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Noua editie a Revistei ,,Drumuri Poduri“ a implinit 25 de ani

,Fiecare fara din lume sa aiba mai multe reviste de drumuri“

In luna iunie 1991, cdnd multi dintre semenii nostri se aflau in concedii sau se ocupau cu cine stie ce afaceri postrevolutionare, un grup
de oameni inimosi a reusit sd lanseze primul numér al Revistei ,DRUMURI", Primul colegiu de redactie era alcatuit din dr. ing. Mihai BOICU,
ing. Viadimir ATHANASOVICI, prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU, prof. dr. ing. Laurentiu NICOARA, prof. univ. dr. ing. Horia
ZAROJANU, ing. Sabin FLOREA si ing. Gheorghe RAICU. Colectivul de redactie il avea ca redactor sef pe regretatul ing. Titi
GEORGESCU, secretar de redactie, ing. Dorin TIGANAS, redactori ing. Laurentiu STELEA, ing. Ion DRUTA, Gabriela RICIU, iar fo-
tografiile primului numar al Revistei au fost realizate de ing. Sabin FLOREA, ing. Mihai BELTIC si Emilian IVANA. Sprijinul principal a
venit din partea A.N.D., care a lansat si prima comandd a acestei reviste, la 22 iunie 1991, revista aparénd in funa iulie 1991. Am incercat
si noi s& reddm acum, in paginile actualei reviste, cteva articole de inceput: ,Viitorul secol va fi cel al circulatiei subterane®, ,Drumurile si
traficul rutier, factori ai dezvoltarii si ai libertatii*, un interviu cu dr. ing. Mihai BOICU, director general al A.N.D. si un articol privind
Perspectiva retelei de drumuri nationale in Roménia“, semnat de dr. ing. Vasile MUNTEANU. Mai amintim din acest numar articolul ing.
Viadimir ATHANASOVICI despre Asociatia de Drumuri si Poduri din Romdnia, articolul ing. Petru CEGUS despre Administratia Nationald
a Drumurilor, articolul ing. Toan GHEORGHE: ,D.N.7 Transfagarasan®, articolul despre prima Lege a drumurilor romanesti ,Regulamentul
Organic", semnat de ing. Titi GEORGESCU, precum si informatiile semnate de cons. jur. M. TIRIACHIU (Legea Fondului funciar), ing.
Bogdan VINTILA (Autostrada Bucuresti-Fundulea), ing. Ioan DRUTA (Autostrada Transeuropeand Nord-Sud - TEM), ing. Adrian
BOBALCA (Informatii privind alunec3ri de teren de pe D.N.7) si dr. ing. Laurentiu STELEA (Revizia drumurilor si siguranta rutiera).

Acestia sunt cei care au semnat primele rénduri in prima publicatie a drumarilor de dupa 1989. Dacd multi dintre ei au fost uitati pe ne-
drept, ideile lor riman nepieritoare. Dincolo de orice alte comentarii, la momentul cand scriem aceste randuri, in existenta noastrd avem
deja o traditie de 25 de ani de presé rutierd, cu zbucium, impliniri, bucurii, cu articole care rdman In istorie ca un adevarat reper al ingineriei
roménesti. Revista in sine, cu cele aproape 10.000 de pagini apdrute intr-un sfert de secol, demonstreaza cd Roménia a avut si incd mai
are specialisti de inalts clas3. Din pacate, vocea lor a fost acoperitd, in tot acest timp, de imposturd si ipocrizie, de neprofesionalism si ambitii
politicianiste, iar rezultatele se v3d. Cat despre necesitatea unei asemenea publicatii, fard a ne aroga cine stie ce merite deosebite, reddm
mai jos, in grafia vremii, opinia unuia dintre cei mai mari profesori de drumuri ai secolului trecut, acad. Nicolae PROFIRI (de la a carui
nastere se implinesc anul acesta 130 de ani) si care, la réndu-i, a fost intemeietorul primei reviste a drumarilor din perioada interbelica, /a
1 aprilie 1934. In acelasi timp, s& nu uitdm gdndul pios pentru cei care astdzi nu mai sunt si s& le dorim generatiilor viitoare sd adauge inca
25 de ani (si chiar mai multi) de pagini de istorie rutierd romaneasca. I

Prof. Costel MARIN

P roblemele rutiere, prin importanta lor incontestabil co-  seste a fe da solutii din ce in ce mai perfectionate si mai economi-

RRY/

varsitoare si caracteristica civilizatiei moderne, pre-
ocupd acum toate spiritele: conducatori de administratii, profesionisti,
gazetari, parfamentari, automobilisti, industriasi, contribuabili...
nica rutierd, in actuala-i dezvoltare ascensionald impunétoare, con-
stitue azi o disciplind noud, vastd si complexa, careia i se consacra

Tec-

munci istovitoare, ale unei numeroase armate de specialisti, in acti-
vitate pe infinitatea santierelor deschise pe glob pentru constructii de
sosele moderne, precum si in marile institute si laboratoare rutiere.

Chestiunea, in liniile ei mari, a fost magistral formulata de cunos-
cutul birbat de stat, francez, d-I Tardieu, intr'o conferinta la Sorbona,
asupra drumurilor din Frania:

«Locomotiva, cénd s'a ndscut acum mai putin de un secol, a avut
sansa sd i se dea o cale speciald. Calea si locomotiva s'au perfecfionat
simultan. Din contra, automobilul, care se afla la inceputurile sale, a
avut nesansa sa fie pus pe calea boilor si a cailor. Automobilul a distrus
repede aceastd cale. Reconstructia ei se face incet si, dacd azi se pot in-
cd mentine o parte din soselele impietruite prin aplicari repetate de gu-
dronaje sau bitumaje, aceasta nu constitue decat un paliativ, un provi-
zorat. Céci iaté camioanele, poverile mari, care se multiplica, vor des-
funda la réndul lor drumurile amenajate pentru automobiful de turism,
tot asa dupd cum automobilul usor a distrus calea boilor si a cailor.

Elita mondiald a chimistilor si inginerilor rutieri aduce necontenit
contributii marete la rezolvarea acestor probleme formidabile si reu-

ce, cu ajutorul materialelor locale si utilizdnd lian{i de naturi si forme
diferite. Deaceia este indispensabil ca fiecare tard din lume
sa-si aibd una sau mai multe reviste de drumuri, in care sa se
discute problemele generale rutiere, precum si cele la ordinea
zilei, puse de situatia speciala fiecarei tari. Este apoi necesar,
ca in aceste reviste de drumuri sa se inregistreze multiplele achiziti-
uni tecnice si stiintifice, dobandite prin studii, experiente si cercetari
felurite. Tezaurul cunostintelor rutiere este azi atat de vast, cd nu
poate fi stdpénit de o singurad minte si se impune cantonarea activitatii
inginerilor de drumuri in specialitati din ce in ce mai restrdnse. Sim-
pla examinare a unei edituri de specialitate inmarmuregte pe oricine,
prin varietatea si multimea chestiunilor ce se dezbat. Simpla par-
curgere a indexelor bibliografice publicate de Asociatia Congreselor
internationale de drumuri, descurajeazd. Ca cineva sa fie edificat asu-
pra cunostintelor ce se cer azi, in Anglia, unui inginer de poduri si so-
sele, este destul sa-si arunce ochii asupra chestiunifor publicate de
revistele stréine, cu privire la un examen recent, la care au fost supusi
candidatii aspiranti s§ devind membri ai ,Institutiei inginerilor rutieri
ai Marei Britanii". Si la noi, care este situatia? Nu numai cd ea este
alarmantd; dar prezintd cdteva aspecte de o ciudatenie, care se cere
negresit relevata"...
Ing. Nicolae PROFIRI,
Revista ,,Drumuri Poduri®, nr. 1, martie 1934

IULIE 2016 |




[H_runuri ANUL XXV
|Lpodur| NR. 157 (226)

Viitorul secol va fi cel al

circulatiei subterane

Ay Aniversare: 1991-2016

PRUMURI
-

—

H. CYNA,
Presedinte Director General ,CONFIROUTE"

N
n 1988, un mare titlu ocupa o pagina intreagd din revista en-

glezd The Economist: ,Let them pay" - lasd-i s& pldteascd. Sub
titlu, o caricaturd reprezenta o blocare uriasa a circulatiei In centrul
unui oras modern, masinile ingrémadindu-se unele peste altele. Evi-
dent, articolul evidentia aglomeratia urbana si autorul relua nigte vagi
notiuni de economie potrivit cdrora pretul unui produs este cu atat
mai ridicat, cu cat este mai rar. Posibilitatea de a circula fiind redusé,
el stabilea, deci, c3 trebuie s3 coste mai mult. In 1967, renumituf vii-
torolog Hermann Kahn, de la Institutul Hudson, intocmea o listd cu
100 de inovatii, care puteau résturna modul de viata al oamenilor
inainte de sfarsitul secolului. Se spune astdzi cd Hermann Kahn a
comis numeroase greseli: omul nu va fi instalat pe Lund&, nici sub
madri. Nu vor exista fotografii in tref dimensiuni si nici cancerul nu va
fi total invins.

Dar ipoteza 56 prevedea o noud utilizare a tunelelor subterane
pentru transporturile publice si particulare si ipoteza 64 evidentia
tehnici economice si rapide pentru strépungerea tunelelor. O situatie
de penurie se produce, potrivit acelorasi notiuni de economie, in cazul
restrictionarii cererii sau in cazul cresterii ofertei. In ceea ce priveste
aglomerdrile urbane, marile metropole se folosesc de primul mijloc:
interdictii de circulatie in anumite zone, sau o zi da, una nu, semne de
interzicere, cresterea tarifelor de stationare etc. Dar intr-o tard demo-
cratica si dezvoltatd se convine sd se compenseze efectele psiholo-
gice negative ale inevitabilelor constréngeri, printr-o crestere a ofer-
tei, adicd prin crearea de drumuri noi.

Amestecarea traficului de camioane cu vehicule ugsoare pe acelasi
drum Ti diminueazd mult capacitatea si ii creste insecuritatea. Pentru
aceastd afirmatie nu este nevoie de o demonstratie, fiecare automobilist
o0 constatd de fiecare datd cand circuld. Din cele patru observatii de mai
sus, aparent fard legaturd directd, decurge conceptul de refea de dru-
muri subterane, propus de ,CONFIROUTE" si de asociatii sai, pentru re-

14

zolvarea unor probleme legate de circulatie, din regiunea Ife-de-France.

Crescand oferta pentru transporturi, este necesard realizarea de
autostrdzi subterane, din moment ce nu sunt posibile intr-un centru
urban dens, constructiile, nici in inaltime.

Existd posibilitatea ca acestea sa fie facute repede si relativ eco-
nomic, gratie constructorilor de tunele, care aduc confirmarea ipotezei
64 a lui Hermann Kahn. Costul lor poate fi amortizat prin perceperea
unei taxe si, intr-un mare numér de tari dezvoltate, taxa este astazi
perfect acceptata.

In concluzie, un tunef circular de 10 m diametru poate acomoda
doud nivele interioare suprapuse, fiecare dintre ele permitdnd doud
sau trei benzi de circulatie (in acest ultim caz, fara banda de avarie)
pentru vehicule usoare. In zone urbane, in Paris de exemplu, reali-
zarea unui tunel destinat vehiculelor usoare permite efectuarea su-
prafetei eliberate la nivelul solului pentru transporturi in comun,
pentru biciclisti, pentru pietoni, pentru vehicule de aprovizionare. in
zonele suburbane nu este posibild neluarea in consideratie a traficu-
lui greu. Un tunel cu acelasi diametru permite realizarea a doud sen-
suri de circulatie rezervate pentru camioane.

~CONFIROUTE" a propus o astfel de solutie pentru ocolirea lui A 86,
in zona sa Ouest, intre Rueil si Versailles, unde constructia la suprafatd
era consideratd drept irealizabild, iar autoritatile din regiunea Ile-de-
France au ficut un colocviu, cu ocazia revizuirii profectului de baza,
despre posibilitatea construirii de autostrizi subterane pentru legarea
celor patru puncte cardinafe sau pentru legdtura dintre ele. Nu este
decat primul pas. Care costd. Dacd prima experienta care va fi facutd
- 5i se intrevede ca ea va fi efectuatd de cdtre CONFIROUTE - demon-
streazd c3, conceptul este tehnic si economic acceptabil, ceea ce si eu
cred, ipoteza mea proprie este aceea cé viitorul secof va fi cel al circu-
latiei subterane a automobilelor sub toate marile metropole ale fumii."

Traducere si adaptare de: Andrei Merling
Din ,TRAVAUX" dec. 1990
Revista ,,Drumuri", iulie 1991

I IULIE 2016
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De ce, in Romania, nu se vrea

construirea de autostrazi?

* Legile lui Newton si viteza de circulatie de 120 km/h pe Drumurile expres proiectate pentru viteza de
80 km/h (Normativ AND 598/2013) « ,,Genocid rutier* in Master-Planul General de Transport al Romaniei

Corolar: Avand in vedere Legile lui Isaac Newton, urmare prevederii in Master-Planul General de

S.C. CONSITRANS S.R.L.
Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare drumuri si autostrazi

Motto:
»Nimic nu costd mai mult decét nestiinta”.
Grigore Moisil

Care este misterul ¢ in Romania
nu se vrea construirea de autostrazi?

N u-mi pot permite sa incep sa scriu acest articol, fard sa-i aduc
multumiri domnului prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI, din
cadrul Universitatii Tehnice ,,Gh. Asachi” Iasi pentru frumoasele
si incurajatoarele cuvinte pe care mi le-a adresat prin Revista ,Dru-
muri Poduri®, nr.154 (223) din aprilie 2016. De altfel, este singura
persoana din mediul universitar romanesc care si-a exprimat punctul
de vedere asupra a ceea ce se intdmpld in domeniul rutier din Roma-
nia, facand propuneri pertinente pentru redresarea acestui domeniu
corespunzator secolului XXI sau la nivelul a ceea ce a fost odatd. Tre-
buie s& amintesc si de opiniile critice binevenite exprimate, adeseori,
de dl. ing. Ioan URSU, prin intermediul Revistei ,Drumuri Poduri® -
opinii adresate diverselor activitati rutiere, extrem de importante pen-
tru dezvoltarea economica si turistica a Romaniei.

Cét priveste dezvoltarea economica si sociald si, implicit, construc-
tia de autostrdzi, prim-ministrul Romaniei, Dacian CIOLOS, sublinia:
~Vrem o abordare integrata pentru dezvoltarea Vaii Jiului, a
Rosiei Montane si a Moldovei”. (8)

Intentia ca in Romania s nu se dezvolte o retea de autostrézi
s-a constatat inca de la prima versiune a MPGT, lansat pentru dez-
batere publica in noiembrie 2014,

in documentatia respectivd, care dupa dezbaterea publicd urma
s3 fie aprobata de Comisia Europeand, se prevedeau 656 km de
Autostrdzi si 2.226 km de Drumuri expres, din cei 656 km facand
parte Autostrada din Coridorul IV Gildu-Borg (177 km) i Autostrazile:
Sibiu-Brasov (103 km); Ploiesti-Comarnic (49 km); Comarnic-Bragov
(54 km); Craiova-Pitesti (115 km) si Brasov-Bacdu (158 km). Refi-
neti: doar atdt, 656 km pe 238.391 kmp (suprafata Romaniei)
revenind: 656 km autostrada: 238.391(1.000 kmp)=2,752 km

I IULIE 2016

Transport, Anexa 10.12, ca in Roménia Autostrazile sa fie inlocuite cu executia a 1.907 km de Drumuri ex-
pres pe care sd se circule cu viteza de 120 km/h, se propune introducerea in STAS 4032/1-95 ,Lucrari dru-
muri - terminologie” a notiunii de ,,genocid rutier”. Precizare: |

Din Normativul AND 598/2013 rezultd c& Drumurile expres care sunt de Clasa Tehnica II, se proiecteaza
pentru viteza maximé de 80 km/h, de unde rezulta cd, dupd darea acestora in exploatare, nu se va putea cir-
cula cu viteza de 120 km/h, fiindca ar inseamn& un genocid rutier; numai Autostrézile se proiecteaza pen-
tru viteza de 120 km/h, pand la 140 km/h, dar amatorii, din nestiintd, nu sunt de acord si, in consecintd, fara
s&-si dea seama, participa la anihilarea dezvoltirii economiei nationale si a turismului in Romania”.

autostrada/1.000 kmp, in timp ce in Marea Britanie, care are
aproximativ aceeasi suprafata, adica 242.900 kmp si 3.685 km
de autostrazi in exploatare, revine o densitate de: 3.685 km
autostrizi: 242,900(1.000 kmp)=15,171 km autostrada/
1.000 kmp. Mai avem ceva de comentat despre , patriofii nos-
tri?! Nu credeti cd suntem ultimii din Europa cu asa patriofi?”

De reamintit ca intre Sibiu si Pitesti se propunea sa se exe-
cute un asa-zis Drum expres, in loc de Autostrada, desi cu acest
sector se realiza continuitatea Coridorului 1V, Tn completarea acestuia
fiind necesard si realizarea Autostrazii de Ocolire Sud-Bucuresti.

De aici rezultd foarte clar .bunele intentii ale acestor ,pa-
trioti” care au intocmit, coordonat si aprobat Master-Planul de Tran-
sport pentru dezvoltarea economica si turisticd a Romaniei”.

Dupé dezbaterea publica, aceleasi ,bune intentii” s-au menti-
nut, deoarece la Autostrézile mentionate mai inainte s-au mai adau-
gat incd 564 km, (in total 1.220 km) si anume: Sibiu-Pitesti (117 km);
Suplacu de Barcdu-Bors (+Oradea)*(49,90 km); Tg. Neamt-Iasi-
Ungheni (135 km); Tg. Mures-Tg.Neamt (183,8 km); Inel Bucuresti
(102 km); Nad&selu-Suplacu de Barcau (93,30 km).

Fatd de cele ardtate mai inainte, iatd opiniile domnului Marius
BODEA, presedintele Consiliului de Administratie al Aeropor-
tului International Iasi, rezultate din Studiul , Autostrada pen-
tru Moldova”, pe care |-a intocmit Tn martie 2016 si |-a prezentat
conducerii Ministerului Transporturilor:

~Riscuri asociate nerealizarii Autostrazii Moldova:

- a. ,Master-Planul de Transport, in forma actuald, configureaza
douad Romanii:

' » 90% din investitii se vor realiza in Sud-Vestul Transil-
vaniei si Muntenia (infrastructura rutierd, feroviard etc.);
e 10% din investitii pentru Nord-Estul Transilvaniei sf
Moldova”

- b. ,Carpatii vor rdméne o barierd intre Moldova si Transilva-
nfa pentru urmatorii 20 de ani (valabilitatea Master-Planului de Tran-
sport)”.

- ¢. ,Moldova, Nord-Estul Ardealului si Republica Moldova vor fi
condamnate la sdrécie si izolare pentru incd 20 de ani, perioadd in
care discrepantele se vor accentua”. '

Riscuri:
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- ratd si mai redusa a investitiilor straine;

- gccentuarea migratiel (populatia tanara si activd va cduta opor-
tunitati in alte regiuni sau state);

- scdderea atractivitdtii turismului in regiune;

- izolarea de facto a Republicii Moldova si a Ucrainei;

- reducerea indicatorilor macro-economici (PIB, exporturi, impor-
turi s.a.)”.

La toate acestea se mai adauga si intreruperea continuitatii INE-
LULUI MARII NEGRE pe teritoriul Roméaniei, cit si, in mod deosebit,
accentuarea incetinirii dezvoltarii economice gi turistice a Romaniei.

Mai jos se prezintd harta Romaniei extrasa din Studiul in-
tocmit de dl. Marius BODEA, din care rezultd cd mai bine de juma-
tate din Romania si anume: Nordul si Nord-Vestul (Maramuresul),
Nordul, Nord-Estul, Estul si Sud-Estul (Bucovina, Moldova, Republica
Moldova, Dobrogea, legatura cu Ucraina) si Sud-Vestul (Oltenia, Me-
hedinti si Banatul), in Master-Planul de Transport nu sunt pre-
vazute Autostrazi. Atunci se pun intrebdri simple: De ce? Care este
substratul? Ce spun autoritatile statului: Guvernul, Parlamentul? Cum
se poate dezvolta Roménia din punct de vedere economic si turistic?

Se precizeaz3 cd in toate planurile de dezvoltare a infra-
structurii rutiere in Romania si in Legea nr. 71, din 12 julie
1996, cit si in Legea nr. 206/2003 s-au previdzut, incepand
din 1967 si pand in anii 2014, o lungime de 3400 km-3600 km
de Autostrada!

Cum anume, in MPGTR intocmit initial, rezulta ca in Romania sunt
necesari 656 km de autostrada ca apoi, pardon, 1.220 km, cand in re-
alitate, din toate planurile din ultimii cca. 50 de ani (deci de jumatate
de secol) sunt necesari cca. 3.500 km de autostrada?

De ce aceastd discrepantd? Cele doud Legi mentionate mai inainte

ANULXxv | drimuri
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sunt abrogate? In Romania Legile pot fi eludate? Cine rispunde de
incdlcarea celor doud Legi? (a se vedea si articolul ,,Master-Planul
General de Transport o «descoperire epocald» si aberanta, o
pacaleald pentru romani” publicat in Revista ,Drumuri Poduri® nr.
153 (222) din martie 2016).

Din motivele care se expun in cele ce urmeaza, autoritatile statu-
lui trebuie sa inteleaga cad, pentru dezvoltarea economiei si a turis-
mului in Romania, este necesar sa se dezvolte reteaua de Autostrazi si
nu de Drumuri expres si, in consecintd, Master-Planul de Transport
trebuie regandit. in acest sens, pentru refacerea Master-Planului
General de Transport, iata ce ne propune dl. prof. univ. dr. ing. Radu
ANDREI, din cadrul Universitatii Tehnice ,,Gh. Asachi” Iasi: ,tot
in legdturd cu acest important program, care trebuie corectat i im-
bundtatit conform propunerilor dvs. gi ale celorlalti specialisti care, in
diverse moduri, s-au pronuntat deja, doresc s& vé aduc la cunostints
cd in cadrul unei teze de doctorat finalizatd recent la Universita-
tea noastra, intitulata: ,,Conceptii noi in proiectarea retelelor si
structurilor rutiere robuste” (autor dr. ing. Alexandru COZAR),
se prezinta in detaliu, o metodologie moderna de stabilire a
principalelor rute de Autostrazi, aplicata in premierd pentru terito-
rivl Romaniei. Cred si sustin cu tarie ca soft-ul aferent, elaborat de spe-
cialistii de la Tehnical University of Delft/Holland si rezultatele excep-
tionale ale studiului de caz intreprins de doctorand, ar putea consti-
tui un instrument de baza pentru a reanaliza, corecta si defini-
tiva reteaua de autostrazi prevazuta in actualul Master-Plan.”

Aceasta situatie s-a adus la cunostinta de nenumdrate ori
autoritatilor statului: Guvern, Ministerul Transporturilor, Com-
pania National3 de Autostrizi si Drumuri Nationale din Roma-
nia si anume ca, Sectiunea rutiera din Master-Planul General
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de Transport al Roméaniei are greseli grosoloane si trebuie re-
ficut, dar practic nu s-a luat nicio masur. Toate tarile din Uni-
unea Furopeana, fara sd mai vorbim de China si Japonia, si-au dez-
voltat reteaua de Autostrdzi si nu de Drumuri expres. Cum justifica cel
care au elaborat, au coordonat, au avizat si au aprobat Master-Planul
de Transport si anume firma de proiectare AECOM, Beneficiarul -
C.N.A.D.N.R., Secretarul de Stat si Ministrul Transporturilor, ca in
Romaénia s& nu se dezvolte reteaua de Autostrazi, ci reteaua de Dru-
muri expres, pe care nu se poate circula cu mai mult de 80
km/h, deoarece cu viteze mai mari ar fi un ,genocid rutier”?!
De unde si pdn& unde acesti participanti la intocmirea Master-
Planului, avizirii si aprobdrii lui, au scos ca si pe Drumurile
expres se poate circula cu viteza de 120 km/h, ca si pe Au-
tostrazi?

Probabil cd aceste persoane au puteri supranaturale de a anihila
LEGILE FIZICII?! Or fi avut discutii stiintifice cu Galileo Galilei, Isaac
Newton, Albert Einstein si i-au convins ca ,au batut campii” cand au
enuntat renumitele Legi ale fizicii? Si atunci, se intreabd oricine: Cine
sunt cei care bat campii si ce interese au?

Trebuie respectate cerintele Uniunii Europene, dar cum?

Este foarte clar cd nu se putea sa nu se respecte cerintele Uniunii
Europene, dupd cum se mentioneaza chiar in Master-Plan si anume:

- la cap.4, pct.4.2.12 (pag.99), se precizeazd cé ,viteza medie
(pentru noile artere rutiere) ar trebui sa inregistreze valori cu-
prinse intre 90 si 100 km/h, pentru a fi considerate adecvate”,
ardtdndu-se in continuare ca ,Cerintele TEN-T stabilite pentru noile
rute la standarde inalte de calitate prevad o viteza minima de 100
km/h",

- la pct.4.2.13 (pag.100) se mai precizeaza ca ,mai muit de juma-
tate din reteaua nationald din Romdénia inregistreaza viteze mai mici
cu 70% fata de viteza tinta"”, care este de 120 km/h;

- la pct.4.2.14 (pag.100) se atrage atentia cad ,pentru a concura
la nivel european, reteaua de Drumuri Nationale (din Romania n.a.)

are nevoie de Imbunétatirea timpului de calatorie, atat in termeni

absoluti, cdt si in ceea ce priveste fiabilitatea”, adicd trebuie sa se
realizeze artere noi de circulatie pentru o vitezd de cel putin 120 km/h
si, in consecintd, sunt necesare Autostrdzi si nu aga-zisele Drumuri
expres.

Si atunci, pentru ca in Romania sa nu
se dezvolte reteaua de autostrazi, avand
in vedere cerintele Uniunii Europene, s-a
scris in Master-Plan cd, pentru Drumuri-
le expres, viteza maxima admisa este de
120 km/h; in realitate, conf. Normativ
AND 598/2013, viteza maxima admisa
este de 80 km/h, care nu este totuna cu
viteza de 120 km/h, ceruta de Uniunea
Europeana (a se vedea si Tabelul 2, inclusiv
comentariile de la pag.6).

Nu se poate spune altfel, decarece este
vorba de doud lucruri cu totul deosebite, care
practic nu pot fi amestecate sau confundate,
dupd cum se vrea sa se facd in Master-Planul
de Transport.

Autostrazile se concep cu elementele
tehnice precizate in Normativul PD162/2002,
care este adaptat dupd Normativul ,TEM

Latime banda
| Banda de urgenta

camicane

Cost de constructie

Taxare suplimentara

| Gabarite verticale (pentru

5 suprataversari)
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| Intersectii la nivel cu alte drumuri

—
Parapet median _

Viteza maxima admisa pentru

Raze de curbura si declivitati

| ST

STANDARS AND RECOMMENDED PRACTICE” Third Edition, February
2002,

De aici rezulta ca requlile de proiectare a Autostrdzilor in Roma-
nia sunt identice cu cele din Uniunea Europend. Trebuie s& se intelea-
gd si sa se accepte de orice persoana cd nu ne putem permite sd
proiectdm si sa executdm ,dupd ureche”, precum tambalagiii si dupd
Lcum ne taie capul” sau altfel spus, dupd cum rezultd din melanjul de
viteze prezentat in Master-Planului General de Transport, Sectiunea
rutierd.

Autostrazile, conform legislatiei europene si, in consecintd, si a
legislatiei roméanegti, fac parte din cea mai superioara clasa teh-
nicd de incadrare a arterelor rutiere de care este nevoie pentru dez-
voltarea Romaniei si anume din Clasa tehnicd I, care permite viteze
de circulatie de pana la 140 km/h, in timp ce Drumurile expres in-
seamna cu totul altceva, ‘deoarece pe acestea nu se poate circula,
dupd cum s-a mai aratat de nenumarate ori, cu viteze mai mari de
80 km/h, din cauzd c& elementele geometrice, in plan orizontal, in
profil longitudinal si in profil transversal sunt cu totul diferite fa-
ta de cele ale autostrdzilor, motiv pentru care astfel de drumuri,
aga-zise ,expres” se incadreaza in Clasa Tehnica II.

Este stiut ca siguranta rutiera incepe cu proiectarea elementelor
geometrice ale traseului si amenajarea in spatiu a suprafetei partii
carosabile. Amatorii care se considera specialisti fn probleme rutiere
trebuie s3 stie cd, pe masurd ce cresc vitezele de circulatie, Legile lui
Newton Isi fac pe deplin datoria; de exemplu forfa centrifuga te arun-
cd in copaci, in prdpastii, adica in mormdnt. Din aceleasi motive ale
vitezelor si spatiilor de siguranta ntre autovehicule, in profil tran-
sversal, adicd in depasiri, situatiile devin din ce In ce mai periculoa-
se pe masura ce cresc vitezele, aici fiind vorba de latimea benzilor de
circulatie: una este o bandé de 3,50 m, adica o parte carosabild de
7,00 m latime pe sens, care nu permite o viteza mai mare de 80 km/h
si alta este situatia cand banda de circulatie are 3,75 m, adic3 partea
carosabild este de 7,50 m I&time pe sens, care permite o vitezd ma-
xima de circulatie de 140 km/h (fireste, carosabilul incadrat cu benzi
de ghidaj de 0,50 m, iar in partea dreapta existenta benzii de urgenta
de 2,50 m cu acelasi sistem rutier ca al partii carosabile si nu conso-
lidare cu piatra sparta sau balast).

Tabelul 1 - AUTOSTRADA vs. DRUM EXPRES

DRUM EXPRES

AUTOSTRADA

Minim 2X2 (doua benzi pe sens)  Minim 2X2 (doua benzi pe sens)

26m 22m
3,75m 35m
obligatoriu optional
Denivelate Denivelate
Nu Nu
Parapet metalic Parapet din beton {New Jersey)
obligatoriu optional
130 km/h 120 km/h
100 km/h 100 km/h

Benzi de accelerare / decelerare Benzi de accelerare / decelerare

sau direct
100 % 75%
Posibila Nu
asemanatoare
asemanatoare
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Pentru a se distrage atentia, pe hartie se poate scrie orice

in tabelul care urmeaza (extras din Master Planul General de
Transport) se prezinta aceasta inselatorie: se vede foarte clar, din
a treia coloand, ca ,viteza maximé admisd pe Drumurile expres se
prevede de 120 kmy/h, iar pe Autostrdzi de 130 kmy/h”, in timp ce, in
Normativul AND598/2013 pentru Drumurile expres, se prevede viteza
maxima de 80 km/h (in acest Normativ, pentru viteza de 100 km/h
este trecutd latimea benzii de circulatie de 3,50 m, in loc de 3,75 m,
ceea ce este gresit. A se vedea tratatul ,Drumuri!” i Normativul
PD162/2002 Autostrazilor, cat si Tabelul 2).

Tabelul 2
Viteza de

proiectare, Km/h 40 40 59 0 2s
Latimea, in m, a unei
benzi de circulatie in
cazul drumului:
- cu o banda - - - 3,50 | 3,50
- cu doud benzi 3,75 3,50 3,50 3,00 2,75
Latimea, in m, a partii
carosabile in cazul
drumului:
- cu o band3 - - - 3,50 | 3,50
- cu doua benzi 7,50 | 7,00 | 7,00 | 6,00 | 550

Spatiile de siguranta si latimea cailor unidirectionale

in articolele publicate pe aceastd temd in Revista ,Drumuri Po-
duri® s-au mai facut referiri la spatiile de siguranta, in sectiune tran-
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sversald, intre autovehicule, precizandu-se ca detaliile teoretice pri-
vind aceste probleme pot fi regasite in tratatul ,,DRUMURI", editia
1966, la pag.144.....148, autori: T. Matasaru, S. Dorobantu, I. Craus.

Din tratatul mentionat este necesar sa se retind si tabelul care se
referd la: ,Latimile p4rtii carosabile si ale platformei stabilite in
normele uzuale pe baza vitezei de proiectare”.

Din acest tabel si nu din ,Cartea de bucate” de Sanda Marin
(aceastd carte este foarte bun, dar in arta culinard), rezulté ca da-
torita latimii benzii de circulatie de 3,50 m, pe Drumurile ex-
pres nu se poate circula cu o viteza mai mare de 80 km/h; de
retinut ca, pentru viteza de 100 km/h, banda de circulatie tre-
buie sa aiba Iatimea de 3,75 m, asa cum se prevede si in Nor-
mativul pentru proiectarea Autostrazilor, PD162/2002. Aceas-
ta greseala se regaseste si in ,,Normativul privind proiectarea
Drumurilor expres” indicativ AND 598/2013, greseald care
trebuie eliminata.

Ce inseamna trecerea de la Drum expres la Autostrada (12)

Din Normativul AND598/2013, referitor la articolul 20, trebuie
facutd precizarea ca trecerea de la un profil transversal de Drum ex-
pres la un profil de Autostradd presupune ca toate lucrdrile laterale,
cum ar fi lucréri de sustinere taluzuri de versanti, drenaje, colectarea
si scurgerea apelor pluviale, podete, rigole de acostament, casiuri pe
taluzuri, parapete - si asa mai departe - trebuie executate de la in-
ceput (din prima etapa), fiind vorba de trecerea de la ldtimea de
21,50 m, pentru Drum expres, la ldtimea de 26,00 m, pentru Au-
tostrada, adica de o Idtime de 2,25 m stdnga si de 2,25 m dreapta.

Cu alte cuvinte, se vrea ca, dupa un numar de ani, sa se demoleze

DRUM EXPRES
PROFIL TRANSVERSAL PROIECTAT CONFORM NORMATIV AND 589/2013

-
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Tabelul 3
Elemente in profil Drum expres Autostrada
transversal Normativ AND598/2013 Normativ PD162/2002
- viteze de proiectare, Km/h 60; 80; 100* 120; 130; 140
- platforma, m 21,50 26,00
- banda de circulatie, m 3,50 3,75
- parte carosabila (cdi unidirectionale), m 2x3,50=7,00 2x3,75=7,50
2x%3,50=7,00 2x3,75=7,50
- benzi de ghidare, m 0,50; 0,50
_ ) 0,50; 0,50
- benzi de incadrare, m 0,75; 0,75
_ 0,75; 0,75 i
- zona mediand, m 3,00-(0,75+0,75)=1,50 3,00
- benzi de stationare de urgentd, cu sistem )
rutier ca al partii carosabile, m _ 2,50; 2,50
- acostamente consolidate, piatra sau balast, m 1,50; 1,50 ' -
- acostamente neconsoclidate, m = 0,50; 0,50
- spatiu pentru amplasarea parapetului, m variabil, in afara platformei variabil, in afara platformei

*Pentru viteza de 100 km/h 1atimea benzii de circulatie trebuie sd fie de 3,75 m.

lucrdri masive pentru a le muta cu 2,25 m mai spre versant sau mai
spre aval?! Atunci il aducem pe Ion Creangd sd mai scrie o poveste
despre prostia omeneascd care, dupa cum se vede, poate fi inco-
mensurabild. Aceastd ,mare gandire” s-a cunoscut in anii 1967-1968,
cénd, pe parcursul executiei ,Noului Drum National Bucuresti-
Pitesti, s-a dispus sa se execute Autostrada Bucuresti-Pitesti;
bine a zis Eistein ca ,doud lucruri sunt infinite: universul si prostia
omeneascd, si incd nu sunt prea sigur de primul”. Intr-o astfel de
situatie, ce lucrdri mai raméan de executat pentru a se obtine, in fi-
nal, un profil de Autostradd, deoarece partea costisitoare trebuie
executatd de la inceput? (a se vedea in detaliu pct.12 din Biblio-
grafie).

In consecint, problemele sunt clare:

- Drumurile expres se proiecteaza gi se executd pentru viteza
maxima de 80 km/h, conform prevederilor Normativului AND598/
2013;

- Autostrazile se proiecteaza si se executa pentru vitezele de 120
km/h, 130 km/h sau 140 km/h, conform prevederilor Normativului
PD162/2002.

in cele ce urmeaz3, din Normativele mentionate mai inainte, se
prezinta Drumurile expres si Autostrazile cu sectiunile transversale
aferente (situate in aliniament), ceea ce in Master-Plan nu se speci-
ficd, probabil cu aceleasi intentii de a nu se atrage atentia asupra de-
osebirilor fundamentale intre cele doua artere rutiere (s-au mentionat
numai latimile platformelor si ale benzilor de circulatie).

Din Tabelul 3 rezulta ci arterele rutiere mentionate in Master-
Plan ca ,,Drumuri expres”, care asigura viteza de 120 km/h, Ane-
xa 10.12., sunt inchipuiri ale celor care au intocmit si aprobat
Master-Planul, adicd nu pot fi realitati, dupa cu vom vedea si in
cele ce urmeaza.

Legile lui Newton sau principiile fundamentale ale mecanicii
si Drumurile expres

Conform exigentelor impuse de normativele si legislatia roma-
neascd si a cerintelor sigurantei circulatiei, Drumurile expres trebuie
s3 fie inlocuite cu Autostrdzi si astfel se ajunge, aproximativ, la
lungimea totald de Autostrézi necesard pentru Roménia gi anume:
1.220 + 1.907 = 3.127 km, raspunzand-se si cerintelor Uniu-
nii Europene privind asigurarea vitezei de 120 km/h.

I IULIE 2016

O astfel de lungime de autostrazi de 3.127 km ar fi com-
parabild cu lungimea autostrazilor din Marea Britanie, care
este de 3.685 km, suprafetele celor doua tari fiind compara-
bile, de 242.900 kmp, respectiv de 238.391 kmp.

Altfel spus, povestea din Master Plan, cu asa-zisele ,, Dru-
muri expres” pentru viteza de 120 km/h trebuie exclusa, fiind
vorba de o serioasd inselitorie pentru noi, romanii. Oare de
ce trebuie sa fim inselati? Ce pirere au Academicienii si Ca-
drele didactice universitare din Romania? Dar Autoritatile
Statului? Dar Asociatia Profesionali de Drumuri si Poduri? Dar
Compania National3d de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Roménia - C.N.A.D.N.R.?

Ne-am putea opri cu expunerea aici, insd este necesar sa se de-
monstreze ca afirmatiile ficute mai inainte nu sunt vorbe insirate pe
hartie, si trebuie aritat ce inseamnd o arterd rutierd din punct de
vedere stiintific, mai exact din punctul de vedere al Legilor lui Isaac
Newton; cei care au intocmit Master-Planul (firma AECOM), cei care
l-au coordonat, avizat si aprobat, nu s-au gandit la aceste legi sau
mai bine zis fe-au ignorant din nestiintd, insa nu te poti juca cu
viata oamenilor si nici cu dezvoltarea economica si turistica a
Romaniei.

Este foarte posibil ca unii din participanti s nu fi auzit de legile
respective, fiindci altfel nu ar intentiona sd impénzeascd Romania cu
cca 2.000 km de Drumuri expres, pe care acestia pretind in mod
aberant ci se poate circula cu viteza de 120 km/h, ca pe Au-
tostrizi, ceea ce ar insemna un ,genocid rutier”.

Conform legilor lui Newton, pe astfel de drumuri, dupa cum s-a
mai precizat, se poate circula nu cu mai mult de 80 km/h si astfel de
drumuri sunt si in prezent In Roménia, dar nu sunt autostrazi!! Oare
ce au gandit in sinea lor cei din Comisia Europeand despre romanii
nostri care s-au prezentat cu Master-Planul la discufii?!

Legile care guverneazd mecanica clasicd, dupa cum se stie, sunt
legile lui Newton. Aceste legi, pe cit sunt de simple, pe atat sunt de
importante in rezolvarea problemelor de mecanica si, dupa cum vom
vedea, si in domeniul rutier. Enuntul lor a insemnat un progres remar-
cabil al géndirii stiintifice, continutul lor fiind bazat, indeosebi, pe ob-
servatii experimentale. (7)

Sunt trei legi ale fizicii care dau o réfa;fe directd intre fortele care
actioneazd asupra unui corp si miscarea acelui corp.
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Principiul | al mecanicii sau
principiul inertiei si Drumurile expres

Principiul I are urmatorul enunt:

Orice corp isi mentine starea de repaus sau de miscare rec-
tilinie si uniforma atat timp cat asupra lui nu actioneazj alte forte
(corpuri) din afara.

Forta este o marime prin care un corp actioneaza asupra altui
corp, transmintdnd miscarea mecanicé. (1)

Exemplul I a - starea de repaus

S8 presupunem cd la un autotren sau la un vehicul frigorific, in
timp ce circuld pe un Drum expres, a apdrut o defectiune la motor,
conductorul auto fiind obligat sa opreasca autovehiculul, dar unde?!

in sectiune transversald, acostamentul existent al Drumului ex-
pres are latimea de 1,50 m, acesta fiind consolidat cu piatra spartd
(sau balast) si un strat din mixturd asfaltica (a se vedea profilul tran-
sversal al Drumului expres).

Conform Ordonantei Guvernului (OG) nr.43/1997, reactua-
lizatd in 21/01/2013, privind regimul drumurilor, la art.43 pct.f
se precizeaza cd este interzisd ,circulatia autovehiculelor pe acosta-
mente, santuri, trotuare, pe spatii de siguranta....etc”, Totusi, nefiind
o altd posibilitate si un caz de urgentd, din lipsd de spatiu, conducd-
toruf auto a oprit autotrenul nu numai pe acostament, ¢ si pe banda
de incadrare de 0,75 m, cat si pe partea carosabild. Autotrenul (ve-
hiculul frigorific), conform Anexei nr.2 Ipct.11 si pct.12 a O.G. are
lungimea de 1=18,75 m si latimea de b=2,60 m, pe de o parte, iar pe
de altd parte se mentioneaza la art.41, pct.15a ca pe drumurile pu-
blice latimea maxima admisd pentru un autovehicul este de b=3,20 m,
peste aceastd I5time fiind necesar un vehicul insotitor.

Dacad presupunem ldtimea de b=2,60 m, inseamna ca autotre-
nul sau vehiculul frigorific ocupd din prima banda de circulatie o 13-
time de: 2,60-(1,00+0,75)=2,60-1,75=0,85m, iar dacd este in dis-
cutie vehiculul maxim admis de lege, cu b=3,20 m, inseamna ca din
banda de circulatie se ocupd un spatiu de 3,20-(1,004+0,75)= 1,45 m,
adica din prima banda circulatie de 3,50 m mai raméan 3,50-1,45=
2,05 m.

in calcule mai trebuie luat in considerare si spatiul de sigurantd de
circa 0,50 m din acostamentul de 1,50 m, care rezulta ca fiind nece-
sar pentru oprirea autotrenului, cat si spatiul din jurul autotrenului
pentru miscarea conducatorului auto in timpul reparatiilor, acesta fiind
de cel putin 1,00 m, ceea ce inseamna cd, practic, banda de circulatie
de 3,50 m l&time dinspre acostament este ocupatd in intregime, ra-
méanand ca depésirile cu 120 km/h pe Drumul expres sa se faca nu-
mai pe cea de a doua banda de 3,50 m, de 14nga zona mediana (a se
vedea gi articolul de la pct.14 din Bibliografie, intitulat ,Analizé"). De
obicei, in caz de avarie, pentru reparatii, conducatorii auto opresc au-
tovehiculul direct pe banda 1 de circulatie, de langd acostament, pu-
nénd in spate si in fata triunghiuri de avertizare,

Dupd cum prevede Legea I a lui Newton, ,autotrenul si condu-
c8torul auto trebuie sa isi mentinad starea de repaus, iar autovehi-
culul care intrd in depdsire cu viteza de 120 km/h trebuie s3 isi
mentind starea de miscare rectilinie uniform”. insa, din cauza lip-
sei spatiilor de sigurantd n sectiune transversala si anume: a lip-
sei benzilor de circulatie de 3,75 m litime, a benzilor de ghi-
daj de 0,50 m si, in mod deosebit, a lipsei benzii de urgentd
(.the emergency stopping lane") de 2,50 m, pe care ar fi tre-
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buit sa stationeze autotrenul, este evident cd se va produce
izbirea autotrenului care stationeaza si a conducatorului auto,
de cadtre autovehiculul care face depasirea, iar Drumul expres
devine cimitir.

Concluzie:

Izbirea, sau mai exact accidentul rutier, din care rezultd victime
omenesti, nu poate avea loc pe o Autostrada, deocarece aceasta, in
sectiune transversald, este prevazutd cu toate elementele mentiona-
te mai inainte, iar banda de urgenta de 2,50 m latime este alcatuita
din acelasi sistem rutier ca al partii carosabile, astfel ca orice auto-
vehicul, inclusiv autotrenul poate sa stationeze in caz de urgenta. De
aici se trag doua concluzii:

- Drumurile expres pe care se vrea sa se circule cu 120 km/h
inseamna ,,genocid rutier”;

- Pe Autostrdzi, urmare unor conditii special impuse de Normativul
PD162/2002 la proiectarea elementelor geometrice ale traseului
(plan, lung, transversal) pentru viteza de circulatie de 120 km/h, cele
doud benzi de circulatie de 3,75 m care alcatuiesc partea carosabila
unidirectionald de 7,50 m latime, nu pot fi ocupate de un alt autove-
hicul, nici macar partial, datoritd existentei benzilor de urgenta de
2,50 m si a spatiilor de siguranta, respectandu-se astfel Legea I-a a
lui Newton, care se referd la mentinerea stdrii de repaus sau a starii
de miscare rectilinie.
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Podarii ieseni la 0 masa rotunda

hoochne ANULXxv  dremuri

NR.157 (226) poduri
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Nicolae POPOVICI

S pecialistii din cadrul Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri ,Neculai TAUTU” - Moldova s-au reunit, intr-o zi de iunie,
la 0 masa rotunda, gazduitd de Facultatea de Constructii si Instalagii
lasi. Manifestarea tehnica a avut In dezbatere obiective de actuali-
tate din activitatea specialistilor de poduri din Moldova, respectiv
~Tehnologii noi utilizate la constructia si reabilitarea infra-
structurii de transport” si ,Creatie si inovatie in domeniul po-
durilor. Concurs de machete”. in cadrul acestor obiective au fost
sustinute trei teme: ,Urmdrirea specialda a comportarii in timp a
podului pe D.N. 22B, peste raul Siret, la Galati”, .Tehnologii
avansate de executie a PASAJULUI RUTIER SUBTERAN «OITUZ
- STEFAN GUSA» n municipiul Bacdu” si ,Tehnologii noi uti-
lizate la reabilitarea PODULUI PE ARCE DIN BETON ARMAT AM-
PLASAT PE D.N. 15, peste raul BICAZ, in orasul BICAZ". Temele
au fost pregdtite si prezentate de catre prof. dr. ing. Cristian-Claudiu
COMISU si sef lucr. dr. ing. Gheorghita BOACA, de la Facultatea de
Constructii si Instalatii din Iasi.

Renumitii specialisti ieseni in poduri sunt implicati in ac-
tivititi de cercetare, dar si de executie a unor lucrari de pro-
iectare, a unor obiective speciale in toate zonele Romaniei.
Iatd, ca un exemplu, ca dupa proiectarea si executarea pasa-
jului subteran pe sub liniile de cale ferata din Bacau, specia-
listii ieseni au propus aceeasi solutie si banatenilor, ajutdndu-i
astfel s& iasd din blocajul care intarzia investitiile rutiere din
municipiul Timisoara.

Obiectivul general pentru care a fost construit pasajul rutier sub-
teran ,Oituz - Stefan Gusd”, Bacdu, |-a constituit descongestionarea
circulatiei rutiere, imbunatdtirea accesibilitégii la intrarea in munici-
piul Baciu dinspre Brasov, pe D.N. 11 (E 574). Solutia géndita de au-
toritdti pentru executarea pasajului rutier subteran a constat in exe-
cutia unei sapaturi deschise, in care s-ar fi realizat un pasaj monolit
pe sub 14 linii de cale feratd din statia Bacau. Principalul avantaj oferit
de aceastd tehnologie, devenitd clasica in Romania, ar fi fost posibili-
tatea de executare a sectiunii pasajului in solutie beton turnat mono-
lit, ceea ce ar fi permis executarea unei structuri de rezistentd care

s-ar fi putut adapta in conditii optime de functionare intr-un teren de
fundatie sensibil la umezirea din precipitatii. Desigur, o problema ma-
jord ar fi reprezentat-o tranzitul trenurilor internationale prin santierul
de executie a pasajului...

Tehnologia moderna adoptata in final de conducerea municipiului
Bacau, din cele sase variante propuse pentru acest obiectiv, a fost
aceea a firmei ,POD-PROIECT S.R.L. Iasi", cu executia unui pasaj sub-
teran preturnat din beton precomprimat, prin postintindere a struc-
turii de rezistentd, executata pe o platforma construitd pe rampa de
acces a strazii ,Stefan Gusa”. Pasajul subteran prezintd o sectiune
transversald casetatd dreptunghiulara din beton armat, cu 0 grosime
a peretilor verticali i a pldcilor superioara si inferioard de 0,50 metri.
Caseta se afla la doi metri adancime de la nivelul superior al traver-
selor de cale ferats. In zona de incastrare a placii superioare in peretii
laterali verticali s-au realizat vute drepte, in scopul sporirii rigiditatii
sectiunii si a capacitatii placii de preluare a fortelor tdietoare. Dupa
executia prefabricatului, acesta a fost impins ciclic si progresiv, cu
prese hidraulice de mare putere, pe sub liniile de cale ferata, fara a
perturba traficul feroviar. Gabaritul de liberd trecere pe verticala este
de cinci metri si o latime de noud metri, In care intré doud benzi de
circulatie de cate 3,5 metri i doud rigole de scurgere a apei de céte
un metru latime. Pasajul realizat cu aceast tehnologie, avand lungi-
mea de 88 de metri, este cel mai lung din Roménia si printre cele mai
lungi din Europa. g

O alta lucrare importanta, analizata la manifestarea de la
Iasi, a fost reabilitarea podului amplasat pe D.N. 15, peste raul
Bicaz, in localitatea Bicaz. Podul pe arce din beton armat prezintd
o deschidere de 40,00 m, are o parte carosabild de 7,00 m si doud
trotuare pietonale de 1,00 m si a fost dimensionat la clasa I de incar-
care. A fost adoptata varianta care prevede utilizarea unei tehnologii
moderne, aplicatd pentru prima data in Roménia la un pod pe arce din
beton armat, despre care am mai relatat in paginile revistei noastre.
Aceasta tehnologie de reabilitare a podului se bazeaza pe utilizarea
materialelor compozite, constand din fibre de carbon cu mortare epo-
xidice, care permite consolidarea structurii de rezistentd, pastrand
practic sectiunea initiala a acestora, cu un spor semnificativ al capa-
citatii portante structurale, capabil sa preia incdrcdrile din convoaiele
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tip rutiere corespunzdtoare clasei E de incarcare si asigurarea condi-
tiilor de functionalitate la conditiile actuale prevdzute de normele de
proiectare. Desi tehnologia de reabilitare a podurilor cu materiale
compozite prezintd un pref ridicat, iar costul manoperei este unul
semnificativ, pretul total rezultat este unul comparabil, chiar inferior,
cu al tehnologiei traditionale, bazate pe consolidarea structurii cu
aport suplimentar de armdtura si beton de ciment.

Urmadrirea speciald a comportarii in timp a podului pe D.N.

22B, peste raul Siret, la Galati, de cdtre expertii ieseni, a scos
in evidentd un adevar crud si necrutdtor: daca nu se repara
capital aceasti lucrare de artd, peste cativa ani va trebui de-
molata total! Din informatiile prezentate a rezultat ca acest pod,
construit n urma cu doar cateva decenii, a avut probleme inca de la
inceput, in special la calea de rulare si rampele de acces. Podul a fost
construit pe baza unei idei noi la acea vreme: suprastructura mono-
litd. O idee curajoasa, dar riscantd, deoarece lungimea podului este
prea mare pentru a se aplica o asemenea tehnologie. Rezultatul de
azi: degradari evidente cu ochiul liber, iar tehnologia folosita a supli-
mentat informatiile obtinute din vizualizarea de suprafatd, aratand ca
in doar sase luni podul s-a lasat cu 14 cm! Specialistii au propus
solutii, insi mai trebuie asigurata finantarea...

Viitorii podari, actualii studenti CFDP au fost prezenti la manifes-
tare cu proiecte de poduri, asa cum le vid ei, iar in final au prezen-
tat podul-machetd cu care au participat la un concurs international
organizat de catre Universitatea Bogazigi, din Istanbul-Turcia.

Am remarcat interesul celor care au conferentiat pentru temele
alese, dar si pentru felul cum au pregatit expunerile. Pe de alta parte,
dezbaterile care au urmat au scos in evidentd interesul deopotriva al
tuturor participantilor, indiferent de vechimea n domeniu, ceea ce ne
asigurd c& drumurile si podurile din Romania au o breasld bine pre-
g&tita si responsabild de tot ceea ce realizeaza.

-COMATSU:
D39EX/24PX, un model prietenos cu
operatorul

La aproximativ doud luni de la introdu-
cerea versiunii inteligente de control a aces-
tui model de buldozer, COMATSU a venit cu
o serie de noutati. Buldozerele sunt pro-
pulsate de un motor SAA4D95E-7 de 3,26 |,
care produce 105 CP si indeplineste stan-
dardul Tier4 de emisii finale. Motorul dispu-
ne de o reducere cataliticd selectivd (SCR)
si de particule fluide de evacuare a combus-
tibilului (DEF). De asemenea, noile imbuna-
t3tiri ale motorului includ racirea cu un tur-
bocompresor cu debit variabil de apa, care
imbunatateste functionarea motorului, dar
si oportunitatea opririi automate atunci
cénd masina functioneaza in gol. Coeficien-
tul de regenerare pasiva reprezinta un sur-

CALTRANS:

Program-pilot de fin

plata taxei pe kilometraj. Voluntarii vor ur-
mari distantele parcurse prin sase metode
diferite. ,Cumpararea®™ unui permis pe o pe-
rioada de timp, un permis pentru un anu-

antare a drumului

plus, atit pentru puterea motorului, cat si
pentru mediu.

Noua masind dispune si de un design
imbunatatit, care oferd o protectie sporita
operatorului Tn conditii de moloz sau noroi.
Noile D39s dau posibilitatea operatorului sa
actioneze rapid si corect schimbarile de tu-
ratie si vitezd, dispunand si de un modul
variabil de transmisie personalizatd cu 20
de trepte. In ceea ce priveste service-ul
acestor masini, in interiorul cabinei se afla
un monitor de 7 inch, pe care poate fi afisa-
ta diagnosticarea in timp real.
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Departamentul de Transport din Califor-
nia (CALTRANS) a lansat in luna iulie a.c.,
pentru o perioadd de noud luni, un pro-
gram-pilot de colectare a taxelor pentru fi-
nantarea lucrarilor de drumuri. Acest pro-
gram vine si in intdmpinarea gasirii unei noi

modalitdti de taxare, in cazul masinilor elec-

trice, caz in care taxarea pe benzina dispa-
re. Sistemul de platé se va baza pe numarul
de kilometri parcursi si nu pe cantitatea sau
volumul de alimentare al maginilor. Poseso-
rii de automobile s-au oferit voluntar pentru
a face schimb de plati simulate cu privire la

mit numar de kilometri parcursi, un contor
de parcurs pentru monitorizarea kilometra-
jului si o aplicatie SmartPhone sau de alt tip
pentru evaluarea datelor.

Numarul mare de voluntari demonstrea-
za interesul pentru aceasta noud metoda de

“taxare pe kilometraj, adica atat cat autove-

hiculul utilizeaza si uzeaza suprafata caro-
sabild. La sfarsitul programului, CALTRANS
va intocmi un Raport pentru Comitetul Con-
sultativ Tehnic Rutier, Comisia de Transport,
pentru politicieni, legislativ si fiscalitate.



____Reur Fas

,2Drumurile si traficul rutier, factori ai dezvoltarii si ai

ASOCIATIA .
PROFESIONALA ANULXxv drumuri

DE DRUMURI §1 PODURI NR.157 (226) poduri

libertatii

L

- interviu cu dr. ing.|Mihai BOICU|, dir. gen. al A.ND. - iulie 1991 -

- Acest interviu apare
in prestigioasa Revista
franceza ,Revue géné-
rale des routes™, in lu-
na martie 1991. Domnule
dir. gen. al A.N.D., Mihai
BOICU, ce reprezinta de
fapt reteaua rutierad ro-
mana?

- Ansamblul retelei rutiere
din Romania reprezinta in
jur de 72.000 km, din care
15.000 km, drumuri nationale. Reteaua nationald, aflata in grija Ad-
ministratiei Drumurilor, este aproape in intregime asfaltatad; réaman,
totusi, 250 km de drumuri pietruite numai, programul nostru pre-
vazand asfaltarea lor avem, de asemenea, numai pe reteaua nationa-
1a, 2.000 de poduri, cu o lungime totala de peste 10 km.

Administratia Nationald dirijeaza sapte Directii regionale, care
acopera ele insele 40 de judete, adicd doud Directii mari pentru 10
judete, doud mijlocii pentru sase, respectiv trei mici pentru patru sau
cinci judete. Tn momentul de fatd, pentru coordonarea nationald
avem delegati in comisiile judetene, dar ei sunt activi numai pe plan
tehnic, pentru ca judetele isi conduc singure afacerile in plan ope-
rational. In acelasi timp, nu este de neimaginat ca, din ratiuni econo-
mice, s& se mearga pe o posibild recentralizare oarecare. De exem-
plu, se observd azi situatii unde doud-trei statii de asfalt functioneaza
una langd alta, la cel mult jumétate din capacitate fiecare.

- Cum se prezintd acum, in august 1990, Programul dvs.
rutier?

- Dispunem de doua pana la cinci statii de asfalt In fiecare judet,
dar in momentul de fatd nu producem in Romaénia decét juméatate din
necesarul de bitum. Pe de alta parte, suntem exportatori de ciment
si avem Tn tard 35 de centrale de beton de ciment.

Toate Directiile noastre regionale sunt astfel echipate, insa mate-
rialul este realmente vechi si depasit tehnic, iar calitatea productiei
noastre, a lucrdrilor in aceste tehnologii pe baza de ciment, nu este
tocmai buna, desi nevoile noastre de reconstructie si intretinere sunt
considerabile.

Reteaua noastrd de drumuri nationale este in stare proasta. De
aceea, la 14 august 1990 a fost aprobat un program incluzénd per-
spectiva pentru reteaua rutierd nationald, deoarece noi gandim cd
drumurile reprezintd un important vector al dezvoltarii. De aseme-
nea, tara noastrd este situatd printre ultimele din Europa in ceea ce
priveste indicatorul de numar de kilometri-autostrazi raportati la
suprafata si la populatie: nu avem decat 113 kilometri de autostrazi,
din care 17 pentru programul TEM, noi fiind una dintre cele 10 tari
membre. La orizontul anului 1995, noi prevedem realizarea unui pro-
gram de 360 km de autostrazi, din care 215 km n cadrul Programu-
lui TEM.

fncepand chiar cu 1991, vom continua cei 17 km, referindu-m3
acum la legatura dintre Bucuresti si Constanta. Trebuie spus cd acesti
primi kilometri corespund unei topografii dificile, datorita intersecta-
rii Dundrii. De aceea, doud poduri de 3 km lungime au trebuit sa
fie realizate. Dupd 1995 si cel mai tarziu in anul 2000, intentiondm
sd addugam incéd 560 km de autostrdzi si astfel sa atingem cifra de
1.000 km, la inceputul mileniului trei.

Desigur, existd probleme financiare si ele ne preocupé: cei 17 km
de autostrada TEM, la care percepem taxa, ne-au facut sa ne gandim
ca acest mod de finantare este perfect viabil si, fard indoiala, vom
largi aplicabilitatea acestui sistem, pentru a insoti programul de dez-
voltare autostradala.

- Vorbiti-ne si despre lucrarile de intretinere dar si despre
lucrarile noi si metodele pe care le abordati...

- in leg&tura cu intretinerea, noi insine, prin cei 15.000 de anga-
jati ai nostri, efectuam toate operatiunile. Lucrarile noi sunt efectuate
de o intreprindere specializata in aceasta activitate, apartinand mi-
nisterului. Pentru realizarea programului, ne gandim la concesiuni
dupa modelul francez si intentionam sa procedam la lansarea de lici-
tatii pentru mobilizarea creditului international. intretinerea drumu-
rilor este una dintre marile noastre preocupari: Tn momentul actual,
70% din reteaua noastrd rutierd are perioada de folosinta depé&si-
td. Pentru cei 8.000 km necesari a fi reconstruiti sau imbunatatiti,
planul nostru de 10 ani, adica 800 km anual, este dificil de indeplinit.
Vom incepe operatiunea cu cei 4.000 km ai retelei rutiere ,E”.

- Suntem Ia putin timp dupa evenimentele din anul 1989.
Cum caracterizati, in acest context, drumurile si traficul ru-
tier?

- Consider ca cele doud elemente, drumurile si traficul rutier, re-
prezintd cei mai importanti factori ai dezvoltdrii si, nu in ultimul rand,
ai libertatii. Ceea ce ne preseaza este cererea de mobilitate automo-
bilisticd, factor cu semnificatie de libertate, la care tara noastra are o
sensibilitate speciald. Si, din acest punct de vedere, opinia factorilor
de decizie, ca si a utilizatorilor, este de a se face cat mai mult pentru
drumuri. fn acest moment, plecdm de la un parc de 1,2 milioane de
autovehicule, adica unul la 20 de locuitori. Productia, sub licentd fran-
cezd, a modelului R12, nu satisface piata. Dar, de asemenea, reteaua
noastrd rutierd care deserveste peste 20.000 de comune, de-a lungul
tarii, nu este pregatitd sa primeasca imediat in frumoasa noastra tar3,
tot traficul potential, local si turistic. Resursele noastre sunt conside-
rabile, la mare sau la munte, pentru un turism international din ce in
ce mai dezvoltat.

in acelasi timp, este de régretat faptul ca, din decembrie 1989, li-
bertatea a putut fi confundatd cu certe excese de viteza, de bautura
si, in primele 5 luni ale anului 1990, am Tnregistrat acelasi numdr de
accidente cat in tot anul 1989. Dar trebuie mentionat si faptul c&
punctele noastre slabe, pasajele de nivel, curbele periculoase, acuz#
si infrastructura, care trebuie modernizatd.
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Pentru traficul de marfuri, drumurile servesc in proportie de 84%,
in comparatie cu cele 13% ale caii ferate. De asemenea, ne dam sea-
ma ca drumul, imaginea lui fiind asociatd cu sentimentul si realitatea
libertdtii, este realmente pentru noi o problema de prim rang, unde
toate opiniile vin in sprijinul nostru. Noi fi asteptam mult pe cei care
au putut, in acesti ultimi ani, sa ia avans in conceptie, in tehnologia
tindnd de constructia drumurilor, impreuna cu inginerii si tehnicienii
proprii, formati si pregatiti pentru acest salt catre drumurile anilor
2000.

Interviu realizat de Bernard DOLLON,
director general adjunct al ,,Revue générale des routes"
In roméaneste: Andrei MERLING

* *

Debutul acestei reviste este prefigurat, mai intai, de o interesanta
reconsiderare a rolului pe care drumul trebuie s&-1 sustina in viata
oricarei societati. Mare schimbare in mentalitatea roméanului, nu-i
asa? Un alt gest pozitiv poate fi atribuit interesului prin care Euro-
pa acceptd sa-si ,racordeze" drumurile cu ale noastre. Revenirea
Romaniei intr-o asociatie profesionald europeand a fost primitd cu
aplauze. In acest context favorabil nu putea si treacd neobservat,
acum la debutul publicatiei noastre, interviul pe care directorul gene-
ral al Administratiei Nationale a Drumurilor din Roménia, dl. dr. ing.
Mihai BOICU, I-a acordat unei prestigioase reviste de specialitate din
Franta ,Revue générale des routes et aérodromes”, in numarul 643
din martie 1991. Vi-l oferim, stimati cititori, tradus in limba roméana,

cu specificatia ca di. Bernard DOLLON este directorul general adjunct
al respectivei publicatii.

Adaugam numai faptul ca in fiecare numar vom publica un inter-
viu cu personalitati recunoscute ale lumii drumarilor. Redactia nu va
scapa prilejul de a adresa, ea insasi, intrebarile distinsilor nostri oas-
peti. Ele nu vor fi deloc comode; ii rugdm, deci, sd se pregateasca
sufleteste.

Am selectat si adaptat acest interviu si ca un semn de respect si
recunostintd pentru cel care a fost dr. ing. Mihai BOICU, director ge-
neral al A.N.D. Interesant este si faptul cd aparitia acestor randuri
coincide si cu aniversarea a 25 de ani de la aparitia primului numér

A

al Revistei ,Drumuri®, in luna iulie 1991.

UK:
Sistemul de impermeabilizare ,Bond
Coat3", din seria ,,Eliminator*

«Stirling Lloyd Polycem™ a introdus pe
piatd un nou sistem de impermeabilizare a
podurilor din seria ,Eliminator Bridge Deck
Waterprofing System®. Acesta oferd un sis-
tem de protectie rapid3, durabild, care re-

‘Traseul rutier va avea peste 450 km, des-
fasurdndu-se ca un inel pe malurile Lacului
Victoria si oferind conexiuni mai bune de
transport pentru cele trei tari, dar si pentru
tarile vecine. Proiectul este estimat la pes-
te 410 mil. dolari, dar beneficiile economi-
ce vor depasi cu mult costurile de construc-
tie. Finantarea va fi asigurata, in cea mai
mare parte, de catre Banca Mondiala.

zista la contaminare si eventualele daune
de trafic. Se elimina riscul uzurii prin trece-
rile repetate si dure ale anvelopelor, feno-
men ce reprezinta o problema comuna in
cazul utilizarii straturilor de bitum conven-
tionale. ,Bond Coat3" reprezintd un produs
pe baza de rasina reactiva la rece, dar, spre
deosebire de bitumul modificat cu polimeri,
utilizeaza acelasi echipament cu care se
aplicd grundul si membranele. Acest pro-
cedeu reduce riscul blocarii traficului pe
timp indelungat, diminueaza costurile si
scade timpii de aplicare. Cu o temperatu-
ra de activare optimd, acesta reactioneaza
foarte bine cu asfalturile utilizate pe scara
industriald, dar si cu cele in care continutul
de bitum este scazut sau stratul de acope-
rire este relativ subtire. Evitarea utilizarii de
materiale fierbinti protejeaza, de aseme-
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nea, activitatea muncitorilor dar si mediul.

Produsul, testat in laboratoare indepen-
dente, depaseste cu mult cerintele impuse
de autoritatile rutiere din Anglia si Scotia,
primind de asemenea si acordul Consiliului
Britanic de Agrement (BBA). Prin utilizarea
acestuia, se obtine un finisaj durabil, chiar
si in conditii atmosferice deosebit de calde.
De la lansarea, pentru prima oara la incepu-
tul acestui an, a fost deja folosit pe nume-
roase poduri din Scotia si Anglia.

Africa:
Proiect major de autostrada

Se apropie de final elaborarea unui nou
proiect major de autostrada, in partea de
Est de Africii. Studiile sunt realizate de catre
autoritatile din Kenia, Uganda si Tanzania.

Columbia:
+ANI“ concesioneaza
Autostrada Medelin-San Jeronimo

Departamentul columbian Anti Oquia
a transferat operarea legaturii rutiere
Guillermo Gaviria la Agentia Nationala de
Infrastructura (ANI). ,ANI® a cedat, la ran-
dul sdu, concesiunea consortiului DEVIMAR.
Traseul face legatura intre Medelin si San
Jeronimo si conecteaza Medelinul la Uraba,
::Iin Caraibe. Autostrada mai poarta si nu-
mele ,Gaviria®, in memoria fostului guver-
nator al statului Anti Oquia, asasinat de
gherilele din Medelin. Autostrada este ope-
rationala din anul 2007, pe traseul ei fiind
si cel mai lung tunel din America de Sud,
«Fernando Gomez Martinez",
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Nu dati cu pietre in constructori!

(in constructorii adevarati)

Ing. Ioan URSU

D a, nu dati cu pietre in constructori, pentru ca, de cele mai
multe ori, nu sunt vinovati.

Constructorii intotdeauna nu au fost tratati in mod egal cu bene-
ficiarul, cu toate cd, in cadrul unui contract, partile sunt egale.

Nu am v&zut i nu am auzit p&dnd acum (cu o exceptie), ca un con-
structor sa solicite penalitati beneficiarului: pentru ca nu a scos auto-
rizatia de constructie la timp, pentru cd nu a dat ordinul de incepere
a lucrarii la timp, pentru ca nu a achitat lucrdrile executate si comfir-
mate intr-un timp rezonabil, ¢d nu a facut exproprierile la timp, ca
nu a pus la dispozitie terenul liber de orice sarcind la termenul din
contract, cd nu a pus la dispozitie amplasamentul siturilor istorice,
ca nu a pus la dispozitie planurile cu utilitdtile din amplasament si
multe, multe altele.

Si totusi, a fost o exceptie, un constructor - si anume BECHTEL -
care a cerut si taxat toate aceste obligatii ale beneficiarului neres-
pectate, pentru care a obtinut penalitati mai mari decat valoarea lu-
crarilor in sine.

A fost mare tevatura, toata lumea s-a inflamat, pentru cd un con-
structor s-a impus in instanta pentru egalitatea intre parti in cadrul
unui contract. Acest constructor, ins3, a executat o autostrada in
Albania, pe un relief muntos, la preturi mai mici decat cele practicate
in Romania.

Cu cativa ani in urmd, discutam cu cineva care imi ardta o listd cu
penalitdti pe care AND-ul intentioneaza sa le perceapd constructorilor
pentru intérzieri. I-am spus acelui domn ca nu o sa plateasca nimeni
pentru ca beneficiarul are datorii mult mai mari conform contractului.
Si asa a fost!

S-au pus termene de plata de 120 de zile de la introducerea cer-
tificatelor de plata. De ce acest termen, ce se-ntdmpla in acest ter-
men, ce se verificd? Nu se intdmpla nimic, factura se intocmeste con-
form certificatelor de platd, a atasamentelor si a certificatelor de ca-
litate insusite de diriginte. Dar, in acest timp, constructorul trebuie sa
pléteasca salarii, carburanti, amortismente, chirii si alte materiale.
Din ce le plateste? Creditele sunt foarte scumpe. Cred ca unii, care
vor citi acest articol si nu au fost niciodata constructori, vor zice ¢a eu
judec simplist lucrurile, dar acestia nu stiu ce Tnseamna sa nu ai bani
de salarii, sa nu ai bani de carburanti si alte nevoi. Va spun aceste
lucruri ca unul care a stat cu caciula in ména la usa beneficiarului,
sa-si ia banii pe care i-a muncit.

Nu am vdzut niciodatd un proiectant, un beneficiar sau un diri-
ginte de santier injurat pentru nerealizari sau pur si simplu pentru
esecuri. Toata lumea injura constructorul de la sectorul de autostrada
prabusit in apropiere de Sebes. Eu, pe bund dreptate, ma intreb:

- oare constructorul nu a respectat proiectul si atunci trebuie s3
raspunda?

- unde a fost dirigintele de santier, care a admis s nu se respecte
proiectul si, atunci, trebuie sa raspunda?

- sau proiectul nu a fost corespunzator si atunci trebuie sa ras-
punda proiectantul, sa raspunda verificatorul de proiect care trebuia
sa-| verifice?

Eu, din acest grup, nu l-as scoate pe constructor, dar as pune
niste intrebari foarte tdioase dirigintelui de santier (care nu este an-
gajatul beneficiarului), proiectantului, verificatorului de proiect si be-
neficiarului - pentru care avizul CTE-ului acum este consultativ. Din
aceasta cauzd oamenii competenti, care erau in CTE, s-au retras.

Si acum vrand, nevrand, ajung iar la registrul inginerilor clasificati
dupa competente, atat la executie, cat si la proiectare si dirigentie.

Vedeti, cred cd s-a inteles cd, pentru cele mai multe nerealizari,
nu sunt vinovati constructorii, ci 90% din vind apartine beneficiaru-
lui, pentru administrarea defectuoasé a deruldrii contractului. El tre-
buie sd raspunda pentru intarzierea Autorizatiei de Construire, pentru
intarzierea Ordinului de Incepere a Lucrérilor, pentru neefectuarea la
timp a exproprierilor, pentru neplata la timp a facturilor, pentru neres-
pectarea graficului de executie de catre constructor, pentru conditiile
de calitate. Dar aici, de cele mai multe ori, este o cumetrie intre be-
neficiar si constructor si nu-si cer unul altuia penalitati.

0 altd problema care face amuzamentul presei este ca ,Gigel" st
in lopatd, iar ,Dorel" loveste. V-ati intrebat vreodata cati ,Gigei® de
prin birourile administratiei beau cate cinci-sase cafele pe zi, sau cati
se joaca pe calculator In conditii de aer conditionat, cati stau la taclale
ore intregi si bérfesc pe unul sau pe altul? S3 zicem c3 ,Gigel* din
santier utilizeaza timpul de lucru cam 80%, dar ,Gigeii® de la birouri,
nici 50%. Iar cu ,Dorel" este o altd poveste. Proprietarii de utilitati
(adica ,Doreii" din birouri) nu cunosc cu exactitate amplasamentele
si traseele canalelor, conductelor, cablurilor si nici adancimea de po-
zare a acestora gi atunci mi se pare normal ca, din cand in cand,
LDorel 53 mai si loveasca.

Vedeti ca, asadar, ,Gigeii" si ,Doreii* de |a birouri aduc mult mai
multe pagube decét cei de afard, care lucreazd pe ger, pe ninsoare si
viscol, pe caniculd si ploaie. Asa cd, stimati cititori, ,,Nu mai dati cu
pietre in constructori, in cei ce las3 efectiv urme pe pidmaéant!”.

P.S.: In nr. 156 (225) al Revistei ,Drumuri Poduri®, dl. Florin
NICULESCU scrie un articol cu muit bun simt si foarte civilizat: ,Ple-
doarie pentru vinovatul fard vind”, ca replica la articolul meu despre
consultant. Eu am vrut s& spun cd Legea Contractelor de Achizitii
Publice de la noi era foarte buni si s-a inlocuit cu FIDIC-ul, la pachet
cu firmele de consultantd, otazie cu care s-au desfiinfat dirigintii
de santier si au apdrut consultantii, cu pretentii ,dupd denumire",
Si, am sd va dau doud exemple: la reabilitarea D.N. 2 Bucuresti-
Urziceni, unde ar fi trebuit s fie doi-trei diriginti, acum erau 21 de
consultanti, iar pe D.N. 1, la reabilitarea de la Centura la Aeroporul
Otopeni, unde ar fi trebuit s& fie maximum doi diriginti, erau 32 de
consultanti si tofi cu pretentii, cd trebuia sd stai toatd ziua dups ei, cu
caciula in mana!

Pe langa faptul cd strdinii din consultantd, dar si romanii, ne
tratau ca pe cef din lumea a IlI-a, s-au inmultit nepermis de mult cei
ce téiau frunze la cdini. Si chiar asa, multi cum sunt, nu rezolvd ei
~CLAIM", sau ,VARIATION ORDER" sau ,CARTEA CONSTRUCTIEI",
cum scrie legea: tot constructorul le realizeaza si ei doar le semneazi.

In final, vreau s&-1 linistesc pe dl, NICULESCU: in noua Lege a
Achizitiilor Publice, nu se mai face nicio referire la FIDIC...
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Despre durabilitatea betonului (ll)

Ing. Radu GAVRILESCU

lntroducere
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D urabilitatea este definita a fi capacitatea unui material de a-si
pastra proprietdtile fizico-chimice si mecanice, in timp, sub
actiunea distructivd si agresivd a mediului inconjurdtor. in domeniul
constructiilor, durabilitatea unui element/structurd reprezinta capa-
citatea acestora de a-si mentine un regim corespunzator de serviciu
peste o limitd de timp specificata. O structurd pentru constructii este
durabild daci se pastreaza functionald (sunt indeplinite cerintele de
performantd prevézute prin proiect sau reglementari tehnice) - in
mod economic - pe durata sa de viata.

Pe plan european, modul in care se indeplinesc cerintele de per-
formanta pe durata de serviciu a unei structuri a primit denumirea
genericd de ,serviceability” (eng.) - expresie relativ dificil de tradus
in limba roman&. O ,indigenizare” a termenului ar putea fi fcutd prin
regim de functionare” (RF) sau ,stare de serviciu” (a unei structuri
in raport cu cerintele de performanta stabilite).

Plecdnd de la cele enuntate, o structura care isi indeplineste ce-
rintele de performanta in conditiile sale - particulare (care includ con-
ditiile de mediu) - de exploatare, o anumita duratd de serviciu, se ga-
seste in regim normal de functionare (RNF). Aceasta aratd cd oricé-
rui tip de structurd din beton (structura rutierd, suprastructurd/infra-
structura pod etc.) trebuie s3 i se asocieze un set de cerinte de per-
formantd. Acestea pot fi stabilite prin proiectul de executie - eventual
incluse in PCCVI (Planul de Control al Calit3tii, de Verificari si incer-
cari) - pe baza reglementarilor tehnice in vigoare, experientei tehnice
si bunei practici.

S i e e T e A )

Reglmul de functlonare (RF) al unel structurl
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in continuare sunt prezentate prin exemple - pentru a putea fi
explicatd mai bine notiunea de ,RF" - o serie de probleme ce pot
apdrea in practica, pentru cateva cerinte comune ale structurilor de
constructii. Chiar dacd cerintele fundamentale aplicabile prevazu-
te legal' sunt respectate la receptie, anumite deficiente ,de detaliu”
(sesizabile imediat, uneori chiar vizual) pot conduce la iesirea din
regimul normal de functionare (RNF) mai repede, adicad se poate re-
duce durata de viatd a structurii (sau a unei parti a acesteia). Cu alte
cuvinte, nu trebuie construit si receptionat ,oricum”, ci trebuie asi-
guratd, pana la nivel de detaliu, respectarea unor cerinte de perfor-
mantd incluse in PCCVI, in reglementari tehnice, precum si derivate
din buna practica.

Asadar, pentru a putea fi caracterizat regimul de functionare (RF)
al unei structuri si create conditiile necesare asigurarii duratei de via-
ta reglementate (a se vedea Normativul CR0-2012), acesteia trebuie
sa-i fie asociate un set de criterii de performantd (atdt la receptie,
cat si in exploatare), dupd cum am mai aratat.

Una dintre regulile de baza ale durabilitdtii este cd un beton struc-
tural durabil trebuie sa nu fie fisurat (,sau sa nu lucreze fisurat”),
asadar trebuie evitatd sau (dupd caz) limitata fisurarea elementelor
din beton. Pentru a se putea preveni total coroziunea armaturilor prin
fisurare s-a practicat in' trécut asa-numita ,precomprimare totald”,
care asigurd evitarea in orice moment a oricarui efort de intindere Tn
beton, susceptibil a genera fisurare. Aceasta ramane o abordare re-
zonabild Tn conditiile expunerii betonului la agresiuni chimice deo-
sebite sau pentru elemente care trebuiau sd ofere etanseitate. Ele-
mentelor de beton precomprimat care pot lucra fisurat In exploatare
le este permisa aparitia eforturilor unitare de beton, respectiv aparitia
fisurilor, cu limitarea deschiderii acestora in functie de clasa de ex-

Tabel 1. Exemple de probleme legate de regimul de functionare (RF) la constructie, care pot conduce la reducerea duratei de
viatd a unei structuri, a unor parti ale acesteia sau la aspect vizual necorespunzator

Cerinta

Durabilitate

Functionalitate
Spatii libere mari intre elemente

Estetica Defecte diverse de suprafata ale betonului

Exemple de probleme legate de regimul de functionare (la recepl_;ié)

Segregari, fisuri, crapaturi etc. in zone structurale si nestructurale

Nerespectarea clasei minime a betonului, a raportului maxim A/C, a tipurilor de ciment aplicabile,
a restului de cerinte prevazute in CP 012/1:2007 etc.

Nerespectarea grosimii si calitagii stratului de acoperire etc.

Lipsa evacudrii corespunzétoare a apelor pluviale etc.

Culoare necorespunzatoare sau diferente de culoare (la betonul aparent) etc.

LArt. 5 din Legea nr. 177/2015 pentru modificarea si completarea Legii nr. 10/1995 privind calitatea in constructii
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Exemplu de nerespectare a cerintelor de durabilitate.
Segregare in mortarul de monolitizare.

Exemplu de nerespectare a cerintelor de durabilitate si
estetici. Fisuri de contractie plastica.

Exemplu de nerespectare a cerintelor de functionalitate.
Neetansarea corespunzatoare a zonelor de acces a apei prin
rosturi (zona rampelor de acces)

PROFESION ANULXXY  drumuri

NR. 157 (226) poduri

punere (X0, XC, XD, XS) si combinatia de incadrcari. Un caz particular
il reprezinta, insa, imbracamintile rutiere din beton de ciment armat
continuu, care lucreazd microfisurate transversal controlat (incé de
la receptie) si pentru care experienta nationald din Benelux atests -
in clasa de expunere XF4 - o duratd de serviciu de 50 de ani in ceea
ce privegte continuitatea structurald si durabilitatea suprafetei. Aceas-
té aplicatie specializata este reglementatd in Romania prin Norma-
tivul AND 585/2002.

Daca proiectul (PT+DDE) este corect si se stabilesc in mod clar
cerintele de performantd fmpreuna cu modalitatea de verificare si
evaluare, in cazul aparitiei unor deficiente sesizabile la receptie (sau
la receptiile esalonate ale lucrdrilor ce devin ascunse), proiectantul
poate fi exonerat de orice raspundere si sa fie nevoit doar sa detalie-
ze modalitatea de remediere a celor constatate, asociate astfel ex-
clusiv executantului. '

Pe timpul duratei de viata - in ipoteza cd supravegherea starii teh-
nice se face In mod corespunzdtor, suficient de detaliat si cu respon-
sabilitate - urmarirea respectdrii setului de cerinte de performanta
stabilite initial de proiectant (care cunoaste zonele de structura care
necesitd atentie) ar putea fi obligatorie. Mai mult, proiectantul -
sindu-si imaginatia, experienta si creativitatea tehnicd - poate anti-
cipa chiar si cdnd este necesard o expertizare ,de etapa” (,de sigu-
ranta”) a structurii, anticipand modalitatea de degradare si prevazand
(real) durata de viata a structurii. Raportat la numarul si variabilita-
tea structurilor, totul s-ar reduce la gestionarea corespunzatoare a
unei uriase baze de date, o indeletnicire care nu se prea intdlneste pe
meleagurile noastre.

folo-

Masuri de asigurare a RNF (respectiv a duratei de
viata reglementate)

O structurd de beton, avand un anumit set de parametri com-
pozitionali (clasa, A/C, tip ciment etc.) este durabild dacd raméne, in
mediul sau inconjurator, corespunzatoare utilizarii preconizate o anu-
mit& duratd, rezonabila, de serviciu sau de viata.

Durabilitatea unei structuri se asigurd prin masuri tehnice efi-
ciente, reglementate (adoptate in etapa de proiectare si executare)
urmate de inspectii periodice (suficient de detaliate), care vor stabili
activitatile de intretinere, corespunzdtoare din punct de vedere teh-
nic, pe durata de viatd, pdna la prima reparatie capitald (RK).

Aceste masuri tehnice - alese in etapa de proiectare/executare -
pot fi urmatoarele:

a) folosirea de materiale de constructie care (corespunzator si
necostisitor intretinute) nu se degradeaza in mod semnificativ pe du-
rata de viatd, pana la prima reparatie capitald (RK). Aici, o importan-
ta deosebita o are alegerea corectd a tipului de ciment, a parametrilor
betonului in corelatie cu clasele de expunere X" aplicabile (conform
CP012/1:2007), precum si a altor elemente, asa cum este grosimea
stratului de acoperire;

b)  proiectarea de sisteme de protectie si de reducere a riscu-
lui, asa cum sunt de exemp]u utilizarea membranelor, a tencuielilor
de protectie sau a vopselelor specializate etc. Sub acest aspect, seria
de standarde SR EN 1504 sprijind mult deciziile luate in cadrul lu-
crarilor de intretinere prin furnizarea principiilor generale pentru re-
medierea gi protejarea betonului, foarte importante din punct de
vedere practic;
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Pelicula suplimentara, spec:ahzata, de protectie a betonului armat din zona carosabild impotriva degradarilor din
inghet-dezghet si patrunderii ionilor de clor (M0) (stinga) si consecintele lipsei acesteia (A2) dupa un an (dreapta)

M

¢) ,supradimensionarea structurald”, asa incat degradarea sd
poatd fi compensatd dimensional, pe durata de serviciu, printr-un
asa-zis ,strat de sacrificiu”. Aceastd masura este aplicabild platfor-
melor industriale de trafic greu (XM3), de exemplu, dacd este accep-
tabild prezenta materialului degradat pe suprafata respectiva.

Acceptarea unei durate de serviciu mai scurte pentru anumite
elemente structurale si/sau materiale poate fi o solutie, atat timp cat
nu este o incdlcare a reglementdrilor tehnice in vigoare sau o abor-
dare ,superficiald” din punct de vedere ingineresc.

in incheiere
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Proiectarea durabilitdtii betonului reprezinta de fapt, concret, res-
pectarea unui set de exigente/conditii/criterii (impuse de reglemen-
téri sau de practica inginereascd), care conduce, cu o probabilitate

anume, la o performanta satisfacatoare, din punct de vedere tehnico-
economic, pe o duratd de serviciu predeterminata.

Durabilitatea structurilor din beton, cerintd de importanta capi-
tala din toate punctele de vedere (tehnic, economic, social etc.), nu
presupune o duratd de viatd ,nelimitatd” si nici nu inseamna cd be-
tonul trebuie s reziste cu succes oricaror agresiuni venite din partea
mediului inconjurdtor, accidentale si/sau neluate n calcul in etapa de
proiectare.

Impactul neludrii in seama a durabilitatii in proiectarea structurilor
de beton este enorm si poate avea consecinte negative pe termen
mediu si lung. Acesta este motivul pentru care proiectarea durabilits-
tii betonului este o etapd obligatorie (NE 012/1:2007) si separaté de
proiectarea structurald. De cele mai multe ori, etapa de proiectare a
durabilitatii (si nu proiectarea structurald) furnizeaza clasa betonului
pus in operd. In plus, doar proiectarea durabilitdtii oferd specificatia
completd a betonului, adicd acele elemente necesare furnizorului
(statiei), aga cum sunt A/C max, tipurile de ciment, tipul aditivilor uti-
lizati, dozajul minim de ciment etc.

S.UA.
Se intadmpla si ia case mari..

35 de poduri din Connecticut sunt pro-
gramate a fi reinspectate de catre Departa-
mentul de Transport al acestui stat. Acest
fapt se intdmplad dupa ce inginerul inspector
Akram Ahmad a fost arestat in luna mai a.c.,
sub acuzatia ca ar fi falsificat un Raport de
inspectie al unui pod din statul New York. In-
ginerul respectiv a lucrat ca lider de echipa al
celor care au inspectat cele 35 de poduri.
Potrivit oficialilor Departamentului de Tran-
sport din Connecticut, ,Inspeciiife de pod se
fac de ctre o echipd de ingineri, iar o singura
persoand nu ar fi in mdsurd sd compromita
siguranta din cadrul acestor protocoale. Chiar

I IULIE 2016

nusculd, noi nu ne permitem sd lucrdm cu
probabilitati, ci cu certitudini. In consecinta,
pentru a nu exista suspiciuni, toate cele 35
de poduri vor fi reinspectate, costurile aces-
tor operatiuni depdsind 500.000 de dolari.”

Marea Britanie:
,Caracalul” britanic

»Cele sapte minuni® ale orasului Caracal
reprezintd un model si pentru alte zone ale
lumii. De exemplu, o parcare construitd in
orasul englezesc Farnborough sta neutilizatd
de 5 ani. Motivul? Aceasta a fost construitd
(70 de locuri) deasupra unei cladiri, accesul
fiind asigurat doar cu ajutorul unui lift pentru

dacd implicarea unui singur inginer este mi-

persoane. Planul initial prevedea constructia,
in apropiere, a unei alte parcari, la aceeasi
indltime, accesul automobilelor urmand a fi
facut pe un pasaj intre cele doud cladiri si
apoi, cdtre strazile din jur. Cum cea de-a do-
ua clddire n-a mai fost construita, parcarea
zace si acum neutilizatd, spre jena localnicilor
si autoritatilor, care se plang de lipsa locurilor
de parcare.
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echipamente si utilaje moderne

n studiu realizat de , Associated Training Services", din

S.U.A., specializatd in furnizarea de echipamente grele de con-
structii si formarea de operatori, aratd ca 86% dintre antreprenari au
probleme deosebite in a acoperi locurile de muncd, in special cele
pentru operatorii de echipamente. Analiza ATS aratd necesitatea
cresterii numaérului de operatori instruiti, datorita faptului ca forta de
munca in constructii a crescut cu 3,4% fatd de anul trecut, dublu fatad
de rata economiei globale, in timp ce, de asemenea, salariile opera-
torilor afecteazd bugetele companiilor prin cresteri datorate insufi-
cientei de personal calificat. Potrivit lui Kent Simonson, economist sef
la ATS, ,antreprenorii au mult de munca si dau adevdrate lupte pen-
tru a pune méana pe muncitori calificati pentru a-i angaja." Dintre fac-
torii care contribuie la lipsa fortei de munca in constructii, se afla ra-
ta crescutd a imbatrénirii si concedierile din timpul recef‘s‘iunii, dupa
care multi muncitori nu s-au mai Intors la vechile locuri de muncé. In
opinia presedintelui ATS, John Klabacka, ,copiii sunt impingi din ce in
ce mai mult catre colegii si nu cdtre meserii. De-a lungul ultimilor 20~
30 de ani, am vdzut cu ochii mei cum multe meserii care se invatau
in licee au dispdrut sau continud sa dispard.™

12.000 de dolari, pregatirea unui operator
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ATS organizeaza cursuri de pregdtire pentru operatori de utilaje si
echipamente, inclusiv cele pentru sectorul rutier de 20 de ani. Cursu-
rile dureaza intre o sdptdmana si 16 sdptdmani si cuprind intreaga ga-
ma de utilaje si echipamente. La absolvire, nici salariile nu sunt de
neglijat. Potrivit Biroului de statistica muncii, salariul mediu orar pen-
tru un operator a fost de 21,44 dolari in 2015 sau de 44.000 dolari
anual, venituri ce pot creste pana la aproape 80.000 de dolari pe an,
in functie de experienta si locatie. Dacd cei pregatiti sunt si absolventi
de facultate, atunci vor putea cdstiga, incepand din acest an, chiar de
la angajare, intre 35.000 si 70.000 de dolari anual, potrivit Asociatiei
Nationale a Patronatului. La toate acestea se mai pot adauga sporurile,
orele suplimentare etc. Dar, un curs de pregatire intensiv de sase
s8ptdmani poate costa pana la 12.000 de dolari, comparativ cu 10.000
de dolari, cit ar costa pregatirea in patru ani intr-un colegiu.

Pentru a genera un interes in alegerea unei cariere de construc-
tor, ATS a organizat o tabard de vara de doua zile (29-30 iulie 2016)
pentru tineri in varstd de minim 16 ani, unde acestia au avut posibi-
litatea s& conducd minibuldozere, miniincarcatoare frontale etc. Sco-
pul a fost ca acesti copii sa inteleagd si sé& comunice si altora frumu-
setea si oportunitdtile unor asemenea meserii.

Reconversie, nu numai pe hartie

Printre cei 1.200 de cursanti pe an ai ATS, se regaseste un ames-
tec de varste si medii de provenientd, de la oameni tineri, cu speranta
de a obtine primul lor loc de munca, pana la lucrdtori care se afla la

a doua sau a treia cariera profesionald. Circa 200 de veterani mili-
tari trec, in fiecare an, prin aceste cursuri de pregdtire, in speranta de
a-si gasi un loc de munca civil in sectorul privat.

Si nu numai atat: odata terminate cursurile, absolventii sunt aju-
tati efectiv sd-si gaseascd un loc de muncd prin Departamentul de
plasare al Asociatiei. Aproximativ 30% dintre elevi au deja locuri de
munca la absolvire, Tn timp ce 30% au identificat deja companiile la
care vor merge sa lucreze. Baza de date puséd la dispozitie cuprinde
5.000 de angajatori si aprox. 10.000 de muncitori potentiali.

Associated Training Services a debutat ca o afacere de familie, iar
acum este acreditata de Centrul National pentru Cercetare si Educatie
in Constructii, care supervizeaza programa de invatamant. La 15 iulie
a.c., ATS si-a deschis un nou sediu, dupa 20 de ani de activitate.

Ceea ce merita remarcat este si faptul ¢& in derularea acestei de-
osebit de importante activitati sunt implicate nu numai firmele de
constructii si clasele de cursanti, ci si sponsori importanti, cum ar fi
JCB, CASE, TEREX, MANITOU si MARZZELA.

Femeile pe buldozer?...

fn stilul clasic, pur american, multi antreprenori isi pun Intrebarea
daci e bine sau nu s& angajeze femei pe utilaje de constructii, chiar
si Tn sectorul rutier. Iatd intrebarea unuia dintre ei: ,Ulei pe mani, ciz-
me pline de noroi, miros de motoring, program prelungit, este aceasta
o0 meserie feminind?" Cand vine vorba de pregatire si formare, femeile
sunt mult mai exigente. Multi barbati sunt infatuati, plini de sine si
neatenti. Asadar, in faza de formare, femeile sunt foarte bune la ope-
rarea echipamentelor.
fn ceea ce priveste detaliile, femeile au mult mai multd grijd de
masinile lor, pe care le mentin curate. Dar, una peste alta, nimeni nu
face treaba celuilalt si femeile lucreaza la fel de greu ca barbatii. Po-
trivit comentatoerilor, ,dacd sunteti in situatia de a angaja femei, aveti
doud oportunitati: ori le angajati, ori... trageti la sortil... In cazuf ul-
timei variante, daca puteti gasi operatori de sex feminin, atunci an-
gajati-le pe aceste doamne! Concluzia e una singurd: natura pericu-
loasd a acestei meserii ii obligad pe toti cei implicati 58 se respecte.”
C.M.



drumuri| ANUL Xxv
poduri| NR.157 (226)

Noutatile verii:

Noua masina pentru procesarea si uniformizarea
suprafetel partu carosablle a drumurllor
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Gradul de confort al suprafetei de rulare a drumurilor

tudiile efectuate de ,American Association of State Highway

Officials® (AASHO) au constatat ca utilizatorii apreciaza per-
formanta unui drum n primul rand prin gradul de confort oferit de
acesta. Nu conteaza cat de bine este construit sau proiectat un drum,
nu conteaza durata de viata, utilizatorii eticheténd carosabilul ca fiind
bun sau rdu, in primul rénd, in funcgie de calitatea suprafetei de rula-
re a acestuia. Un studiu efectuat intre anii 1995 si 2000, de catre Ad-
ministratia Federala a Autostrazilor din S.U.A., a demonstrat ca pu-
blicul calator considerd confortul drumului ca fiind a treia componenta
necesara, dupa fluxul de trafic si siguranta rutierd. La noi, din pacate,
nu putem vorbi de un confort al cdldtoriilor atdta vreme cat, chiar si
in cazul noilor autostrazi, planeitatea si confortul lasad de dorit Tnca
de la inaugurare. Paradoxul autohton il constituie, cu tristete, zicala
.CU c&t mai multe gropi, cu atat mai putine accidente”. in ceea ce pri-
veste costurile, ,acestea sunt mult mai mici in cazul unui drum pe
care «te poti plimba» transportand marfa, si la care cerintele de con-
fort rutier sunt respectate.”

De ce ne costa mai putin?

«Smooth Roads" (,Drumurile netede™) reprezintd un concept rar
intalnit la noi, care s-ar putea traduce prin procesarea si uniformi-
zarea suprafetei de rulare a drumurilor, salvand atat utilizatorul, cat
si administratorul acestora de o cheltuiald in plus. Studiile au demon-
strat cd aceste drumuri necesita mai putina intretinere pe toatd du-
rata de viatd, scazand in acelasi timp costurile legate de consumul de
combustibil si intretinerea autovehiculului. Studiile efectuate de spe-
cialisti au remarcat si cresterea duratei de viatd a drumurilor astfel
construite si intrefinute. Motivul? Incdrcarea din trafic pe portiunile
de drum avand un indice de planeitate (,International Roughness
Index" - IRI) mai mare de 1,5 m/km supune structurile rutiere la
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solicitdri dinamice suplimentare si, implicit, la micsorarea duratei
de exploatare a acestora.

O alta caracteristica este aceea cd, atunci cdnd sunt proiectate si
construite corect, ele isi pastreaza calitatea si confortul pentru mai
mult timp. Nu in ultimul rand, trebuie avuta in vedere si siguranta ru-
tierd. Starea proasta a unui drum, gropile sau denivelarile, pot avea
ca rezultat pierderea controlului autovehiculului, oboseala soferilor,
marfuri deteriorate etc.

Céateva precizari tehnice

Fiecare stat poate avea cerinte specifice in ceea ce priveste cali-
tatea unui drum. In general, existd doud modalititi de evaluare a per-
formantei unui drum: folosind masuratorile tehnice si, respectiv, cali-
ficativele date de utilizatori prin evaludrile empirice facute de acestia,
parcurgand drumul respectiv in timp real, in vreme ce prima modali-
tate ia in considerare rezultatele investigatiilor efectuate cu echipa-
mente adecvate si folosind indicatori tehnici specifici privind starea
tehnicd a imbracamintilor de drumuri (suprafatarea - IRI, starea de ru-
gozitate, starea de degradare - PCI etc.), cea de a doua abordare se
bazeaza pe calificativele stabilite empiric de cétre conducitorii auto,
care, pe baza experientei si perceptiei personale, apreciaza un drum
ca fiind ,acceptabil® sau ,inacceptabil®. n multe situatii, proprietarii
drumurilor, agentjiile, isi seteazd criteriile de proiectare, de constructie
si de intretinere pornind de la acesti factori, corectdnd devierile in baza
unor norme si standarde de referintd.

Aceste informatii trebuie s& apard in Caietul de sarcini, la capi-
tolul calitate, cea mai bund metoda de evaluare a calitatii suprafetelor
de rulare fiind aceeasi, a determinarii, pe baza unui sistem de ,feed-
back™ (intrebare-raspuns). De exemplu, o serie de teste realizate in
timp real utilizeaza dispozitive montate pe suspensiile masinilor ca-
pabile s furnizeze digital informatii privind calitatea suprafetei de ru-
lare. In aceste conditii, tot mai multe state isi dau seama de impor-
tanta masuratorilor reale, in plin trafic si nu doar in laborator. Toate
aceste metode de investigare implica echipamente mai sofisticate de
evaluare si interpretare a rezultatelor.

Nu vom intra in alte detalii tehnice privind sistemul indexului de
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finete care poate fi utilizat, specificatiile si echipamentele care sd eva-
lueze datele si deciziile tehnice ce trebuie luate. Vom aminti doar ¢
uniformizarea unei cdi de rulare se face, de reguld, pe baza: indicelui
international de planeitate (IRI) si a celui profilograf (PRI). Modul in
care cei doi indici si derivatele lor sunt utilizati difera Tnsd de la caz la
caz, de la tard la tard, in functie de cerintele de evaluare impuse.
Unul dintre factorii cei mai importanti in alcdtuirea unui Raport
care st la baza Caietului de sarcini il reprezinta lungimea sectiunii de
drum, care se ia in calcul la media indicelui de finete. fn s.U.A,, lun-
gimea sectiunii celei mai frecvent utilizate este de 0,1 mile si 528 ft
(160 m). Ocazional, pot fi de asemenea utilizate lungimi de 80 m. Pe
langd Raportul global al indicelui de planeitate, de exemplu, trebuie
identificate si raportate separat ,punctele fierbinti® sau zonele care,
prin ele insele, pot provoca cresteri sau descresteri semnificative ale
indicelui global. Se impune ca aceste ,puncte fierbinti™ sa fie identifi-
cate corect si responsabil, tendinta generalizata fiind aceea de a fi as-
cunse, pentru a evita corectari care implicd cheltuieli separate.

Stimulente sau masuri de descurajare

Cele mai multe state sunt dispuse s3 plateascd, sub forma de
stimulente, pentru realizarea unor imbracdminti de drumuri de cali-
tate si acest lucru este prevazut in Caietul de sarcini. Practic, toate
statele cer antreprenorului corectitudine in ceea ce priveste realizarea
unor imbrécaminti rutiere care sd asigure confortul utilizatorilor, iar
dacd nu indeplinesc aceste criterii, s& accepte o reducere a costurilor.
Ajustarile pot lua forma unor sume forfetare pentru fiecare sector de
drum sau un multiplicator aplicat la pretul unitar al contractului. Cele
mai multe specificatii implicd masuri corective numai pentru asperitati
localizate, iar altele permit contractantului sa accepte o suma fixd de
penalizare pentru fiecare incident localizat.

Caietele de sarcini trebuie s8 cuprinda madsurile corective care
sunt permise. in cele mai multe t3ri este permisa corectarea suprafe-
telor prin ,slefuire” cu ajutorul unar dispozitive diamantate, iarin al-
tele se impune indepartarea completd a suprafetelor necorespunza-
toare si inlocuirea acestora. Cercetdrile din ultimii ani au demonstrat
c& solutia acceptabild de ambele parti este aceea a utilizdrii unor
echipamente de tip ,Smooth Roads Diamond Machine". O astfel de
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actiune a fost lansatd in Statele Unite, in luna aprilie a.c., si va
incepe s& opereze efectiv, in cadrul Federatiei Americane a Auto-
strazilor, incepéand din aceasta vara.

Ce este ,Smooth Roads Diamond*“?

~Smooth Roads Diamond" reprezinta cel mai nou echipament
destinat imbun&tatirii suprafetei de rulare si, implicit, a calitatii dru-
murilor, fiind rezultatul unui proiect inceput n anul 2015 si finalizat in
luna aprilie a.c., odatd cu prezentarea oficiald a acestuia. Dacd prin-
cipiile de lucru sunt indeobste cunoscute (in S.U.A., Incd din anii *60,
la drumurile de beton) noutatea o constituie faptul cd aceasta magi-
nd opereaza de sine statator si este dedicatd doar unui singur scop:
uniformizarea, conservarea si exploatarea unor suprafete de rulare
optime, cu costuri reduse, pentru o perioadd mai lungd de timp. Echi-
pamentul, montat pe platforma unui autocamion, dispune de un sis-
tem informatic performant, rezervor de apd, sistem de tdiat diaman-
tat, méturi, sistem de vid si elemente care actioneaza sub formd de
sdgeata.

Fiabilitatea si eficienta echipamentului constau in faptul cd acesta
poate fi utilizat sub trafic, permitand la nevoie, ca un drum cu patru
benzi s fie procesat doar din doud treceri. Un sistem laser, dublat de
un sistem video si GPS, permite ca toate obstacolele s fie marcate
complet automatizat din interiorul cabinei. Vitezele de tdiere si di-
mensiunea stratului procesat sunt controlate de un calculator.

De remarcat si faptul c& acest echipament poate fi utilizat atdt
pentru drumurile de asfalt, cat si pentru cele de beton. in ceea ce
priveste costurile, s& ne amintim doar c, prin metodele clasice, pro-
cesarea §i uniformizarea suprafetei de rulare a unui drum de beton
costa intre 2 si 12 dolari/mp. Beneficiile, insd, sunt mult mai mari
dacd tinem cont de versatilitatea acestui echipament, care poate fi
utilizat pe tot ciclul de viatd al unui drum: dupd constructia acestuia,
in activitatea de intretinere sau pentru pregatirea unor reparatii mai
complexe. .

Pe langd argumentele tehnice, deosebit de performante, sa re-
tinem totusi o concluzie esentiald: scopul este acela de a oferi uti-
lizatorilor suprafete de rulare cat mai performante, pentru a circula
in conditii de siguranta si confort.

600hp Engine Provide Enough Power for
Asphalt and Concrete Grinding

Attenuator Helps with Traffic Control

Water Tank Big Enough
to Last All Shift

Long Front Averaging Arms
Hold Tight Grinding Tolerances

Diamond Grinding Blades Hold Smooth Grind Their

Entire Wear Life

Broom and Vacuum Pick Up

Grindings
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Cerintele Beneficiarului in Contractele de Lucrari
pentru Infrastructura de Transport

Ing. Florin NICULESCU,

Adjudecator de Dispute, acreditat FIDIC

In data de 2 iunie 2016, Societatea Roménd
de Dreptul Constructiilor (www. rscl.ro),
membru al ,Asociatiei Europene de Dreptul
Constructiifor” (http://www.escl.org/socie-
ties/romania), a organizat Seminarul cu
titlul ,Cerintele Beneficiaruiui in Contracte-
le de Lucrari pentru Infrastructura de Tran-
sport”. Seminarul s-a adresat atat celor care
lucreaza in pregatirea Documentatiilor de Atribuire, ct si in imple-
mentarea Contractelor de Lucrari sau rezolvarea disputelor aferente,
atat inginerilor, cat si juristilor.

0 rganizatorii Seminarului si-au propus:

« 53 identifice si sa dezbata probleme in utilizarea FIDIC , Galben®
in Contractele de Lucrari pentru Infrastructurad (cu precadere tran-
sport);

¢ 53 identifice cauzele acestor probleme;

e 53 identifice posibile solutii;

* 53 identifice etape de parcurs pentru punerea lor in practica.

Prezentarile au fost facute de:

- Ing. Florin NICULESCU - Adjudecdtor Dispute Acreditat FIDIC,
LAb initio" S.R.L.;

- Av. Marius BARLADEANU - Managing Associate, specializat in
litigii civile de dreptul constructiilor la Societatea Civild de Avocati
WVILAU si Asociatii®;

- Av. Irina MITROFAN - Counsel, specializatd in consultanta in
proiecte de constructii civile si infrastructura, la Societatea Civila de
Avocati ,VILAU si Asociatii®.

Aceste prezentari au subliniat:

o prezentarea diferentelor dintre principiile de bazd ale Conditiilor
de Contract FIDIC Rosu si Galben:

¢ FIDIC Rosu: Specificatii Tehnice

- Proiectare facutad de Beneficiar;

- Oferta tehnica si financiara intocmite in baza unor informatii de-
taliate despre fiecare articol de lucrari.

¢ FIDIC Galben: Cerintele Beneficiarului {eventual insotite de
Specificatii Tehnice)

- Proiectare facutd de Antreprenor, in baza Cerintelor Beneficia-
rului (CB);

- Ofertd tehnica si financiard intocmite in baza informatiilor din
Documentatia de Atribuire (CB si Date despre Santier);

¢ Dilema Autoritatilor Contractante in alegerea tipului de Conditji
de Contract la pregatirea Documentatiilor de Atribuire, confruntate
cu urmatoarele probleme:

- Durata limitata pentru angajarea fondurilor/contractarea Lu-
crarilor;

- Perioada pentru Contractarea Lucrarilor, care in cazul utilizérii
FIDIC Rosu include:

« Pregdtire Documentatie Atribuire si contractare Servicii Pro-
iectare;
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« Studii detaliate de teren si proiectare la nivel de Proiect Tehnic;

¢ Pregatire Documentatie de Atribuire Lucrari;

» Evaluare oferte si contractare Lucrari;

- Lipsa de fonduri sau interpretarea eronata a legii (in sensu/ ¢
sunt permise cheltuieli pentru studii detaliate de teren, proiectare si
achizitie terenuri numai dupa ce s-au asigurat fondurile pentru fu-
crare) => etapele de mai sus demarate doar dupd semnarea Acor-
dului de Imprumut/ Finantare si nu pot depési limita de timp pentru
angajarea fondurilor;

- intregul proces de achizitie a Serviciilor de Proiectare si a Lucra-
rilor (plus Serviciile de Supervizare Lucrdri) consuma intreaga pe-
rioada disponibild pentru angajarea fondurilor, farda a mai permite
studii de teren si dezvoltarea unui Proiect Tehnic corespunzator.

in aceste conditii, Autorititile Contractante au identificat FIDIC
Galben drept solutia pentru eliminarea timpului necesar achizitiei ser-
viciilor de proiectare, respectiv pregatirea Proiectului Tehnic si pentru
transferul responsabilitatii pentru proiectare.

De notat faptul cd acest fenomen nu este o inventie ,made in Ro-
mania”, aga cum unii ar fi tentati sa creads, ci a fost intalnit cu o0 am-
ploare ingrijordtoare n foarte multe tari din Europa de Est si nu
numai.

Cu privire la limitarile impuse de lege, au fost enumerate Legea
500/2002 a Finantelor Publice Art. 14 Alin. 4, Art. 43 si QUG 34/2006,
insa discutiile au aratat ca aceste restrictii sunt de cele mai multe ori
0 intrepretare restrictivé a celor care le aplica, fie din teama de asu-
mare a responsabilitatii, fie din simpla nestiinta.

Cerintele Beneficiarului care definesc scopul si paramétrii de func-
tionare ai Lucrarilor finalizate, reprezintd un document contractual si
conform Sub-Clauzei 1.5 [Prioritatea Documentefor], sunt situate
imediat dupa Acordul Contractual si Conditiile de Contract si preva-
leaza asupra Propunerii Antreprenorului.

Asa cum mentioneazd si titlul Conditiilor de Contract FIDIC Gal-
ben, acestea sunt destinate lucrarilor pentru echipamente electrice si
mecanice, iar utilizarea lor in proiectele de infrastructura (de tran-
sport), trebuie facutd cu precautii deosebite.

Dacd partizani ai utilizarii acestui tip de Conditii de Contract in
proiecte de infrastructurd invocd proiecte care au fost executate cu
succes, trebuie mentionat€a aceasta a fost posibil doar in cazul unor
reabilitéri de drumuri, unde nu s-a parasit in mod semnificativ am-
priza drumului existent, respectiv aparitia unor conditii fizice impre-
vizibile era extrem de limitata.

Este un fapt bine cunoscut ca in proiectele aflate executate pe
teren nou (greenfield), s-au intélnit probleme majore datorate condi-
tiior de teren, mai exact, datoritd informatiilor insuficiente despre na-
tura terenului si a diverselor impedimente intélnite in subsol.

Acest aspect duce la concluzia cd elementul hot3rdtor care
creeazd aceste probleme &ste lipsa datelor despre teren, respectiv in-
suficienta Cerintelor Beneficiarului, aspect pe care il vom analiza in
cele ce urmeaza.

Sub-Clauza 4.10 [Informatii despre Santier] prevede ca ,Benefi-
ciarul va pune la dispozitia Antreprenorului, pentru informarea aces-
tuia, inainte de Data de Baza, toate datele relevante, care se afl§ in
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posesia Beneficiarului, referitoare la structura geologica si conditiile
hidrologice de pe Santier, inclusiv aspectele legate de mediu”.

Din nefericire, in conditiile descrise mai sus, a unui timp limitat
pentru angajarea fondurilor, Beneficiarii au considerat cd este sufi-
cient s3 se rezume la a furniza Ofertantilor, datele aflate in posesia lor
la momentul respectiv, fird a-si pune problema fezabilitatii pregatirii
unor Oferte Tehnice si Financiare consistente si realiste.

Asa cum aratd Ghidul FIDIC: ,Ofertantii pentru lucréri proiectate
de Antreprenor vor avea nevoie de tot atat de multe informatii ca
si proiectantii angajati de Beneficiari pentru proiectare in Conditii
FIDIC Rosu. Posibil s& aibe nevoie de chiar mai multe informatii,
deoarece proiectantii Beneficiarului vor coordona investigatiile de
teren conform preferintelor lor cu privire la locul (unor lucréri) ...".

Evident, nimeni nu poate astepta in mod realist ca Ofertantii sd
colinde n lung si in lat traseul Lucrarilor, sa faca foraje sau alte cer-
cetdri, ridiciri topo detaliate etc., astfel incat s& capete cunostinte
complete cu privire la teren, in special conditiile din subsol.

Acest lucru este limitat, pe de o parte, de timpul si costurile im-
plicate, dar si de dreptul de acces al Ofertantilor pe anumite terenuri,
n general aflate in posesia unor terti la acel moment.

Un alt aspect interpretat asa cum se arata mai jos, fn mod defec-
tuos, este Sub-Clauza 4.11 [Corectitudinea Valorii de Contract Ac-
ceptate], prin care Antreprenorul garanteaza ca pretul oferit este
suficient pentru executia lucrdrilor, asa cum sunt descrise fn Docu-
mentatia de Atribuire.

Eroarea constd in interpretarea acestei Sub-Clauze ca fiind o asu-
mare nelimitatd a responsabilitatii, omitdndu-se insa faptul ca pretul
oferit este bazat pe informatiile din Documentatia de Atribuire, inclu-
siv a celor la care se face referire in Sub-Clauza 4.10 [Informatii des-
pre Santier], ceea ce constituie o limitare a asumarii raspunderii An-
treprenorului in raport cu Cerintele Beneficiarului.

Este vital asadar ca, in conditiile utilizarii FIDIC Galben, Benefi-
ciarul si fie in posesia unor suficiente date legate de topografie, hi-
drologie, geotehnicé, arheologie, poluanti, munitie etc., pe care sa le
puna din timp la dispozitia Ofertantilor.

Dupa incheierea evaludrii gi a Contractului de Lucrdri, Antrepre-
norul are la indemana urmatoarele mijloace de remediere:

- Sub-Clauza 5.1 [Obligatii Generale de Proiectare], care in Para-
graful 5 prevede: ,... Antreprenorul va studia cu atentie Cerintele Be-
neficiarului (inclusiv criteriile i calculele de proiectare, daca exista)
si articolele de referintd mentionate in Sub-Clauza 4.7 [Trasarea Lu-
crérifor]. In termenul ... Antreprenorul va instiinta Inginerul referitor
la orice eroare, greseald sau altd neconcordantd indentificatd in
Cerintele Beneficiarului sau in aceste articole de referinta”.

- Sub-Clauza 4.12 [Conditii Fizice Imprevizibile] definite ca fiind
... «conditii fizice» inseamn& conditii fizice naturale si artificiale ... pe
care Antreprenorul le intéineste pe Santier la executia Lucrérilor, in-
clusiv conditiile subterane si hidrologice, cu exceptia conditfilor cli-
materice.”

.Dacd Antreprenorul intdlneste conditii fizice nefavorabile, pe care
le considerd ca fiind Imprevizibile, Antreprenorul va instiinta Inginerul
cat mai curdnd posibil.

... Antreprenorul va fi indreptétit ... la

« 0 prelungire a perioadei de executie ...

e plata costurilor suplimentare ..."

Aceste remedii ns&, desi disponibile pentru reducerea efectului
negativ suferit de Antreprenor, duc de cele mai multe ori la o reactie
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adversa a Beneficiarului, care va fi pus in situatia de a recunoaste cd
a gresit, de a acorda o prelungire a perioadei de executie, dar mai
ales, de a identifica o sursd pentru banii suplimentari necesari, lucru
care, in general, duce la tergiversari costisitoare si in final la disputa.

Din punct de vedere juridic, practica a ardtat ca diverse instante
de judecatd au o intelegere si o abordare neunitard in sensul apa-
rentei contradictii dintre Sub-Clauza 4.12 [Conditii Fizice Imprevi-
zibile] 5i Sub-Clauza 4.10 [Informatii Despre Santier].

Principalul aspect pierdut din vedere este faptul cd Sub-Clauza
4.10 [Informatii Despre Santier] nu exclude aplicarea Sub-Clauzei
4.12 [Conditii Fizice Imprevizibile] si cu atadt mai mult, limiteazd ras-
punderea asumatd conform Sub-Clauzei 4,11 [Corectitudinea Valorii
de Contract Acceptate].

in practics, instantele au aplicat in mod diferit aceste sub-clauze:

« incheierea nr. 1674 din 17 iulie 2015 a Tribunalului Sibiu

LInstanta aminteste c& prin Sub-Clauza 4.10 - Informatii de San-
tier, se va considera c§ Antreprenorul a inspectat si examinat San-
tierul, imprejurimile acestuia, datele mentionate mai sus si toate
informatiile necesare referitoare la riscuri, evenimente neprevazute si
alte circumstante care pot influenta sau afecta Oferta sau Lucrarile si
cé a fost satisficut, inainte de depunerea ofertei de toate as-
pectele relevante determinate cu titlu exemplificativ in cadrul Sub-
Cauzei, Mai mult, potrivit Clauzei 4.11, Antreprenorul considera ca
Valoarea de Contract Acceptatd este corects si suficienta in-
clusiv pentru acoperirea unor evenimente neprevizute pe
Santier, care pot influenta sau afecta Oferta sau Lucrarile, Tribu-
nalul retine c& acesta si-a asumat riscul cu privire la evenimente
enumerate exemplificativ de Sub- Clauza 4.10."

In acest caz, instanta & interpretat in mod eronat Sub-Clauza
4,10, in sensul ci Antreprenorul avea cunostintd despre absolut toate
datele de teren si ca prin Sub-Clauza 4.11 si-a asumat o
nelimitata.

raspundere

» Hotérarea nr. 3641/18.12.2015 Curtea de Apel Alba Iulia

.Din probatoriul administrat in cauzd reiese ca in executarea
Jucrdrilor nu s-au adus modificdri substantiale proiectului initial, dar
executarea acestor lucrdri a rejesit din aparitia unor situatii care nu
puteau fi previzute la intocmirea proiectului sau la elaborarea
documentatiei de atribuire si a contractului, cum ar fi configu-
ratia si starea terenului, lucrarile realizate de terti dupd incheierea
contractului, aspect ce a fost avut in vedere la alocarea fondurilor pu-
blice pentru realizarea investitiei, aspect ce reiese din modul de re-
dactare a clauzei cuprinse la pct. 4.12 din contract, unde pértile re-
glementeaz aparitia unor conditii fizice imprevizibile, explici-
tate ca fiind conditii fizice naturale si artificiale, precurn si alte obsta-
cole fizice si factori poluanti, pe care antreprenorul le intéineste pe
santier la executia lucrdrilor, inclusiv conditiile subterane si hidrolo-
gice, considerate imprevizibile, urmand a fi informat Inginerul-consu/-
tant despre aparitia acestora si care va evalua caracterul de imprevi-
zibilitate al acestora, iar antreprenorul va continua s execute fucrg-
rile folosind metodele coresbunzétoare si satisfdcatoare potrivit con-
ditiilor fizice existente si va respecta instructiunile primite de la
Inginer.”

in acest caz insd, instanta recunoaste faptul cd insusi Contractul
defineste posibilitatea aparitiei conditiilor fizice imprevizibile, pentru
care Antreprenorul nu este responsabil.

IULIE 2016 I




drumuri| anuLxxv

[poduri| nr. 157 (226) DINROMANIA |

Situatiile care duc la conflicte intre Parti sunt legate si de urmarile
intalnirii conditiilor fizice imprevizibile, cu privire la procedurile afe-
rente Modificirilor generate, respectiv a incheierii Actelor Aditionale,
lucru uneori omis in graba de a executa Lucrarile si care duce la dis-
pute legate de plata lucréarilor suplimentare:

s Incheierea nr. 1674 din 17 iulie 2015 a Tribunalului Sibiu

arata

LPrin actiunea pendinte reclamanta solicitd obligarea péaratei la
plata unor-costuri suplimentare care nu au facut obiectul unui Act adi-
tional sau Contract de lucréri suplimentare si care depasesc Valoarea
de Contract Acceptatd ca fiind corecta si suficientd. Reclamanta nu
solicitd obligarea paratei la incheierea unui act aditional de majorare
a valorii contractului, ci, in baza acordului initial, solicitd obligarea la
plata diferentei de pref.”

Aceeasi instantd retine ca:

»... a admite posibilitatea obligarii paratei la plata lucrarilor supli-
mentare neprevézute in contractul de achizitii, invocat ca temei al ac-
tiunii, inseamnd a accepta ca prin hotdrdre judecdtoreascd sa se
modifice substantial obiectul contractului de achizitii publice
cu privire la lucrdri si pret (valoare contractuald acceptatd), ceea ce
contravine exigentelor procedurilor prev. de OUG 34/2006."

in acest caz, instanta pare sé facd o grava confuzie intre modifi-
carea ,obiectului contractului” conform OUG 34/2006 si plata unor
costuri suplimentare pentru lucrdri suplimentare care au intervenit
ca o Modificare definitd in Contract, in conditiile in care ,obfectului
contractului” raméneau exact aceleasi lucrdri, executate insd in con-
ditii de teren diferite fatd de cele descrise in Documentatia de Atri-
buire.

Faptul ca in acest caz Antreprenorul a trebuit sa execute lucrari
suplimentare si s3 suporte costul acestora poate fi vazut si ca o incal-
care grava a principiului ,fmbogdtirii injuste”, prin care cel care so-
licitd un beneficiu trebuie sd plateasca pretul aferent.

Aceastd eroare a fost confirmatd de Curtea de Apel Alba Iulia, in
calitate de Instanta de control, a retinut ca in ceea ce priveste situatia
dedusd judecdtii:

LAntreprenorul a respectat clauzele contractuale si a actionat in
conformitate cu obligatiile care Ii reveneau in executarea contractu-
lui, a respectat procedura in caz de modificare a contractului prin
intocmirea si remiterea documentelor corespunzdtoare (...)."

JFatd de argumentele prezentate anterior, se apreciazd cd paréta
nu a respectat clauzele contractuale, in sensul cd nu a declansat pro-
cedura de incheiere a unui eventual act aditional, in mdsura in care
aprecia ca este necesard incheierea ui, iar in situatia in care a accep-
tat efectuarea lucrdrilor suplimentare nu intelege sé efectueze plata
acestora”.

in ce priveste Modificarile, este de subliniat faptul c& existd dife-
rite tipuri de modificéri, in functie de care Partile trebuie s8 urmeze
sau nu unele actiuni.

Potrivit Instructiunii ANAP nr. 1/2016 privind modificarea con-
tractului de achizitie publica si incadrarea acestor modificari ca fiind
substantiale sau nesubstantiale, rezultd cd ,Diferentele dintre canti-
tatile estimate initial (in contract) si cele real executate, fara modifi-
carea proiectului tehnic, nu reprezintd o modificare substantiald, daca
aceste diferente sunt datorate doar nepotrivirifor dintre estimarea ini-
tiald si realitatea executiel, fard a afecta proiectul tehnic sau speci-
ficatiile tehnice".

I IULIE 2016

ASOCIATIA & = |

PROFESIONALA
DE DRUMURI S| PODURI 7

in numeroase cazuri insd, Beneficiarii considerd necesard inche-
ierea unor Acte Aditionale in astfel de cazuri, lucru care duce la com-
plicatii si birocratie inutile.

Conform Art. 10 (2) din aceeasi Instructiune ANAP 1/2016, pro-
cedura de negociere fara publicarea prealabild a unui anunt de
participare in conditiile art, 252 lit. j) din OUG 34/2006 poate fi apli-
catd doar pentru acele lucrdri sau servicii suplimentare/aditionale a
caror necesitate nu ar fi putut fi anticipatd in niciun fel de cdtre
autoritatea contractantd prin realizarea, in conditiile impuse
prin reglementaérile si normativele in vigoare, a tuturor studii-
lor si depunerea tuturor diligentelor care se impuneau in vede-
rea identificarii necesitatilor reale ale autoritatii contractante,
anterior atribuirii contractului initial, astfel incat constatarea acestora
ar fi fost posibil, in mod obiectiv, doar dup# inceperea deruldrii con-
tractului respectiv.

in concluzie, Potrivit Instructiunii ANAP nr. 1/2016, in cazul unor
propuneri de Modificare a Contractului, ,Clauza 13 din condiliile de
FIDIC Rosu prevede posibilitatea pentru Autoritatea Contractantd
(reprezentata de Inginerul consultant FIDIC) de a efectua modificari
(...). Toate aceste modificari presupun o decizie de oportunitate din
partea Autoritatii Contractante. Astfel, modificarile efectuate in acest
cadru nu sunt rezultatul aplicdrii «mecanice» a prevederilor contrac-
tuale, ci vor fi analizate, de la caz la caz, ca modificari ce pot fi, fie
unele nesubstantiale, fie unele substantiale”.

CNSC arata si ei, in Decizia nr. 632/C9/8798 din 02.02.2010, cd
~Respingerea cererii de modificare a Contractului la initiativa Antre-
prenorului pe motiv ¢d Executantul si-a asumat toate costurile ar duce
la concluzia absurd3 ci parte din obiectul Contractului trebuie
executatd in faza de ofertare, pentru o corects aproximare a can-
titatilor de Jucrdri, sau cd se vor stabili cantitdtile de lucrari, fard a
avea o solutie tehnicd, aceasta urménd a fi stabilita dupa atribuirea
contractului, odata cu finalizarea acestor studii”.

Se observa concordanta acestei decizii cu explicatiile furnizate in
Ghidul FIDIC, detaliate la inceputul acestui articol.

Se constatd, de asemenea, o mare diversitate si in privinta solu-
tiillor instantelor la revendicdrile Antreprenorului, care dupa caz, au
decis:

- acceptarea pretentiilor privind Lucrarile suplimentare in limita
valorii ,cheltuielilor diverse si neprevdzute”,

- acceptarea pretentiilor privind Lucrarile suplimentare in limita a
20% din valoarea initiald"a contractului prevazutd de art. 122 lit i)
din OUG nr. 34/2016; '

- acceptarea pretentiilor privind Lucrdrile suplimentare in inte-
gralitate.

" Desi aceasta poate parea o pledoarie subiectiva, subsemnatul
fiind Adjudecator de Dispute Acreditat FIDIC, aceste abordari si in-
terpretari radical diferite ale instantelor, precum si solutiile inconsec-
vente ale instantelor nu fac decat sa confirme utilitatea rezolvarii dis-
putelor prin adjudecare, conform Conditiilor de Contract FIDIC, care
prezinta o serie de avant.aje categorice:

- posibilitatea Partilor de a avea un control asupra numirii Comisiei
de Adjudecare a Disputelor (Membru Unic sau Trei Membri);

- rezolvarea disputelor de catre specialisti care inteleg Conditiile
de Contract FIDIC, dar si aspectele tehnice care pot duce la necesi-
tatea unor Modificari;



- rezolvarea disputelor intr-un interval de timp mult mai scurt, 84
de zile calendaristice, cu exceptia cazului in care Partile agreeaza o
prelungire a acestui termen;

- utilizarea unei proceduri mult simplificate si care permite cule-
gerea informatiilor relevante la fata locului, de la cei direct implicati
si in perioada in care acestea sunt incad nealterate;

- costuri incomparabil mai reduse;

- reducerea volumului de lucru a instantelor de judecata.
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in spiritul.corectitudinii ins3, este necesard semnalarea singuru-
lui dezavantaj al acestui sistem alternativ de rezolvare a disputelor:
perioada de timp p&na la numirea Comisiei de Adjudecare a Dispu-
telor (CAD), respectiv pand la obtinerea deciziei CAD poate impieta
asupra perioadei de prescriere a drepturilor Partii care revendicd.

Desi stabilitd prin Contract, aceastd metoda eficientd de rezolvare
a disputelor nu duce la o suspendare a termenului de prescriere si
din aceastd cauza este recomandabil ca Partile sa tina sub observatie
acest aspect si, dupd caz, sé demareze si procedurile legale pentru a
se asigura ca nu intervine termenul de prescriere.

Si fiindcd, asa cum se mentiona la inceputul articolului, scopul
seminarului a fost si identificarea unor solutii, acestea ar putea fi
rezumate astfel:
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- adoptarea unei strategii de dezvoltare a retelei de infrastructura
de transport si votarea ei in Parlament, astfel incat sd@ ramana ne-
schimbat& pentru o perioada de timp suficient de lunga pentru a per-
mite implementarea ei fara modificdri la fiecare schimbare de Guvern;

- prioritizarea dezvoltdrii proiectelor/culoarelor de transport;

- pregatirea in timpul si cu costurile necesare a studiilor detaliate
de teren;

- pregatirea in timpul si cu costurile necesare a Proiectelor Teh-
nice;

- achizitia terenurilor, sau cel putin in foarte mare masuré;

- pregatirea Documentatiilor de Atribuire cu utilizarea de Conditji
de Contract tip FIDIC Rosu (proiectare facutd de Beneficiar) si a unor
criterii de selectie/evaluare/atribuire, care sa aiba in vedere calitatea
Ofertelor Tehnice si nu infamul ,pret cel mai sczut”;

- demararea licitatiilor numai in urma finalizarii etapelor de mai
sus, astfel incdt Lucrdrile sd poatd demara la semnarea Contractelor
fara alte impedimente.

Si, de ce nu, exploatarea rolului de evitare a disputelor al Comi-
siilor de Adjudecare a Disputelor prin utilizarea Comisiilor de tip per-
manent si nu numirea ,ad-hoc", in general atunci cénd o disputa este
deja prezenta.

O noua descoperire stiintifica:

Podurile ,indestructibile® ar putea deveni o realitate

0O noud generatie de poduri
LJndestructibile® (,Indestructible
Bridges") ar putea deveni realita-
te datorita cercetatorilor de la Uni-
versitatea din Warwick, Anglia.
Profesorul emerit Wanda Lewis,
de la Facultatea de Inginerie, a
prezentat o noud metodd de pro-
iectare denumita ,Form Finding",
inspiratd din lumea naturald, dar
la un alt nivel. Potrivit acestei me-
tode, proiectarea unor structuri ri-

tare ale naturii nu pot fi compen-
sate printr-o proiectare de ingine-
rie conventionald. In timp ce pro-
iectele clasice sunt atrdgéatoare
pentru ochi, efe nu sunt neap&rat
structural corect definite. Estetica
este un aspect important al ori-
cdrui desen, iar noi suntem pro-
gramati pentru a vizualiza doar
anumite forme, care sunt in esen-
ta doar estetice. De multe ori le
construim, indiferent de faptul ca

gide ar trebuie s& fie inspiratd de o formd
naturald existentd, in care structurile sunt
sustinute de o fortd de compresiune purd,
fara tensiuni de incovoiere sau alte tensiuni
care reprezintd punctele slabe ale oricaror
structuri,

Aceastd descoperire ar putea sa conducs,
pentru prima datd, la proiectarea de poduri
si clddiri care pot suporta orice tensiuni de
incércare permanentd, fara a genera alte ten-
siuni complexe. Astfel de structuri vor avea o
siguranta si o durabilitate sporita, fara a avea
nevoie de reparatii sau de restructurare.

Timp de 25 de ani, profesorul Lewis a stu-
diat mii de forme din naturd, cum ar fi con-
tururile unui copac sau ale unei frunze, curba
unei scoici, modul in care o peliculd de sapun
poate fi suspendatd ntre anumite limite etc.

in studiul obiector si formelor naturale, pro-
fesorul Lewis a observat dezvoltarea unor
modele simple de stres, care le ajutd sa re-
ziste cu usuringa la forte aplicate acestora
(cum ar fi, de exemplu, vantul care loveste
un copac). Cercetdtorul a dezvoltat o serie de
modele matematice, care pun in aplicare
principiile de proiectare ale naturii, realizand
modele de stres cat mai simple in structuri.
De exemplu, dacd privim o bucatd de panza
suspendatd, lasatd sa se relaxeze gravita-
tional in forma sa naturald, cu un minim de
energie, atunci aceasta poate fi transpusa
matematic intr-o forma ,inghetatd" a unui
obiect rigid. Coordonatele acestei forme se
realizeaza prin calcul si prin simularea forte-
lor gravitationale aplicate structurii.
sorul Lewis sustine cd ,Principiile de proiec-

Profe-

acestea genereazd tensiuni complexe si sunt,
prin urmare, structural ineficiente". Proble-
ma modului in care trebuie proiectat arcul
optim a fost demonstrata in secolul XVII de
cdatre Robert Hook, la Royal Society. Potrivit
acestuia, forma ideald a unui arc de pod este
aceea care seamana ,cu o franghie liber atar-
natd, dar cu susul in jos", Inca din anul 1675,
potrivit lui Hook, ,formula matematicd si
frénghia care descriu arcul sunt de fapt iden-
tice, cu exceptia unui semn... minus! Prin ur-
mare, se poate efectua o simulare in timp
real a unui arc, folosind doar o bucatd de
sfoard". Ceea ce de fapt incearca profesorul
Lewis este ca, printr-o teorie de pionierat, sa
umple golul din teoria clasicd, oferind o so-
lutie noud, matematicd, in proiectarea arcu-
lui optim supus unei Incércari generale.
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Tehnologii pentru drumuri:

Performante incredibile cu finisorul SUPER 3000-2, de la VOGELE

Wirtgen Group

oamna anului 2014 a marcat un nou capitol in constructia de

drumuri. Pentru prima data, in Germania, a fost utilizat un fi-
nisor care oferd un grad inalt de compactare, pe o Iatime de asfaltare
de 15,5 m, prin asternerea unei imbracdminti rutiere omogene, de
cea mai bunj calitate. Operatiunea in premierd s-a desfdsurat pe un
tronson de 4 km al Autostrdzii A10, din jurul Berlinului, denumit si
«Berlin Ring®, cel mai lung inel rutier din Europa (196 de km), intre-
gul proiect fiind dus la bun sfarsit de companiile Oevermann, Faber,
Werwie si VOGELE.

Cerintele lucrdrii au fost clare de la bun inceput: asfaltarea fard
rosturi, pe o latime de 15,5 m, a intregului drum. Primul obiectiv a
fost acela de a dovedi cd se poate obtine o calitate ridicata a lucrrii,
chiar si in cazul unor [&timi atat de mari, iar cel de-al doilea, sd se de-
monstreze cd poate fi mentinutd o temperaturd constantd a mixturii
de asfalt in timpul transferului, de la statia de asfalt, la finisor.

O super echipa de utilaje

T = e ——— = =

Asternerea unei imbracaminti rutiere cu o latime de 15,5 m im-
punea folosirea unor super-echipamente, WMH Werwie Maschinen-
Handels GmbH a furnizat santierului de pe ,Berlin Ring" modelul
,VOGELE SUPER 3ﬁ00-2“, cel mai mare finisor de asfalt din lume, cu
o rata de asternere de 1.600 de tone pe ord.

SUPER 3000-2 a fost folosit in combinatie cu ,SB 300 Fixed-Width
Screed", in versiunea ,TP1", care acoperd o varietate mare de I&timi

de pavare, de la 3-16 m, cu extensii fixe sau hidraulice. Pentru proiec-
tul ,Berlin Ring", ,SB 300 TP1" a fost configurat la latimea sa maxima,
iar flexibilitatea a fost asigurata de extensiile hidraulice ce puteau fi
marite cu pand la 75 cm fiecare. Pentru a asigura un grad mare de
compactare si o durabilitate mare a drumului, grinda a fost echipatd
cu un sistem de compactare ,TP1", alcatuit dintr-un sistem de com-
pactare si 0 bard de presiune, iar pentru producerea unei texturi omo-
gene, toate elementele de compactare din ,VOGELE Screed" au fost
Tncdlzite de-a lungul intregii lungimi a grinzii.

Asfaltare in flux continuu

Pentru a asigura un flux constant de mixtura asfaltica pentru fi-
nisor, compania Oevermann a furnizat echipamentul ,VOGELE Power
Feeder MT 3000-2i Offset". Acesta poate stoca pana la 45 t si poa-
te transfera pand la 1.200 t de mixturd asfalticd pe ora. Folosit in
combinatie cu buncarul de alimentare extra, cu o capacitate de 24 t,
acest echipament poate determina golirea completd a unui camion
cu o capacitate utila de 25 t, in doar 60 de secunde. Totodata, acest
lucru inseamna si ca finisorul
+SUPER 3000-2" este alimen-
tat permanent cu o cantitate
suficientd de mixturd, fiind
astfel asigurata o asfaltare ne-
intreruptd a drumului.

Controlul distantei cu aju-
torul senzorilor este cea mai

importanta cerinta tehnicd pentru
transferul fard contact al mate-
rialului catre finisor ,VOGELE
PowerFeeder™ a fost echipat cu un
sistem de trei senzori individuali
cu laser, localizati in partea infe-
rioard a transportorului pivotant.
Acest lucru asigurd faptul ca dis-
tanta dintre buncarul de alimen-
tare si finisor rdméne constanta,
chiar si atunci cdnd unul sau mai
multi senzori sunt acoperiti din
greseald. Acestia nu doar previn
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ciocnirea buncarului de finisor, dar il ajutd de asemenea pe operator
s isi concentreze atentia strict pe transferul mixturii.

VOGELE PowerFeeder" este dotat cu sistemul modern de operare
LErgoPlus®, care ii asigurd operatorului o vizibilitate foarte buna si o
consold de operare simplu structuratd, care reduce riscul erorilor de
operare. Un joystick permite transportorului pivotant al ,PowerFeeder
MT 3000-2i Offset" sa fie mutat cu precizie, cu pand la 55° in lateral
si cu pdnd la 23° pe verticald, ceea ce aduce dupad sine o serie de
avantaje.

Asfaltare de top, de la un capat la altul

VOGELE SUPER 3000-2" este, in prezent, singurul finisor de as-
falt din lume capabil s& efectueze |dtimi de asfaltare de 15,5 m, farad
rosturi.

Pentru proiectul ,Berlin Ring", acest echipament-emblema, produs
de ,VOGELE", a fost inchiriat de ,WMH Werwie Maschinen-Handels
GmbH", performantele sale fiind prezentate, pe scurt, de Matthias
Beckmann, reprezentantul firmei, astfel: ,SUPER 3000-2 poate con-
strui autostrézi si alte tipuri de drumuri cu Iatimi de asfaltare de pana
la 16 m, f3rd rosturi. Datoritd performantei sale de lucru incredibile,
poate fi folosit i pentru constructia straturilor de baza ale drumurilor,
fiind capabil s§ astearna straturi groase de asfalt, de 50 de cm, la o
singurd trecere”.
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Atunci cdnd se lucreazd
cu materiale extrem de abrazi-
ve non-bituminoase, modelul
~SUPER 3000-2% poate fi echi-
pat cu un ,Heavy-Duty Kit*. In
plus, pentru lucrul cu 1atimi mari
si pentru mentinerea cursului
de operare, echipamentul este
controlat de un sistem de direc-
tie automat.

Marile proiecte schimba
regulile din industrie

s Cerintele speciale de lucru,
precum cele ale proiectului de pe
A10, vor deveni comune in vii-
torul apropiat, si asta pentru ca,
incepand cu anul 2015, au intrat
in vigoare noi reglementari pri-
vind turnarea asfaltului.

e O temperaturd constanta a
asfaltului si un proces de pavare
neintrerupt au devenit acum re-
guli obligatorii pentru profesio-
nistii din constructii. In aceste
conditii, folosirea benelor bascu-
labile pe cutie a devenit obligato-
rie atunci cdnd asfaltul este tran-
sportat cu ajutorul unui camion,
deoarece basculantele izolate simple nu pot garanta mentinerea
temperaturii. Asfaltul trebuie sa fie tinut constant la o temperatu-
rd naltd, evitandu-se zonele reci din colturi sau cele de pe lungimea
laturilor.

« O altd cerintd, intratd in vigoare anul trecut, se aplic3 proiectelor
care implicd asfaltarea unor suprafete de 18.000 mp sau mai mari, si
se refera la utilizarea alimentatoarelor de materiale atunci cand se
construiesc sau se reabiliteaza drumuri de importanta nationala.

Hitachi:
Gama ,,Premium®, second-hand

Compania japonezd Hitachi, produca-
toare de utilaje si echipamente pentru con-
structii, a lansat initiativa ,Hitachi Pre-
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mium®, pentru a promova vanzarea produ- .

selor sale second-hand. Procedeul se aplica
pentru excavatoare medii si mari, cu mai
putin de 5.000 de ore de functionare sicu o
varstd de pana la cinci ani. De asemenea,
se aplicd tuturor incércdtoarelor pe roti, ca-
re vor trece printr-un proces de reparatii

complexe. Fiecare ,Hitachi Premium® va fi
reconditionat numai cu piese originale, con-
form specificatiilor. De asemenea, vor fi
vopsite, iar anvelopele vor avea un grad de
uzura mai mic de 50%. Pe langa costul mult
mai redus fata de un echipament sau utilaj
nou, se ofera si o garantie atractiva.
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,Route 66

»1Autostrada artistilor” imbraca haine solare

,MDOT* Missouri:
Panouri solare pe ,,66“

incepand din luna iulie a.c., a demarat programul prin care o
sectiune din ,Route 66", din Missouri, cunoscuta si ca ,Autostrada
artistilor", va fi acoperita cu panouri solare. Tom Blair, cel care condu-
ce aceastd initiativa, declara cd: ,Departamentul de Transport din
Missouri se pregéteste deja pentru viitorul transporturilor in secolul
XXI". Potrivit opiniei acestuia, ,Acest drum cu generare de energie
solard poate fi nu numai un avantaj pentru Missouri, ci si un mode/
pentru alte state.”

Sistemul consta intr-o serie de panouri special proiectate, in care
sunt incluse linii de semnalizare fard vopsea (leduri), precum si ele-
mente de incdlzire pentru indepartarea ghetii si a zapezii. Panourile
contin, de asemenea, microprocesoare care fac posibild comunicarea
intre ele, cu un panou de control central, dar si cu vehiculele care se
afl3 in trafic. Profilul modular al panourilor constituie un avantaj pen-
tru reparatiile usoare, fard perturbarea traficului. Departamentul din
Missouri a incheiat deja doua contracte in parteneriat cu Departa-
mentul de Transport al S.U.A., pentru a produce pe drumuri energie
solard regenerabild. Programul cuprinde pentru viitor gi realizarea
unor parcari specifice, a unor statii de incarcare cu energie electric,
dar si posibilitatea ca locuintele din zona autostrdzii sd fie alimentate
cu un asemenea tip de energie.

Nici ,,COLAS" nu se lasa mai prejos

Franta intentioneazd ca, in curdnd, sé demareze Programul de
constructie a drumurilor solare, pe o 'distangé de peste 600 km. Pa-
nourile vor fi fabricate de firma COLAS, lider mondial in constructia si
intretinerea rutierd. Dezvoltarea de cdtre COLAS a acestui program a
durat cinci ani, iar testele au aratat ca drumul astfel construit poate
rezista la greutatea unui autovehicul cu sase axe, avand de asemenea
un comportament foarte bun la capitolul aderenta.

Desi drumurile solare par a fi cea mai mare descoperire in dome-
niul infrastructurii rutiere, problemele de inginerie reald nu sunt in-
cd pe deplin rezolvate. De exemplu, in timpul iernii si Tn cazul ploi-
lor abundente, apa poate fi colectatd intre placi, provocand si prin
inghet deteriorarea conexiunilor. Mai intervin si problemele de uzuréd
a suprafetelor de rulare, precum si alte fenomene naturale, care pot
provoca spargeri, deteriordri etc. Dar, pe ansamblu, potrivit ,Con-
sumer Reports", ,energia solard rezidentiald este in crestere cu 60%
fn anul 2015, in S.U.A., ceea ce demonstreaza interesul si eficienta
acesteia.”

In paralel cu aceste preocupéri, producatoru de autovehicule in-
vestesc enorm in a realiza masini electrice cat mai fiabile, cu consu-
muri cat mai mici. Potrivit comentatorilor de la ,Clean Technica®™, sd
fim totusi realisti, citdndu-l pe maestrul Zen: ,Este oare aceasta o
idee al cirui timp a venit?* ,Vom mai vedea..."

IULIE 2016 I




dn.murt| ANUL XXV
poduri| Nr.157(226)

ASOCIATIA
Wil INVATAMANT TEHNIC

Viitorii drumari,
in practica, pe drumurile nationale

Nicolae POPOVICI

A
n ultimii ani, studentii de la CFDP, din cadrul Universitatii

Tehnice din Iasi, au desfdsurat practica in cadrul Directiei Re-
gionale de Drumuri si Poduri Iasi, profitand de deschiderea si spri-
jinul conducerii acestei institutii, Zilele trecute, odata cu incheie-
rea stagiului, a avut loc o Intélnire a studentilor cu ing. Ovidiu
LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iagi. A fost un mo-
ment de bilant, dar si de expunere a experientei capatate, odata
cu trecerea studentilor prin sectiile de drumuri nationale si san-
tierele deschise la obiective de investitii sau de reabilitare a dru-
murilor din toata Moldova. Am remarcat ca viitorii specialisti sunt
constienti de raspunderile ce le vor reveni, indiferent ca vorbim de
autostrazi, de cai ferate, de aeroporturi sau de tuneluri si poduri.
Pentru Tnceputul vietii de drumar, tinerii studenti au primit pen-
tru biblioteca viitorului inginer cate doua Normative si cate un
exemplar din Revista ,Drumuri Poduri®.

La sfarsitul intrunirii, ing. Ovidiu LAICU, ne-a spus ca ,, Este
firesc sa ne pregatim viitorii specialisti, iar cei prezenti aici
au dat dovadd de seriozitate, dovada fiind certificarea cu

Vizita studentilor la o fabrica de ciment

calificativele de «Foarte Bine». De aceea, am dorit sa ajut
studentii sa se acomodeze cu viata de santier, locul unde
vor lucra cei mai multi dintre ei. Suntem azi la un prag is-
toric: incet, incet, trecem de la o infrastructurd «clasicé»,
bazata pe drumuri nationale cu o banda pe sens, specifica
mijlocului secolului XX, Ia o infrastructura moderna, baza-
ta pe autostrazi, drumuri expres si cdi ferate magistrale cu
viteza crescutd. Lipsa de experienta in constructia de dru-
muri a multora dintre actualii executanti de obiective fa-
ce sd ne fie extrem de greu s3 realizdm lucrdri de calitate.
Lucrdrile executate de drumari sunt la vedere si, de cele
mai multe ori, expuse privirii §i criticii utilizatorilor, motiv
pentru a ne implica in schimbarea imaginii noastre. De
altfel, intreaga breaslad are datoria de a se implica mai
mult, astfel incat publicul si primeascéa si sd aprecieze
doar opiniile specialistilor si nu a celor care stiu doar
sa distrugd. Sper ca acesti viitori ingineri sa fie stimulati
spre o carierd care sa aduca satisfactii, atat lor, cat si po-
pulatiei Romaniei”.

Inta!mrea studen;dor cu conducerea D.R.D.P. Iasi
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Perspectiva retelei de

drumuri nationale in Romania

Dr. ing. Vasile MUNTEANU

Reteaua de drumuri publice din Romania reprezintd 72.816 km,
din care 14.683 km de drumuri nationale, 26.967 km drumuri ju-
detene si 31.186 km drumuri comunale. Densitatea acestei retele
este de 306 km/1.000 kmp teritoriu, fiind prin cele mai scazute din
Europa.

In ce priveste reteaua de autostrdzi din tara noastrd, ea are o
lungime de 113 km autostrazi in exploatare. Din lungimea de dru-
muri nationale, 4.150 km (30%) se incadreaza in reteaua de dru-
muri Europene (E).

Reteaua de drumuri nationale, desi reprezintd 20% din lungimea
drumurilor publice, constituie reteaua majord a tarii, pe ea desfa-
surdndu-se cca. 65% din traficul rutier.

Evolutia traficului pe refeaua de drumuri nationale

volutia traficului mediu zilnic anual (MZA) pe reteaua de dru-
muri nationale s-a caracterizat, pana fn anul 1980, printr-o
* crestere continud, specificd tarilor in curs de dezvaltare, inregis-
trandu-se in anul 1980 sporirea acestuia de 1,5 ori fata de anul 1975,
de 2,7 fatd de anul 1986 si de 6,8 ori fatd de anul 1956.

Perioada anilor 1981-1985 a fost marcatd de efectele crizei eco-
nomice si ale crizei petrolului pe plan mondial, cét si de mdsurile dras-
tice dispuse in tara noastra pentru restrictionarea transporturilor auto
de marfuri si calatori, cat si a consumului de carburanti si energie,
care s-au reflectat in reduceri substantiale ale intensitatii medii zilnice
anuale a traficului rutier. Prima data s-a inregistrat o scddere fatd de
perioada anterioara, in anul 1985, traficul MZA fiind cu 22 % mai re-
dus fatd de anul 1980 si numai cu 20% mai mare decat cel inregis-
trat cu 10 ani in urma, in anul 1975. Aceasta situatie a continuat pana
la sfarsitul anului 1989, cu toate cd parcul de autovehicule, Tn anul
1989, a crescut cu 40% fatd de anul 1980.

Odatd cu anularea restrictiilor, la inceputul anului 1990, cu neile
perspective ale dezvoltdrii unei economii de piatd si a cresterii gradu-
lui de mobilitate al oamenilor, atat pentru activitdti productive cat si
pentru agrement la sfarsit de saptaméné, inca din primele luni ale
anului 1990 s-au inregistrat cresteri considerabile ale traficului, care
au depisit cu mai mult de 50% valorile medii din lunile corespunza-
toare ale anului 1989. Se poate estima o crestere de 1,5 ori a trafi-
cului MZA pe reteaua de drumuri nationale fn anul 1990, fatd de 1980
si de 2,1 ori In etapa 2000 fatd de 1990, ceea ce, fatd de traficul MZA
de 4.470 vehicule etalon anterioare in 1980, ar reprezenta o sporire
de 11.355 vehicule etalon in anul 2000.

Aceastd valoare a traficului MZA (11.355 vehicule etalon) fiind o
medie pentru Intreaga retea de drumuri nationale, este evident ca pe
drumurile incadrate in reteaua E, care reprezintd 30% din lungimea
totald a drumurilor nationale, valoarea traficului MZA, in anul 2000,
va dep3si cu cel putin 50% valoarea limita admisé de legislatia in
vigoare (11.000 vehicule etalon), acoperirea totald a retelei de dru-
muri E, precum si a unor trasee noi sau existente care reclamé asi-
gurarea unor conditii corespunzétoare traficului in etapa actuald sau

n perspectivd pentru drumurile cu doud benzi de circulatie si ca, pe
anumite directii principale, aceasta limitd va fi depasitd inca in pe-
rioada 1991-1995, cand ar trebui s intre in functiune noi capacitdti
de circulatie.

Din analiza aprofundatd a datelor prezentate, rezultd clar oportu-
nitatea stringentd a realizdrii unei retele rutiere moderne, capabile s
satisfaca noile cerinte de siguranta, confort si eficientd. in acest scop
s-a trecut la revizuirea si actualizarea propunerilor din studiile ante-
rioare, privind schema si programul de constructie a unei retele de
autostrdzi in Romania, completate cu o retea de drumuri expres.

Reteaua de autostrazi in perspectiva

in forma sa revizuitd si prezentatd in hartd, constructia retelei de
autostrizi se prevede a se continua si realiza etapizat pe urmétoarele
directii principale:

I. Nadlac-Timisoara-Drobeta-Turnu Severin-Craiova-Bucuresti
cu Centura Bucuresti Sud-Fetesti-Cernavoda-Constanta (TEM);

II.  Bucuresti-Pitesti-Curtea de Arges-Cornetu-Talmaciu-Sebes-
Alba Iulia-Turda-Cluj-Napoca-Oradea-Bors;

III. Bucuresti cu Centura Bucuresti-Nord-Ploiesti-Campina-Co-
marniC-S'lnaia-Predeal—Résnov—Bfagov(Ghimbav) cu Centura Brasov
Nord-S[ghigoara~Béléusei—deus—Turda; '

IV.  Brasov-Sibiu si Sebes-Deva-Lipova-Arad-Nadlac (Semlac);

V. Bucuresti-Buzdu-Mardsesti-Bacdu-Sabaoani-Iagi-Sculeni;

VI. Marasesti-Albita;

VIL. Sabdoani-Suceava-Siret.

Reteaua de autostrdzi propusd va avea o lungime totald de 3.005
km, in care se cuprind si sectoarele de autostrdzi in functiune in anul
1990 (113 km).

Constructia retelei de autostrdzi propusd urmeaza a se face esa-
lonat, pe etape, realizdndu-se pe sectoare o cale sau ambele cdi de
circulatie, in functie de necesitatile de sporire a capacitatii drumurilor
existente, de imbunatatire a conditiilor tehnice, sigurantei circulatiei
si economicitdtii transporturilor rutiere, avand totodatd in vedere o
repartizare judicioasa a eforturilor de investitie, proiectare si con-
structie. Programul pentru constructia etapizata a retelei de autostrézi
este prezentatd Tn tabelul 1.

Tabelul 1

Eta pai Autostrazi - km

Profil Prima A doua

final cale cale

2x2 1x2 1x2

benzi benzi benzi
1990 113 5 =
1991-1995 357 24 16
1996-2000 565 605 27
Dupa 2000 1314 S 586
TOTAL: 2376 629 629

3005
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Conform programului, se preconizeaza realizarea a 922 km au-
tostrazi in profil final p&dna in anul 2000, iar restul de 1970 km, dup3
anul 2000.

Reteaua de drumuri expres in perspectiva

Pentru asigurarea unor artere rutiere corespunzatoare conditiilor
prevdzute Tn acordul de drumuri europene, pe unele itinerarii de dru-
muri deschise traficului international, pe care nu se considera nece-
sard constructia de autostrazi, precum si pentru unele sectoare de
drumuri neincadrate in reteaua E, dar pe care traficul intern si inter-
national impune asigurarea unor conditii de circulatie similare, s-a
prevazut realizarea unei retele de drumuri expres.

Aceste drumuri expres urmeaz3 a fi realizate in afara localitatilor,
cu accese controlate, cu doud sau patru benzi de circulatie neseparate
si cu acostamente de 2,5m |dtime consolidate.

Reteaua de drumuri expres prevazute in perspectivd urmeaza a
totaliza o lungime de cca. 2.560 km, din care 1.870 km pe directia
drumurilor din reteaua E, acestea fiind figurate pe harta.

Tabelul 2
Etapa Drumuri expres - km
1991-1995" 200
Dupd 1995 2360
TOTAL 2560

Programul de constructie a retelei de drumuri expres prevede re-
alizarea, in etapa 1991-1995, a unor drumuri sau sectoare de drumuri
expres care totalizeazd 200 km, situatie prezentatd in Tabelul 2.

Se prevede ca reteaua de drumuri expres sa se realizeze pe ma-
sura necesitatilor impuse de evolutia traficului rutier.

Posibilitatile de finanfare

Volumul foarte mare de lucréri cerut pentru realizarea acestor
obiective solicitd un efort financiar deosebit, pentru acoperirea caruia
devin necesare si diverse forme de cooperare cu parteneri de spe-

ANIVERSARE: 1991-2016

cialitate din strain3tate. Este aplicabil regimul concesiondrii de cétre
stat la organisme specializate, cu caracter privat sau mixte. Devine
posibila si finantarea de catre societatile mixte, cu folosirea fondurilor
de investitii interne acordate de stat, la care se adauga participarea
din punct de vedere financiar a partenerilor externi.

O altd forméd de finantare ar fi de la bugetul statului, la care s-ar
adduga credite externe marcate de dobénzi cdt mai mici si cu durata
de rambursare indelungata.

O sursa sigura de recuperare a eforturilor financiare investite in
obiectivele rutiere de mare anvergurd o constituie taxele de utilizare,
care faciliteaza suportarea de catre utilizatori a contravalorii investite
initial si Tn continuare (pentru activitati de intretinere). Fondurile pro-
venite din taxele de utilizare pot fi programate in timp, devenind surse
sigure de finantare a lucrarilor noi, degrevand astfel sursele bugetare.

Remarc&m practica anumitor tri Tn directia folosirii in paralel a
capitalurilor strdine cu imprumuturi realizate |a bancile internationale
(europene sau mondiale) pe termene limitate, fara a elimina total
posibilitatile financiare proprii, intregul ansamblu fiind bazat pe un
studiu de fezabilitate complex si foarte bine fondat.

Rambursarea investitiilor, in cazul autostrazilor, se face prin taxe
de utilizare, dar trebui avut in vedere ca rdmane ca factor determi-
nant echilibrul traficului.

Prin reconstructia etapizata a retelei de autostrdzi si drumuri ex-
pres, conform programului propus se vor imbunatatii treptat conditi-
ile de circulatie existente pe reteaua de drumuri nationale deschise
traficului international, facilitdnd astfel inscrierea tarii noastre in cir-
cuitul activ al schimburilor economice, sociale, culturale si turistice
cu celelalte tari europene.

Concluzii

Pe masura realizarii, intr-o perioadd cat mai scurta de timp, a
unor artere rutiere moderne, echipate cu dotdri si servicii necesare
utilizatorilor, de calitatea celor oferite pe refeaua de autostrazi eu-
ropene, concomitent cu modernizarea bazei materiale si serviciilor
pentru turism, potrivit cerintelor actuale, se vor putea asigura conditi-
ile necesare valorificarii potentialului turistic deosebit al tarii noastre
la un nivel similar celui din majoritatea tarilor europene, in care pon-
derea turismului in produsul national brut se ridica la 20..25%.

BERD:
Finantarea modernlzarn
drumurilor in Europa de Est

Banca Europeana pentru Reconstructie si
Dezvoltare (BERD) oferd un imprumut de 65
mil. euro pentru a sprijini un program de re-
parare si modernizare a retelei de drumuri
din Bosnia si Hertegovina. Din cauza terenu-
lui muntos, drumurile din aceste zone sunt
principalele cai de transport pentru 70% din
marfuri si 90% pasageri.

Imprumutul va fi extins si la alte drumuri
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publice din Bosnia si Hertegovina, prin care
sé creascd conectivitatea regionald, dar si
siguranta si confortul traficului pe reteaua
de drumuri. Fondurile nu vor sprijini doar
lucrarile propriu-zise, ci vor ajuta si la con-
solidarea managementului, modernizarea
procedurilor de achizitie publica, a sisteme-
lor si procedurilor de sigurantd a traficului
etc. Toate aceste fonduri sunt alocate Com-
paniei Nationale de stat, peste 2.000 km de
drumuri principale urmand a fi reparate si
modernizate. Banca Europeana va intensi-
fica sprijinul sau si pentru reabilitarea dru-
murilor din Sarajevo, de la 16,5 mil. euro,

pana la 22,5 mil. euro. Finantarea suplimen-
tara a devenit necesara datoritd caracteru-

lui provocator al lucrarilor, dificultatilor teh-
nice si de relief. Finalizarea lucrarilor va im-
bunatati fluxul de trafic pentru utilizatorii ru-
tieri privati si de stat. Conexiunile de tran-
sport mai bune vor consolida economia lo-
cald, sprijinind integrarea regionald in con-

“formitate cu cerintele si prioritétile strate-

gice actuale ale BERD. Reteaua rutierad din
aceasta parte a Europei a fost grav deterio-
rata, in special de inundatiile masive din ul-
timii ani. De asemenea, lucrarile vor avea un
impact pozitiv si asupra mediului.
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Teoria ne invata, practica ne formeaza:

Un exemplu pentru viitorii ingineri

Universitatea Utah: _
Repararea rapida a coloanelor la poduri

n colectiv de cercetatori de la Universitatea din Utah, condus de

profesorul de inginerie civild Chris Pantelides, a lansat recent
o noud metodd rapidd de reparare a unei coloane deteriorate la un
pod (document publicat joi, 28 aprilie, in ,American Journal Concrete
Institute Structural™).

Reparatia - ,bfack concrete donut surrounding” - constd In reali-
zarea ,unei.. gogoase negre din beton" care inconjoara capetele co-
loanei cu un material compozit cu fibre, in cazul unor probleme apa-
rente, de exemplu, in cazul unui cutremur,

in mod normal, reparatiile coloanelor distruse la un pod in urma
unui cutremur ar putea dura de la cateva sdptamani la cateva luni, in
cazul metodei descoperite, timpul reducéndu-se la doar céteva zile.

in cazul unui cutremur, orice pod este proiectat pentru a suporta
cele mai mari solicitari in partea superioara si in cea infericara a co-
loanelor verticale. Daca podul supravietuieste colapsului, iar coloanele
sunt deteriorate, nu mai poate fi utilizat in sigurantad pentru trafic. in
cazul in care coloanele pot fi reparate, metoda clasicd presupune in-
depértarea betonului afectat, inlocuirea armaturilor deteriorate si apoi
Jreconstructia” prin turnarea unei imbracaminti armate in jurul celei
afectate. Acest proces este insd unul indelungat sau poate Idsa podul
pentru multd vreme nefolosit. Cercetatorii Universitatii Utah conside-

ra mult mai util3 si eficientd crearea unui invelis care s3 cdptuseasca
partea superioard si cea inferioard a unei coloane, utilizand un mate-
rial compozit din polimer armat si rasind, mult mai puternic si rezis-
tent fata de beton sau otel.

in prima fazd, in zona armaturilor circulare sunt montate prin
forare si fixate tije rezistente din otel. in cea de a doua faz4, in jurul
coloanei deteriorate se ruleaza materialul compozit rezistent, iar be-
tonul este turnat intre acesta si suprafata deteriorata. Forma circulard
a .gogoasei negre” (,black concrete donut surrounding”) va oferi o
protectie si o rezistentd deosebite, tensiunile fiind distribuite in mod
egal in jurul coloanei deteriorate. Prin aceasta metodd, coloana po-
dului va supravietui, cheltuielile vor fi reduse iar podul va primi o noud
viatd. Acest tip de reparatie nu poate salva insd toate podurile. in
cazul in care coloanele suferd o deplasare excesiva, iar armaturile
sunt distruse complet, va trebui sd intervind demolarea si refacerea
completd. Dar, spun specialistii Universitatii Utah, aceastd metoda
noud si rapidd poate face diferenta in cazul unui cutremur neprevazut,
atunci cand este cazul unor interventii rapide de salvare.

Universitatea Hong Kong:
Poduri de lemn traditionale

Un grup de stu-
denti de la Univer-
sitatea Hong Kong
au construit un pod
din lemn pentru a
oferi un loc de in-
talnire locuitorilor
unei comunitati ru-
rale din Sudul Chi-
nei. Podul leaga ce-
le doud maluri ale
raului Peitian, din
provincia  Fujian,
China. Acest pod
este construit fara
a avea nevoie de
elemente de fixare
mecanice, concep-
tul structural fiind
ispirat de cladiri-
le traditionale din
lemn din China. Conceput exclusiv din tamplarie de lemn, podul este
o reinterpretare a puntilor traditional acoperite chinezesti, fiind in
acelasi timp un spatiu public, un loc de intaInire pentru membrii co-
munitatii, oferind in acelaéi timp accesul pietonal intre cele doud
maluri. Echipa a fost alcatuita din 70 de studenti, care au asamblat
265 de componente din lemn nu sub supravegherea vreunui profesor
universitar, ci sub indrumarea unui tamplar local.

Cele doud exemple sunt elocvente, reflectdnd nu numai modul in
care studentii studiazd, ci si pun in practicd ceea ce Tnvata.
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Consideratii privind conceptia unor lanturi de aprovizionare si
productie pentru reciclarea eficienta a imbracamintilor asfaltice
aferente retelei de drumuri din regiunea de Nord- Est a Romanlel1

Radu ANDREP Gheorghe LUCACIZ Vasﬂe BOBOC‘
Alina-Mihaela NICUTA?, Mihaela CONDURAT?,

Ionela BOTEZATU?, Diana Nicoleta DRAGOSLAV (DIMA)Y,
Universitatea Tehnicd ,Gh. Asachi” din Iasi

2Universitatea Politehnica din Timisoara

Lucrarea prezintd indicatorii de mediu si tehnologiile asociate
lanturilor de aprovizionare si productie, la nivel de regiune, speci-
fice procesului de reciclare a imbracamintii rutiere asfaltice. Perfor-
mantele de mediu ale imbracamintilor rutiere flexibile noi si ale celor
care inglobeazad material reciclat in compozitia mixturii au fost ana-
lizate printr-o perspectiva de evaluare pe ciclul de viata (LCA - Life
Cycle Assessment), in vederea cuantificarii beneficiilor de ordin eco-
logic a structurilor reciclate, comparativ cu abordarea inginereasca
conventionald. Aceste beneficii constau in principal in reducerea
emisiilor de COse pdnd la 50% si stimularea aspectelor regionale
ale sectorului de materiale de constructii (agregate, bitum etc.),
pentru obtinerea unor scaderi semnificative ale costurilor. Pentru
evaluarea impactului produs de procesul de constructie, exprimat in
emisii de CO,e, s-a utilizat software-ul ,asPECT" dezvoltat de labo-
ratoarele TRL.

Introducere

|_ ucrarea prezinta indicatorii de mediu si tehnologiile asociate lan-
turilor de aprovizionare si productie, la nivel de regiune, speci-
fice procesului de reciclare a imbracamintii rutiere asfaltice. Perfor-
mantele de mediu ale imbracamintilor rutiere flexibile noi si ale celor
care inglobeazd material reciclat in compozitia mixturii au fost anali-
zate printr-o perspectivd de evaluare pe ciclul de viata (,LCA - Life
Cycle Assessment™), in vederea cuantificarii beneficiilor de ordin ecolo-
gic a structurilor reciclate, comparativ cu abordarea inginereasca con-
ventionald. Aceste beneficii constau in principal in reducerea emisiilor
de CO,e pana la 50% si stimularea aspectelor regionale ale sectoru-
lui de materiale de constructii (agregate, bitum etc.), pentru obtinerea
unor scaderi semnificative ale costurilor, Pentru evaluarea impactului
produs de procesul de constructie, exprimat in emisii de CO,e, s-a uti-
lizat software-ul ,,asPECT", dezvoltat de laboratoarele TRL.

Obiectivul acestui studiu de caz consta in analiza unui nou tip de
structurd rutierd, care se obtine prin reciclarea Tmbracamintii rutiere
degradate existente. Aceasta tehnologie poate fi utilizatd in mod deo-
sebit pentru:

e reciclare ,in situ®™ - pentru drumuri;

e reciclare in statii fixe de preparare a mixturilor asfaltice - pen-
tru strazi.

Pentru realizarea acestui studiu s-a luat in considerare ipoteza ca
entitatile implicate pot fi urmatoarele:

- pentru reciclarea ,in situ™ a imbracamintii bituminoase - Centrul
de Cercetare al Universitatii Tehnice ,,Gheorghe Asachi” (CCGEQFIMIT,

2005), Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, Consiliul Local
Iasi si doua intreprinderi de constructii de drumuri: Bitunova Roma-
nia (Bitunova Romania, 2016) si S.C. Viarom S.A. Iasi (S.C. Viacom
S.A. Iasi, 2016);

- pentru reciclarea in statii fixe de preparare a mixturilor asfaltice
- Societatea locala S.C. VIAROM S.A. IASI.

Utilizarea pe scara larga a materialului asfaltic reciclat (RAP) a
fost sustinutd de dezvoltarea tehnologicd a echipamentelor si statiilor
de mixturi asfaltice, care permit in prezent operabilitate ,in situ™ sau

n statii fixe de preparare (procesul tehnologic este detaliat in Fig. 1,

Fig. 2, Fig. 4) (FHWA, 2011; FHWA, 2011).

Procesul tehnologic de reciclare a mixturilor asfaltice consta in
utilizarea integrald a materialului rezultat prin frezare, maruntire si
amestecare cu cantitatile necesare de liant si agregate naturale. Ma-
terialul obtinut este apoi asternut si compactat in mod corespunzator.
Stratul asfaltic realizat prin acest procedeu trebuie sa indeplineasca
conditiile de calitate a mixturilor asfaltice noi si anume lucrabilitate,
compactitate, stabilitate mecanica si insensibilitate la apa (Florescu,
2010).
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Fig. 1 - Schita conceptuala a procedurii de reciclare ,.in situ"
(Sursa http://www.inreco.ro/?page=meleg_remix)

Legenda: 1. Snecuri repartizatoare; 2. Prima grindd de asternere; 3. Sne-
curi; 4. Camera de amestecare; 5. Tamburi de frezare; 6. Injector de bitum;
7. Sistern de incélzire; 8. Rezervor de bitum; 9. Cupa de dozare; 10. Rezervor
de combustibil; 11. Camera de preadiugare; 12. Dozare mixturd asfalticd; 13.
Rezervor de gaz (propan); 14. Material reciclat; 15. A doua gr'mda de asternere;

16. Imbriciminte reciclatsd; 17. Mixturd asfaltica.

Cantitatea de materiale incorporate in mixturile asfaltice reciclate
se stabileste prin studii de laborator, procentul de RAP in amestec
putand varia, de la 20 %, pana la 70%. Cu toate ca proprietatile fi-
zico-mecanice ale mixturilor asfaltice reciclate sunt similare cu cele
ale mixturilor clasice, procesul de reciclare a imbracamintii bitumi-
noase nu este o practicd curentd in Romania. In pofida beneficiilor de
ordin economic si ecoloéic asociate cu aceste procedee, materialul
asfaltic reciclat se depoziteaza in halde de deseuri si se utilizeaza doar
la executia straturilor de legatura ale drumurilor de categorie infe-

Wersiunea originald a lucrarii avand titlul ,Supply chains for the construction of recycled asphalt pavement for roads and streets in Iasi County of Romania”

a fost publicatd recent in volumul ,COST Action TU1104 - Smart Energy Regions - Skills, knowledge, training and suppy chains®, editat de Comisia Europeana
(Source: http://www.smart-er.eu/content/smart-energy-regions-skills-knowledge-training-and-supply-chains)
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rioara sau ca material de umplutura. Totusi, in ultima perioada, unele
intreprinderi de constructii au inceput sd includd aceasta practica in
lucrarile lor de reabilitate de drumuri.

Materialele si tehnologiile utilizate

5 = =

60-70% din materialele utilizate la prepararea amestecurilor as-
faltice sunt extrase direct din structura rutiera existenta, de regula
prin frezarea stratului de suprafatd (stratul de uzura si cel de lega-
turd) si procesarea materialelor obtinute, fie ,in situ™ (Alternativa
Afreciclare ,in situ™) sau transportarea acestora la instalatiile fixe spe-
cifice de preparare a mixturilor asfaltice (Alternativa B/reciclare in
statii fixe), asa cum se arata in Fig. 2.

el i Bl

Cold recycler 1000 CR

Roller Emulsion tanker
Stabilized,
__precompacted base course
Vibration Unbound mad pavement

[ Tamping screed
[ ' Bound road pavement
(- Mixer [

‘ ' ‘ Injection of emulsion _ Milling drum

Injecting
and mixing

Profiling
and placing

Milling
and loosening

Fig. 2 - Detalii privind tehnologia de reciclare ,.in situ™
a mixturilor asfaltice (FHWA, 2011)

Studiul a fost Intreprins in ipoteza ca materiile prime si energia
utilizate in cadrul acestor activitdti pot proveni in principal din tara, si
anume:

» liantul bituminos este produs si furnizat de catre rafinaria de
titei din Romania ROMPETROL VEGA PLOIESTI (ROMPETROL VEGA
PLOIESTI, 2016);

« filerul de var sau calcar este produs si furnizat de catre compa-
nia romaneasca HOLDING S.A. CARPATCEMENT (Heidelberg Cement,
2016);

¢ agregatele concasate de diferite dimensiuni sunt produse si fur-
nizate de catre compania roméneascd CARPAT AGREGATE S.A. (Hei-
delberg Cement, 2016)

e diversii adezivi sau modificatori (folositi pentru imbunatatirea
conlucrdrii dintre bitum si agregate) sunt produsi si furnizati de com-
pania italiand ITERCHIMICA S.R.L. ROMA ITALIA (ITERCHIMICA
S.R.L. ROMA ITALY, 2016);

e energia electricd este furnizata de cédtre compania locald E.ON
Moldova (E.ON MOLDOVA, 2016).
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Materiile prime si neregenerabile utilizate in procesul de reciclare
sunt reprezentate de liantul bituminos, filerul de var sau calcar, agre-
gatele concasate si adezivii sau modificatorii, care constituie 30-40%
din cantitatea amestecului asfaltic.

Impactul ecologic produs de transportul mixturii, de la statia de
procesare, la locul punerii in operd, este redus, deoarece mare parte
din materiale provin din regiune. Cu toate acestea, distanta specifica
a transportului rutier ar putea juca un rol mai mare, astfel crescand
emisiile de GES. In vederea evalurii impactului ecologic asociat cu
mixturile asfaltice reciclate a fost luat in considerare intregul lant de
procesare si aprovizionare, incepand de la extractie de resurse prime,
pana la producerea si asternerea amestecului bituminos la locul pu-
nerii in operd, in Fig. 3 fiind prezentate etapele tehnologice specifice
procesului de constructie a unei structuri rutiere flexibile, care in-
globeazd in amestec materiale asfaltice recuperate.

/ Bitum
e

e s
—

Asternere si compactare
material asfaltic

Preparare material asfaltic

Fig. 3 - Examinarea intregului lant de procesare de la extractia
resurselor prime pana la productia si asternerea mixturilor
asfaltice in situ (Andrei, si altii, 2016)

Frezare imbracaminte asfaltica

Filer

Aditivi s1 lianti

Locatia statiilor fixe de preparare a mixturilor asfaltice

Instalatiile de preparare a amestecului bituminos luate in.conside-
rare in actualul studiu de caz sunt situate in judetul Iasi - Regiunea
Nord - Est (vezi Fig. 4).

BoaRA IRALTIMILENR

o & & a3 i mckm

b\

vV A S LU

JUDETUL

Fig. 4 -Locatia diferitelor statii de preparare a mixturilor
asfaitice din judetul Iagi (Roménia pe harta, 2016)

Primul pas consta in frezarea straturilor de suprafata ale drumu-
lui existent si transportul materialului la statia fixd de preparare a
mixturilor. Pentru a putea prepara amestecul asfaltic, care sd indepli-
neasca cerintele tehnice de calitate, este necesard addugarea unor
anumite cantitati de agregate naturale, lianti bituminosi, adezivi si
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filer. Aceste valori sunt determinate prin studii de laborator efectuate
pe materialul reciclat. Materialele aditionale sunt furnizate de catre
societdtile mentionate anterior, transportate |a statie si apoi incorpo-
rate in amestecurile bituminoase, impreuna cu materialul recuperat.
Ultima etapd a procesului include transportul produsului final la locul
punerii in operd, asternerea si compactarea mixturii noi.

Pentru un caz particular al aplicarii tehnologiei corelate mixturii
reciclate si amestecului asfaltic conventional s-a efectuat o evaluare
comparativd a amprentei de carbon (exprimate in kg de emisii de CO,
echivalent). Evaluarea a fost realizatd utilizand software-ul TRL AS-
PECT (TRL, 2016) (a se vedea Fig. 5), pentru un sector de drum de
1 km lungime.

Perspectiva |
“Cradel to site”

? Exzmcpa mmcmlar prlme =
2 Transportul materiilor prime | [
3 Procesarea materiilor prime | PR
4
3
6

Transportul materialelor procesate I
Productia mixturilor asfaltice

Transportul mixturilor asfaltice la locul e Perspectiva
punerii in operi “Cradel to grave”
7  Pregiitirea stratului suport, asternerea §i .
. compactarea mixturilor asfaltice |
8 Schema lueririlor speclt' ce
9 i imbra or rutiere

T llJ Rcmjnsuucﬁa
Fig. 5 - Granite si etape ale ciclului de viatd asociate
imbracamintii rutiere flexibile (Cordell & Wayman, 2009)

Cele doud scenarii investigate sunt reprezentate de cdtre urma-
toarele alternative:

- Alternative 1: Structurd clasicd de drum:
structuri rutiere complet noi (Tab. 1);

- Alternativa 2: Mixturd reciclatd: reabilitatea unui drum existent

investigarea unei

ce prezintd aceeasi structura rutierd ca Alternativa 1, cu diferenta ca
straturile asfaltice existente: BA 16, BAD 25 & AB 2 sunt realizate cu
material asfaltic reciclat incorporat in instalatii fixe de preparare a
mixturilor asfaltice (Tab. 2).

Tabelul 1 - Alternativa 1: Structura clasica de drum: investi-
garea unei structuri rutiere complet noi

Structurd rutierd noua (cm)
<t
‘D‘
2
& | ) ;B0 Yo ke " Strat de fundatie din balast
b el E ~
[} 9= ~ X o
# | Eg | EEo | & gE
1 & - 2EL 8 G283
] o cE b 0TS
© og x e C
2| BA1l6 4 cm 644 t 194.8 125437.7
3| BAD 25 6 cm 1008 t 214.8 216517.5
4 AB 2 15 cm 2520t 213.3 537440.1
51 TOTAL 25 cm 4172 t 207.6 879395.3
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Tabelul 2 - Alternativa 2: Mixturd reciclata: reabilitarea unui
drum existent ce prezintd aceasi structura rutiera ca Alterna-
tiva 1, cu diferenta c3 straturile asfaltice existente: BA 16,
BAD 25 & AB 2 sunt realizate cu material asfaltic reciclat in-
corporat in instalatii fixe de preparare a mixturilor asfaltice

Structura rutiera reciclata (cm)

| Strat de fundatie din balast

Patul drumului

v [ f ::.. _E &
el

% Ex | B2 & oEE

o - 8k | BEL 9 0E8

0 2w cE ‘; 0To

© 8] % R~ _F‘N i)

2 | BA16 | 4cm 644 t 143.8 92592.2
3 | BAD'25 | 6cm 1008 t 132.8 133836.8
4 | AB2 15 cm 2520 t 124.2 | 313096.8
5 | TOTAL | 25cm 4172 t 133.6 | 539525.8

Nota:

BA 16 - beton asfaltic cu dimensiunea maxima a agregatului de
16 mm

BAD 25 - beton asfaltic cu dimensiunea maxima a agregatului de
25 mm '

AB - anrobat bituminos cu agregate mari

BAr 16 - beton asfaltic reciclat cu dimensiunea maxima a agre-
gatului de 16 mm

BADr 25 - beton asfaltic reciclat cu dimensiunea maxima a agre-
gatului de 25 mm

ABr - anrobat bituminos cu agregate mari reciclat.

Tabelul 3 ilustreaza rezultatele evaludrii cantitative a impactului
asupra mediului asociat cu fiecare etapa tehnologica de producere si
executie a iTmbracamintii asfaltice pentru cele doua alternative avute
in vedere. Calculul a fost efectuat in doua perspective si anume ,Cra-
dle to Site” (etapele 1-7) si ,Cradle to Grave” (etapele 1-10), luand
in considerare cantitatea de mixtura asfaltica necesard pentru con-
structia unui kilometru dé drum dat& in Tabelul 1 si Tabelul 2. Cu
scopul realizarii unei analize comparative intre cele doud alternative,
s-a insumat cantitatea totald de CO,e. Dupd cum se poate observa,
deoarece amestecul asfaltic reciclat are o cantitate mai mica de ma-
teriale noi si consum de energie, emisiile totale sunt mult mai reduse
comparativ cele specifice unei mixturi conventionale.

Asa cum se aratd in Tabelul 3, diferenta dintre emisiile specifice
executiei unui kilometru de drum avand o structurd rutierd conventio-
nald comparativ cu o structurd rutiera care inglobeaza material as-
flatic reciclat, evaluate intr-o perspectivd ,Cradle to Grave”, se ridicd
la mai mult de 60.000 kg CO,e, subliniind faptul ca o reducere de
peste 25% a emisiilor poate fi atinsa prin reciclarea imbracamintii
bituminoase. Beneficiile pe termen Iung'asociate procesului de reci-
clare a drumurilor pot fi identificate in reducerea:
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Tabelul 3 - Sumarul rezultatelor obtinute in etapa de evaluare a impactului asupra mediului produs de constructia alterna-
tivelor de structuri rutiere studiate, exprimate in kg emisii de COye/t

Mixtura asfaltica clasica M'Xturﬁ. asfavlticé
: = i reciclata
Nr. crt. Etapele ciclului de viata
kg CO,e/t Total kg CO,e/t Total
kg CO.e kg COe
Etapele 1-3 Extractia si procesarea materiilor prime 42.29 27235.64 42.63 27453.25
Etapa 4 Transportul materialelor la statia de mixturi asfaltice 40.92 26353.70 19.39 12487.47
Etapa 5 Productia mixturilor asfaltice 26.02 16754.62 24.53 15799.78
Etapa 6 | Transportul mixturilor asfaltice la locul punerii in operd 9.39 6049.79 9.39 6049.79
Etapa 7 Asternerea si compactarea mixturilor asfaltice 4.00 2576.00 4.00 2576.00
Etapa 8 Protejarea straturilor asfaltice 0.00 0.00 0.00 0.00
Etapa 9 intretinerea imbrécamintilor rutiere 208.65 108500.00 165.38 86000.00
Etapa 10 Reconstructia 63.72 41037.57 20.68 13317.51
Perspectiva Crarzlle to Cradle to crat_ile to Cradle to
site grave site grave
Total kg CO,e 78968.75 228507.32 64366.29 167210.93
Tonaj 644.00 1164.00 644.00 1164.00
kg CO.e/tond 122.62 196.31 99.95 143.65

- cantitatii de materiale neregenerabile utilizate ca materii prime;

- impactului ecologic si a consumului energetic pe durata de viata
a structurii rutiere;

- consumului de materiale si a deseurilor de constructie;

- costurilor asociate.

Dezvoltarea lantului
de aprowzmnare si productie

e

Lanturile de aprovizionare si productie asociate mixturilor asfaltice
trec printr-o tranzitie catre performante de sustenabilitate mai mari
prin cresterea procentului de materiale asfaltice reciclate inglobate Tn
compozitia amestecului, in special in ceea ce priveste reciclarea ,in
situ™, Astfel, se oferd un exemplu de buna practica menit sd accele-
reze modificarea proceselor conventionale actuale, in scopul obtinerii
unei performante ridicate a imbracamintii rutiere, privite prin prisma
sustenabilitatii.

in judetul Iasi sunt mai multe companii care promoveaza teh-
nologii noi de reciclare a Imbrac@mintilor rutiere. De exemplu, Com-
pania Bitunova Roménia S.A. a intreprins mai multe lucréri de con-
structii in regiunea Nord-Est, utilizand procedura de reciclare si anu-
me pe D.J. 282 Fl&manzi-Prajeni si D.J. 292 Corladteni - Podeni - Vor-
niceni, din judetul Botosani (vezi Fig. 6).

in cadrul Regiunii Nord-Est a Romaniei, exista mai multi produ-
catori si distribuitori de materiale pentru mixturile reciclate, cum ar fi
statiile de preparare, situate Tn judetul Iasi si companii producdtoare
de filer si agregate din judetul Neamt. Aceste intreprinderi ar putea
s3-si extinda activitatile in scopul de a spori gi mai mult utilizarea pro-
cesului de reciclare, dar existd unele bariere legate de reglementarile
din Romania, cum ar fi absenta unor reglementari tehnice existente
actualizate pentru utilizarea materialelor reciclate in mixturile asfal-
tice, precum si lipsa de informatii cu privire la performantele unor

astfel de structuri in timp. Prin urmare, este necesar, la nivel national,
sa se actualizeze reglementarile tehnice privind utilizarea materialelor
asfaltice reciclate la drumuri si pentru monitorizarea performantelor
lor pe termen lung. in prezent existd mai multe studii in curs de des-
fasurare la Universitatea Tehnicd ,Gh. Asachi", din Iasi, in acest do-
meniu, realizate in scopul de a facilita actualizarea si punerea in apli-
care a acestor proceduri in practica curenta.

Fig. 6 - Procesul de reciclare a straturilor asfaltice efectuat
pe drumul D.J. 282

Atat lantul de aprovizionare si productie, precum si procesul de
executie a lucrdrilor sunt monitorizate de catre companiile de recicla-
re si de cdtre Directia Regionald de Drumuri si Poduri pentru drumuri
si respectiv de catre Primdria judetului Iasi, pentru strazi. Aceste veri-
ficari sunt realizate prin doud modalitati preliminare: analize ,in situ®,
efectuate pe stratul executat; sau studii de laborator, care constau in
prelevarea si testarea unor esantione de probe. Aditional, se pot efec-
tua verificiri periodice la locul de punere in operd, pentru a valida in-
deplinirea conditiilor tehnice si de calitate ale straturilor.

Lantul de aprovizionare si productie, cu toate ca nu este imple-
mentat decét la scara redusa, poate fi realizat cu succes datorita coo-
perdrii strénse intre administratorul infrastructurii rutiere, industria
de constructie si organismele de cercetare. De asemenea, presiunea
cererii resimtite din partea utilizatorilor de drumuri, care se asteaptd
s& foloseasca drumuri mai bune, reprezinta un alt factor important in
realizarea acestui sistem. Un alt obstacol semnificativ pentru compa-
nii si parti interesate il poate constitui si cunoasterea limitats a noilor
produse si tehnologii.
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Tehnologiile noi de reciclare (vezi Fig. 6), precum si bunele prac-
tici asociate, cum ar fi reciclarea ,in situ”™ a tuturor tipurilor de stra-
turi asfaltice folosind adezivi specifici, implementate in cursul anu-
lui trecut de catre Antreprenori europeni de prestigiu si experienta
Regiunii de Nord-Est a Romaniei, ar putea inspira si alte Regiuni sa
adopte astfel de tehnologii.

Pentru dezvoltarea in continuare a lantului de aprovizionare si
productie al mixturilor reciclate se prevede o potentiald extindere a
acestei tehnologii, pentru a acoperi intreaga retea de drumuri publice
din Romania. Luand in considerare programul actual de reabilitare a
drumurilor, de circa 15.000 km de drumuri nationale si peste 150.000
de km de drumuri judetene, drumuri locale si strazi, punerea n apli-
care a lantului de aprovizionare descris, care implicd tehnologia de
reciclare, poate conduce la reducerea semnificativa a emisiilor de
gaze cu efect de serd, estimate sa depaseasca cifra de zece milioane
de tone de COe, in urmatorii 20-30 de ani.

Acest studiu de caz demonstreaza ca o politica rutiera adecvatd,
crearea de stimulente pentru o cooperare stransa intre administra-
torul de infrastructura rutierd, industrie si centrele de cercetare, pre-
cum si realizarea unui efort concentrat pentru dezvoltarea si imple-
mentarea structurilor rutiere durabile, pot spori in mod semnificativ
beneficiile ecologice, sociale si economice pentru intreaga societate,
contribuind astfel la progresul economic durabil al Regiunii.
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Si porcii bérticipé la constructia drumurilor

Cercetdtorii de la Universitatea Tehnica

evolutiva in design si ingineria bio-adeziva; e

de Agricultura din Carolina de Nord au testat
luna trecutd o mixturd asfalticd noud, folo-
sind ca liant un produs secundar rezultat din
gunoiul si dejectiile porcilor din fermele ame-
ricane. Nu este deloc o gluma, cercetatorii
fiind extrem de preocupati, in ultimul timp,
de producerea de noi bio-adezivi din degeuri
de origine animald, in conditiile in care aces-
tea pot inlocui produsele pe bazd de petrol.
Potrivit unui Raport al ,National Science
Foundation™ (NSP), echipa condusa de ingi-
nerul Ellie Fini a creat un produs care costa
doar 56 de centi/galon si care a rezistat la
testari extrem de riguroase. Liantul rezultat a
fost brevetat si, in acelasi timp, a fost creata

I IULIE 2016

si 0 companie denumita ,Bio-adezive Al-

. Testarea a fost efectuatd intr-un
amestec de asfalt, dupa care au urmat pro-
bele tehnice aferente. Simularile au demon-
strat cd aceasta compozitie poate rezista la
mii de treceri ale autocamiocanelor, dar si la
temperaturi joase. Cercetatorii au trecut ast-
fel o serie de teste impuse de Departamentul
American de Transport. Pentru viitor, scopul
este acela de a extinde cercetarile dincolo de
laborator si a lansa pe piata acest produs,
utilizabil, in prima faza, pe drumurile locale
si agricole.

Fundatia Americana Nationala de Stiinta a
finantat o parte din aceste cercetari sub forma
unor granturi denumite astfel: » paradigma

liance"

producerea de bio-adezivi din deseuri de ori-
gine animald; e studiul conformatiei molecula-
re a bio-adezivilor; e cercetarea, demonstra-
rea, fezabilitatea, pregatirea si comercializa-
rea pentru produse bicadezive; « dezvoltarea
cercetdrii integrate pentru a realiza drumuri
durabile, prin utilizarea bio-binderului.

Sa ne amintim si de preocuparile privind

utilizarea si a altor deseuri Tn infrastructura

rutierd, cum ar fi de exemplu, sucul de sfecld
sau melasa provenite de la fabricile de alcool,
utilizate la dezghet.
toate statele americane, bitumul utilizat are

De asemenea, in mai

n componenta sa si elemente rezultate din

procesarea cauciucurilor uzate.
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10.000 de dolari, un SMS la volan:

Drumuri bune in vacantal...

Autoritatile americane avertizeaza:
Nu distrugeti drumurile cu Pokemon!

Autoritatile rutiere americane, prin departamentele de stat de
transport si de trafic (FHWA) si prin Autoritatea Nationala pentru si-
guranta autostrazilor (NHTSA) au inceput adevarate campanii de
avertizare a soferilor s& nu caute ,Pokemonii* atunci cand conduc.
Accidente de circulatie au fost raportate in intreaga tara, iar comen-
tatorii sunt de pdrere ci acestea le-au depdsit pe cele datorate con-
sumului de alcool. Problema este cu atat mai gravd cu cat sezonul de
vacantd se afld In derulare, la fel si munca drumarilor pentru intre-
tinerea si repararea drumurilor. Mesajul NHTSA este: ,Don’t Pokemon
Go and drive! No catch is ever worth a wreck". Cu alte cuvinte, ., Nicio-
datd nu meritd s& prinzi un Pokemon cu pretul unui accident®.

Departamentul de Transport din Arizona a fécut un pas fnainte,
afisdnd mesajul ,Pokemon Go/is a no Go/when driving". Acest mesaj
apare pe afisajul electronic al autostrazilor din intreg statul. Depar-
tamentul de stat din Texas a realizat un concurs pe Facebook legat de
acest subiect, primind o serie de observatii interesante. Mai multe
asociatii militeaza deja pentru introducerea in legislatie a pedepselor
n cazul in care numarul accidentelor va fi in crestere.

Nici betivii nu lipsesc din peisaj

Departamentul de Transport din Texas desfasoard o adevaratd
campanie impotriva celor care consum3 alcool la volan, mai ales in
sezonul de vacantd. Potrivit oficialilor acestui departament, vacantele
sunt un moment de sarbatoare, dar necesitd decizii responsabile cand
este vorba de alcool. In cursul lunii decembrie a anului trecut, 110
persoane si-au pierdut viata si 190 au fost ranite in peste 2.500 de ac-
cidente legate de consumul de alcool. Ca parte a campaniei, TXDOT a
realizat un joc interactiv denumit bulgarele de zapada, care reproduce
efectele alcoolului si aratd modul in care acesta incetineste simgurile.

Semnati un angajament?

Pentru a reduce numdarul de accidente rutiere de anul trecut, pe
drumurile din Georgia, Departamentul de Transport din acest stat a
lansat o campanie on-line, prin care soferii pot descarca si semna un

angajament cd nu vor consuma alcool la volan pe timpul vacantelor.
,DriveAllert Arrive® se adreseazd tuturor celor care doresc sa fie
constienti de responsabilitatea de a fi sofer pe timpul vacantei. in
efortul de a creste gradul de constientizare, pe acest site a fost po-
stat si un videoclip, cu apelul la conducere in conditii de siguranta,
adresat de Morgan Brian, tdndra care a jucat in echipa nationald de
fotbal a femeilor din S.U.A., Cégtigétoarea Cupei mondiale, in 2015.

Tastati SMS-uri, platiti...

Folosirea telefoanelor in timpul conducerii nu este o idee prea
bund in acest sezon. Potrivit rapoartelor realizate de Mother Jones, zil-
nic, aprox. 660.000 de soferi din S.U.A. folosesc un telefon mobil sau
alt dispozitiv electronic pe care tasteaza in timpul conducerii.

In aceste conditii, nu este de mirare ci multe state implemen-
teaza interdictii privind transmiterea SMS-urilor, unele dintre ele fiind
incadrate in categoria infractiunilor. Doar patru state nu au nicio in-
terdictie, Tn timp ce cinci state impun interdictii limitate. Alte 11 state
au o amenda maxima de 200 dolari sau mai mult pentru prima aba-
tere. Iatd cati dolari veti plati daca veti trimite SMS-uri, in cteva sta-
te americane:

e Alaska: 10.000 %;

e Utah: 750;

e Indiana: 500;

e Maine: 500;

s Oregon: 500;

e New Jersey: 400;

» Wisconsin: 400;

o New York: 243;

e North Carolina: 230;

e Hawaii: 200;

Benzina ieftina, drumuri pline

intr-un articol publicat in .The Trucker", semnat de Scott
Maerowits, se specifica faptul ca drumurile americane vor cunoaste,
in aceasta vara, cel mai mare trafic din ultimii 20 de ani. Cauzele sunt
dou3: iesirea din recesiune, numerarul economisit datoritd cresterii
numarului locurilor de munca si, nu in ultimul rédnd, pretul scézut al
benzinei. Pretul mediu al unui galon de benzing este estimat la 2,20~
2,24 dolari, pentru lunile iulie si august a.c. Potrivit estimarilor uneia
dintre cele mai mari agentii de turism, aprox. 40 de milioane de ame-
ricani vor pleca in vacanta anul acesta.

in Top 10 drumuri de vacant3

Potrivit uneia dintre cele mai mari agentii de turism din lume,
primele 10 drumuri de vacanta sunt: Milford Road (Noa Zeelanda),
Peak Drive (Africa de Sud), Seward Highway (Alaska), Icepields
Parkway (Canada), Lysebotn Road (Norvegia), Amalfi Coast (Italia),
Sun Road (S.U.A.), Transfagarasan (Romania), Route 40 (Argen-
tina) si Pacific Coast (S5.U.A.).
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Argentina:
Un plan
pe patru ani

S.Poe ATACAMA 160

ALAMA 225 |

ol Avand o retea de dru-
; IQUIQUE 665

muri de 180.000 km
(din care 40.200 km
de drumuri federa-
le), planurile de intre-
tinere si reparatii se
schimbau fn Argentina de la lund la lund sau de la an la an. Autori-
tatile au stabilit recent un plan de mentenanta extins pe patru ani,
estimat la peste 14,5 mld. dolari, repartizati pentru 2.800 km de au-
tostrézi si 4.000 km de drumuri nationale. De mentionat ca peste
80% din traficul rutier se desfasoara in zona Buenos Aires, Santa Fe
si Cordoba. Scopul acestui plan este acela de a actualiza si moderni-
za legaturile rutiere.

Mexic:
Beton intre
Mexic si S.U.A.

Cea mai importanta
ruta comerciald Tntre
Mexic si S.U.A., Au-
tostrada Monterey
Nuevo Laredo, a fost
modernizata pe o su-
prafatd de 15,6 km, utilizand un beton hidraulic special. Firma CEMEX
(Mexic) a realizat restaurarea autostrazii utilizénd, in total, 98.000 mc
de beton si peste 30.000 t de ciment. Betonul de tip hidraulic inovator
poate asigura o suprafata pland capabild sd suporte cele mai grele
sarcini, dar si un volum de peste 15.000 de autocamioane, care tranzi-
teaza zilnic. Varianta utilizérii betonului asigurd o duratd mai mare de
viatd, dar si o calitate superioara a acestei solicitate autostrazi.

Rusia:
Calitatea scazuta
a drumurilor

Un Raport al ,Global
Competitive NSS Re-
port" situeaza calita-
tea drumurilor din Ru-
e . sia, Intre 2015-2016,
pe pozitia 123 in clasamentul mondial al calitatii drumurilor. Pe o sca-
14 intre 1 i 7, calitatea drumurilor locale se situeazd la 2,7 puncte. Fatd
de anul 2012, totusi, cAnd drumurile rusesti erau pe locul 136 in lume,
in 2016 se afla pe locul 123.
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14-17: Intalnirea Anuald ,ITE”
Anaheim, S.U.A.

Contact: ITE

Tel.: +1 202 785 0060

E-mail: ite_staff@ite.org
www.ite.org

24-26: Atelier IRF

. Parteneriat Public-Privat", Zimbabwe
Contact: Steve Nyazorwe

Tel.: +263776410324

E-mail: imills@irfnews.org

Septembrie

14: A 84-a Intalnire anuali
si expozitie ,IBTTA",
Denver, Colorado, S.U.A.
Contact: Kristin Bromberg
Tel.: +1 202-659-4620
E-mail: kromberg@ibtta.org
www.ibtta.org/dc

Octombrie

10-14: Congresul Mondial ,ITS 2016”
Melbourne, Australia

Contact: ITS Australia

Tel.: +61 3 9320 8631

E-mail: info@itsworldcongress2016.com
www.itsworldcongress2016.com

18-20: Congresul ,Infrastructura
europeana a drumurilor 2016"
Muzeul Royal Armouries, Leeds, UK

Contact: ERF

Tel.: +61 3 9320 8631

E-mail: KRobinson@rsma.co.uk
www.erf.be

24-28: Al XVII-lea Congres argentinian
al Administratiei drumurilor

si Traficului Rosario, Santa Fe, Argentina

Contact: Argentine Roads Association
Tel.: (+54 11) 4362 0898

E-mail: fandreon@aacarreteras.org.ar
www.congresodevialidad.org.ar
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7-9: ,,Trimble Dimensions 2016,
The Venetian, Las Vegas, S.U.A.
Contact: Trimble

Tel.: +1 408 481 8000
www.trimbledimensions.com

8-10: ,Vision 2016”

Stuttgart, Germania

Contact: Messe Stuttgart

Tel.: +49 711 18560-2541

E-mail:
florian.niethammer@messestuttgart.de
www.messe-stuttgart.de

9-10: ,,Seeing is Believing 2016",
Bruntingthorpe, Leicestershire, UK
Contact: Alad Ltd.

Tel.: +44 (0) 1732 459683

E-mail: info@aladltd.co.uk
www.sib.uk.net

13-15: ,,Gulf Traffic 2016,
Dubai International Convention
& Exhibition Center

Contact: Informa

Tel.: +971 4 4072606

Fax: +971 4 4072485
www.gulftraffic.com

16-17: ,Highways UK 2016", NEC,
Birmingham, UK

Contact: Highways UK

Tel.: 01462 743776

E-mail: highwaysuk@eventbooking.uk.com

www.highways-uk.com
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16-18: , Intertraffic Mexico 2016,
Mexico City, Mexico

Contact: Amsterdam RAI Exhibitions
Tel.: +31 (0) 20 549 13 33
www.intertraffic.com

22-25: ,bauma China 2016",
Shanghai New International Expo,
Shanghai, China

Contact: 10times
10times.com/bauma-china

Decembrie

12-15: ,bauma CONEXPO India 2016"

Delhi, India

Organizator: AEM si Messe Miinchen
Tel.: +49 89 949-20720

E-mail: info@messe-munchen.de
www.bcindia.com
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