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Retrospectiva lunii octombrie:

Parapete rutiere de tip rulouri
pe DN 7, in localitatea Chitila

Proiectare si executie lucrari Drum Expres Craiova - Pitesti, Tronsonul 3 @ Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Drum Expres Suceava - Siret @ Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Pascani
- Suceava e Varianta de Ocolire Satu Mare @ Constructia Autostrazii Targu Mures - Ogra - Campia Turzii @ Proiectare si
executie Drum Expres Bréila - Galati ® Proiectarea si executia Variantei de Ocolire Galati ® Revizuire Studiu de Fezabilitate
pentru Autostrada Sibiu - Fagaras ® Amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor cu calea ferata ® Revizuire/Actualizare
Studiu de Fezabilitate pentru Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetul Marmatiei ® Legatura Centura Oradea (Giratie
Calea Santandrei) cu Autostrada Brasov - Targu Mures - Cluj - Oradea ® Pod peste raul Dambovita pe DN 73, km 78+519
® Expertizarea lucrarilor de pe lotul 3 al Autostrazii Lugoj - Deva @ Autostrada Lugoj-Deva, lotul 3, km 56+220 - km 77+361
o Autostrada Brasov - Tg. Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3C: Suplacu de Barcau - Bors, Subsectiunea 3C3: Biharia - Bors,
km 59+100 - km 64+450 @ Autostrada Bucuresti - Brasov, sectiunea Bucuresti - Ploiesti, sector 1, km 0+000 - km 3+325; Nod
CenturaBucuresti km 6+500 si Nod Moara Vlasiei km 19+500 @ Studiul de Fezabilitate pentru Reabilitarea Podului peste bratul
Borcea - Autostrada A2, la km 149+680 si Reabilitarea Podului de la Cernavoda - Autostrada A2, la km 157+600 @ Varianta
de Ocolire Bérlad @ Sprijin pentru VO Bistrita ® Montarea parapetelor rutiere de tip rulouri pe DN 7 in localitatea Chitila

Proiectare si executie lucrari
Drum Expres Craiova - Pitesti, Tronsonul 3

C.N.A.I.R. S.A. a transmis in Sistemul Electronic de Achizitii
Publice (SICAP) anuntul de participare pentru procedura de atri-
buire a contractului ,Proiectare si executie Drum Expres Craiova
- Pitesti Tronsonul 3”.

Obiectul contractului este reprezentat de constructia a
31,75 km, avand ca punct de inceput zona nodului rutier la DN 65
(Valea Mare), care intersecteaza DN 65 la km 57+720 si ajunge
pana la limita dintre judetele Olt si Arges, la km 89+300.

Durata contractului este de 96 de luni din care 12 luni pe-
rioada de proiectare, 24 de luni perioada de executie a lucrarilor
si 60 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

De asemenea, durata contractului de lucrari poate varia in
functie de perioada de garantie a lucrarilor ofertata de operatorul
economic desemnat castigator.

Termenul limita pentru depunerea ofertelor a fost stabilit pen-
tru data de 08 noiembrie 2019.

Valoarea estimata a contractului este de 999.410.536 lei
fara TVA.

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pen-
tru Drum Expres Suceava - Siret

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transporturilor,
n calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au convenit
in data de 25.09.2019, incheierea Contractului de Finantare nr. 44
pentru proiectul ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru Drum Expres Suceava - Siret” in vederea acordarii
finantdrii nerambursabile alocata prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 - imbunétatirea
mobilitdtii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Obiectiv Spe-
cific 1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Ruti-
ere - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutierd TEN-T centrald.

Obiectivul general al proiectului

este Tmbunatatirea

tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in
UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de
a crea conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promo-
varea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri
europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Elaborarea Studiului de Fezabilitate;
2. Elaborarea Proiectului Tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 16.039.287,25 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 11.519.358,18 lei, 15% contributia proprie
- 2.032.827,92 lei, restul de 2.487.101,15 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiec-
tului este de 27 de luni, respectiv intre data de 01.07.2020 si
30.09.2020, la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contrac-
tului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 126715.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Drum Expres Pascani - Suceava

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,
au convenit in data de 25.09.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 45 pentru proiectul ,Elaborare Studiu de Fezabili-
tate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Pascani

- Suceava” in vederea acordarii finantarii nerambursabile alocata
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prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in
cadrul Axei Prioritare 1 - Imbunatatirea mobilititii prin dezvolta-
rea retelei TEN-T si a metroului, Obiectiv Specific 1.1 - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pre-
gatire proiecte de investitii, Operatiunea- Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutiera TEN-T centrald.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunatdtirea
competitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infras-
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in UE,
contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea
conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promovarea
transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.
Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Elaborarea Studiului de Fezabilitate;
2. Elaborarea Proiectului Tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 18.763.737,21 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 13.490.223,76 lei, 15% contributia proprie
- 2.380.672,72 lei, restul de 2.892.885,73 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiec-
tului este de 27 de luni, respectiv intre data de 01.07.2020 si
30.09.2020 la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contrac-
tului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 126714.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Varianta de Ocolire Satu Mare

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Autoritate Contractanta si Beneficiar al con-
tractului avand ca obiect ,Supervizarea Constructiei Variantei de
Ocolire a Municipiului Satu Mare” si SC CONSITRANS SRL , in
calitate de Consultant/Inginer, au semnat in data de 23.09.2019
Actul Aditional nr. 3.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 partile au convenit mo-
dificarea Articolului 4.

La Art. 4 se modifica paragraful 4.1 - ,Durata de prestare a
serviciilor”, dupa cum urmeaza:

M perioada de pre-constructie -1 luna;

Ml perioada de proiectare - 5 luni;

M perioada de supervizare a constructiei - 27 de luni si 10 zile;

B perioada de supervizare in Perioada de Notificare a Defectiunilor
- 24 de luni;

M perioada de finalizare a lucrarilor inclusiv emiterea Certificatului
de Receptie Finald - 3 luni.

Avand in vedere modificarile Articolului 4, Consultantul/Ingi-
nerul se obliga sa respecte prevederile Art. 12 - ,Asigurari de
risc profesional, medicale si de securitatea muncii” si ale Art. 32
- ,Garantia de Buna Executie”, respectiv trebuie sa constituie, sa
mentina si sa prezinte Beneficiarului pe toatd durata contractului
de servicii, asigurarile de risc profesional, medicale si de securi-
tatea muncii, precum si Garantia de Buna Executie, in conditiile
precizate la articolele mentionate anterior.
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Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale Anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 117854.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Constructia Autostrazii Targu Mures - Ogra - Campia Turzii

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 25.09.2019 Actul Aditional nr. 3, la Contractul
de Finantare nr. 148/04.12.2017, pentru proiectul ,Constructia
Autostrazii Targu Mures - Ogra - Campia Turzii”, (cod SMIS
2014+115748).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica la Conditii
Generale articolele urmatoare:

B Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de implementare
a proiectului, alin. (2), va avea urmatorul cuprins: ,Perioada de
implementare a Proiectului este de 96 de /uni, respectiv intre
data 01.01.2014 si data 30.12.2021 la care se adauga, dacd
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform reguli-
lor de eligibilitate a cheltuielilor”.
M Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare si
valoarea eligibild, alin. (1) se modificad si va avea urmatorul
cuprins:
® Valoarea totala a Contractului
1.823.730.674,94 lei;

@ Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 1.286.102.428,97 lei;

@ Valoarea cofinantarii, in procent de 15%,
226.959.260,98 lei.

de Finantare este de

este de

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale Anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 115748.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Proiectare si executie Drum Expres Braila - Galati

In data de 03.10.2019, a fost postat in Sistemul Electronic de
Achizitii Publice (SICAP) anuntul de participare pentru procedura de
atribuire a licitatiei deschise, avand ca obiect ,Proiectare si Executie
Drum Expres Brdila - Galati” in lungime de aproximativ 11 km.
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Valoarea estimata a contractului este de 530.312.447,16
lei fara TVA.

Durata contractului este de 94 de luni si cuprinde 10 luni
perioada de proiectare, 24 de luni perioada de executie a lucrarilor
si 60 de luni perioada de garantie a acestora. Durata contractului
de lucrari poate varia in functie de perioada de garantie a lucrari-
lor ofertatd de operatorul economic desemnat castigator.

Data limita de depunere a ofertelor este 10 decembrie 2019.

Proiectarea si executia Variantei de Ocolire Galati

in data de 05.10.2019, C.N.A.I.R. S.A. a postat in Sistemul
Electronic de Achizitii Publice (SICAP) anuntul de participare afe-
rent procedurii de atribuire a contractului ,Proiectare si executie
Varianta de Ocolire Galati”.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Variantei de Ocolire Galati, in lungime
de aproximativ 33 km.

Valoarea estimata a contractului este de 899.555.992 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 90 de luni si cuprinde 12 luni
perioada de proiectare, 42 de luni perioada de executie a lucrarilor
si 36 de luni perioada de garantie a acestora. Durata contractului
de lucrari poate varia in functie de perioada de garantie a lucrari-
lor ofertatd de operatorul economic desemnat castigator.

Data limita de depunere a ofertelor este 12 decembrie 2019.

Revizuire Studiu de Fezabilitate
pentru Autostrada Sibiu - Fégérag

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transporturi-
lor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au con-
venit in data de 03.10.2019, incheierea Contractului de Finantare
nr. 46 pentru proiectul ,Revizuire Studiu de Fezabilitate pentru
Autostrada Sibiu - Fagaras” in vederea acordarii finantarii neram-
bursabile alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Obiectiv
Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructu-
rii Rutiere - sprijin pregdtire proiecte de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunatatirea
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in UE,
contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea
conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promovarea
transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatul asteptat al proiectului este Revizuirea Studiului
de Fezabilitate.

Valoarea totala a proiectului este de 19.907.426,58 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 14.280.164,94 lei, 15%
contributia proprie - 2.520.029,10 lei, restul de 3.107.232,54 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiec-
tului este de 62 de luni, respectiv intre data de 01.05.2015 si
30.06.2020 la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contrac-
tului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.
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Cod proiect: 128039.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor cu calea ferata

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de
02.10. 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Masuri de
imbundtatire a sigurantei traficului prin amenajarea trecerilor la
nivel a drumurilor cu calea feratd” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocatd prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Componenta 1, Obiectiv Specific 2.5 - Apel de proiecte ce vizeaza
cresterea gradului de siguranta si imbunatatirea conditiilor de
mediu pe toate modurile de transport - proiecte noi de investitii,
Operatiunea - Cresterea gradului de siguranta si securitate pe
toate modurile de transport si reducerea impactului transporturi-
lor asupra mediului.

Obiectivul general al proiectului, este implementarea masuri-
lor care contribuie la imbundtdtirea sigurantei traficului si securitatii
transporturilor, in conformitate cu strategiile nationale in dome-
niu, anume implementarea de masuri de imbunatatire a sigurantei
traficului prin amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor cu calea
ferata, respectiv furnizarea, transportul si montajul de stalpi de ilu-
minat cu incarcare solara, stalpisori delimitare sensuri de circulatie,
semnalizare rutierd orizontald cu caracteristici superioare (simbo-
luri preformate si benzi rezonatoare din marcaj rutier).

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Cresterea sigurantei rutiere pentru 246 de treceri la nivel a dru-
murilor nationale cu calea ferata, pana la sfarsitul anului 2021;
2. Reducerea cu 50% pana la sfarsitul anului 2023 a numarului de
decese inregistrate in urma accidentelor rutiere la un milion de lo-
cuitori, la trecerile la nivel a drumurilor nationale cu calea ferata.

Valoarea totala a proiectului este de 34.324.881,41 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald - 24.556.592,25 lei, 15%
contributia proprie - 4.333.516,27 lei, restul de 5.434.772,89 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.
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Cod proiect: 120781.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Revizuire/Actualizare Studiu de Fezabilitate pentru
Pod peste Tisa in zona Teplita din Sig_]hetul Marmatiei

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 06.08.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul de
Finantare nr. 11/09.08.2018, pentru proiectul ,Revizuire/Actuali-
zare Studiu de Fezabilitate pentru Pod peste Tisa in zona Teplita
din Sighetul Marmatiei” (cod SMIS 2014+121316).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica la Conditii
Generale, Articolul nr. 3 - Valoarea contractului, alin. (1) se mo-
difica si va avea urmatorul cuprins:

M Valoarea totald a proiectului este de 1.468.589,71 lei;

B Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de Dez-
voltare Regionald, in procent de 85%, este de 1.035.604,81 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 182.753,78 lei.

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale Anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 121316.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionalad prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Legatura Centura Oradea (Giratie Calea Séntandrei)
cu Autostrada Brasov - Térgu Mures - Cluj - Oradea

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 08.10.
2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Legdtura Centura Ora-
dea (Giratie Calea Santandrei) cu Autostrada Brasov - Targu Mures
- Cluj - Oradea pe teritoriul localitatilor Oradea, Sintandrei, Bors si
Biharia din judetul Bihor” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabila alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de
transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Componenta
1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru dezvoltarea infras-
tructurii rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitdtii pe reteaua rutierd TEN-T globala.

I OCTOMBRIE 2019

C.NA.LR.

Obiectivul general al proiectului este de a contribui la
dezvoltarea regionald prin asigurarea unei legaturi moderne cu
Ungaria, cat si de a imbunatati conditiile de tranzit pentru tra-
ficul international. Noua legdtura va reduce timpii de cdlatorie,
costurile de operare ale vehiculelor si expunerea locuitorilor la
poluantii de aer si zgomot precum si la cresterea calitatii vietii
pentru rezidentii locali de-a lungul drumurilor de acces.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt constructia unui
drum de legatura cu o lungime de 18,96 km, 12 poduri noi si pa-
saje, trei noduri rutiere.

Valoarea totala a proiectului este de 719.503.130,59 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 519.768.480,98 lei, 15%
contributia proprie - 91.723.849,58 lei, restul de 108.010.800,03
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 48 de luni.

Cod proiect: 129801.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Pod peste raul Dambovita pe DN 73, km 78+519

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de
08.10. 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Pod peste raul
Dambovita pe DN 73, km 78+519” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sis-
tem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Compo-
nenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru dezvoltarea
infrastructurii rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutierda TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este de a creste mobilitatea
pe drumul TEN-T Comprehensive, ce leagd municipiul Pitesti de
municipiul Brasov, prin asigurarea unui standard rutier adecvat,
contribuind astfel la promovarea competitivitatii economice si la
fmbunatatirea eficientei pentru bunuri si pasageri.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt constructia unui
pod cu lungime totald de 170 m ce traverseaza raul Dambovita,
realizarea unei variante de drum nou, cu lungimea de 580 m si o
subtraversare (podet).

Valoarea totala a proiectului este de 49.277.542,02 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
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dul European de Dezvoltare Regionala - 35.320.114,05 lei, 15%
contributia proprie - 6.232.961,32 lei, restul de 7.724.466,65 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 120 de luni.

Cod proiect: 129095.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Expertizarea lucrarilor de pe lotul 3
al Autostrazii Lugoj - Deva

C.N.A.L.R. S.A. a semnat cu IPTANA SA contractul de servicii
Realizarea Expertizei Tehnice a lucrarilor de drum proiectate si
executate in cadrul contractului ,Proiectare si Executie Autostrada
Lugoj - Deva, lot 3, km 564220 - km 77+361".

Valoarea contractului este de 133.200 lei fara TVA.

in conformitate cu prevederile contractului, expertiza va dura
40 de zile si se va derula in doud etape.

in prima etapd se vor cduta solutii pentru deschide-
rea circulatiei cu restrictii, iar in etapa a doua se vor efectua
investigatii de profunzime in baza carora se vor identifica solutii
tehnice de remediere, se vor stabili cantitdtile de lucrdri si mate-
riale necesare si se vor calcula valorile aferente acestora.

in baza acestei expertize vor fi identificate solutiile tehnice de
remediere a neconformitatilor identificate pe lotul 3 al Autostrazii
Lugoj - Deva.

Autostrada Lugoj-Deva, lotul 3, km 56+220 - km 77+361

C.N.A.I.R. S.A. a solicitat Expertului Tehnic Independent sa
realizeze si sa prezinte un raport preliminar care sa cuprinda ana-
liza investigatiilor in teren si masurile de conservare si punere in
siguranta a lucrarilor pentru Autostrada Lugoj-Deva, lotul 3, km
56+220 - km 77+361.

Prestatorului expertizei, IPTANA SA, i s-au solicitat in mod de-
osebit concluziile privind lucrdrile proiectate si executate, la nivel
de performanta, cu indicarea posibilitatii deschiderii traficului.

in aceastd fazd, concluziile preliminare sunt:

Lucrarile executate in acest stadiu, nefiind finalizate la pa-
rametrii proiectati, prezentand numeroase defecte, degradari in
evolutie, nu permit deschiderea traficului in conditii de confort
si sigurantd, asa cum sunt stabilite prin reglementarile tehnice
in vigoare si prin documentatia de proiectare care a stat la baza
executarii lucrarilor.

in urma analizei efectuate privind posibilitatea deschiderii
circulatiei pe autostrada s-a constatat ca la data inspectiei pre-
liminare, imprejmuirea prezinta vulnerabilitati si defecte majore,
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a caror remediere nu se poate face pe termen scurt. Astfel, au
fost necesare investigatii suplimentare pentru stabilirea solutiilor
de remediere, in urma carora, dupa remediere, sa se poata des-
chide in prima faza circulatia in regim de drum cu patru benzi de
circulatie, cu restrictii severe de tonaj si viteza, astfel:

MW autovehicule cu masa totald maxima autorizatéa mai mica de
7,5 tone;

M viteza maxima de 90 km/h;

M viteza maxima de 50 km/h cénd partea carosabild este acope-
rita cu polei, gheata, mazga sau sunt ploi torentiale;

MW viteza maxima de 60 km/h in zona podului peste réaul Mures
(km 68+500 - km 69+4+500), respectiv pe zona podurilor de pe
Autostrada de la nodul Ilia (poduri si rampe intre km 764100 -
km 77+000), cat si la nodul Dobra (km 67+000 - km 67+500);

W semnalizare corespunzatoare a sectorului de drum, inclusiv a
pericolului prezentei animalelor.

Deschiderea circulatiei in regim de autostrada, cu restrictii
de viteza si tonaj se poate face numai dupa rezolvarea tuturor
vulnerabilitatilor imprejmuirii.

Deschiderea circulatiei pentru vehiculele cu masa mai mare
de 7,5 tone se va face numai dupa aplicarea masurilor de reme-
diere a defectelor constatate in cadrul expertizei tehnice pentru
domeniul podurilor.

Avand in vedere stadiul lucrdrilor, sunt obligatorii inspectii
saptamanale ale tuturor constructiilor si instalatiilor pe toata lun-
gimea sectorului de drum, pana la finalizarea lucrarilor si remedi-
erilor conform solutiilor stabilite in expertiza.

~Primele rezultate ale expertizei lucrarilor la lotul 3 al Autostra-
zii Lugoj - Deva ne-au confirmat cd vom putea deschide circulatia
doar in conditiile de restrictii impuse de experti. De asemenea,
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subliniez ca lucrarile de la nodul Holdea trebuie sa fie receptionate
intr-un timp cdt mai scurt, dupa parcurgerea procedurilor tehnice,
astfel incat Autostrada sa poata fi utilizatd. Totodats, asteptam
ca in faza a doua a expertizei, in urma investigatiilor si analize-
lor efectuate de catre specialisti, sa fie identificate solutiile de
remediere a neconformitatilor din cauza carora tronsonul nu a
fost receptionat”, a declarat Sorin Scarlat, Directorul General al
C.N.A.L.R. S.A.

Autostrada Brasov - Tg. Mures - Cluj - Oradea,
Sectiunea 3C: Suplacu de Barcau - Bors,
Subsectiunea 3C3: Biharia - Bors, km 59+100 - km 64+450

Autostrada Brasov - Tg. Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3C:
Suplacu de Barcdu - Bors, Subsectiunea 3C3: Biharia - Bors, km
59+100 - km 64+450, a pornit de la stadiul fizic de 2,01% in luna
aprilie, iar In prezent, stadiul este de 49,06%.

Pe Sectiunea 2A: Ogra - Campia Turzii, lotul 2, Iernut - Chetani,
stadiul fizic este de 80,47%, fata de 64,99% in luna aprilie 2019.

O evolutie semnificativa au inregistrat si lucrarile la VO Bacau,
care au inceput in martie 2019 si in prezent au atins un stadiu
fizic de 38%.

Stadiul fizic al lucrarilor pentru obiectivul ,Autostrada Sebes
- Turda, Lot 1” era in decembrie 2018 de 61%, iar in prezent,
progresul fizic a ajuns la 78,6%. Avand in vedere ca lucrarile
ramase de executat nu afecteaza partea carosabild, exista posi-
bilitatea ca, in functie de conditiile meteorologice, acest sector de
autostrada sa fie deschis circulatiei la sfarsitul acestui an.

Autostrada Bucuresti - Brasov, sectiunea Bucuresti -
Ploiesti, sector 1, km 0+000 - km 3+325; Nod Centura
Bucuresti km 6+500 si Nod Moara Vlasiei km 19+500

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 11.10.2019 Actul Aditional nr. 1, la Contractul
de Finantare nr. 16/21.08.2018, pentru proiectul ,Autostrada
Bucuresti - Brasov, sectiunea Bucuresti - Ploiesti, sector 1, km
04000 - km 3+4+325; Nod Centura Bucuresti km 6+500 si Nod
Moara Vlasiei km 19+500” (cod SMIS 118545).

(S A

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica la Conditii
Generale, Articolul 3.

Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare,
alin. (1) se modifica si va avea urmatorul cuprins:

W Valoarea totala a Contractului
170.691.147,42 lei;

de Finantare este de
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MW Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 121.004.518,26 lei;
M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 21.353.738,49 lei.

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale Anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 118545.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Studiul de Fezabilitate pentru Reabilitarea
Podului peste bratul Borcea - Autostrada A2,
la km 149+680 si Reabilitarea Podului de la
Cernavoda - Autostrada A2, la km 157+600

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 11.10.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul
de Finantare nr. 15/20.08.2018, pentru proiectul ,Completarea
Studiului de Fezabilitate pentru Reabilitarea Podului peste bratul
Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680 si Reabilitarea
Podului de la Cernavoda, situat pe Autostrada A2, km 157+600
si Elaborarea Documentatiei Suport pentru Cererea de Finantare”
(cod SMIS 120919).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica la sectiunea
Conditii Generale, Articolul 3.

Articolul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare si
valoarea eligibild, alin. (1) se modifica si va avea urmatorul cuprins:

M Valoarea totala a Contractului de Finantare este de 44.668,84 lei;

M Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 31.906,32 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 5.630,52 lei.

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale Anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 120919.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Varianta de Ocolire Barlad

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 11.10.2019 Actul Aditional nr. 1, la Contractul de
Finantare nr. 15/20.08.2018, pentru proiectul ,Varianta de Oco-
lire Barlad” (cod SMIS 119143).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica la Conditii
Generale, Articolul 3.

Articolul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare
si valoarea totald eligibild, alin. (1) si alin. (2) se modifica si vor
avea urmatorul cuprins:

B Valoarea totald a Contractului
186.686.985,54 lei;

B Valoarea eligibila nerambursabild din Fondul European
de Dezvoltare Regionald, in procent de 85%, este de
134.388.803,25 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 23.715.671,15 lei.

de Finantare este de



_ CNAIR/

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale Anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 119143.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionalad prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Sprijin pentru VO Bistrita

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,
au convenit in data de 11.10.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 47 pentru proiectul ,Sprijin pentru VO Bistrita” in
vederea acordarii finantarii nerambursabile alocatéd prin Progra-
mul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei
Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de
calitate, durabil si eficient, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire pro-
iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutierd TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunatatirea
competitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infras-
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in
UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de
a crea conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promo-
varea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri
europene.

Rezultatul asteptat al proiectului este Revizuirea Studiului
de Fezabilitate.

Valoarea totala a proiectului este de 2.875.773,01 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionala - 2.065.531,69 lei, 15% contributia
proprie - 364.505,59 lei, restul de 445.735,73 lei, reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiectului
este de 17 luni, respectiv intre data de 01.12.2019 si 30.04.2021
la care se adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului nainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 127965.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Montarea parapetelor rutiere de tip rulouri
pe DN 7 in localitatea Chitila

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
a demarat lucrarile de montare a parapetelor rutiere pe rulouri,
pe DN 7, la iesirea din localitatea Chitila, intre pozitiile kilome-
trice 144700 si 144920 - parapet marginal dreapta; 144750 si
14+920 - parapet marginal stdnga; km 18+700 si 18+820 - pa-
rapet marginal stanga.
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Parapetul pe rulouri este un sistem de protectie inovator,
conceput pentru a evita evenimentele rutiere soldate cu leziuni
mortale, datoritd capacitatii acestora de dispersare a energiilor
in lungul parapetului, cu ajutorul rolelor. Vehiculele care intra in
contact cu acest sistem de protectie sunt redirectionate inapoi pe
calea de rulare, fiind astfel evitata pardsirea suprafetei carosabile.
Caracteristicile tehnice au permis sistemului de protectie sa obtina
rezultate pozitive deosebite in crash-teste de siguranta rutiera,
performantele superioare fiind datorate elementelor avansate de
design si siguranta.

Sectorul de drum pe care urmeaza sa fie implementatd aceasta
madsurd a fost selectat in urma analizarii mai multor sectoare de
drumuri. Precizdm cd aceasta masura reprezintd un proiect pilot
al C.N.A.I.R. S.A., rezultatele obtinute urmand a fi analizate dupa
un interval relevant de timp, iar in acord cu acestea va fi decisa
extinderea sau limitarea proiectului. C.N.A.I.R. S.A. face apel
la participantii la trafic sa respecte viteza legala si regulile de
circulatie pe sectoarele mai sus mentionate, conform semnalizarii
din zona lucrarilor.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de te-
lefon 021/264.33.33; 021/9360 si se poate accesa pagina: www.
cnadnr.ro - DISPECERAT - Situatia Drumurilor Nationale, dar si
pagina de FB: https://www.facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER,
@CNADNR.
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Masuri de protectie impotriva
hazardelor naturale pe DJ 105G

Ing. George CORBESCU

Project Manager Departamentul Tehnic, Geobrugg AG Geohazard Solutions

Dr. Ing. Dorin Vasile MOLDOVAN

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii,

Catedra de Geotehnica si Fundatii

Drumul judetean DJ105G a fost reabilitat in ultimii ani in lungul defileului Vaii
Cibinului pe o lungime de aproximativ 20 km. Aparitia unor fenomene de alu-
necare a detritusului acumulat pe versantii stancosi de pe suprafata rocii de
baza, dislocarea unor blocuri de roca cu volume de 0,50 - 1,00 m3 precum si
posibilitatea ca in urma unor ploi de intensitati mari, torentele astfel formate sa
antreneze material solid cu volume mari, au condus la mobilizarea autoritatilor
locale in vederea luarii masurilor adecvate de prevenire si protectie.

DJ 105G se gaseste aliniat in lungul
firului apei si este flancat pe cele
doua laturi de taluzurile formate din roci
stancoase ale muntilor Cindrel. Drumul
judetean leaga localitdtile Talmaciu si
Voineasa, facand legatura intre judetul Sibiu
si judetul Valcea. El se gdseste la conflu-
enta dintre Muntii Cindrel si Muntii Lotrului,
strabatand o zona cu mare potential econo-
mic si turistic. Ca urmare a actiunii fortelor
dezvoltate de fenomenul de inghet si inso-
latie coroborate cu prezenta elementelor de
discontinuitate (stratificatie, sistuozitate, fi-
suratie), taluzurile situate pe latura nordica
a DJ au prezentat fenomene de alunecari
ale deluviului de pe roca de baza precum si
desprinderi ale unor blocuri din masiv si de
pierdere a stabilitatii lor. Fenomenele s-au
dezvoltat in continuare prin procesul de ros-
togolire spre baza versantului si degradarea
platformei rutiere, intreruperea circulatiei,
avarierea parapetelor metalice, a rigolelor
ranforsate, a bornelor hectometrice si a
celor kilometrice (foto 1).

Fenomenele mai sus descrise au impus
luarea unor masuri imediate de prevenire si

protectie impotriva maselor alunecatoare.
Adoptarea masurilor de protectie a avut la
baza evaluarea riscului si incadrarea arealu-
lui in clase de risc din punct de vedere al pro-
cesului de caderi de blocuri (pietre). Clasa de
risc (CR) reprezintd un indicativ care face o
clasificare a vulnerabilitatii zonei la declansa-
rea unor fenomene accidentale, respectiv o
ierarhizare a pericolului. Drept urmare, acest
lucru a facut posibild clasificarea urgentei zo-
nelor cu masuri necesar a fi luate, respectiv
ordinea de atacare a zonelor cu probleme.
Riscul a fost incadrat in trei clase, CR1, CR2
si CR3 - probabilitatea declansarii descres-
cand odata cu cresterea clasei.

in functie de situatia existentd pe fie-
care sector, masurile de prevenire si/sau
protectie au constat in rdnguirea versantilor
si curatarea vegetatiei, protejarea versantilor
cu sisteme de plasa ancorata realizata din
otel de Tnalta rezistenta, fixarea blocurilor cu
plasa impletitd din otel de inaltd rezistenta
ancorata perimetral, instalarea de sisteme
pasive de tip bariere de protectie impotriva
caderilor de pietre, respectiv de bariere de
protectie impotriva torentilor.
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Figura 1: Simularea caderilor de pietre

in cele de urmeazé ne vom opri asupra
pozitiei de la km 414030 - 300, pozitie la care
s-a dispus instalarea unei bariere de protectie
impotriva caderilor de pietre de 3.000 kJ de
tip GBE 3000A, L= 250 m si H= 4.0 m, bari-
era care, la momentul redactarii acestui arti-
col, este cea mai lunga instalata in Romania.
Litera “A” reprezinta clasa barierei in functie
de inaltimea reziduald a acesteia in urma
unui eveniment cu 100% din energia maxima
luata in considerare la proiectare, in acest caz,
3.000 kJ. Conform ,Ghidului de certificare
tehnicd europeana a sistemelor de protectie
fmpotriva caderilor de pietre” ETAG 027, clasa
A corespunde barierelor a caror indltime utila
remanenta este mai mare de 50%.

Barierele de protectie cu plasa din otel
de Tnaltd rezistenta absorb energia cine-
tica rezultatd in urma procesului de caderi
de pietre de pe versant, absorbtia reali-
zandu-se prin deformatii elasto-plastice.
Acestea constituie o alternativd economica
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Foto 2: Instalarea cablurilor superioare

a solutiilor rigide de protectie (copertine,
structuri de retentie). Pentru determinarea
energiei cinetice si deci a tipului de bariera,
cu ajutorul unui aparat laser (telemetru),
se realizeaza cateva sectiuni transversale
ale versantului prin zonele considerate ca
fiind cele mai periculoase. Pe baza acestora,
utilizand programul Rockfall 6.1, se fac si-
muldri de caderi de pietre, simulari care,
prin metode probabilistice, ofera o serie de
informatii legate de traiectoria blocurilor de
piatra, salturile maxime ale acestora sau
energiile cinetice maxime. in urma inter-
pretarii rezultatelor obtinute, se recomanda
dispunerea unui anumit tip de bariera.
Componentele sistemului tip bariera de
protectie sunt: plasa de otel, stalpii de susti-
nere, cablurile de sustinere a plasei, cablurile
de ancorare a stalpilor, tijele de ancoraj si
ancorele flexibile. Elementul principal al sis-
temului 1l constituie plasa realizatd din otel
aliat de Tnalta rezistenta (rezistenta minima
la tractiune 1.770 N/mm?) ce are o protec-
tie anticoroziva performanta de tip Aluminiu
- Zinc. Stalpii sunt profile metalice si sunt
prevazuti cu rigidizari, articulati in placa de
baza care, la randul ei, este fixata in teren
prin doud ancore rigide (bare cu sectiune
plind de 32 mm, I= 3.0 m). Capetele superi-
oare ale stalpilor sunt prelucrate astfel incat
sa permita trecerea cablurilor de sustinere a
plasei dar sa si faciliteze prinderea cablurilor
de ancorare amonte. La capetele barierei,
cablurile se prind de ancore flexibile reali-
zate din cablu spiralat (18.5 mm) ce sunt
incastrate in teren pe o lungime de 5.0 m.
Odata ce amplasamentul barierei a fost
identificat si marcat, s-a recurs la executia
ancorajelor. Tehnologia de foraj utilizata a
fost de tip roto-percutant iar materialul de
injectie de tip suspensie de ciment. Dupa
ce suspensia de ciment a atins rezistenta
minimad, conform proiect, s-a trecut la fixa-
rea placilor de baza urmatd de instalarea,
cu ajutorul unei macarale, a stalpilor. S-au

montat si tensionat cablurile de ancorare
amonte aferente stalpilor, urméand cablurile
superioare si inferioare de suport. S-a fixat
plasa de acestea si s-au conectat panourile

Save the date

MASIVE DE ROCA SI TORENTI
PROTECTIE S| MONITORIZARE
Bucuresti | 14 Noiembrie 2019 | 8:30 a.m.

Foto 3: Bariera GBE3000A in exploatare

de plasé intre ele. In final, s-au facut reglaje
fine ale cablurilor astfel incat unghiul facut de
bariera si linia versantului sa se incadreze in
intervalul specificat in manualul sistemului.
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Facultatea de Hidrotehnica din Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Societatea Romana de Geotehnica si Fundatii,
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Sedinta sefilor de Sectii de Drumuri Nationale

Sedinta sefilor SDN a pus accent in special pe cresterea eficientei in intretinerea retelei de
drumuri nationale si autostrazi, precum si pe o monitorizare mai atenta a santierelor deschise.

a Govora s-a desfasurat cea de a 40-a Sedintda a sefilor

Sectiilor de Drumuri Nationale din Romania, manifestare or-
ganizata de catre DRDP Craiova si CNAIR SA. Principalele teme
ale sedintei administratorilor drumurilor nationale au fost rezul-
tatele activitatii desfasurate, problemele cu care se confruntd si
adoptarea strategiilor pentru perioada urmatoare.

Reuniunea a fost gazduita de DRDP Craiova, care in acest an
a mplinit 100 de ani de la infiintare, eveniment despre care a
prezentat un scurt istoric jr. Bogdan BRATU, directorul general
al regionalei.

Au fost prezenti Ionel MINEA, secretar de stat cu atributii in
domeniul infrastructurii rutiere din cadrul Ministerului Transpor-
turilor, Sorin SCARLAT, Director General al CNAIR, ec. Ionut
MASALA, director general adj. Directia Generalda Economica si
Financiara, precum si toti directorii regionali impreuna cu sefii de
sectii din cadrul CNAIR. Au fost prezenti, de asemenea, Aurora
GHERGHINA, subprefectul judetului Vélcea si prof Mihai
MATEESCU, primarul orasului-statiune Baile Govora.

Doamna subprefect Aurora GHERGHINA a spus cd ,aici la
Vélicea s-a tiparit prima carte de limba romé&na si oamenii de aici
sunt gospodari. Breasla drumarilor nu are o perceptie publicd
buna, dar nu inseamna ca nu-si fac datoria. Ar trebui s ne re-
vedem pretentiile si cred ca astfel am constata ca sunt rezultate
bune. Daca ne-am obisnuit s& avem iarna soseaua neagra, trebu-
ie s spunem ca asta costa mai mult. Prezenta mea aici este un
semn de multumire, de respect si apreciere a activitatii si sa stiti
cd avem nevoie unii de altii, s& facem in judetul Valcea ca infra-

DIRECTIA FEGIONALA DE DRUMURI S}

structura sa devina sprijinul comunitatilor. Va recomand sa lasati
modestia deoparte si sa aratati adevarata fata a drumarilor”.
Prof Mihai MATEESCU, primarul orasului-statiune Baile Go-
vora ,Prima femeie arhitect din Romé&nia a construit cazinoul de
la Baile Govora, ceea ce inseamna un motiv de méndrie. Singurul
loc din Europa unde este un echilibru al ionilor pozitivi cu nega-
tivi, ceea ce produce o aeroterapie perfectd, vindecatoare. Orasul
renaste, privind la istoria bogata. Avem o zona superba iar turismul
balnear ne ofera sansa de dezvoltare. Avem nevoie pentru asta de
infrastructura bund, dar colaborarea exceptionald pe care o avem
cu drumarii ne-a ajutat foarte mult, solutiondnd cu promptitudi-
ne situatiile intainite. In ciuda tuturor discutiilor, criticilor, mergeti
inainte. Sunt mandru ca sunt prezent alaturi de dumneavoastra.”
Ionel MINEA, secretar de stat in Ministerul Transporturilor a
spus ca ,este prima sedinta tehnica a drumarilor la care particip,
deoarece am aceasta responsabilitate de putin timp, dar intr-o lund
am aflat foarte multe. In primul rénd, precizez c& timpul nu mai are
rabdare si de aceea trebuie sa aplicati urgent prevederile Master
Planului de Transporturi, astfel incat s& nu mai avem drumuri de
piatrd sau de pamént. Ma bazez foarte mult pe experienta dumnea-
voastra si cd aveti capacitatea de a aplica programul de investitii din
infrastructura rutierd. Pentru a avea rezultate, trebuie sa schimbati
felul de a lucra, sa-i controlati mai bine pe cei care lucreaza efectiv.
Mergénd pe drumurile nationale vedeam echipe de lucratori in cu-
lori frumoase, dar in aceste echipe unii munceau, altii nu prea. Nu
aveau coordonare si urmadrire din partea sefilor lor. Aici, in sala, sunt
manageri, care conduc, care au responsabilitatea conducerii si con-
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trolului. Pe cei care nu-si fac datoria s& nu-i incurcam, sa-i lasam sa
faca altceva. Trebuie sa nu mai avem odihna si mereu sa fie implica-
re totald. Am avut bugete generoase, s-au facut pasi importanti, dar
trebuie sa o facem si in continuare cu seriozitate. Angajamentele pe
care le luati, intotdeauna trebuie respectate, pentru ca nu trebuie sa
promitem apoi sa venim cu justificari ale intarzierilor. Aveti o mese-
rie extrem de frumoasa, care va onoreaza si va responsabilizeaza.
Aveti sprijinul ministerului in realizarea sarcinilor”.

A urmat prezentarea activitatii pe domenii, sustinerea fiind asi-
guratd de ing Cristian ANDREI, director general adjunct la Directia
Generald Exploatare Infrastructurd Rutierd, ing. Florea DASCALU,
director Directia Mentenanta Autostrazi si Drumuri Nationale,
ing. Alexandru PELIN, director Directia Lucrari de Arta si Cladiri,
dr. ing. Florin PAVI‘-'\L, sef serviciu Siguranta traficului, ing. George
TRINCA, sef Directie Mecanizare si Alin SERBANESCU, seful De-
partamentului Comunicare si Relatii Publice.

Desigur, ca la fiecare sedinta anualad, a fost facuta o analiza
a fiecarui domeniu de activitate al companiei, pe de o parte prin
prezentarea de rapoarte, iar pe de altd parte prin dezbateri.

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Ru-
tiere-S.A. asigura in prezent administrarea si intretinerea unei
retele de 17.638 km drumuri nationale din care 826 km auto-
strazi si 16.809 km drumuri nationale, retea care este dezvoltata
pe intreg teritoriul Romaniei. In conditiile unei finantdri corespun-
zatoare, in anul 2019 au fost incheiate contracte subsecvente
pentru executia a 1,571 km fizici covoare bituminoase.

Stadiul realizarilor programului de intretinere, 2019

Pe langa lucrarile de intretinere curenta (intretinere curenta
de vard, respectiv intretinere curenta pe timp de iarnd), a fost
prevazuta executia urmatoarelor lucrari de intretinere periodica:

B covoare asfaltice: 1.571 km fizici;

B tratamente bituminoase: 107 km echivalenti,

W straturi rutiere foarte subtiri: 207 km echivalenti,
W reciclare in situ: 111 km echivalenti;

B ranforsare sistem rutier: 24 km echivalenti.
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Analiza activitatii de intretinere, iarna 2018-2019

Pentru buna desfasurare a traficului rutier si pentru siguranta
participantilor la trafic, C.N.A.I.R. - S.A., a intervenit in perioada
01.11.2018 - 31.03.2019, cu:

H 3.901 autoutilaje;

W 421.566 tone sare raspandita;
B 18.256 tone nisip raspandit;
W 2.196 tone CaCl,;

H 673 tone produs ecologic.

Incepand cu data de 1 septembrie 2019 este in desfisurare
programul de pregatire a interventiilor pe timpul iernii, conform
,,Normativului privind prevenirea si combaterea inzapezirii dru-
murilor publice”- Indicativ AND nr.525/2013, prin actiunile in-
treprinse sa asigure conditii optime de circulatie pe reteaua de
autostrazi si drumuri nationale in iarna 2019-2020. Acest program
a fost intocmit cu consultarea unitatilor teritoriale (D.R.D.P. 1-7
si S.D.N./S.I.A.) si cuprinde ansamblul de masuri, cantitdtile de
lucrdri si termenele de realizare pentru urmatoarele actiuni:

M punerea in ordine a drumurilor nationale si a autostrazilor;

B pregdtirea celor 309 CIC/baze de deszapezire si a celor 120
puncte de sprijin care deservesc bazele de deszdpezire;

MW apdrarea drumurilor cu panouri parazapezi;

M revizuirea si repararea autoutilajelor proprii prevazute in pro-
gramul de iarnd (711 de autoutilaje proprii);

W inchirierea de autoutilaje necesare interventiei pe timp de iar-
na (2.506 autoutilaje inchiriate si 692 autoutilaje inchiriate la
cerere);

MW aprovizionarea cu materiale chimice (sare, produs ecologic si
clorura de calciu);

W pregdtirea, completarea si revizuirea spatiilor de depozitare;

B instruirea personalului;

M asigurarea informarii prin prognoze meteorologice;

M asigurarea serviciului de permanenta in cadrul Comandamen-
tului Central de Iarna.
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Pentru punerea in ordine a drumurilor in iarna 2019-2020, in
scopul realizarii lucrarilor de etanseizare a partii calosabile, sunt
necesare a se executa:

556.228 m? reparatii pe suprafete izolate;
785.700 m colmatari rosturi si fisuri.

De asemenea, pentru perioada cand temperaturile scazute nu
permit utilizarea mixturii calde, reparatiile la suprafetele degra-
date vor fi executate cu mixtura stocabild. Cantitatea de mixturd
stocabild care se va aproviziona va fi de 3.612 tone.

Apdrarea contra inzapezirilor, pe sectoarele de autostrazi si
drumuri nationale inzapezibile, se va executa prin montarea de
panouri parazapezi in lungime de 536.500 m, cu 11.028 m mai
mult decét in iarna 2018/2019 si perdele forestiere in lungime
de 30.568 m. Mentionam ca la nivelul DRDP Iasi vor fi montate
parazapezi pe circa 152.000 ml de drum national.

A fost incheiat un Acord Cadru de intocmire Expertize Tehnice
la nivel de D.R.D.P - uri pe 2 ani, urmand a fi expertizate un total
de 385 de poduri. In prezent procedura se afld in achizitie, exis-
tand ofertanti la toate Directiile Regionale, procedura cu reluarea
competitiei. De asemenea, in anul 2019 au fost initiate Acorduri
Cadru de Intretinere Periodic& Poduri, pe o perioada de 4 ani. Da-
torita valorii totale estimate de 165.619.830,83 EURO, in prezent
se afla in analiza si aprobare in cadrul Consiliului de Administratie
al C.N.A.I.R. SA, demararea procedurii de achizitie publica in ve-
derea incheierii de ,Acorduri Cadru Intretinere Periodicd Poduri,
pe o perioada de 4 ani, pentru D.R.D.P. 1-7”. De asemenea, pen-
tru prima datd, Directia intretinere Lucrdri de Artd si Cladiri a
initiat si a derulat proceduri de achizitie pentru Acorduri Cadru
pe 4 ani, exclusiv pentru intretinerea cladirilor. Din totalul
de 52 de loturi, au fost incheiate 40 de Acorduri Cadru.

Printre cele mai importante obiective avute in vedere la Meca-
nizare, in anul 2019, a fost finalizarea derularii celor 5 contracte
privind achizitia de autobasculante 6x4, dotate cu raspéanditor de
materiale antiderapante de mare capacitate si lama de zapada.
Astfel, am ajuns ca in perioada 2014 - 2018 sa derulam contrac-
te de furnizare pentru un numar de 760 utilaje si echipamente.
Avand in vedere stadiul avansat de uzura tehnica si fizica a par-
cului actual de masini multifunctionale dotate cu echipamente de
lucru, Directia Mecanizare a demarat procedura de achizitie de
noi masini multifunctionale si echipamente, care sa corespunda
normelor tehnice actuale in privinta motorizarilor si cu carac-
teristici tehnice de ultima generatie. Astfel, din totalul de 103
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autobasculante dotate cu RSP si lama, un numar de 70 bucati
au fost receptionate in primele luni ale anului 2019, majoritatea
participand efectiv la lucrarile de deszdpezire. Vor fi achizitionate
un numar de 135 bucati (3 buc/sectie drum) prin semnarea unui
contract de livrare cu durata de 3 ani.

O masura extrem de importantd va fi demararea procedu-
rilor de declasificare a drumurilor nationale conform Legii
198/2015, care au fost preluate in trecut si care nu indeplinesc
conditiile pentru incadrarea in categoria functionald a drumurilor
nationale. In acest sens, va fi infiintatd o comisie nationald de
analiza si de efectuare a tuturor demersurilor pana la finalizare.

Din cauza nenumaratelor probleme de mediu aparute pe dru-
murile nationale s-a propus ca alineatul (1) al art. 38 din OG
43/1997 sa se modifice si sa aiba urmatorul cuprins: ,Art. 38 (1)
Pe sectoarele de drumuri publice care traverseaza localitati rurale
si urbane, autoritatile administratiei publice locale sunt obligate
sa intretind santurile, rigolele, podetele, plantatiile, trotuarele,
cdile pietonale sau altele asemenea.” De asemenea, la art. 43
(,Pe drumurile publice sunt interzise:”) dupa lit. j), se introduc
doua noi litere, respectiv lit. k) si lit. 1), cu urmatorul cuprins: Pe
drumurile publice sunt interzise: ,Art. 43 - (...) aruncarea si depo-
zitarea gunoaielor in zona de siguranta a drumurilor si podurilor;
aruncarea si depozitarea gunoaielor in locurile de parcare, oprire
si stationare, altele decat cele provenite din oprirea/stationarea
participantilor la trafic in locurile de parcare, oprire si stationare.”

O atentie deosebitd a fost acordata drumurilor cu durata ex-
piratd, prin realizarea la timp a lucrarilor conform normative-
lor in vigoare, astfel incat acest procent s& scadd. In domeniul
sigurantei circulatiei a fost asigurat un buget exceptional, care
a permis o aprovizionare a tuturor regionalelor cu parapete me-
talice, care au si fost montate, au fost realizate toate marcajele
rutiere programate, ceea ce nu prea s-a reusit de mult timp. De
asemenea, s-a scos in evidenta necesitatea protejarii drumurilor
nationale, prin reinfiintarea echipajelor de control, deoarece sunt
foarte multe drumuri abia reparate si care deja au degradari pro-
venite de la nerespectarea greutatii de catre autocamioane. Ma-
joritatea sectiilor se confrunta cu situatii dificile in igienizarea zo-
nei de siguranta a drumurilor si podurilor, precum si a locurilor de
parcare, intretinerea santurilor, rigolelor, podetelor, plantatiilor,
trotuarelor, cailor pietonale in traversarea localitatilor.

Un moment important al sedintei a fost cel al dezbaterilor cu
sefii SDN, principalii pioni ai activitatii. Ing. Ionel CIOBANU,
seful SDN Ploiesti a spus ca a ,obtinut rezultate foarte bune, in
special prin asternerea de covoare asfaltice pe 35 km, care a
fost un rezultat clar al sprijinului financiar primit”, iar ing. Ioan
TUDOR, seful SDN Tg. Jiu, considera ca ,sunt bucuros sa va fiu
gazda. Este foarte bine cd am fost dotati cu tehnica si utilaje
performante, dar avem necazuri cu personalul, nu mai avem de-
serventi pentru utilaje. Nu mai gasim oameni care sa lucreze,
deoarece salariile nu sunt in concordanta cu eforturile pe care le
fac ei, in special iarna. Avem o comunicare foarte buna cu presa,
care ne oglindeste eforturile si ne ajuta in munca noastra. Daca
n-ar fi drumarii, n-ar fi drumurile...Poate ar fi cazul sa aratam
cine suntem de fapt, sa nu ne fie rusine, deoarece eforturile no-
astre sunt foarte mari, iar rezultatele se vad, chiar daca nu sunt
apreciate”. Ing. Dorel NEAMT - seful SDN Deva, a spus ca ,Avem
contracte subsecvente semnate cu firme prestatoare, dar nu au
facut nimic. Ne-au blocat si nu mai putem face nimic o perioada.
Am reziliat si am pierdut timp pretios.”
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Ing. Liviu HONDOLA, seful SDN Alba Iulia, spune ca ,am
realizat 44 km si mai facem inca 21 km, ceea ce reprezintd o su-
prafatd foarte importants, deoarece aceste covoare imbunatatesc
mult drumurile noastre. Am facut reparatii la parapete, trotuare si
borduri, rosturi de dilatare, dar si la poduri. Avem rezultate foarte
bune si la siguranta circulatiei si estetica rutierd. Consider ca ar fi
bine s& achizitionam terenuri pentru districtele noastre, deoarece
este nevoie mare de ele. Avem rezultate obtinute cu personal putin
si poate se va suplimenta organigrama. De asemenea, trebuie
sd solutiondm activitatea de intretinere cu firmele care semneaza
contracte, dar nu le mai executa, Idséndu-ne descoperiti”.

Ing. Catalin ROMANESCU, seful SDN Miercurea Ciuc ,nu
am mai facut covoare asfaltice din anul 2014, ceea ce se vede
pe drum. Rezultatele foarte bune obtinute sunt rodul eforturilor
depuse de colectivul pe care-I conduc si al sprijinului primit. Avem
o situatie delicatd cu ambrosia, deoarece suntem obligati sa facem
o0 treaba care nu este a noastra.”

Ing. Viorel ZACRETCHI, seful SDN Botosani a spus ca ,in
ultimii ani au fost efectuate ample lucrari de reparatii si, ceea
ce este mai important, a trecut tot DN 24C in réandul drumurilor
modernizate. Odata cu reabilitarea DN 28B si DN 29D vom avea
peste 75% din drumuri nationale intr-o stare buna de circulatie.
Avénd in vedere cd avem personal insuficient la districte, propun
ca activitatea de paza si asigurarea securitatii bunurilor sa fie
contractata cu firme specializate, iar oamenii nostri sa fie folositi

la activitatile specifice. Am facut eforturi foarte mari si am reparat
drumurile, dar nu are cine le proteja. Deja avem degradari ale
carosabilului din cauza traficului cu tonaj depasit de la balastiere,
cariere si depozitele de cereale. Nu este posibil s& avem restrictie
de 7,5 tone, iar pe acolo sa circule camioane cu 50 - 60 de tone,
fara a fi sanctionate. De aceea, cred ca singura solutie este rein-
fiintarea EMCATR, echipajele noastre, care au facut treaba foarte
buna, astfel incadt s& ne protejam drumurile, ca ISCTR nu este
interesat deloc. De asemenea, cred ca ar trebui modificata legis-
latia, in sensul ca primdariile sa se implice in asigurarea curateniei
si s& nu mai aduca gunoiul in parcarile noastre, deoarece platim
foarte multi bani, circa 60.000 lei anul trecut, numai pentru a
duce gunoiul la depozitele speciale.”

Ing. Corina CHIOVEANU, sefa SDN Tulcea, a declarat ca
~he-am conformat programelor stabilite si executam lucrarile cu
maxima atentie si seriozitate. Acum ne pregatim pentru iarnd prin
achizitionarea unui nou contract de intretinere, pentru care avem
doud oferte si cred ca ne vom descurca foarte bine.”

Pentru prima data, la sedintd au fost si sefii sectiilor de
productie din cadrul regionalelor. Astfel, reprezentantul Sectiei
de productie de la Iasi, Tonel CAZACU, a spus cd ,am facut
pionierat, ne-am pregatit utilajele, am facut aprovizionarea, iar
rezultatele au inceput sa apara. Primul examen a fost dat dupa
numai cateva luni de zile, cdnd am reparat carosabilul din vama
Albita, pe care I-am trecut foarte bine. Anul acesta a fost unul bun,
am produs deja peste 34.000 tone mixtura folosita la reparatiile
in regie de catre echipele sectiilor pe DN 2, DN 11 si DN 17B.
Formatiile noastre au executat in anul 2019 reparatii cu mixturd
stocabild cu instalatia IR pe podurile Socola si Scheia, reparatii
pe suprafete intinse pe DN 11A , DN 29C , DN 17B, DN 24C si
DN 2E, reciclare IN SITU pe DN 2E si DN 24C. De asemenea, am
reusit sa producem 450 to mixtura stocabild pentru toate sectiile
noastre, inclusiv mixturd speciald pentru instalatia IR. Ne-am con-
fruntat si cu situatii neprevazute, astfel am acumulat experienta,
ceea ce ne va prinde bine pe viitor. Chiar propun sa ne intaInim
responsabilii de la toate sectiile de productie, unde sa invatam
unii de la altii. Am fost sprijiniti foarte mult de dl director regional
al DRDP Iasi, ing Ovidiu Laicu, un om de productie, astfel acum
suntem in ritmul de lucru planificat. Mai adaug ca noi am salvat
de foarte multe ori SDN-urile, ajutdndu-i in situatiile de anulare a
unor contracte sau de aparitie a unor situatii urgente.”

La finalul sedintei, ing Sorin SCARLAT, directorul gene-
ral al CNAIR a spus cd ,Intéinirea anuals a sefilor de sectie din
CNAIR, mi-a dat o posibilitate in plus de a cere colegilor mei s
fie prezenti in permanenta in santiere si s&-mi raporteze imediat
orice problema constatata la fata locului. Stiu c& avem consultanti
pentru asta, dar vreau o monitorizare mai riguroasa a lucrarilor
in derulare. Am incredere in profesionistii din companie si vreau
sd ardatam tuturor ca suntem din ce in ce mai buni si mai eficienti.
Aceasta intalnire reprezinta o posibilitate in plus de a ne intalni
fata in fatd si de a ne spune problemele cu care ne confruntam.
Suntem o echipd puternica si depunem eforturi pentru a arata
tuturor ca meritam sa fim respectati si apreciati pentru munca pe
care o facem in fiecare zi, indiferent de anotimp, ca este zi sau
noapte ori sdrbatori. Sunt méndru ca fac parte din aceasta breas-
1& a constructorilor de drumuri si lucrari de arta!”

Ing. Nicolae POPOVICI
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Repere tehnice si istorice:

Ing. Florea SABIN
Prof.em. Constantin IONESCU

Lucrarea din Romania - 1969 -
cu cea mai mare deschidere

de calcul in solutia bolti flexibile
in conlucrare cu tablier rigid
destinate traficului rutier

Pardsim sud-vestul tarii si ne ampla-
sam intro zona montana de vis, 0 zona cu
0 natura mirifica, zona cunoscuta in toata
lumea din muntii Fagaras cu varfurile cele
mai Tnalte din Carpatii meridionali, Nego-
iul 2536,00 m si Moldoveanul 2544,00 m.,
zona n care ludm contact cu doua mari lu-
crari realizate de catre ingineri romani de
geniu, Transfagarasanul si barajul Vidraru.

Reteaua rutierd nationald din Romania
cunoaste multe trasee montane din care
doua sunt de foarte mare altitudine.

Transfagardsanul, fig. 4.1., se situeaza
pe locul al doilea ca altitudine in clasamen-
tul retelei de drumuri nationale montane
din Romania, in apropierea tunelului de
langad Lacul Balea, ajunge la altitudinea
de 2042 m, dupa Transalpina ce se afla in
Muntii Paréng si urcd pana la 2145 m.

Barajul Vidraru, fig. 4.2. este o
structura in arc, care are o indltime de
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166,00 m. cea mai mare din Romania, a
fost inaugurat in anul 1966. Pentru acest
tip de structura, la data inaugurarii sale se
clasa intre primele cinci baraje in arc din
Europa, ocupand locul 9 pe plan mondial.

Azi (2019) ierarhia s-a modificat, iar Ba-
rajul Vidraru a ajuns pe locul 27 intre bara-
jele de acest tip din lume, edificiul ramane in
continuare unul dintre cele mai sigure si mai
impresionante constructii din tara noastra.

Transfagarasanul, fig. 4.3. provoaca
un uragan in amintirile din mintea noastra.
Cum pronunti cuvantul Transfdgardsan
apar in minte evenimente care credem
ca au marcat viata fiecaruia dintre noi cei
care am trdit pe viu acele momente:

B Invazia Republicii Socialiste Cehoslo-
vace de catre trupele pactului de la
Varsovia (trupe ale Uniunii Sovietice,
Poloniei, Republicii Democrate Germa-
ne, Bulgariei si Ungariei), din 20-21
august 1968;

B Atitudinea Occidentului care considera
ca invadarea Cehoslovaciei era o pro-
blema interna a Pactului de la Varsovia
si ca apartenenta Romaniei la pact face
ca sa nu poata fi sprijinita militar;

B Declaratia lui Nicolae Ceausescu, care
a dat dovada de un curaj pe care I-am

Fig. 4.1.

1. Elevatia amonte a Viaductului peste valea lui Stan, in prim plan la
confluenta cu raul Arges in planul secund si traseul drumului national DN 7C
pe versantul mal drept al radului Arges aval de viaduct in plan secund si in
prim plan pe versantul mal drept Valea lui Stan.

2. Traseele celor doua drumuri nationale de mare altitudine
pe harta cu relieful Romaniei. [10]
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Bolti flexibile in conlucrare cu tablier rigid (lli)

putea numi ,nebun”, anume acela de a
se impotrivi deciziei celei mai mari pu-
teri din blocul comunist de a invada RS
Cehoslovaca, decizie sustinutd de inca
patru state suverane comuniste, hota-
rand sa apere cu inversunare cauzele
Republicii Socialiste Cehoslovace.

Fig.4.2. Barajul Vidraru. Fotografie
din 2011 - colectie Sabin Florea.

Fig. 4.3. Cu profesorul emerit Dr. ing
Iosef Craus pe Transfagarasan. De
la stdnga la dreapta, Ing. Preoteasa
Constantin, Prof. Dr. Ing. Iosef Craus,
ing. Sabin Florea. Fotografie din 2011
- colectie Sabin Florea.

Fig. 4.4. Cu profesorul emerit Dr. ing
Iosef Craus pe Transfagarasan, pe
coronamentul barajului Vidraru
si cu Ing. Preoteasa Constantin
constructorul viaductului Valea lui
Stan. Fotografie din 2011-colectie
Sabin Florea.



Vidraru. Profesorul cu fostii lui
studenti. Fotografie din 2011 -
colectie Sabin Florea.

Ca urmare a acestor momente dificile
se da ordinul din anul 1968 de studiere a
unor trasee strategice care sa traverseze
Carpatii meridionali de la sud spre nord
pentru accesul mai direct in Transilvania.

Foarte multi pun intrebarea... Cum a
aparut Transfagarasanul? Raspunsul nu
poate fidecatunul singur, Transfagarasanul
s-a dorit a fi un drum strict strategic care a
suferit metamorfoze in timp devenind pas
cu pas un drum turistic de interes national.

Iata ce ne spune profesorul Costel Ma-
rin in 2014 in articolul intitulat Transfa-
garasanul: ,0O aniversare oficial ignorata”.
Din pacate, sau din fericire pentru noi, Tran-
fagarasanul a devenit un traseu poliglot, pe
care se vorbesc toate limbile pamantului.
Treptat, treptat, insd, si ultimii dintre cei
care au construit Transfagarasanul vor ple-
ca pe drumul umbrelor. Este bine sa se stie
odata pentru totdeauna: Transfagdrasanul
nu este nici pe departe opera regimului
Ceausescu, ci este creatia geniului ingine-
resc al poporului roman. Atunci cand, cu
respiratia tdiatda, admiri serpentinele sapate
in munte, ar trebui sa-ti aduci aminte de cei
care au lucrat aici, oameni simpli, militari si
civili, ingineri, mecanici, soferi etc. Glumind
putin, ,pana si... magarii” si-au avut rostul
lor! Ne referim doar la cei care, in locurile in
care nu se putea ajunge altfel, au transpor-
tat primele materiale ale uriasului santier.
Ar trebui regandita si teoria conform careia
pe santierul Transfagarasanului ar fi murit
sute sau, in mintea unora, chiar mii de oa-
meni. Martori oculari nu contesta putinele
accidente, dar paradoxal, numarul victime-
lor a fost cu mult mai mic decéat cele de pe
un drum de cdmpie.

Doriti sa& aflati mai multe despre
Transfagarasan va rugam sa cititi:

B Drumuri pe ,trasee imposibile” - Ing.
Chiriac Avadanei - Drumuri Poduri
97(166)-2011.

it
STRUCTU RI ;'\ﬁ DE DRUMURI SI PODURI
k DIN ROMANIA

e
e L

e

ANULXXVI  dromurl
NR.196 (265) padur]

Fig. 4.6. Viaductul Valea lui Stan — desen 3D ing Vasile Timotei
Fotografie din 2011 - colectie Sabin Florea.
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Fig. 4.7.
1. Vedere din satelit cu amplasamentul drumului national DN7C (rosu),
amplasamentul drumului de exploatare DE (galben maroniu)
si amplasamentul viaductului Valea Ilui Stan.
2. Sectiunea longitudinala

B, Transfagarasanul” - inteligentd, strate-
gie, tactica, intelepciune, extaz, man-
drie, turism. Ing. Gheorghe Buruiana
- Drumuri Poduri 144 (213), 2015;

B Patru decenii de existentd : ,Drumul
din nori”-Ing. Stefan Cios- Drumuri Po-
duri 133(202)-2014

Sa revenim la structurile de poduri, fig.
4.6. bolti si arce flexibile in conlucrare cu ta-
blier rigid continuu a caror valente au facut
ca pe intinsul globului paméntesc sa atinga
valori ale deschiderilor foarte mari. Aplicatii
ale acestui tip de structura le mai regasim
in spatiu geografic al Roméaniei in foarte
multe amplasamente. Cele mai multe si-au
gasit rezolvari inedite pe Transfagarasan:

Km 50+000
Km 68+394
Km 58+455
Km 60+350
Km 83+844

La aceste lucrari deschiderile de calcul
ale boltilor flexibile de beton armat, bolti
flexibile cu sectiune constantd de regula
bolti gemene, variaza intre valorile de
20,00 m - 40,00 m.

in anul 1968 s-a decis racordarea dru-
mului de exploatare, fig. 4.7. de acces la
baza barajului Vidraru la DN 7C, aproxi-
mativ Km 58 +700 desprinderea acestu-
ia din drumul national considerat in cele
ce urmeaza kilometrul 0 pentru Viaductul
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Valea lui Stan. In aceste conditii vom spu-
ne ca viaductul este amplasat pe DE -dru-
mul de exploatare, fig.4.8.- la Km 0+056.

Proiectul pentru aceasta lucrare de
artd, a fost elaborat de ISPF-Institutul de
Proiectari Forestiere, denumirea aferenta
anului 1968, azi 2019- INL-Institutul de
Cercetari si Proiectdri National al Lemnu-
lui. Solutia adoptatd, boltd flexibila dublu
incastrata, cale sus in conlucrare cu tablier
rigid continuu, ridica performanta aces-
tui tip de structurd din tara noastra de la
o deschidere maxima a boltii flexibile de
45,00 m (Viaductul Labalon de pe DN 6),
la o deschidere de 90,00 m. o performanta
notabild si de exceptie pentru momentul in
care este realizata, anul 1969.

De aceasta datd sectiunea boltii flexi-
bile de inaltime constantad h=0,75 m, are
latimea variabild, b=8,00 m. la nastere si
b=4,50 m. la cheie. Deschiderea de calcul
a boltii este de Ic=90,00 m. Bolta flexibila
are o sageatda de 18,00 m. asigurand un
raport h/1=0,20.

Caracteristica geometrica a boltii b/
h=4,50/0,75=6 incadreaza lucrarea Iin
categoria boltilor. Fundatia boltii flexibile,
fundatie directa incastrata in roca de baza
cu 8,20 m latime. Bolta asigurd o inaltime
libera la etiaj de 49,00 m dand o valoare
esteticd deosebitd pentru acest amplasa-
ment.

Tablierul rigid din beton armat conti-
nuu de sectiune casetata constanta, fig.
4.11., indltimea de constructie 1,80 m.,
latime 4,00 m. cu pereti de 0,25 m. gro-
sime si placile inferioare si superioare de
0,15 m. grosime asigurda un carosabil de
5,00 m. cu doua trotuare de 0,95 m. Ta-
blierul are deschiderile de calcul 1x10,60
m,+12x7,50 m,+1x10,60 m.

Lungimea totald a tablierului de beton
armat rigid (lungime suprastructurd) este
de 113,00 m. Tablierul reazema pe bolta fle-
xibild pe pereti lamelari, dispusi la 7,50 m.

Fig. 4.8. Drumul de exploatare se
deruleaza pe versant mal drept rau
Arges vazut de pe coronamentul
barajului Vidraru. Fotografie din 2011
- colectie Sabin Florea.
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Viaduweral Valea hied Stand
Rutier 5i pietonal.
Hidroclectrica —Sucursala Curted de Argey
. ‘Pm“r din Romidnia
{ Tusa E dé incarcare - fm?;l 30 Vehicul special V&0
Iliniamaent,
Palier

Perefi lamelari cu secfiiine variahild, g8

Fig. 4.9. Saltul caprioarei. Elevatia amonte a viaductului Valea lui Stan
vazuta de pe drumul Transfagarasan DN 7C

Caracteristici Tehnice
teaxirate in conlucrarecn fahli
Betorn armat,

§ 23,010 py.

s T :-I’:«ﬂl‘-lé-.lﬁ'_,f.ﬂ“ 100, 60) .
:f",i'.t‘.fﬁf.ﬁf‘- F2XT,50+1x14,60) m.
‘ (L TSx 8 (0 e
@, 7554, 50 m.
18,80 m.
84 m
3 rJ"-r"fr'}-J.m.'.\'Li‘ll-’ we. Trntwoare-2xv0,95 m. Carasabilzs 00 mu

2ereni lomelor: cu sectiunea variahila.

Fig. 4.10. Elevatia amonte a Viaductului Valea Ilui Stan vazutéa de pe
carosabilul Transfagarasanului de pe versantul stang al Vaii lui Stan.

‘- Sectiune la cheie
Sectiune la nastert -)

Fig. 4.11.
1. Elevatia amonte a Viaductului Valea lui Stan vazuta de pe carosabilul
Transfagarasanului de pe versantul stang al vaii lui Stan.
2. Viaductul Valea lui Stan. Sectiuni la cheie si la nasteri.



Fig. 4.12. Fuga caprioarelor
Fotografie din 2011 - colectie Sabin
Florea.

ax-ax. In sectiune peretii lamelari au gro-
simi variabile 0,20 m. - 0,50 m., inaltimi
variabile si elevatii in forma de A, Latimea
elevatiilor peretilor lamelari se pastreaza
constantd dupa cum urmeaza, 2x2,10 m.
la incastrarea in boltd pentru elevatiile in A,
4,00 m la incastrarea in tablier.

Racordarea cu terasamentele este asi-
gurata de culei fundate direct, cu ziduri in-
toarse de 5,50 m.

Traditia adoptarii unui tip de sectiune
care tine apa si lipsa unor masuri care sa
elimine apa de pe structura cat mai repede
la care se adauga activitatea de intretinere
practic inexistentd au facut ca sa apara
prematur degradari periculoase pentru
raspunsul structurii la solicitari. Ceea ce a
condus la executarea unor lucrdri de rea-
bilitare dupa 40 de ani de exploatare, rea-
bilitare realizata in 2009.

Proiectarea lucrarii a fost facuta in cadrul
ISPF-Institutul de Studii si Proiectari Foresti-
ere avand ca sef de proiect pe profesor doc-
tor inginer Stanila Nicolae seful catedrei de
statica constructiilor in acel moment.

Din culise, la ora aceea nu existau
computere ci numai calculatoare mecani-
ce, le numeam rasnite, la care munceai
luni ca sa rezolvi un sistem de ecuatii cu
multe necunoscute. Asa se face ca profe-
sorul |-a solicitat pentru a rezolva sistemul
de ecuatii pentru viaductul Valea lui Stan
pe studentul Florin Burtescu, azi profesor
dr. ing. In catedra de poduri a Facultatii
de Constructii Feroviare Drumuri si Poduri.

fnainte de inceperea lucrérilor de
executie s-au facut cercetari pe model pe
macheta executata din plastic scara 1/1 din
incdrcarea structurii cu convoaie similar
convoaielor de calcul A30-V80- Aglomerari
cu oameni. S-a continuat cercetarea pe
micromodel de beton. Ce cunoastem este
ca cercetarile si masuratorile de deformatii
la inaugurare au fot realizate de INCERC si
au fost conduse de ing. Augustin Popescu
care a decedat in 1971. incercérile noas-
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Fig. 4.13. Prof. dr. ing. Varlam Florin,
Conf. dr. ing. Comisu Cristian, Prof. dr.
ing. Burtescu Florin si ing Ibram Aidan
in vizita la podul Mangalia. Fotografie
din 2004 - colectie Sabin Florea.

tre de a intra in posesia acestor rezultate,
care probabil au fost publicate la momen-
tul respectiv, au fost in zadar.

Executia lucrarii a fost incredintata
specialistilor de la Hidroconstructia avand
ca sef de lot pe Ing. Preoteasa Constantin.
Coincidenta face ca startul pentru executie
sa fie dat in ziua de 2 februarie 1969, ziua
de nastere a inginerului Preoteasa Con-
stantin iar inaugurarea lucrarii sa aiba
loc in ziua de craciun a anului 1969-0
performanta demna de invidiat.

Realizarea boltii a avut la baza un cin-
tru metalic din profile 120 cu rezemare pe
5 palei metalice, conturul si cofragul pen-
tru bolta folosind structuri realizate din
lemn. Pentru descintrare s-au utilizat oale
cu nisip de 0,30 m. indltime. La descintra-
re s-au efectuat masuratori de deformatii,
care au dat posibilitatea de a aprecia com-
portarea structurii sub incarcari. Din adu-
ceri aminte inginerul Preoteasa Constantin
ne spune ca descintrarea a fost insotita de
zgomote puternice la o scurta perioada de
timp (cateva minute) dupa golirea oalelor
de nisip. Explicatia pe care o intuim ar fi
aceea ca transferul preludrii incarcarilor pe
structura definitiva s-a facut cu soc si nu
progresiv, datorita frecarilor aparute la ni-
velul suprafetelor de contact dintre noua
structura si esafodaj. Lucrarea s-a finalizat
fara incidente spre satisfactia celor care si-
au lasat acolo o particica din inima lor.
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Studiu comparativ privind calculul structurilor
rutiere flexibile utilizand Metoda Burmister (MB) si
Metoda Elementului Finit Axial Simetrica (MEF2d)

Dr. Ing. Constantin-Alexandru BRATU
Serviciul Calitate, Directia Regionala de Drumuri si Poduri, Brasov, Membru A.P.D.P.
Universitatea Transilvania din Brasov, Facultatea de Constructii, Sectia C.F.D.P. (alexandru.bratu@unitbv.ro)

(urmare din numarul trecut)  circumferentiale (o,) si pe directia axiala (0z) - eforturi unitare
axiale (0,). In modelul de calcul axial-simetric se considera ca
Calculul structurilor rutiere deplasarea radial3 este nuld. [4] [7]
utilizand MEF2d 5
E
P

Principii

Metoda elementului finit (MEF) (eng. Finite Element Method -
MEF) sau analiza cu elemente finite (eng. Finite Element Analysis
- FEA) prezintda urmatoarea etapizare: I) divizarea (eng. mes-
hing) volumului de material in subdomenii unitare interconectate
si II) calcularea eforturilor si deformatiilor prin implementarea
unui sistem de functii continue aproximative [4]. Avand in vedere
cresterea capacitatii de calcul datorita dezvoltarii tehnologiei IT,
MEF este utilizata pe scara larga in mai multe domenii ingineresti.
De-a lungul timpului, eficienta acestei metode a fost evidentiata
prin efectuarea mai multor cercetari stiintifice. Scurta istorie MEF
este prezentata schematic in Tabelul 1.

Incaresre

Aplicatii Cercetatori

Gauss (1795), Galerkin
(1915), Biezeno-Koch(1923)

Reziduuri ponderate

Metode variationale Rayleigh (1870), Ritz (1909)
" . Richardson (1910), Liebman
Diferente finite (1918), Southwell (1940) L
Diferente finite variationale Varga (1962)
Testarea continuitatii Courant (1947), Figura 4. Prezentare schematica a modelarii 2D MEF
functiilor pe subdomenii Prager-Synger (1947) in cazul structurilor rutiere
Rezolutia prin analogie Hreikoff (1941), McHenry ([2], tezé de doctorat - autorul)
structurala (1943), Mewark (1949)
Discretizarea in elemente Argyris (1959), Turner

finite a mediilor continue Clough, Martin, Topp (1956)

Introducerea notiunii
de element finit el e

Tabel 1. Scurta istorie a metodei MEF [4]

Metoda elementului finit axial simetrica (MEF2d) este parte
componenta a metodei MEF si se aplica in cazul modelelor axial
simetrice. Aceste modele sunt caracterizate de simetrie axiald in
ceea ce priveste atat caracteristicile fizico-mecanice cat si modelul
de incarcare [4]. Avand in vedere atat uniformitatea distribuirii
incarcarii verticale pe o suprafata circulara, cat si izotropia stra-
turilor rutiere, MEF2d devine o metoda eficienta in determinarea
starii de efort - deformatie pentru structurile rutiere. Principiul
metodei MEF2d este ilustrat schematic in Figura 4. intr-un model

axial simetric, pozitionat intr-un sistem referential zOr (dupa cum Figura 5. Starea de tensiuni in modelul axial simetric
se observa in Figura 5), se dezvolta: pe directia radiala (Or) - (adaptare dupa Dosa et al., 2010b., [1], [2], teza de
eforturi radiale (o,); pe directia circumferentiala (¢) - eforturi doctorat - autorul)

I OCTOMBRIE 2019




l CERCETARE

Aplicand legea lui Hooke pentru modelul axial simetric si com-
portament elastic, relatia dintre eforturi si deformatii specifice
(radiale, circumferentiale, vertical, tangentiale) devine [4][7]:

P 1-—v v v 0 <
r T
%ot = £ M B a7
o (T a+nia-2n| " v [ I
L 0 0 0 - Vor
unde:

1, - reprezinta eforturile tangentiale;

v,. - deformatiile specifice dezvoltate de catre eforturile
tangentiale;

E - modulul de elasticitate al materialului;

v - coeficientul Poisson al materialului.

De asemenea, tensorul deformatiei specifice prezinta urma-
toarea forma [4]:

. ar
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Stabilirea geometriei, conditiilor de contur
si modului de incarcare a modelului MEF2d

La nivel stiintific international, cercetatorii au dezvoltat o serie
de modele MEF2d caracterizate de dimensiuni geometrice di-
ferite. De reguld, acestia stabilesc indltimea respectiv latimea
structurii rutiere in functie de valoarea razei suprafetei de contact

sofm & Ep, w, Iy g i
100 mm §> Ej, Wy, hy %E
T <f
i <6
) <8

a> <E 50R
o537 om ] Ep, by <
+ <8

A a> <E 2 r

N

2053,20 mm
12R |
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Figura 6. Geometria, conditiile de contur si modul
de incarcare ale modelului MEF2d (autorul)
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pneu — carosabil. Dimensiunile optime ale unui model MEF2d sunt
[8]: Indltimea modelului aferent unei structuri rutiere este egala
cu valoarea produsului 50 x R, iar latimea se considera 12 x R.
Aceste dimensiuni au fost utilizate si pentru prezenta cercetare.
Avand in vedere ca PD 177 prevede cd R = 171,10 mm, indltimea
modelului devine 8555,00 mm iar latimea este 2053,20 mm. Di-
mensiunile straturilor superioare sunt h, in valoare de 80 mm, iar
h,redd grosimea de 100 mm.

Incdrcarea modelului MEF2d este caracterizatd de aplicarea
unei sarcini verticale si uniform distribuite pe lungimea R. Luand in
considerare prevederile PD 177, valoarea incarcarii este de 0,625
MPa. Conditiile de contur sunt specifice modelului abordat. Ast-
fel, muchiile verticale ale structurii rutiere pot culisa fara frecare,
iar deplasarile muchiei inferioare sunt nule. Aspectele privind geo-
metria, conditiile de contur respectiv modul de incarcare ale
modelului utilizat sunt reprezentate schematic in Figura 6.

Implementarea modelului MEF2d in soft-ul ANSYS™

La nivel mondial, ANSYS™ este utilizat inca din anul 1970 in
diverse domenii, printre care: calcul cu metoda elementului finit,
dinamica fluidelor, electronicd, proiectare si optimizare [12]. In pre-
zenta cercetare, calculul eforturilor si al deformatiilor dezvoltate in
modelul MEF2d a fost realizat in programul ANSYS™ Academic 18.
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Figura 7. Variatiile deformatiilor specifice radiale

determinate prin metodele MEF2d - ANSYS™ (propusa)
si Burmister - CALDEROM 2000 (consacrata) [2]

OCTOMBRIE 2019 I




-220

drumuri  ANUL XxvI
poadurl  NR. 196 (265)
Deformatia specifica verticala, €, [microdef.]
-4,00E403 -3,10E+03 -2,20E+03 -1,30E+03 -4,00E+02
0 H-—r——m—F—— Tt
2,88E401;
-20
Stratul 1 e -
40 €= 600 MPa 2,13E+03; - 8,57€+02; - :”
60 =027 8.01E+01 6,86E+01 -
" | 4
80
1
100 8,626402;- | +
Stratul 2 7.006401 !
-120 E=210 MPa T
140 u=027 :
— 3, 77E+03; - «1,80€+03; ~
g 160 1,80E402 1,80£+02 T
w0 g
o
g -200 5 1,79€+03; - T
S 3 1,80E+02 |
|~
<0
o
<

-240
-260

-280 Strat de fundatie

300 P3
E=65MPa

-320 u=030

-340
-360

380 .
o ANSYS - Metoda 2D FEM

—&— CALDEROM - Metoda Burmister

Figura 8. Variatiile deformatiilor specifice verticale
determinate prin metodele ANSYS™ - 2D MEF (propusa),
CALDEROM 2000 - Burmister si RUBICON [1], [2]

[T

Rezultatele cercetarii

Deformatia specificd radiala, €, exprimatd in microdeformatii,
caracterizeaza de reguld comportamentul zonei inferioare a pa-
chetului straturilor bituminoase. Desi structura rutiera utilizata in
prezenta cercetare nu prezintd acest tip de strat, pentru analiza
comparativa a celor doud seturi de rezultate se impune si ilustra-
rea modului de variatie al €.

Asadar, pentru obtinerea unei abordari comparative s-au
calculat valorile g atat cu metoda consacrata Burmister (softul
romanesc CALDEROM 2000) cat si cu metoda propusa MEF2d
(ANSYS™). In ambele cazuri variatia g, este ilustrata pe adanci-
mea -380 mm. Prin utilizarea softului CALDEROM 2000 s-au cal-
culat deformatiile specifice radiale in 80 de puncte, reprezentand
o frecventd medie de o determinare la fiecare 4,75 mm. In cazul
utilizarii metodei MEF2d, calculul s-a realizat pentru 56 de puncte,
rezultdnd o frecventd medie de o determinare la 6,79 mm. Anali-
zand variatiile €_din Figura 7 se observa similitudinea rezultatelor
obtinute cu ambele metode.

Deformatia specifica verticald, €, este un criteriu important in
stabilirea starii de efort - deformatie dezvoltata la nivelul patu-
lui drumului. Variatia €, pe adancimea structurii rutiere se poate
observa in Figura 8. Pentru verificarea rezultatelor obtinute, in
prezenta cercetare s-au utilizat rezultatele obtinute si cu un al
treilea program de calcul RUBICON ToolBox™.
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Figura 9. Variatiile tensiunilor radiale determinate
prin metodele 2D MEF (propusa) si Burmister [2]

In Figura 9 se observé variatia eforturilor radiale pe adancimea
structurii rutiere. Similitudinea rezultatelor obtinute valideaza inca
o data eficienta si acuratetea metodei propuse MEF2d. Interesant
este modul de variatie o, pe grosimea straturilor rutiere. Astfel,
pentru primul strat valorile variaza de la solicitari de compresiune
la valori pozitive in zona inferioara.

Acest fenomen se manifesta si in cel de-al doilea strat. Valorile
o, se diminueaza pana la valori nule pe adancimea terenului de
fundare.

Comparativ cu metodele clasice, metoda elementului finit axial
- simetricd prezintd o serie de avantaje. Unul dintre acestea este
posibilitatea efectuarii calculului deformatiilor verticale dezvoltate
pe axa de simetrie a structurii rutiere. Variatiile acestor deformatii
sunt ilustrate in Figurile 10 si 11 (jos). Dupa cum se observa,
deformatiile verticale prezinta valori negative si crescatoare in
raport cu cresterea adancimii structurii rutiere. Valoarea nula se
obtine in jurul adancimii de - 8,00 metri. De asemenea, se ob-
serva ca profilul graficului difera in functie de materialele aferente
straturilor rutiere. Asa cum era de asteptat, pentru un material
cu caracteristici fizico-mecanice superioare, graficul prezinta
tendinta de verticalitate. Densitatea relativ crescuta a determi-
narilor pentru straturile superioare se datoreaza optimizarii pro-
cesului de discretizare dezvoltat cu precadere in zona adiacenta
aplicarii incarcarilor verticale.
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Figura 10. Variatiile deformatiilor verticale calculate
cu MEF2d pe axa de simetrie a structurii rutiere

Un avantaj in utilizarea MEF2d este determinarea deformatiilor
verticale dezvoltate la nivelul muchiilor superioare ale straturilor
rutiere. Profilele deformate ale straturilor rutiere se pot observa
in Figura 11 (sus, mijloc). Desigur, cea mai mare deformatie ver-
ticald se produce la nivelul stratului de uzurd. Aceasta este in va-
loare de -1,7323 mm. Stratul 2 sufera o deformatie in valoare de
-1,6903 mm, dupa care patului drumului dezvolta cea mai redusa
deformatie in valoare de - 1,5003 mm.

Un alt aspect interesant este faptul ca structura rutiera inre-
gistreazd o deformatie verticala de aproximativ -0,4 mm chiar
si la o distantd orizontald de aproximativ 2,00 metri de centrul
geometric al amprentei pneu-carosabil. Analizdnd situatia deta-
liatéd a profilelor deformate ale straturilor rutiere, se observa ca
valorile deformatiilor verticale sunt accentuate in zona de contact
pneu-carosabil. De asemenea, se observa similitudinea profilelor
deformate ale straturilor 1 si 2.

in Figurile 12 si 13 se observd atat variatia eforturilor
circumferentiale, o, cat si variatia deformatiilor specifice, €
Aceste valori au fost calculate prin metoda MEF2d.

Atat variatiile eforturilor de forfecare cat si deformatiile spe-
cifice aferente au fost determinate utilizand metoda elementului
finit. Valorile numerice au fost calculate pe axa de simetrie a struc-
turii rutiere. Aceste aspecte sunt prezentate in Figurile 14 si 15.

Un alt avantaj important al metodei MEF2d este acela cd se
poate determina starea efort-deformatie pe intreaga adancime a
structurii rutiere. De asemenea, se pot evidentia valorile eforturi-
lor si deformatiilor maxime si minime. In Figura 16 sunt prezen-
tate in intreaga structura urmatoarele aspecte:
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Figura 12. Variatia tensiunilor circumferentiale calculate
cu MEF2d pe axa de simetrie a structurii rutiere

a) Starea deformatiilor verticale, mm;

b) Starea deformatiilor orizontale (radiale), mm;
c) Starea eforturilor radiale, MPa;

d) Starea eforturilor verticale, MPa;

e) Starea deformatiilor specifice radiale;

f) Starea deformatiilor specifice verticale;

g) Starea eforturilor de forfecare, MPa;

h) Starea deformatiilor specifice de forfecare;

i) Starea eforturilor circumferentiale, MPa;

j) Starea deformatiilor specifice circumferentiale.

Concluzii

Prin efectuarea acestui studiu comparativ s-au constatat ur-
matoarele:

I. Acuratetea rezultatelor obtinute prin utilizarea metodei ele-
mentului finit axial-simetrica (MEF2d, softul ANSYS) in calculul
structurilor rutiere a fost demonstrata prin comparatie cu valorile
obtinute prin metoda Burmister (softul CALDEROM 2000™). In
Romania aceastd metoda este consacrata si impusa de norma-
tivul PD 177 - 2001 ,Normativ pentru dimensionarea sistemelor
rutiere suple si semirigide (Metoda Analiticd)".
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Figura 13. Variatia deformatiilor specifice radiale
determinate prin metodele 2D MEF pe axa de simetrie
a structurii rutiere

II. Comparativ cu metoda consacratd, metoda elementului finit
axial-simetrica prezinta o serie de avantaje, printre care:

M calculul nu este conditionat de un numar limita de straturi ru-
tiere;

B interactiunea dintre straturi poate fi cu sau fara frecare;

W materialul din compozitia straturilor rutiere poate avea un com-
portament elastic, elasto-plastic sau plastic si poate fi caracte-
rizat de anizotropie si lipsa de omogenitate;

MW incarcarea dezvoltatd la contactul pneu-carosabil poate fi de
natura staticd sau dinamica. De asemenea, contactul pneu-ca-
rosabil poate fi modelat intr-un mod cat mai realist;

MW in urma procesului de calcul, rezultatele obtinute pot ilustra fidel
starea efort-deformatie dezvoltatd in orice punct din structura
rutiera;

M varianta axial-simetrica, fiind o abordare simplificata a metodei
elementului finit 3D, prezintd si avantajul unei resurse de calcul
computational relativ redusa.
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Loturile 3 si 4 de pe DN 18, aproape de receptia lucrarilor:

drumuri
podurl

ANUL XXVI
NR. 196 (265)

O veste buna din nordul Moldovei

De putina vreme, turistii care vor sa ajunga in tinutul Maramuresului o pot face
in bune conditii pe DN 18, prin pasul Prislop, pornind de la Iacobeni, prin Valea
Stanei - Carlibaba. Deja, Lotul 3 se apropie de receptia lucrarilor, in vreme ce
constructorul - SC Autotehnorom SRL Suceava da asigurari ca si pe Lotul 4 lu-
crarile vor fi finalizate in aceasta toamna. Am strabatut recent intregul traseu
si am constatat ca drumul este perfect circulabil, fiind luat deja cu asalt de
conducatorii auto si de motociclisti din afara tarii.

inainte de toate, sa spunem ca zona
este renumitd, deoarece, asa cum spun
locuitorii de aici, ,intr-un an sunt sapte
luni de iarna si cinci luni de frig, iar vara
este intr-o miercuri sau joi”. De aici, con-
cluzionam ca lucrdrile executate au avut
in vedere clima in timpul careia s-a lucrat
si, in final, ,trdieste” acest drum national.

Traseul strabdtut de DN 18 este una
dintre cele mai vechi legaturi dintre Tran-
silvania si Moldova, cunoscut incad din se-
colul al XIV-lea, pe vremea intemeierii
statului feudal Moldovenesc. Drumul nati-
onal DN 18 are originea in municipiul Baia
Mare, la intersectia cu DN 1C, traverseaza
Carpatii Orientali si se termind in Bucovi-
na, la intersectia cu DN 17, in localitatea
Iacobeni. Pe teritoriul judetului Sucea-
va, DN 18 traverseaza cateva localitati
pitoresti - Valea Stanei, Botos, Ciocanesti,
Carlibaba si Iacobeni, pe unul dintre cele
mai frumoase trasee din Romania, asezat
intr-o zona superba de munte.

Actualul constructor nu a avut o mi-
siune usoarda, dupa ce DRDP Iasi a fost
nevoitd sa predea spre reabilitare doud
tronsoane cu probleme, in urma rezilierii
contractului cu fostul executant al lucra-
rilor. Firma suceveand Autotehnorom s-a
ocupat de proiectarea si executia lucrarilor
de reabilitare a DN 18 Moisei-Iacobeni, pe
doua dintre cele patru loturi executate, si
anume: Lotul 3 - Sesuri - Carlibaba, km
180 + 850 - km 199 + 400 si Lotul 4 -
Carlibaba - Iacobeni, km 199+400 - km
220+088.

Ulterior ~semndrii  contractului  si
obtinerii ordinului de incepere a lucrarilor
de proiectare si executie, lucrarile propriu-
zise pe Lotul 3 au demarat in toamna anu-
lui 2016, pentru ca in octombrie 2018 sa
fie finalizata asternerea stratului de uzura.

Pe Lotul 4, executia lucrarilor a demarat
in septembrie 2017, stratul de uzura fiind
turnat in acest an. Aici, trebuie mentionat
ca activitatile de proiectare au inclus reali-

zarea documentatiilor tehnice si obtinerea
tuturor avizelor, acordurilor si autorizatiilor
necesare obtinerii Autorizatiei de Constru-
ire. De asemenea, activitatile de proiec-
tare au inclus activitatile de intocmire a
documentatiilor tehnice necesare obtinerii
autorizatiilor pentru executia lucrarilor de
relocare/protejare a retelelor de utilitati,
pentru obtinerea posesiei terenului si a
scoaterii acestuia din fondul forestier etc.

Principalele lucrari executate
pe tronsonul de 40 km al Loturilor
3 si 4 de pe DN 18:

B consolidari (circa 25.000 mc zid de spri-
jin din gabioane, circa 3500 m zid de
sprijin din beton);

H reabilitarea a noua poduri;

W construirea dispozitivelor de colectare si
evacuare a apelor, constand in executia
a 150 de podete transversale;

MW circa 7.000 metri liniari de rigola caro-
sabild;

M circa 25.000 metri de santuri si rigole de
acostament.

A fost reconstruita intreaga structura
rutiera existenta, prin reciclarea in situ, cu

"
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adaos de material de aport, liant hidraulic
si liant bituminos si asternerea cu mixtu-
ra asfaltica pe o suprafata de cca 360.000
mp. Reciclarea in situ a straturilor de mix-
turi asfaltice a fost in grosime medie de 15
cm, stabilizate cu lianti hidraulici tip DO-
ROPORT si bitum spumant si acoperirea
acestui strat de baza cu o imbracéaminte in
doua straturi, un strat de legatura din BAD
20 de 6 cm si un strat de uzura din MAS 16
de 4 cm, In vederea imbunatatirii portantei
si suprafetei de rulare.

Latimea platformei existente variaza
intre 6,50 si 9,00 m, cu un carosabil de
6,00 - 7,00 m si acostamente de 0,50 -
1,00 m fiecare. De asemenea, exista sec-
tiuni in zone de intravilan, mult mai largi,
avand latimea de aproximativ 11,00
12,00 m. Drumul are o sinuozitate accen-
tuatd, cu o lungime totald a curbelor care
reprezinta 32% din traseu.

Structura rutiera rezultatd in dreptul
sistemului rutier existent este:

B 20 cm strat de baza din material reciclat
cu lianti hidraulici si bitum spumat

B 6 cm strat de legatura din BAD 20

B 4 cm strat de uzurd din MAS 16.

Pentru largirea partii carosabile au
fost prevazute casete care au urmatoarea
structurad rutiera:

W 20 cm strat de forma din material ne-
coeziv,

W 25 cm strat inferior de fundatie din pia-
tra sparta,
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B 25 cm strat superior de fundatie din pia-
tra spartda amestec optimal,

W 20 cm strat de baza din material reciclat
cu lianti hidraulici si bitum spumat,

B 6 cm strat de legatura din BAD20,

W 4 cm strat de uzura din MAS 16.

in conformitate cu normele tehnice
in vigoare, viteza de proiectare adoptata
pentru un drum de clasa tehnica III in zona
de deal si munte este de 80 km/h. Avand
in vedere conditiile de desfasurare a trase-
ului, pe unele tronsoane, pentru evitarea
unor lucrari costisitoare (ziduri si podete
noi sau realizarea benzii a 3-a) care nece-
sitau modificarea totald a traseului exis-
tent, viteza de proiectare a fost redusa la
50 km/h. Din aceleasi considerente au fost
mentinute unele raze existente, chiar pen-
tru viteze mai mici de 40 km/h in localitati,
avand in vedere ca pentru corectia acesto-
ra ar fi fost nevoie de demolari de case si
iesiri din limitele de proprietate.

Atat in amontele, cét si in avalul podu-
rilor, a fost recalibrata albia si racordata cu
albia naturald. Avand in vedere conditiile
de amplasament si actiunea directa a ape-
lor raului Bistrita, in cazul viiturilor asupra
rampei Cérlibaba, a fost executat un zid de
aparare din gabioane, hel=2,0 m, in lun-
gime de 60,0 m. Sub poduri au fost exe-
cutate saltele din gabioane de 2,5 x 0,5 x
4,00 placate cu beton clasa C25/30 (15 cm
grosime) pentru protejarea talvegului si a
fundatiilor culeilor podurilor, iar in aval de
poduri au fost realizate praguri de cadere
din gabioane cu indltimea de 2 m. De ase-
menea, o atentie deosebita a fost acordata
sistemelor de siguranta, fiind instalati pes-
te 15.000 metri liniari de parapete cu nivel
de protectie H4.
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Tinand cont de caracteristicile mediului
de trafic, cat si a terenului disponibil, au
fost reamenajate parcari si statii de autobuz.
in plus, la km 1994975, pe partea dreapts,
a fost amenajata o parcare de lunga durata,
dotata cu: benzi de accelerare si decelerare,
semne si marcaje rutiere, sistem de canali-
zare menajera si pluviald, energie electrica
si apa potabild, spatii pentru parcari autotu-
risme, autocamioane si autobuze, spatii de
protectie si agrement si WC public.

Un proiect de succes

Mai multe amanunte despre modul in
care au decurs lucrarile pe aceasta lega-
turd vitalda pentru nordul Moldovei si al
Transilvaniei, am aflat de la ing. Vasile
STRAMBEANU, coordonatorul proiectului
de modernizare a DN 18, pe Loturile 3 si 4.
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Care au fost principalele probleme
pe care le-ati intampinat pe cele doua
loturi contractate?

Avénd in vedere faptul ca intregul tra-
seu este unul montan, in profil mixt, fi-
ind marginit pe intreaga lungime de albia
rdului Bistrita Aurie, ne-am confruntat in
permanenta cu o serie de probleme date
de perioade relativ scurte din timpul anu-
lui propice realizarii lucrdrilor de executie.
Aceste particularitati climaterice si de reli-
ef imprima si o serie de provocari de ordin
tehnic, in principal asupra a aceea ce in-
seamnda alegerea solutiilor optime de con-
solidare, respectiv a solutiilor de colectare
si evacuare a apelor. In realizarea lucréri-
lor de consolidare prevazute a se executa
in albia rdului Bistrita Aurie am fost nevoiti
sa tinem cont de perioadele cu debit rela-
tiv scazut al apelor rdului din sezonul rece,
astfel ca solutiile de consolidare au fost
alese tindnd cont de posibilitatea realizarii
acestora in conditii de iarna.

O altd problem& extrem de importan-
ta a constituit-o lipsa fortei de munca in
domeniul constructiilor, problema care se
manifesta si in prezent, sub mai multe for-
me, dar cu efect unic, constand in inregis-
trarea de intérzieri in executie.

Daca in santier, prin alegerea solutiilor
tehnice, s-a reusit minimizarea efectelor ca-
uzate de lipsa fortei de munca - si aici ne re-
ferim la adoptarea de solutii tehnice care pot
fi realizate mecanizat (santuri, rigole, utili-
zarea elementelor prefabricate etc.), s-au
inregistrat intérzieri la nivelul producatorilor
si furnizorilor de materiale si materii prime
si al prestatorilor de servicii de specialitate,
care in acest fel nu au reusit s& onoreze co-
menzile la timp, in conditiile in care un astfel
de proiect presupune cantitati insemnate de
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ing. Vasile STRAMBEANU,
coordonatorul proiectului de
modernizare a DN 18, pe Loturile 3 si 4

materii prime si de materiale. Astfel, daca
in conditii normale derularea unui astfel de
proiect ar fi generat o crestere economica
pe orizontala, iata ca, in conditiile reale de
pe piata muncii, s-au inregistrat efecte ad-
verse, prin cresterea costurilor si inregistra-
rea de intarzieri in executie.

Dupa asternerea stratului de uzu-
ra, ati recurs la unele decapari ale
suprafetei asfaltice, pe portiuni izola-
te, ce-i drept. Care a fost cauza?

Decaparea s-a realizat in perioada
prealabila realizarii lucrarilor de semna-
lizare orizontald (de realizare a marcaju-
lui definitiv). S-a intervenit in unele zone
umbroase, umede, pe aceleasi tronsoane
pe care, anterior s-au realizat lucrari de
colmatare a rostului de lucru longitudi-
nal, aceste zone neasigurdnd o aderenta
corespunzatoare a vopselei de marcaj
la substrat. Fiind vorba despre o lucrare
de reabilitare, nu s-a realizat interventia
punctual, ceea ce ar fi condus la aparitia
acelor ,plombe”, ci s-a preferat inlocuirea
stratului asfaltic pe toatd latimea carosa-
bilului, mai ales din dorinta de a preda nu
doar o lucrare corespunzatoare din punct
de vedere calitativ, ci si din punct de vede-
re estetic, asigurdndu-se confortul optic.

Ce lucrari mai sunt de realizat la
momentul de fata?

Pentru Lotul 3 s-a intrat in procedura
de realizare a Receptiei la Terminare a Lu-
crarilor, in acest moment efectudndu-se
testele si incercarile finale.

Pe Lotul 4 sunt in desfasurare lucrari-
le de montaj la rosturile de dilatatie de la
nivelul celor trei poduri de pe traseu, fi-
nalizarea lucrarilor de montaj parapete si

=+ ASOCIATIA

: PROFESIONALA
{/ DE DRUMURI SI PODURI

DIN ROMANIA

executia lucrérilor de semnalizare verticala
si orizontala. Prin urmare, in aceasta toam-
nd, ambele loturi, aflate deja in exploatare,
vor fi receptionate conform procedurilor.

Ce resurse umane si logistice a
mobilizat SC Autotehnorom, ca lider
de proiect, pentru realizarea acestor
obiective?

Resursele umane si logistice mobilizate
au inregistrat variatii in diversele perioade
de executie a lucrarii, mai ales din cauza
faptului céd, in repetate rdnduri, antrepre-
norul a fost obligat sa accelereze ritmul
evolutiei lucrarilor in vederea recuperarii
intérzierilor generate de perioadele lungi in
care s-au inregistrat conditii meteorologice
nefavorabile. Pe toata perioada de executie,
santierul a fost deservit de doud instalatii
de producere a mixturilor asfaltice, de doua
instalatii de producere a betoanelor de ci-
ment si de personal specializat. Pe ldngd
aceste instalatii, in santier au fost mobili-
zate masinile si utilajele necesare realizarii
lucrérilor si transportului materialelor (re-
partizator asfalt, compactoare, autogre-
dere, buldozere, autobasculante, autospe-
ciale transport beton, automacarale etc.).
De asemenea, au fost achizitionate utilaje
specializate in realizarea lucrérilor de reci-
clare a structurii rutiere existente si, nu in
ultimul rédnd, pentru realizarea lucrarilor de
intretinere pe timp de iarnd, in santier, in
sezonul rece, au fost mobilizate utilaje spe-
cifice executarii lucrarilor de deszapezire.

Ca manager de proiect, cum ati
aprecia colaborarea cu DRDP Iasi?

DRDP lIasi a asigurat, prin personalul
propriu, serviciile de consultanta tehnica pe
proiectele in discutie, astfel ca a fost direct
implicatd in derularea acestor contracte.
Faptul ca s-a ajuns in acest punct, in care
un tronson de drum national aflat intr-o sta-
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re avansata de degradare este momentan in
exploatare, in conditii tehnice si de calitate
deosebite, se datoreaza tuturor partilor im-
plicate, care au inteles caracterul de urgenta
si au avut acelasi scop: realizarea proiectu-
lui si indeplinirea obiectivelor acestuia.

Un cuvant de incheiere pentru cei
care au participat la acest proiect?

Antreprenorul  considerd  realizarea
acestui proiect un succes. La indeplinirea
obiectivelor propuse prin realizarea aces-
tor proiecte s-a ajuns prin eforturi deosebi-
te permanente si prin colaborarea tuturor
partilor implicate - Ministerul Transportu-
rilor, CNAIR SA, DRDP Iasi, Institutia Pre-
fectului, autoritati locale, furnizori, subcon-
tractori, angajati, drept pentru care dorim
in mod deosebit sa le aducem multumiri.
De asemenea, ne dorim ca pe viitor sa se
actioneze cu aceeasi determinare si impli-
care in vederea realizarii a c4t mai multor
proiecte similare, care, in mod indiscutabil,
conduc la dezvoltarea locala si regionala a
zonelor in care acestea se deruleaza.

in cateva zile va fi incheiatd si receptia
la lucrarea de modernizare a DN 18, motiv
de bucurie pentru constructor, dar si pentru
beneficiar - finantator si utilizatorii drumu-
lui national. ,Am reusit sa realizam acest
Obiectiv foarte important pentru noi, dar
a trebuit s& depasim probleme foarte grele
padna am ajuns sa vedem iarasi utilaje la
lucru pe DN 18. Seriozitatea si profesiona-
lismul tuturor celor care ne-am implicat in
acest proiect a fost cheia succesului. Deja
avem inca un traseu turistic foarte frumos
si cautat de catre turisti, atat din tara, cat
si din strainatate, iar noi am reusit sa spri-
Jjinim valorificarea acestui potential extra-
ordinar”, ne-a spus ing. Ovidiu LAICU, di-
rectorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi.
Ing. Nicolae POPOVICI
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Analiza factorilor de risc
in constructia lucrarilor de arta

Alina-Mihaela NICUTA

Bogdan-Iulian BUTNARU

Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii

Constructiile presupun o complexitate de activitati, fiecare dintre acestea avand
asociate o diversitate de riscuri. Publicatia curenta a pornit de la ideea ca in
sectorul constructiilor procentul accidentelor de munca este mult mai extins
comparativ cu alte domenii de activitate. In baza acestui considerent, se im-
pune ca necesara si utila efectuarea unei analize extinse a factorilor de risc
in domeniul constructiilor, cu atat mai mult cu cat identificarea factorilor de
risc in acest domeniu reprezinta o componenta extrem de importanta vis-a-vis
de problematica sigurantei pe amplasament. Studiul factorilor de risc permite
transpunerea acestora intr-un plan cu masuri de prevenire si protectie pentru
reducerea semnificativa a riscurilor. In acest context, obiectivul lucririi este
identificarea principalilor factori de risc in sectorul constructiilor, tinand cont
de specificitatile activitatii si de asigurarea unei abordari strategice a politicii de
management a riscurilor. Procesul de analiza a constat in identificarea claselor
de risc, probabilitate si grad de severitate asociat diferitor tipuri de activitati de
constructii. Pe baza rezultatelor obtinute pe parcursul analizei, scopul final este
adoptarea unor masuri caracteristice, utile managementului riscului, precum si
diminuarea accidentelor fatale in sectorul constructiilor.

1. Introducere

La nivel mondial, sectorul constructiilor
este furnizorul unui numar semnificativ
de locuri de munca. Statisticile in dome-
niu (Inspectia Muncii, 2017) aratd insa
ca acest sector, pe langa un numar mare
de angajati are asociate si numeroase
riscuri, distribuite pe activitati lucrative,
sau diferite boli profesionale. Pentru buna
desfasurare a activitatii si reducerea pier-
derilor se impune identificarea, monitoriza-
rea continua a factorilor de risc si operarea
impotriva acestora.

Pornind de la ideea sigurantei muncii in
constructii, lucrarea de fata dezvolta acest
subiect folosind un studiu de caz pentru
8 tipuri de activitati lucrative asociat unui
amplasament de constructie. Analiza a
constat Tn fixarea unui sistem lucrativ cu
patru componente, factor uman, sarcina
de lucru, mijloace de productie si mediu
de lucru, fiecare cu nivelul sau propriu de
risc si 0 scara pentru nivelul de risc, cotata
intre 1 si 5, conform indicatiilor NIRDEP
(National Institute for Research and Deve-
lopment in Environmental Protection). Fo-
losind corelatiile matematice din Excel, a
fost calculat procentual nivelul de risc spe-
cific fiecarui loc de munca si componenta a
sistemului lucrativ. Softul poate indica, in
orice moment al analizei, situatia riscuri-
lor din organizatie, permitand personalului
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responsabil sa stabileascd masuri preven-
tive pentru controlul riscurilor. Rezultatele
finale ale studiului au urmarit determina-
rea nivelului riscului general al organizatiei
si crearea unui plan cu masuri de protectie
si preventie pentru diminuarea riscurilor
identificate.

Politica de management in siguranta
muncii pentru sectorul constructiilor tre-
buie sa fie consistenta, astfel incat o
constientizare responsabila a tuturor ele-
mentelor implicate in procesul de lucru sa
contribuie la Tmbunatatirea procesului de
preventie la nivelul intregii organizatii. Pe
principiul ,este mai ieftin sa previi decat sa
tratezi” se impune securizarea sigurantei
muncitorilor si a economiei financiare a
organizatiilor, in conditiile in care, acciden-
tele de munca presupun pierderi financi-
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are si crearea unui mediu nesigur pentru
ceilalti participanti la procesul de productie.

Experienta si implicarea companii-
lor roménesti in procesele de siguranta
a muncii este redusa, principalul motiv
fiind informarea insuficienta si inadecvata,
absenta alocarilor financiare in acest sec-
tor, tendinta de a ignora cheltuielile asoci-
ate sigurantei in munca, fapt ce determina
o diversitate de accidente.

Lucrarea de fatd analizeaza siguranta
in muncd si managementul riscului in do-
meniul constructiilor cu scopul clar de
prevenire si reducere a incidentelor in do-
meniu.

2. Siguranta muncii in constructii

Sectorul constructiilor, spre deosebire
de alte sectoare ale economiei este carac-
terizat prin anumite specificitati, cea mai
importanta fiind mobilitatea muncitorilor
pe amplasament. In activitétile specifice
domeniului opereaza mai mult de 40.000
articole estimate sau mai mult de 10.000
specificatii de articole fuzionate, aproxima-
tiv 150.000 tipuri de materiale, 150 locuri
de munca si peste 200 clase de echipa-
mente (Serbanoiu 1., 2009). Locurile de
munca pot fi identificate prin diferite coduri
in cadrul Codului Muncii in Roménia (CMR).
Aceasta diversitate de ocupatii face din
sectorul constructiilor cel mai mare sector
ocupational.

Constructiile reprezintd un domeniu
complex, caracterizat prin particularitati de
proces si diversitate a productiei. Aceste
caracteristici au asociat un nivel ridicat de
risc de accidentare. Statisticile nationale in
domeniul accidentelor de munca (Inspectia

2011
B. Indice frecventad %

2012- 1013 2014 2015

Figura 1 - Evolutia accidentelor de munca fatale (2011 - 2015)
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W 17-20 ani
W 40-50 ani

W 20-30 ani
B 50-60 ani
A. Numar total persoane ranite
Figura 2 - Accidente de munca in 2015 distribuite pe grupe de varsta

O 30-40 ani
M >60 ani

Muncii, 2017), perioada 2011-2015, arata
ca sectorul constructiilor este primul, din
punct de vedere al procentului accidentelor
fatale, dintre toate sectoarele economice.
Figura 1, de mai jos, prezinta evolutia ac-
cidentelor de munca fatale, in domeniul
constructiilor, pentru perioada considerata,
2011-2015, in cifre (A) si in procente (B).
Se observa o trendintd descrescatoare,
2015 aducand o scadere importantd a nu-
marului de accidente mortale, de aproxima-
tiv 50%, comparativ cu anul de referinta,
2011. Aceastd scadere este prezentata prin
indicele frecventei la punctul B.

Statistica accidentelor de munca pe
sectoare economice, analizata la nivel
national in 2015 (Inspectia Muncii, 2017),
arata o scadere de 11,2% pentru domeniul
constructiilor, comparativ cu rezultatele
din 2014. In 2015, accidentele fatale din
constructii reprezinta 11,5% din numarul
total de accidente fatale in toate sectoarele
economice nationale, cu 41,7% mai putin
decat in 2014, cdnd numarul accidentelor
fatale a atins valoarea de 36. Statistici mai
detaliate privind intervalul orar cu numarul
cel mai mare de accidente de munca inre-
gistrate, aratd ca probabilitatea producerii
unui accident este cea mai semnificativa in
ziua de miercuri, interval orar 13 - 14. In-
dicele duratei medii de invaliditate Tn mun-
cd (numarul mediu de zile de lucru pierdute
de catre o persoana ranita), pe 2015, a fost
61,4 zile, cu 3,1% mai mic decat in 2014,
cand au fost 63,4 zile. Evaluat din punct de
vedere al indicelui severitatii (numar total
zile de lucru in invaliditate, raportat la 1000
angajati) a fost inregistrat un procent de
48% pentru 2015, cu 3,4% mai mare decat
in 2014, cand a fost inregistrata o valoare
de 46,4%. (Inspectia Muncii, 2017). Acci-
dentele la locul de munca pot fi analizate
si din alte puncte de vedere astfel, figura 2
prezinta o statisticd asupra procentului de
accidente de munca pentru 2015, distribu-

W 20-30 ani M 30-40 ani [@40-50 ani
W 50-60 ani W <17,> 60 ani
B. Accidente fatale

ite pe grupe de varsta, A - procent oameni
raniti, iar B - procent accidente fatale. Dupa
cum se observa la punctul A, procentul cel
mai redus de raniri apartine grupei de var-
std 17 - 20 ani, iar procentul cel mai ridicat
apartine categoriei de varsta 40-50 ani. La
punctul B, procentul cel mai ridicat de acci-
dente fatale apartine grupei de varsta 40-
50 ani. (Alexandru I. 2013)

Figura 3, prezinta o evaluare a acciden-
telor de munca din punctul de vedere al ra-
nirilor la locul de munca, clasificate functie
de criteriul numarului de ani in serviciu.

Dupa cum poate fi observat din figura,
66,9%, reprezentand un total de 2877
muncitori din totalul persoanelor ranite,
sunt oameni cu vechime la locul de munca
pana in 5 ani. Dintre acestia, 31,1%, in-
semnand 1337 angajati raniti, au ve-
chime in serviciu intre 1-3 ani, in timp ce
angajatii cu vechime mai mica de 1 an, au
un procent de 24,3% din total persoane
ranite. (Serbanoiu 1., 2016)

Concluzia acestei analize este cd, anii
de experienta la locul de munca, aduc o
reducere a incidentei accidentelor, in timp
ce in primii ani de activitate, muncitorii
sunt mai supusi toturor tipurilor de raniri
la locul de munca.

3. Analiza riscului in ingineria civila

Proiectele de constructii au asociate
un numar semnificativ si divers de riscuri,
datorate specificitatii activitatii domeniu-
lui. Utilizarea componentelor naturale,
mobilitatea semnificativd a procesului de
productie, activitati de executie extinse,
numeroase activitati conduse si coordo-
nate, procese de productie si relatii con-
tractuale intre parteneri de afaceri sunt
argumente care vorbesc despre complexi-
tatea sectorului constructiilor.

Fiecare proces are un risc asociat cu
un nivel corespunzator de incertitudine.

WM<1an M1-3ani E3-5ani
W 5-10ani W 10-20 ani B >20 ani
Figura 3 - Accidente de munca in
2015 pe grupe de varsta

Aceasta incertitudine se refera la probabi-
litatea ca un hazard sa aiba loc.

Riscurile sunt asociate unui eveniment
cand:

B Evenimentul are loc dar rezultatul este
nesigur,

MW Efectul unui eveniment este cunoscut,
aparitia evenimentului este nesigura,

B Atat evenimentul cat si consecintele sunt
nesigure.

Evaluarea riscurilor, in cadrul fieca-
rui sector, trebuie sa considere trei com-
ponente: Identificare risc, Analiza risc,
Reactie la risc (Serbanoiu A.A., 2016)

Prima componenta in procesul de eva-
luare a riscurilor presupune identificarea
acestora, ceea ce implica:

W Analiza componentelor procesului de
lucru care pot fi considerate distructive,
M Identificarea modalitatilor de eliminare
a pericolelor specifice fiecarei activitati,
B Stabilirea masurilor preventive.

Principiile care ghideaza masurile de
protectie a riscurilor (Hola B., 2014) se
referd la:

W Evitarea riscurilor,

B Inlocuirea elementelor periculoase,

B Controlul riscului la sursa,

M Prioritate pentru masuri de protectie co-
lective,

B Considerarea evolutiei tehnico-stiintifice,

m Imbunététirea continua a nivelului de se-
curitate a muncii.

Identificarea factorilor de risc repre-
zintd o prioritate pentru fiecare organizatie.
Daca acest proces este realizat cu respon-
sabilitate maxima de catre factorii de ras-
pundere, ar putea insemna imbunatatirea
conditiilor de munca si o scadere semni-

OCTOMBRIE 2019 I




drunuri
padur]

ANUL XXVI
NR. 196 (265)

Asocmm\i P
e A MANAGEMENT @ CALITATE

Nivel de risc

Tip activitate SR Sarcina Mijloc de Mediu N.szgr?:: =
de lucru productie de lucru

1 Sudor 63.8% 62.6% 69.8% 61% 65%
2 Instalator 64.8% 66.4% 65.6% 62.6% 64.8%
3 Sofer 66.2% 60% 64.6% 58.2% 64%
4 Macaragiu 68.6% 60% 64.2% 57.4% 64.2%
5 Fierar-betonist 67.6% 72% 60.8% 57.4% 64.2%
6 Dulgher 66.8% 72% 60.8% 56.8% 64%
7 Manager 60% 60% 60% 57.2% 59.4%
8 Zugrav 65.2% 72% 60% 56.4% 63%

Nivel general de risc 65.8% 65.8% 63.6% 59.2% 64%

TABELUL 1 - CENTRALIZAREA NIVELULUI DE RISC

ficativd a numarului de persoane ranite la
locul de munca, a zilelor de munca de inva-
liditate si a costurilor asociate. Cunoasterea
tuturor factorilor implicati in procesul de
muncad, presupune constientizarea politi-
cii de control a accidentelor de munca si
a comportamentului profesional la locul de
muncd. Metodele de evaluare a riscurilor
la locul de munca analizeaza sistemele de
muncad bazate pe criteriul sigurantei, cu
scopul principal de prevenire a accidentelor
de munca (Liao C.W., 2016)

A doua componenta in abordarea riscu-
rilor se refera la analiza acestora. Odata ris-
curile identificate, informatia va fi orientata
pe cuantificarea procesului si prioritizare,
functie de gradul de severitate si frecventa.

Pentru a identifica factorii de risc in do-
meniul constructiilor, studiul de fata s-a axat
pe analiza unei companii de constructii din
Roménia. Factorii de risc au fost organizati
functie de mai multe profile de lucru. Ana-
liza a fost realizata pentru un numar de opt
tipuri de locuri de munca specifice oricarui
proiect de constructie, si anume:

realiza o analiza a riscului a fost necesara
considerarea tuturor riscurilor potentiale
si cuantificarea lor. Cuantificarea riscu-
rilor presupune considerarea tolerantei
riscului, sursele de risc, estimarea duratei
activitatilor si costurile. (Carisso A., 2015)

Folosind programul Excel a fost reali-
zatd o analiza a riscului pentru opt tipuri de
activitati de lucru, mentionate anterior, spe-
cifice unei companii de constructii. Procesul
de evaluare a constat in centralizarea nivelu-
lui de risc pentru fiecare tip de activitate, pe
baza mai multor criterii de analizd, precum
factorul uman, activitati de lucru, modalitati
de productie si mediu de lucru. Fiecare tip
de activitate considerata a avut asociati fac-
tori de risc, specifici criteriilor de analiza.
De exemplu, functia de ,manager si admi-
nistrator” are asociat un numar de 11 fac-
tori de risc pentru criteriul factor uman, doi
pentru sarcina de lucru, 11 pentru mijloace
de productie si 8 pentru mediul de lucru. In
mod asemanator, fiecare tip de job conside-
rat in analiza a primit factori de risc asociati.

Nivelul de risc a fost cuantificat cu va-
lori de la 1 la 5, unde 1 reprezinta nivelul

Zugrav
Manager
Dulgher
Fierar-betonist
Macaragiu
Sofer
Instalator

Sudor

Figura 4 - Nivel de risc asociat
fiecarui tip de activitate

de munca considerate. Rezultatele analizei
apar in tabelul 1 ,Centralizarea nivelului de
risc” si asigura valori procentuale pentru
fiecare tip de activitate si categorie de risc.
Figura 4, intitulatd ,Nivel de risc asociat
fiecarui tip de activitate” este o reprezenta-
re grafica a rezultatelor analizei, care arata
nivelul general de risc pentru opt tipuri de
activitati. Dupa cum poate fi observat, va-
loarea procentuald cea mai ridicata a riscu-
lui apartine sudorului, cu 65% iar cea mai
scazuta apartine managerului, cu 59.4%.
Rezultatele detaliate ale analizei se

1. Sudor, de neglijare a riscurilor si 5 nivelul maxim regdsesc in figura 5, care prezinta pro-
2. Instalator, de risc. Pentru fiecare categorie de evalu- centual nivelul de risc pe fiecare criteriu
3. Sofer, are, factorul uman, sarcind de lucru, mij-
4. Zugrav, loace de productie si mediu de lucru, au
5. Macaragiu, fost considerate toate riscurile potentiale,
6. Fierar-betonist, ajungéndu-se la un numar de: :: = - ]
7. Dulgher 1000k
8. Manager. M 62 tipuri de riscuri pentru factorul uman, :m a
M 22 tipuri de riscuri pentru sarcina de lucru, :z E
Conform ,Metodei de evaluare a ris- M43 tipuri de riscuri pentru mijloace de 4hoow 8 :

curilor INCDPM”, fiecare loc de munca a
avut asociate patru componente de eva-

productie si
M 39 tipuri de riscuri pentru mediul de lucru.

Fierar-betonist
Macaragiu

o‘é z,"\ é’? & I tltSorer
luare si anume, factorul uman, sarcina de <&@ & Q‘é’ fv‘ Sudor
iy . . . v . . . . 3 4 &
lucru, modalitati de productie si mediu de Odata identificate toate tipurile de i ,z,e" ‘f
&

lucru. Analiza a constat in considerarea si
asocierea unui numar de factori de lucru,
particularizati pentru fiecare dintre com-
ponentele mentionate anterior. Pentru a
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riscuri asociate unei categorii specifice,
analiza a presupus identificarea riscurilor
specifice si a nivelului de severitate pen-
tru fiecare dintre cele opt tipuri de locuri

Figura 5 - Procentaj factori
de risc asociati principalelor
activitati din constructii
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specific tipurilor de activitati. Conform
analizei, valoarea procentuald cea mai ri-
dicata a nivelului de risc este inregistrata
pentru criteriul sarcinii de lucru. O valoare
de 72% apartine zugravului, dulgherului si
fierar-betonistului. Nivelul cel mai redus al
riscului apartine sectiunii mediu de lucru,
in care zugravul si dulgherul inregistreaza
valorile cele mai scdzute de 56.4% si
56.8%. (Serbanoiu A.A., 2015)

Rezultatele analizei pot fi folosite pen-
tru a stabili masuri de reducere a riscului
in domeniul constructiilor.

A treia componentd a evaluarii riscu-
rilor se referd la reactia la risc, conside-
ratd ca faza de actiune a procesului de
management a riscului. Aceasta sectiune
urmareste reducerea sau eliminarea nive-
lului de risc si a valorii acestuia.

in general, actiunile se bazeaz& pe un
plan de management al riscului care include
proceduri pentru controlul riscului, angaja-
mente sociale si responsabilitate in actiuni.

in sectorul constructiilor, reducerea ni-
velului de risc presupune a lua masurile
necesare pentru fiecare etapa a procesului
de constructie. In acest sens, este impor-
tanta crearea unei strategii de abordare a
problematicii riscurilor in sfera complexa a
constructiilor, strategie care incepe de la
etapa de proiect. Reactiile la risc pot integra:

B Orientare catre tehnologii noi si dezvol-
tate. Este important a nu uita faptul ca
orice echipament tehnologic nou are ris-
curi asociate, care trebuie urmarite,

W Constientizarea securitatii muncii pentru
toti participantii la procesul de munca,

W Supervizare si control,

MW Activitate de munca sigura si echipa-
mente de protectie incomode,

M Identificarea riscurilor noi si luarea unor
masuri asociate,

M Politici pentru angajamente legate de
proceduri de lucru sigure.

4. Concluzii

Sectorul constructiilor detine locul
intai in statisticile legate de accidentele de
munca fatale in Romania. Spre deosebire
de alte sectoare economice, constructiile
sunt caracterizate de particularitati precum
dimensiune si volum material, echipamente
si forta de munca, mobilitate angajati pe
amplasament, diversitate a categoriilor de
munca si vulnerabilitate in privinta acciden-
telor de munca minore sau majore.

Reducerea nivelului si valorii riscu-
lui presupune considerarea unor masuri
adecvate in fiecare etapa a procesului de

DE DRUMURI $I PODURI

constructie. Pentru a realiza acest lucru,
este necesard identificarea factorilor de
risc asociati fiecarei etape de proiect, astfel
incat sa se stabileasca masuri de prevenire
si protectie pentru riscurile analizate.

Analizarea factorilor de risc si valoarea
lor procentuala de interferenta in constructii
asigura o privire generald asupra masurilor
specifice de preventie care constau intr-o
constientizare semnificativd asupra securitatii
muncii pentru toti angajatii, supervizare
si control frecvent, normare la nivel cores-
punzator a capacitatii muncitorilor, activitati
de muncad ergonomice si echipamente de
protectie, politici pentru angajamentul mun-
citorilor catre proceduri de siguranta.

Orientarea catre tehnologii noi si dez-
voltate poate fi considerata o masura
optima dar nu trebuie uitat ca orice schim-
bare survenita in echipamente este insotita
de riscuri noi.
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»Standard” pentru ,,drumuri electrice”

Standardizarea normelor tehnice in procesul de proiectare,
constructie si administrare a drumurilor se afla intr-un proces
continuu. Viitoarele ,drumuri electrice” au insa nevoie, inca de
pe acum, de tehnologii si instructiuni noi. Ce inseamna, de fapt,
drumurile electrice? Raspunsul este urmatorul: acele drumuri la
care energia electrica pentru vehicule se transmite in miscare.
O propunere pentru un standard european care sa se refere la
aceste drumuri, a venit din partea ,,SEK Svensk Elstandard”,
0 organizatie suedeza pentru standardizare in domeniul electric.
Chiar si in aceste conditii, existd inca multe semne de intrebare
privind costul ,drumurilor electrizate”. Un studiu pe aceastd tema
a fost efectuat in Orebro, Suedia. De exemplu, compania ,E.ON”
considera ca ar costa in jur de 957 milioane de euro ,pentru a fur-
niza” energie electricd la 1000 km de drumuri. Ceea ce reprezinta,
cel putin acum, un cost foarte ridicat.

MAREA BRITANIE:

»Investim pentru a salva”

Nu este intotdeauna nevoie de
decizii ,de la centru” sau ,gu-
vernamentale” pentru a eva-
lua starea si necesitdtile unui
drum. Consiliul local din War-
rington, in nordul Angliei, are in
administrare in jur de 1200 km de drumuri, evaluate la mai mult
de un miliard de euro. Politica acestui Consiliu este aceea de a
investi cat mai mult in preventie, pornind de la sloganul ,,Investim
pentru a salva”. Pentru a realiza acest lucru, Consiliul a imple-
mentat programul ,,Yotta’s Horizons Visualised Platform”, un
program care permite nu numai evaluarea starii drumurilor ci si a
costurilor aferente intretinerii si reparatiei. Programul poate oferi
nu numai o baza de date realizata in timp ci si detalii in timp real
privind starea drumurilor, conditiile de siguranta dar si estimarile
privind eventualele costuri corelate cu evolutia pietei constructiilor
si materialelor necesare interventiilor.

CHINA:

N, Cerere pe piata agregatelor
< Dezvoltarea proiectelor de in-
L ®  frastructurd in China, cladiri,
- . autostrazi, cdi ferate, drumuri
'_ i ii‘i etc., a dus la o crestere uriasd

e’ a consumului de agregate de
nisip. Recent, o companie de consultanta de piata a realizat un
raport intitulat ,,Global Sand and Stone Aggregate Market

Analysis and Forecast 2016-2024" din care rezultd o crestere

majord, in special in ultimii ani. In anul 2016, de exemplu, in
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii octombrie: Parapete

rutiere de tip rulouri pe DN 7, in localitatea Chitila ............ n
Solutii tehnice B Masuri de protectie impotriva
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lume s-a inregistrat o crestere de 6,2%, vanzarile de agregate
atingand suma record de 350,2 bilioane de dolari, cantitatea con-
sumata fiind de 62,9 miliarde tone metrice de agregat de nisip.
Potrivit acestui raport, depozitele naturale de nisip vor fi epuizate
in curdnd in multe tari din lume, in special acolo unde exista
proiecte mari de infrastructura. Solutiile ar putea fi utilizarea teh-
nologiilor de concasare si cernere faina a blocurilor de piatra sau
utilizarea unor materiale reciclabile cum ar fi plasticul, lemnul,
PVC-ul, otelul, hartia sau elementele ramase din demolarea unor
constructii mai vechi.
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