gurele Liste).

Condiţiile de Contract: care trebuie să

cuprindă formulările propuse în In-

troducerea la GECS, cuprinzând (prin

referinţă) Condiţiile Generale şi Con-

diţiile Speciale. Când se redactează

Condiţiile Speciale pentru fiecare con-

tract, utilizatorii vor revizui GECS (iar

pentru contractele de tip „CONS” sau

„P&E”, Modelul de Formular din Anexa

la Ofertă) şi apoi vor analiza Condi-

ţiile Generale şi acest Ghid în scopul

evaluării aplicabilităţii fiecărei preve-

deri la un anumit contract. Instituţiile

finanţatoare pot să aibă preferinţe

speciale şi/sau să impună condiţii obli-

gatorii. Acolo unde Condiţiile Generale

necesită modificări, aceste amenda-

mente şi suplimentări trebuie să fie

cuprinse în Condiţiile Speciale, şi nu în

Condiţiile Generale modificate şi/sau

retipărite, astfel încât ofertanţii vor

putea să identifice cu uşurinţă orice

modificare şi să evalueze efectele.

Formularea propusă în Instrucţiunile

aferente GECS este următoarea:

Condiţiile de Contract cuprind „Con-

diţii Generale” care fac parte din „Con-

diţiile de Contract pentru...” … publi-

cate de Federaţia Internaţională a In-

ginerilor-Consultanţi („FIDIC”), şi ur-

mătoarele „Condiţii Speciale” care cu-

prind amendamente şi adăugiri apli-

cate Condiţiilor Generale.

Pentru contractele de tip „CONS”: Spe-

cificaţii şi Planşe. Pentru contractele

de tip „P&E” şi „PAC” cerinţele Benefi-

ciarului, care pot să cuprindă unele

planşe.

Informaţii şi date privind condiţiile hi-

drologice şi geotehnice ale amplasa-

mentului, studii privind impactul asu-

pra mediului şi rapoarte despre orice

investigaţie făcută de către Beneficiar.

Acestea, în mod normal, nu vor face

parte din Contract, însă trebuie fur-

nizate ofertanţilor în conformitate cu

prevederile Sub-Clauzei 4.10.

Documentele menţionate în alineatele (b)

până la (e) vor face parte din Contract; a se

citi comentariile din acest Ghid cu privire la

prevederile Sub-Clauzei 1.1.1.

Când se întocmesc documentele menţio-

nate în alineatele (d) şi (e), trebuie să se ia în

considerare comentariile corespunzătoare din

GECS şi cele din acest Ghid. În măsura în care

este posibil, obligaţiile Antreprenorului trebuie

stabilite în termeni clari, fără ambiguităţi, şi

nu într-un mod care ar necesita emiterea unei

opinii sau judecăţi. Frazele vagi, pe care ofer-

tanţii le-ar înţelege cu dificultate pentru sta-

bilirea preţului (ca de exemplu, utilizarea

„tehnologiei de ultimă oră”) trebuie evitate.

Dacă aceste fraze subiective sunt totuşi uti-

lizate, Ofertele trebuie să cuprindă clarificări

detaliate, pe care ofertanţii le vor respecta.

Pentru tipul de contract în care Antrepre-

norul elaborează proiectul, Beneficiarul poate

să încurajeze ofertantul să propună soluţii

care să satisfacă condiţiile pe care Beneficia-

rul le poate descrie numai în termeni subiec-

tivi. Dacă Beneficiarul doreşte să introducă

condiţii subiective, acestea trebuie să fie doar

menţionate în Instrucţiunile pentru Ofertanţi.

Fiecare ofertant poate apoi să propună soluţii

ca parte a ofertei sale. Aceste soluţii propuse

în ofertă (spre deosebire de condiţiile subiec-

tive cuprinse în Instrucţiunile pentru Ofer-

tanţi) vor face parte din Contract.

Procedura de Licitaţie

Pentru organizarea eficientă a procedurii

de licitaţie, este recomandabil ca o persoană

să fie desemnată (de către Beneficiar, Inginer

sau Reprezentantul Beneficiarului) în poziţia

de coordonator al licitaţiei, ce va răspunde de:

- expedierea documentelor de licitaţie

către fiecare ofertant potenţial;

- asigurarea că fiecare ofertant a confir-

mat oficial primirea documentelor de licitaţie;

- organizarea vizitei pe Şantier, asigurân-

du-se că ofertanţii au primit detaliile legate

de acest demers: coordonatorul licitaţiei tre-

buie să întocmească un program, o informare

corespunzătoare pentru vizitatori şi un pro-

ces verbal al vizitei;

- primirea întrebărilor de clarificare şi

transmiterea răspunsurilor la toţi ofertanţii

potenţiali, după cum urmează:

la o întrebare care ar fi putut fi pusă

de orice ofertant (de exemplu solici-

tarea unei clarificări cu privire la orice

aspect din documentele de licitaţie

sau legată de orice demersuri pe şan-

tier, o clarificare care va fi valabilă

pentru câştigătorul licitaţiei) trebuie

să i se răspundă aşa cum este descris

în Instrucţiuni, de obicei de către co-

ordonatorul licitaţiei care va transmite

Lista Clarificărilor solicitate de Ofer-

tanţi (împreună cu răspunsurile Bene-

ficiarului) tuturor ofertanţilor;

o clarificare care se referă numai la

anumite propuneri ale unui anumit

ofertant, legate de realizarea contrac-

tului (de exemplu privind acceptarea

în principiu, a unei posibile variante

alternative a proiectului) trebuie pri-

vită ca fiind confidenţială, şi, în con-

secinţă, se va răspunde numai ofer-

tantului respectiv, ceilalţi ofertanţi ne-

fiind înştiinţaţi;

dacă trebuie făcute modificări ale Do-

cumentelor de Licitaţie, coordonatorul

licitaţiei trebuie să transmită ofertan-

ţilor potenţiali un Addendum la docu-

mentele de licitaţie, asigurându-se că

fiecare ofertant a confirmat primirea

acestuia.

Ofertanţii necâştigători îşi vor păstra

dreptul de autor asupra proiectelor elabora-

te. Beneficiarul trebuie să returneze planşele,

fără a reţine copii şi fără a transmite detalii

ofertantului câştigător, Antreprenorul.

(e)

(f)

(i)

(ii)

(iii)

(b)

(c)

(d)
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VÖGELE - MT 3000-2i,
alimentator de mixturi din noua generaţie

Perfecţionarea calităţii aşternerii mixturilor asfaltice

Pentru VÖGELE AG, liderul mondial în fabricaţia finisoarelor de as-

falt, perfecţionarea calităţii punerii în operă a mixturilor asfaltice este

o exigenţă şi o obligaţie permanentă, acţiune concretizată şi cu noua

generaţie de alimentator cu mixturi al finisoarelor - MT 3000-2i.

Totodată, alimentatorul VÖGELE - MT 3000-2i răspunde cerin-

ţelor noilor norme introduse de Ministerul pentru Transporturi, Con-

strucţii şi Dezvoltare a Teritoriului din Germania, care începând cu 1

ianuarie 2015, în vederea ridicării calităţii turnării mixturilor asfalti-

ce rutiere şi în urma experienţiei acumulate, prin directiva RS-StB

27/2013, prevede în caietele de licitaţii utilizarea standard obligato-

rie a alimentatorului de mixturi la construcţia şi repararea drumurilor

pentru şantierele ce depăşesc 18.000 m².

Alimentatorul MT 3000-2i, care lucrează ca o „navetă glisan-

tă” între autobasculantă şi finisorul de asfalt, elimină o serie de fac-

tori negativi ce influenţează calitatea execuţiei (cu influenţă directă

asupra duratei de viaţă şi costurilor de exploatare ale stratului tur-

nat), cum sunt: • oprirea finisorului la lipsă material; • alimentare,

şocurile la andocarea autobasculantei de alimentare cu material, fie-

care segregare apărută inevitabil la golire; • alimentare buncăr, dis-

tribuţia neuniformă şi pierderea de temperatură la alimentare. Astfel,

asigurând o alimentare uniformă cu material care păstrează exigen-

ţele calitative din fabricaţie, se asigură calitatea şi durata de exploa-

tare a drumului. La aceste obiective vizând calitatea punerii în operă

se aliniază şi avantajele de productivitate şi eficienţă economică a în-

tregii operaţiuni de turnare, precum şi a costurilor de exploatare, cu

toate că intervine o maşină în plus în lanţul tehnologic clasic de uti-

laje folosit până acum.

În acest scop, VÖGELE- MT 3000-2i înglobează soluţii particulare

cu impact direct în calitatea execuţiei şi eficienţa economică a teh-

nologiei de alimentare a finisorului de mixturi pentru construcţia dru-

murilor şi anume:

1. Alimentare cu material/turnare - continuă - factor im-

portant în influenţarea calităţii execuţiei, lucru pentru care în general

este necesară o logistică perfectă a autobasculantelor şi un sistem de

transfer/alimentare constant al mixturii, fără perturbaţii, în faţa grinzii

finisoare. În acest scop, MT 3000-2i este prevăzut cu un buncăr de

primire de 40 t şi un sistem de transfer cu capacitate maximă de

1.200t/h. Astfel, o autobasculantă de 25-40 t poate fi descărcată în

cca. 60 sec., iar finisorul poate fi alimentat fără oprire şi fără şocuri.

În acest mod pe şantierele mari se ating producţii de cca. 4.000 t/zi,

o creştere a vitezei medii de turnare de 25% precum şi o accelerare

a graficului autobasculantelor (cu efect de reducere a numărului aces-

tora, deci costuri, emisii etc.).

2. Alimentarea fără şocuri perturbatoare – nu există con-

tact mecanic între alimentator şi finisor. Distanţa/intervalul dintre ali-

mentator-finisor este controlată/comandată în timpul deplasării în

turnare de un sistem robust de senzori (optici sau mecanici) care păs-

trează/reglează automat distanţa optimă dintre utilaje. Toto-

dată, datorită deplasării automate (în raport cu finisorul) care elimină

coliziunea accidentală (deci oprirea turnării, aruncarea materialului

rămas şi remediere defect turnare!) operatorul alimentatorului se

poate concentra numai pe opera]ia de transfer material.

3. Larg domeniu de aplicaţii - datorită flexibilităţii şi mane-

vrabilităţii în utilizare. Indiferent de configuraţia şantierului sau de ti-

pul de material (asfalt, stabilizat sau pietriş-balast) alimentatorul MT

3000-2i poate fi utilizat fără restricţii la: alimentarea a două finisoa-

re în paralel, repartizarea pe trotuare, rigole sau acostament, sub po-

duri sau linii de contact ale tramvaielor. Trebuie subliniat că datorită

concepţiei benzii de transport (pivotantă stânga-dreapta cu 55°) poa-

te fi utilizat la alimentarea-repartizarea în spaţii înguste şi a materia-

lului granular, nu numai a mixturilor asfaltice.

4. Omogenizare eficace - care asigură înaltă calitate mixtu-

rii, prin sistemul special de şnecuri conice cu debit variabil. Acesta

elimină efectul de „tunel” din mixtură şi transportă câte puţin de la

exterior materialul răcit în contact cu pereţii, asigurând o omogeni-

zare perfectă a mixturii în mijloc, de unde este transferată.

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

Sistemul de senzori care controlează automatizarea

deplasării corelate alimentator-finisor elimină coliziunile

şi pierderile de mixtură
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5. Banda de trans-

port - trebuie remarcată

concepţia în formă de

„jgheab” (lat de 1,1 m şi

unghi lateral de 30°) al

benzii, eliminând astfel se-

gregarea mecanică şi păs-

trând un flux constant de

material, cu păstrarea cali-

tăţii fabricaţiei. De aseme-

nea, banda dispune de în-

călzire diesel cu panouri

radiante în infraroşu, care

asigură menţinerea tem-

peraturii şi elimină lipirea

şi blocajele altfel inerente,

mai ales în faza de început

lucru. Totodată, încălzirea

eficientă (şi a curăţitoare-

lor de bandă cu rezistenţe

electrice) reduce substan-

ţial operaţiile de curăţare/în-

treţinere.

6. Buncăr supli-

mentar - opţional montat

în buncărul finisorului, pes-

te conveiorul cu racleţi,

special conceput, fără col-

ţuri şi unghiuri ascuţite (ce împiedică şi reţin mixtură) pentru asi-

gurarea unui flux optim de material. Astfel, mixtura este transfe-

rată direct, la conveiorul de alimentare grindă finisoare, fără se-

gregările şi salturile termice inerente întâlnite la buncărul clasic al

finisorului.

Totodată, capacitatea întreagă de stocare a ansamblului alimen-

tator-finisor este mărită la

cca 40 t (adică o autobascu-

lantă).

Rezultatele obţinute în

urma cercetărilor, experi-

mentelor şi măsurătorilor

efectuate au certificat cali-

tatea mixturii puse în operă

- omogenitatea mecanică şi

a temperaturii - şi respec-

tarea „ferestrei de tem-

peratură” la aşternere,

ceea ce facilitează o com-

pactare uniformă cu rezul-

tate îmbunătăţite.

Nu în ultimul rând, noua

generaţie VÖGELE - MT

3000-2i, datorită soluţiilor şi

concepţie construcţie, pre-

zintă şi avantaje economice:

consum redus de combus-

tibil (cca. 17l/300t/h), piese

de uzură reduse la minim,

cost redus de transport cu

50% (gabarit 13,8 X 3,0 X

3,0 m; greutate 23 t, greu-

tate cu trailer - 40 t), pre-

Utilizarea benzii pivotante pentru repartizarea în spaţii înguste, inaccesibile în alt mod

Reomogenizarea mecanică şi termică eficientă datorită [necului conic cu debit variabil
de la exterior la centru
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cum şi de utilizare: manevrabilitate excelentă datorită sistemului de

deplasare pe şenile, ergonomie, vizibilitate şi operare facilă, fiind

necesar un singur operator care, datorită sistemelor automate de

conducere-control, poate să se familiarizeze în scurt timp cu utilajul

şi să dea randamentul potenţial maxim.

Cu noua generaţie a alimentatoarelor MT- 3000-2i şi a finisoarelor

Super -3i, VÖGELE AG, membră WIRTGEN GROUP, oferă cea mai efi-

cientă şi modernă soluţie completă a întregului proces de punere în

operă a mixturilor (alimentare, transfer, repartizare, finisare), elimi-

nând segregările termice sau mecanice produse la transport sau în

sistemul standard de repartizare-finisare. Soluţiile de „reomogeni-

zare” mecanică şi termică ale mixturii din faţa grinzii finisoare asi-

gură calitatea materialului şi a aşternerii, cu influenţă directă în pre-

lungirea duratei de exploatare a drumului.

Control şi vizibilitate perfectă ale întregului proces cu un singur operator

Banda „jgheab” elimină segregarea şi poate fi utilizată la orice tip de material



tilizarea echipamentelor de muncă pentru ridicarea sarcinilor

prezintă riscuri specifice. Maşinile de ridicat cel mai frecvent uti-

lizate pe şantierele de construcţii sunt macaralele turn, macaralele

mobile cu braţ, macaralele pentru montaj rapid, troliile de ridicare,

ascensoarele de şantier pentru materiale şi persoane, aparate cu vid

pentru montarea geamurilor etc. Folosirea acestor echipamente se

supune reglementărilor tehnice naţionale referitoare la montarea, pu-

nerea în funcţiune, utilizarea, repararea şi verificarea tehnică a maca-

ralelor (PT R 1– 2010 [2]).

Uneori, în anumite condiţii speciale, se pot folosi pentru ridicarea

sarcinilor unele echipamente concepute, în ansamblul lor şi prin alcă-

tuire constructivă, ca echipamente de lucru şi cu destinaţie tehnolo-

gică pentru realizarea altor genuri de lucrări. Dacă echipamentul de

muncă nu a fost destinat pentru ridicarea sarcinilor şi dacă există po-

sibilitatea unei asemenea utilizări, o semnalizare adecvată trebuie să

fie marcată de manieră vizibilă. De exemplu, un excavator poate fi

utilizat pentru pozarea tuburilor de canalizare sau a elementelor de

susţinere a malurilor săpăturilor dacă este prevăzut cu un cârlig, dotat

cu o clapetă de siguranţă, amplasat sub cupă (fig. 1 şi fig. 2). În ast-

fel de situaţii, excavatorul este considerat maşină de ridicat şi trebuie

să fie supus regulilor speciale, specifice acestor tipuri de echipamente.

Astfel, excavatorul trebuie să se supună unui organism notificat de

control pentru verificări tehnice la locul de muncă şi să fie controlat

în fiecare an şi periodic pe parcursul anului (recomandat la fiecare

trei luni). Acest lucru trebuie să se aplice, de asemenea, accesoriilor

de legare ridicare aferente.

Principalele cerinţe minime specifice pentru maşinile de ridicat,

prevăzute de HG nr. 300, partea B, secţiunea 2, punctul 7 [4], sunt

următoarele:

„Toate instalaţiile de ridicat şi accesoriile acestora, inclusiv ele-

mentele componente şi elementele de fixare, de ancorare şi de spri-

jin, trebuie să fie:

a) bine proiectate şi construite şi să aibă o rezistenţă suficientă

pentru utilizarea căreia îi sunt destinate;

b) corect instalate şi utilizate;

c) întreţinute în stare bună de funcţionare;

d) verificate şi supuse încercărilor şi controalelor periodice, con-

form dispoziţiilor legale în vigoare;

e) manevrate de către lucrători calificaţi care au pregătirea cores-

punzătoare.

Instalaţiile de ridicat, precum şi accesoriile lor nu pot fi utilizate în

alte scopuri decât cele pentru care sunt destinate.”

Plecând de la acestea se pot face precizările legate de condiţiile pe

care trebuie să le îndeplinească factorii şi acţiunile care definesc pro-

cesul:

• echipamentul tehnic propriu-zis: maşinile de ridicat, accesoriile

şi elementele de fixare, de ancorare şi de sprijin;

Figura 1

Figura 2
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,

U.T.C.B., Departamentul Maşini de Construcţii şi Mecatronică

Obligațiile suplimentare, privind SSM,
în cazul echipamentelor tehnologice folosite
pentru ridicarea sarcinilor

U
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• macaragiii, asistenţii acestora, legătorii de sarcină şi personalul

de mentenanţă;

• managementul operaţiunilor de transport, montare şi demontare;

• managementul mentenanţei şi controlului periodic;

• modul de operare pe şantier.

Echipamentul tehnic

Maşinile folosite pentru ridicarea sarcinilor trebuie să aibă marca-

te vizibil sarcina nominală şi, dacă este cazul, o plăcuţă pe care să fie

înscrisă sarcina nominală pentru fiecare configuraţie a maşinii. Aceste

măsuri se impun şi pentru toate accesoriile sau dispozitivele de lega-

re/ridicare: lanţuri, chingi, şufe sau dispozitive de ridicat cu ramuri de

cablu, accesorii de legare/ancorare (chei de tachelaj, cuple de conec-

tare, elemente rotative de lanţ, bride industriale sau comerciale, inele

de ridicat etc.), furci pentru unităţi de încărcătură paletizate etc. Dis-

pozitivele de prindere pentru ridicarea sarcinilor trebuie să fie marcate

de aşa manieră încât să permită identificarea caracteristicilor esen-

ţiale pentru utilizarea sigură. Astfel, accesoriile de ridicare trebuie să

fie marcate cu numele producătorului, sarcina maximă autorizată, nu-

mărul de serie şi data fabricaţiei. Toate aceste date trebuie să fie pre-

cizate într-un registru. Înainte de începerea lucrului şi periodic, pe

parcurs, trebuie să se facă inspecţia vizuală a stării accesoriilor de ri-

dicare. Cârligele de prindere trebuie să fie prevăzute cu clapete de

siguranţă.

Unele măsuri speciale se impun în cazul echipamentelor de ridi-

cat instalate în mod permanent [3]:

„Dacă echipamentele de muncă folosite pentru ridicarea sarcinilor

sunt instalate în mod permanent, rezistenţa şi stabilitatea acestora în

timpul utilizării trebuie să fie asigurate, ţinându-se seama mai ales de

sarcinile care se vor ridica şi de solicitările produse în locurile de sus-

pendare sau de fixare pe structuri.

Echipamentele de muncă instalate permanent trebuie să fie in-

stalate de aşa manieră încât să reducă riscul ca sarcinile:

• să lovească lucrătorii în mod neintenţionat, să se deplaseze pe-

riculos sau să cadă liber;

• să se desprindă neintenţionat.”

O categorie aparte de maşini este reprezentată de echipamentele

pentru ridicarea materialelor şi a persoanelor (ascensoarele de şantier

pentru materiale şi persoane). Acestea trebuie să fie astfel concepute

şi dotate încât să evite, cu ajutorul dispozitivelor adecvate, următoa-

rele riscuri:

• riscul de cădere în gol a cabinei, atunci când aceasta există;

• riscul de cădere a utilizatorului în afara cabinei, atunci când

aceasta există;

• riscul de strivire, de blocare sau de lovire a utilizatorului, în spe-

cial printr-un contact întâmplător cu diverse obiecte.

În plus, aceste echipamente trebuie să garanteze securitatea lu-

crătorilor blocaţi în cabină, în caz de accident şi să permită deblo-

carea acestora.

Macaralele pot fi puse în funcţiune numai după obţinerea autori-

zaţiei de funcţionare, pe baza unei verificări tehnice oficiale efectuate

în conformitate cu prevederile PT R 1– 2010.

Unităţile care deţin şi/sau exploatează macarale sunt direct răs-

punzătoare pentru funcţionarea acestora în condiţii de siguranţă [2].

Macaragiii, asistenţii acestora, legătorii de sarcină
şi personalul de mentenanţă

Operatorul macaralei, „macaragiul”, trebuie să aibă calificarea

şi instruirea corespunzătoare, în concordanţă cu caracteristicile

tehnice ale maşinii de ridicat şi cu operaţiunile tehnologice desfă-

şurate, posedând, totodată, un important simţ de responsabili-

tate. Acesta trebuie să fie autorizat şi să respecte, în exercitarea

atribuţiilor sale, unele obligaţii principale, în conformitate cu preve-

derile PT R 1– 2010.

În cazul vizibilităţii insuficiente asupra sarcinii, operatorul este asis-

tat de un colaborator care, folosind semnalele convenţionale date ope-

ratorului, urmăreşte sarcina până la destinaţia finală. Colaboratorul tre-

buie, de asemenea, să aibă cunoştinţele şi instruirea necesare pentru

a îndeplini această misiune.

Operatorul, care va deservi echipamentul, are obligaţia de a stu-

dia cu atenţie cartea tehnică, înainte de primirea maşinii, precum şi

în perioada de utilizare, de fiecare dată când este necesară lămurirea

problemelor legate de exploatare şi întreţinere.

Atât instalarea cât şi demontarea macaralelor trebuie să fie făcu-

tă de personal specializat, sub conducerea directă a unui supraveghe-

tor competent şi cu experienţă. Instrucţiunile fabricantului trebuie să

fie respectate cu stricteţe.

Legarea şi fixarea sarcinilor se face numai de către muncitori in-

struiţi în acest scop. Legător de sarcină poate fi orice persoană, care

a împlinit vârsta de 18 ani, nu are nici o infirmitate corporală, este să-

nătos şi a fost instruit special pentru a îndeplini această funcţie în uni-

tatea, secţia, şantierul sau sectorul care exploatează macaraua.

Unitatea care exploatează macarale se va îngriji ca legătorii de

sarcină să fie dotaţi cu echipamentul de protecţie prevăzut în norma-

tivele în vigoare (palmare, cască de protecţie, centură de siguranţă

etc.). De asemenea, vor purta semne dinstinctive pentru a putea fi re-

cunoscuţi de către macaragiu [2].
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Întreţinerea şi revizia periodică a macaralelor trebuie să fie exe-

cutate de către un agent economic autorizat de ISCIR-INSPECT IT,

care dispune de personal calificat şi instruit în acest scop, compus din

mecanici, lăcătuşi şi electricieni cu o practică de cel puţin doi ani în

meserie, constituiţi în echipe conduse de personal de specialitate

(tehnicieni, ingineri) [2].

Managementul operaţiunilor de transport, montare
şi demontare

Unele măsuri speciale se impun şi pentru deplasarea, montarea/

demontarea macaralelor şi amplasarea acestora pe postul de lucru.

Înainte de deplasarea unei macarale, pentru a fi amplasată pe un

şantier, trebuie parcursă ruta stabilită la sol pentru a verifica dacă sunt

obstacole. Când se deplasează o macara într-o zonă congestionată, se

solicită unui administrator de trafic să o escorteze pe jos şi să-i aver-

tizeze pe ceilalţi.

Lucrările de montaj se vor executa pe baza unui proiect detaliat

pe faze şi defalcat pe responsabilităţi, care va respecta prevederile

PT R 1– 2010, standardele, actele normative în vigoare şi instrucţiu-

nile de montaj ale producătorului.

Condiţia de bază pe care trebuie să o satisfacă montarea macara-

lelor şi a componentelor de securitate aferente acestora este asigura-

rea funcţionării în condiţii de securitate pe toată perioada de utilizare.

Se va ţine seama de natura platformei de lucru - teren moale, te-

ren compact, beton etc. - şi se verifică dacă aceasta poate să susţină

macaraua. Macaraua nu trebuie să fie amplasată pe marginea unei

excavaţii fără să se ia unele măsuri de siguranţă şi de stabilizare a

malului. În toate situaţiile se au în vedere greutatea totală a macara-

lei, a echipamentului de legare-ridicare şi a sarcinii. Se verifică dacă

limitele de siguranţă ale încărcăturii sunt adecvate cu caracteristicile.

Toate picioarele de calare, de regulă hidraulice, trebuie să fie extinse

la maximum şi aşezate pe grinzi de lemn sau plăci de metal pentru

distribuirea uniformă a sarcinii.

Pentru funcţionarea în condiţii de siguranţă, macaralele vor fi su-

puse unui regim special de supraveghere, în conformitate cu preve-

derile PT R 1– 2010 şi ale instrucţiunilor de exploatare elaborate de

producător.

Managementul mentenanţei şi controlului periodic

În timpul exploatării, macaralele sunt supuse la termenul scadent

unor verificări tehnice oficiale periodice.

Periodicitatea şi volumul lucrărilor de întreţinere şi revizie se vor

stabili în funcţie de complexitatea macaralei, regimul de funcţionare

şi condiţiile de mediu în care lucrează [2].

Pentru efectuarea operaţiilor de întreţinere şi revizie se determină

starea tehnică a macaralei şi principalele operaţii ce urmează a se

efectua.

Pentru prevenirea avariilor şi accidentelor la executarea lucrărilor

de reparaţii, de întreţinere şi revizie se vor lua măsurile corespunză-

toare, prevăzute de PT R 1– 2010.

Pentru fiecare macara unitatea deţinătoare va întocmi un registru

de evidenţă a supravegherii în care macaragii şi şeful echipei de în-

treţinere şi revizie sunt obligaţi să scrie sub semnătură toate obser-

vaţiile avute asupra macaralei respective. De asemenea vor înscrie

sub semnătură remedierile care se execută ca urmare a observaţiilor

precum şi descrierea succintă a reparaţiilor [2]. Registrul de evidenţă

a lucrărilor de întreţinere şi revizie se va întocmi conform modelului

precizat de PT R 1– 2010.

Este interzisă efectuarea oricăror modificări asupra macaralei,

fără a obţine, în prealabil, acordul scris al producătorului.
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Modul de operare pe şantier

Înainte de a se folosi o macara pe un şantier, conducerea aces-

tuia trebuie să ia în considerare toţi factorii care ar putea influenţa

siguranţa utilizării acesteia, ca de exemplu:

• greutatea şi dimensiunile încărcăturii precum şi timpul în care

va trebui să o ridice;

• raza maximă de acţiune pe care va trebui să acţioneze;

• restricţiile, cum ar fi: cabluri aeriene de tensiune, starea şantie-

rului şi tipul de teren;

• nevoia de macaragii, asistenţi şi legători de sarcină calificaţi.

Macaralele pot funcţiona numai în anumite condiţii climatice cu

temperaturi cuprinse între anumite limite (de exemplu: între –20ºC

şi +44ºC) şi anumite limite ale presiunii dinamice (de exemplu:

g<250 N/m2), precizate de cartea tehnică. Valoarea presiunii dina-

mice de bază corespunde vitezei vântului de 20 m/sec, la atingerea

căreia, trebuie întrerupt lucrul cu macaraua şi braţul cu sarcina să fie

coborât.

Exploatarea (manevrarea) macaralelor trebuie să se facă în con-

formitate cu prevederile prescripţiilor tehnice, cu normele specifice

de protecţia muncii, cu instrucţiunile de exploatare specifice maca-

ralei respective şi cu instrucţiunile interne elaborate de unitatea de-

ţinătoare [2].

Măsurile specifice legate de SSM, în cazul maşinilor de ridicat, pe

care trebuie să le respecte macaragiii, asistenţii acestora şi persona-

lul de mentenanţă, vor fi prezentate într-un articol separat.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Gabriela CHIRAZOF Verificarea echipamentului de muncă. Pu-
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pamentului-de-munca.html;

[2] * * * PT R 1 – 2010 Ma[ini de ridicat (macarale, mecanisme

de ridicat, stivuitoare, platforme autoridic`toare pentru persoane cu

dizabilit`]i, elevatoare pentru vehicule [i ma[ini de ridicat de tip spe-

cial). Prescrip]ie tehnic` - ISCIR, Edi]ia 1, 2010;

[3] * * * HG nr. 1146 din 30/08/2006, privind cerinţele minime

de securitate şi sănătate pentru utilizarea în muncă de către lucrători

a echipamentelor de muncă, intrată în vigoare la 01.10.2006;

[4] * * * HG nr. 300 din 2 martie 2006, privind cerinţele mini-

me de securitate şi sănătate pentru şantierele temporare sau mo-

bile, publicată în Monitorul Oficial, Partea I nr. 252 din 21 martie

2006;

[5] * * * http://legislatiamuncii.manager.ro/a/12831/ssm-ce-

conditii-trebuie-sa-indeplineasca-echipamentele-de-munca.html;
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n România, energia eoliană reprezintă o mare oportunitate eco-

nomică de care ]ara noastră \ncepe să profite. Marele avantaj al

României este acela că are zone cu vânt foarte bun pentru producerea

de energie, iar în acela[i timp acestea sunt slab populate, astfel încât

se pot crea parcuri eoliene.

Firma Civilproiect din Bra[ov este specializată în proiectarea lu-

crărilor de drumuri [i poduri. În colaborare cu firma Australian

Design Company din Bucure[ti, Unic Distribuitor al aplica]iei ARD în

România, a proiectat la nivel de detalii tehnice de execu]ie traseul [i

amplasarea platformelor pentru un parc eolian cu patru centrale

eoliene de câte 2,5 MW fiecare.

Aplica]ia specializată pentru proiectarea drumurilor Advanced

Road Design (ARD) rulează peste o platformă CAD. Una din cele

mai bune [i mai complete solu]ii în momentul actual, din punct de

vedere economic [i tehnic, este rularea ARD peste platforma de lucru

Bricscad. Aceasta necesit` costuri scăzute de achizi]ionare, este o

solu]ie completă din punct de vedere CAD [i total compatibilă cu plan-

[ele lucrate cu AutoCAD, respectiv necesită resurse hard mult mai re-

duse pentru o func]ionare optimă.

Vă vom prezenta în continuare un proiect de drum pentru trans-

portul componentelor acestor turbine la patru platforme, cu traile-

re agabaritice ce necesită condi]ii speciale, realizat cu aplica]ia soft-

ware Advanced Road Design (ARD) [i verificat cu aplica]ia Auto-

Track prin simularea mi[cării vehiculului [i înscrierea ideală în curbe

(Figura 1).

Traseul în plan este unul foarte sinuos, cu Rmin = 30,00 m [i

Rmax = 200,00 m, ce necesită pe alocuri cel mult o convertire, în

profil longitudinal, încercând să se men]ină linia ro[ie la nivelul

terenului existent, cu specifica]ia că în dreptul platformelor drumul

trebuie să aibă panta = 0%, la fel ca [i platforma care trebuie ame-

najată (Figura 2).

După realizarea axului în plan cu ajutorul modulului Horizontal

Design (HD), conform normativelor române[ti de proiectare, s-a re-

alizat profilul longitudinal cu Advanced Road Design (fig.2), unde se

observă panta de 0% în dreptul platformei [i care trebuie să fie la

cota impusă din proiect. Desigur, s-a realizat foarte u[or, dat fiind

op]iunile de construire [i editare pe care acest soft le oferă, mai exact,

prin func]ia „Design Constraint”, se afi[ează în lungul drumului axul

platformei ca reper pentru modelarea lui pe zona de 0%, fie manual,

prin introducere de IP-uri la începutul [i sfâr[itul platformei la cota

impusă.

ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
și Proiectarea Traseelor pentru Centrale Eoliene

Ing. Florin BALCU, ing. Nicoleta SCARLAT

Australian Design Company, Bucure[ti

Ing Marius COM~NICI,

Civilproiect S.R.L., Bra[ov

|

Figura 1 – Plan de Situa]ie
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Următoarea etapă este de definire [i aplicare Profil

Transversal Tip (Figura 3).

Cu o platformă de 4,50 m [i devere de 1%, acest

profil mai are în componen]` [i dou` banchete stg/dr

de 1,00 m, care vor fi variabile în plan, acolo unde

este cazul, astfel încât în curbe cu R<60,00 m, lă]i-

mea platformei să fie de 11,00 m cu tot cu supralăr-

giri pentru ca vehiculul

special să nu întâmpine

probleme la abordarea

virajelor. Acesta se apli-

că de la începutul proiec-

tului până la ie[irea din

zona împădurită înain-

te de platforme, fiind ne-

cesare alte profile tip la

drumurile care se inter-

sectează cu platformele

(Figura 4).

Figura 4 – Varia]ie Lă]imi Banchete

Figura 2 – Profil Longitudinal Drum

Figura 3 – Definire Profil Ti



APLICAȚII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 130 (199)

36 APRILIE 2014

Aceste lărgiri suplimentare pe anumite por]iuni se realizează cu

func]ia „Lineraly Vary Section Slope and/or Width”, func]ie care per-

mite varia]ia unui cod cu o anumită distan]ă [i pantă pe o anumită

zonă kilometrică.

Este o func]ie extrem de folositoare când trebuie să ne „jucăm” cu

deverul [i lă]imea drumului pe o anumită por]iune, în cazuri mai spe-

ciale, unde suntem for]a]i de teren, proprietă]i, alte drumuri etc.

(Figura 5).

Figura 5 – Profile Longitudinale platformă [i drum

Tipărirea Plan[elor

Finalitatea proiectelor constă în tip`rirea plan[elor [i \ntocmirea

rapoartelor de cantită]i. Pentru această etapă, ARD vine cu o serie de

comenzi practice de generare automată a plan[elor de profil longitu-

dinal, plan de situa]ie [i profile transversale curente, cu aplicarea au-

tomată a formatului de plan[ă [i a cartu[ului personalizat al proiec-

tului, conform tiparului de prezentare cerut de verificatori [i exper]i

(Figura 6).
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Modelări [i vizualizări 3D ale proiectului - ARD [i AutoTrack

oferă posibilitatea inginerului proiectant de a vizualiza interactiv mo-

delul 3D al amenajării proiectate cu o gamă largă de vehicule care se

pot edita (Figura 7).

Figura 6 – Tipărire plan�e AutoCAD de execu]ie

Figura 7 – Vizualizare model 3D

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este cunoscută ingi-

nerilor proiectan]i din Romånia drept una dintre cele mai performante

[i dinamice solu]ii software pentru proiectarea [i reabilitarea căilor de

comunica]ii. De la geometrizarea traseului [i amenajarea automată

a curbelor conform standardelor în vigoare (STAS 863-85, PD 162-

2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de cantită]i [i raportarea

în fi[iere a elementelor proiectate, la tipărirea automată a plan[elor

de execu]ie în format AutoCAD, ARD se constituie drept un instru-

ment indispensabil pentru orice inginer proiectant.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuită în

România de către firma Australian Design Company din Bucure[ti

[i poate fi testată [i evaluată adresând un email la office@austra-

liandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin BALCU, 0729011852.

Firma Australian Design Company, prin inginerii săi proiectan]i

de specialitate, vă stă la dispozi]ie cu suport tehnic, configura]ie soft-

ware pe proiectele dumneavoastră, instruire, proiectare [i consultan-

]ă tehnică. Ne pute]i contacta prin email pe adresa office@austra-

liandc.ro, www.australiandc.ro [i telefon 0729011852.
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Marea Britanie:
Gropi de 12 mld. de Lire

Potrivit publica]iei „Western Morning

News“, din data de 24 aprilie 2014, „criza

drumurilor“ a crescut cheltuielile cu astupa-

rea gropilor \n Anglia la 12 mld. de Lire, fa]`

de 10,5 mld. de Lire anul trecut. Numai \n

Anglia [i }ara Galilor, zestrea gropilor num`-

rate a crescut cu peste 2 milioane de gropi.

Potrivit Alian]ei Industriei de Asfalt

(A.I.A.), costul de reabilitare a drumurilor

pentru anul 2014 va cre[te cu 30% fa]` de

anul trecut, fiecare autori-

tate responsabil` urmånd

s` primeasc` \n medie mai

mult cu peste 90 mil. de

Lire. Aceast` situa]ie este

cu atåt mai grav` cu cåt,

\n anul 2014, exist` deja

un deficit de 20% \n bu-

getele anuale de \ntre]i-

nere a drumurilor rapor-

tate de c`tre autorit`]ile

locale.

Starea precar` a dru-

murilor are [i un revers

nedorit prin cre[terea cos-

tului total al cererilor de

desp`gubire datorate st`-

rii drumurilor. |n anul

2013, aceste cereri au im-

plicat cheltuieli de 31,6 mil. de Lire \n Anglia

[i }ara Galilor.

La momentul realiz`rii sondajului, pe care

se bazeaz` raportul A.I.A., majoritatea au-

torit`]ilor locale nu au putut face o estimare

corect`, datorit` multor drumuri aflate sub

ape din cauza topirii z`pezilor [i a inunda-

]iilor.

Potrivit unor surse oficiale, finan]area

propus` de guvern este „pur [i simplu insufi-

cient`“, cauzele principale fiind dou`: vremea

nefavorabil` [i subfinan]area din anii trecu]i.

Canada:
Calitatea asfaltului, în suferință

Cea mai dur` iarn` din Toronto, din ul-

timii 20 de ani, a l`sat urme adånci pe dru-

muri. Pån` \n prezent, peste 7.000 de per-

soane au sunat autorit`]ile pentru a raporta

gropi [i daune la drumuri, mai mult de dou`

ori decåt totalul din aceea[i perioad` a anu-

lui trecut. Ora[ul a reparat 84.155 de gropi

(s.n.: cum au timp s` le numere?!...), cu

58% mai mult decåt anul trecut. De ce sunt

str`zile noastre „o adev`rat` mizerie?“, se

\ntreab` locuitorii ora[ului. |n primul rånd,

datorit` perioadelor lungi de \nghe], dar [i

calit`]ii compozi]iei asfaltului. Potrivit unui

specialist de la Universitatea QUENS, recicla-

rea elementelor uzate ale asfaltului conduce

la ob]inerea unor suprafe]e fragile, predis-

puse la fisuri.

Yorkshire:
Gropile de pe „Tour de France“

Drumurile din Yorkshire sunt anul acesta

\n centrul aten]iei, deoarece se preg`tesc

pentru a g`zdui o parte din „Turul Fran]ei“,

\n perioada 5-6 iulie.

Potrivit BBC, consilierii au alocat pentru

cheltuieli peste 2 mil. de Lire pentru repara]ia

traseului ce va fi parcurs. Aceasta a \nsem-

nat ca alte drumuri importante s` r`mån` cu

o finan]are mai redus`. Suma total` estimat`

pentru a repara drumurile din Yorkshire este

de peste 1 mld. de Lire, iar lucr`rile pot du-

ra mai mult de 11 ani.

Autorit`]ile au declarat c` „nu vrem s`

fim responsabili pentru moartea vreunui ci-

clist pe traseul North Yorkshire, deoarece nu

am putut repara o groap`“.

|ntr-o scrisoare adresat` de liderul con-

siliului local John WEIGHELL secretarului de

transport Patrick McLOUGHLIN, se spune:

„suntem vulnerabili la fenomenele meteoro-

logice extreme [i popula]ia noastr` dispersa-

t` face ca drumurile secundare s` fie deose-

bit de importante.“ Potrivit estim`rilor, suma

necesar` pentru a men]ine drumurile \n stare

bun` ar putea fi de 60 mil. de Lire pe an, fa]`

de 20 mil. de Lire, cåt se primesc \n acest

moment.

Scoția:
Gropile... nu există!

Potrivit publica]iei

„SCOTTISH EXPRESS“, din

Sco]ia, mai multe auto-

rit`]i din aceast` zon`

sfideaz` realitatea sus]i-

nånd c` au reparat fiecare

groap` existent`, \n ciuda

unui num`r din ce \n ce

mai mare de cereri de des-

p`gubire din partea au-

tomobili[tilor. O anchet`

independent` desf`[ura-

t` \n Sco]ia a constatat c`

s-au \nregistrat mai mult

de 632.000 de cratere \n

carosabil, \n ultimii trei

ani. Cu toate acestea, \n

timp ce unele consilii re-

cunosc c` exist` o mare restan]` a lucr`rilor

de \ntre]inere, altele sus]in c` nu au gropi

care s` necesite repara]ii.

Glasgow City Council, care a fost criticat

pentru „cele mai grave drumuri din Marea

Britanie“ a sus]inut c` la sfår[itul anului tre-

cut, \n ora[e a existat doar o singur` groap`

nereparat`! Alte autorit`]i au raportat doar

cåteva repara]ii restante, respectiv 31 \n

Falkirk, 36 \n Stirling [i 40 \n Argyll [i Bute,

pe un traseu care se \ntinde pe 1.455 de mile

de drumuri, cea mai mare parte \n mediul

rural. Cifrele sunt contrazise [i de faptul c`

autorit`]ile din Sco]ia pl`tesc zilnic cel pu]in

1.600 de Lire pentru autovehiculele avariate.

Justificarea autorit`]ilor const` \n faptul c`,

momentan, repara]iile pot oferi doar condi]ii

de siguran]` [i nu garan]ii pe termen lung.

Costel MARIN

Să vorbim și despre gropile altora...
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Pe când o filială A.P.D.P.
în Basarabia?

m primit recent la redac]ie nr. 2 pe

anul 2014 al magazinului „BENNING-

HOVEN REPORT“, editat pentru „clien]i, an-

gaja]i [i prieteni“ de c`tre renumita com-

panie german` cu acela[i nume.

Tema principal` a acestui num`r al

Magazinului se refer` la „reciclarea la nivel

de top“ [i a solu]iilor de realizare a acesteia

\n viitor. Dintre rubricile principale amintim:

• Emulsii bituminoase de tip „CEA“;

• Australia - o ]ar` cu posibilit`]i nelimi-

tate;

• Charta anrobatelor;

• Echipa care se ocup` de combustibili;

• Solu]ii inovative pentru viitor;

• 60 de ani de management tehnic;

• „{tia]i c`?“;

• Anivers`rile anului 2013;

• Calitate [i inova]ie.

Publica]ia mai cuprinde pe ultima coper-

t` ur`rile de aniversare ale angaja]ilor care

au \mplinit sau \mplinesc 25, 30, 35 de ani

de activitate \n companie.

Remarc`m [i ]inuta grafic` deosebit`,

precum [i faptul c` publica]ia este editat`

[i imprimat` de c`tre compania pe care o

reprezint` BENNINGHOVEN GmbH & Co.

KG.

Ini]iativa ni se pare deosebit de intere-

sant`, cu atåt mai mult cu cåt, \n locul cla-

sicelor pliante de prezentare, se realizeaz`

o adev`rat` revist`, care ]ine pasul cu

schimb`rile rapide care se produc din punct

de vedere tehnic la nivelul uneia dintre cele

mai mari companii produc`toare de sta]ii [i

echipamente pentru prepararea asfaltului

din lume.

(C. MARIN)

Apariții editoriale

A

NO COMMENT

n anul 1939, la cinci ani de la \nfiin]area

Asocia]iei Picherilor [i Cantonierilor din

Romånia, \n afara provinciilor istorice reg`-

sim filiale ale acesteia sub denumirea de Fi-

liala Prut, Filiala Nistru, Filiala Cern`u]i, Fi-

liala Cahul. Iat`, de exemplu, ce se scria \n

„Revista Drumurilor“ din ianuarie-februarie

1939: „Se aduce pe aceast` cale mul]u-

miri d-lui picher Nelejaru Marin, din ju-

de]ul Cahul, pre[edinte nou de filial`,

care a muncit f`r` preget [i a putut for-

ma Filiala Cahul, trimi]ånd Asocia]iei Ge-

nerale taxele de \nscriere ale dumnealor,

membrilor cotizan]i [i abonamente la re-

vist`. Ar fi un exemplu de urmat.“

Printre cei care sprijineau „Revista Dru-

murilor“ \n acela[i an, se num`rau [i picherul

Pi]ul Ion, Lutz Drhard, Basaraba Petru, Sabin

{tefan, Nichita Mihai, Papuc Gheorghe [i Ve-

nenciuc Nicolae din jude]ul Cern`u]i.

De asemenea, o filial` a A.P.D.P. exista [i

la Caliacra. Este foarte adev`rat c` la ora ac-

tual` multe dintre asemenea filiale au disp`-

rut din motive pe care nu le vom comenta

aici. Singura colaborare cu adev`rat consis-

tent` a r`mas cea cu prietenii [i colegii dru-

mari [i podari de peste Prut, din Republica

Moldova. Prin grija [i devotamentul d-lui prof.

univ. dr. ABABEI, de la Universitatea Tehnic`

de Construc]ii Chi[in`u, la \nceputul anilor

2000, primii studen]i moldoveni au participat

la o competi]ie profesional` de sesiuni de co-

munic`ri [tiin]ifice studen]e[ti la Cluj-Napo-

ca, manifestare organizat` prin grija celei ce

a fost nepre]uitul dasc`l prof. univ. dr. Car-

men CHIRA. Cå]iva dintre studen]ii de atunci

lucreaz` [i acum \n Romånia, unii dintre ei

ocupånd chiar func]ii de conducere \n puter-

nice firme din domeniu. Desigur, ar fi multe

de spus [i despre prezen]a tinerilor speciali[ti

moldoveni la lucr`rile de masterat [i doctorat

la facult`]ile de profil dion Romånia. Un rol

important, credem noi, l-a avut [i \l are [i Re-

vista „DRUMURI PODURI“, care este prezent`

lun` de lun` peste Prut.

{i atunci, de ce nu ar exista [i o filial`

A.P.D.P. la Chi[in`u, atåta vreme cåt Asocia-

]ia are un caracter apolitic, nonguvernamen-

tal [i nonprofit? |n realitate, materializarea

unei asemenea idei nu ar face nimic altceva

decåt s` recunoasc`, \n mod oficial, colabo-

rarea [tiin]ific` [i profesional` dintre specia-

li[tii celor dou` ]`ri. Unul dintre argumentele

pe care ne baz`m este [i acela c` filiale ale

Asocia]iei romåne[ti au existat \nc` din seco-

lul trecut \n aceste zone [i nu s-ar face nimic

altceva decåt s-ar continua o tradi]ie \ntre-

rupt` brutal un num`r important de ani.

P.S. Am folosit denumirea Basarabia, de-

oarece, \n anul 1939, filiale ale Asocia]iei

\nc` mai existau la Nistru, Prut [i Chi[in`u.

Costel MARIN

|
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