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În aprilie 2011, C.N.A.D.N.R. - S.A., prin Direc]ia Siguran]a Cir-
cula]iei, a finalizat contractul „Sistem de monitorizare [i informare
asupra traficului [i a condi]iilor de circula]ie - strategie de dezvoltare
[i proiect pilot”, contract finan]at de Comisia European` prin progra-
mul TEN-T, EasyWay.

Contractul a avut ca obiectiv monitorizarea traficului [i a infra-
structurii rutiere [i informarea asupra traficului [i a condi]iilor de cir-
cula]ie pe Autostrada A1.

Proiectul este un sistem inteligent de transport (ITS) care are o re]ea
de senzori, o re]ea de echipamente, o re]ea de unit`]i locale de proce-
sare a datelor, o re]ea de comunica]ii, un centru de monitorizare [i in-
formare [i un set de interfe]e cu alte sisteme ITS pentru schimbul de date.

Sistemul constituie un instrument de culegere a datelor privind
starea infrastructurii rutiere [i a traficului rutier în scopul cre[terii efi-
cien]ei activit`]ii de administrare [i operare a CNADNR SA. Este un
sistem pilot, pe baza evalu`rii c`ruia se vor face recomand`ri de dez-
voltare la nivel na]ional.

Sistemul pilot este realizat pe Autostrada A1, Bucure[ti - Pite[ti [i aco-
per` [ase noduri, iar locul de amplasare al Centrului de Monitorizare [i
Informare se afl` în cl`direa D.R.D.P. Bucure[ti. Nodurile selectate pen-
tru instalarea senzorilor [i a elementelor de afi[are sunt urm`toarele:

- km 10+650 - Portalul existent la intrarea pe A1, sensul 1;
- km 22+460 - Zona spa]iului logistic Mega Discount, pân` în in-

tersec]ia cu D.J. 601;
- km 36 - Zona de începere a p`durii;
- km 71- Intersec]ie cu D.N. 61;
- km 105+910 - Portalul existent pe A1, sensul 1, \naintea ie[irii

c`tre Slatina;
- km 119+500 - Portalul existent la intrarea pe A1, sensul 2.

Pentru realizarea func]iilor, în cadrul acestui proiect se utilizeaz`
urm`toarele subsisteme:

• Sistem de precânt`rire dinamic`, m`surare dimensiuni, clasifi-
care [i urm`rire a respect`rii reglement`rilor;

• Contorizare trafic folosind urm`toarele tehnologii:
- Bucle inductive; Analiz` de imagine; Tehnologie radar; Tehnolo-

gie infraro[u [i ultrasunete; Sistem de monitorizare video; Sistem de
detec]ie incidente - prin analiza video; Sistem de recunoa[tere numere
de înmatriculare [i monitorizare/ penalizare roviniet`; Sistem de m`su-
rare, prognoz` [i avertizare meteo-rutier`; Sistem de informare prin
panouri cu mesaje variabile; Sistem de securitate; Sistem de comu-
nica]ii.

Sistem de precânt`rire dinamic`, m`surare dimensiuni, clasificare
[i urm`rire a respect`rii reglement`rilor
Subsistemul determin` masele pe axe [i masa total`, prin însumare,

în regim automat, în vederea m`sur`rii traficului rutier, clasific`rii ve-
hiculelor, m`sur`rii gabaritelor [i ob]inerii de date statistice.

|n baza de date este înregistrat` imaginea vehiculelor iar aceasta
este asociat` cu num`rul de înmatriculare înregistrat în format text, cu
ajutorul unor camere video speciale, atât pe timp de zi cât [i pe timp
de noapte, cea]` sau ploaie. Prin intermediul softului instalat în Cen-
trul de monitorizare, se face asocierea între num`rul de înmatricuare
[i greutate. Dac` sunt dep`[ite limitele legale (introduse de c`tre ope-
ratori) sistemul alerteaz` operatorii din centrul de monitorizare.

Func]ioneaz` în regim automat, f`r` interven]ie uman` toate datele
sunt transferate automat c`tre centrul de monitorizare.

Furnizeaz` [i alte date precum: distan]a medie între vehicule, viteza
medie, gradul de ocupare a benzii, greutatea medie, detec]ia automat`
a blocajelor în trafic, num`rul de vehicule/km. Softul sistemului permite
interfa]area cu alte sisteme informatice prin protocoale publice pentru
preluarea de date [i centralizarea lor.

Contorizare trafic cu bucle inductive asigur`:
- num`rarea vehiculelor;
- gradul de ocupare bucl`;
- clasificarea vehiculelor dup` standarde europene sau dup` cri-

terii configurate de c`tre utilizator, în maxim 8+1 clase.
Transferarea datelor memorate în controler se face prin intermediul

comunica]iilor de tip Ethernet (VPN). Datele sunt afi[ate [i local pe
ecranul controlerului situat în punctul de concentrare.

Contorizare trafic prin analiz` de imagine ofer` urm`toarele date:
• num`rul de vehicule • vitez` • ocupare • clasificare;
Subsistemul este alc`tuit din:
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- modul de detec]ie; camera video fix`.
Datele preluate cu ajutorul camerei video sunt procesate local [i

pot fi stocate local sau transmise în dispecerat.

Contorizare trafic cu tehnologie radar
Subsistemul este instalat pe portal în lateralul drumului si permite

colectarea urm`toarelor tipuri de date: viteza vehiculelor, num`rul de
vehicule, clasificarea vehiculelor, direc]ia [i distan]a între vehicule.

Contorizare trafic cu tehnologie infraro[u [i ultrasunete
Subsistemul detecteaz` prezen]a vehiculelor persoanelor sau a altor

obiecte pe suprafa]a de rulare. Tehnologia de detec]ie combin` in-
fraro[u [i ultrasunete, radar Doppler. Sistemul are urm`toarele func]ii:
detecteaz` prezen]a vehiculelor [i a cozilor, num`r` vehiculele [i m`-
soar` în`l]imea [i distan]a dintre ele.

Sistemul de monitorizare video
|n fiecare nod pe autostrad` exist` amplasate câte dou` camere video,

la o în`l]ime de 10 m. Subsistemul CCTV pentru monitorizarea traficului
interfa]eaz` direct [i indirect cu celelalte subsisteme opera]ionale. Sis-
temul permite afi[area fluxurilor video în Centrul deMonitorizare, atât pe
ecranul principal cât [i pe ecranele operatorilor. Operatorul poate s` re-
alizeze controlul complet al camerelor folosind joystick-ul sau comen-
zile direct din interfa]a soft. Operatorii din centrul de monitorizare au
acces la func]ionalit`]ile oferite de camer`, inclusiv la meniul camerei.

Sistemul permite definirea de pozi]ii presetate pentru pozi]ionarea
automat` a camerei în urma primirii unei alarme sau pentru include-
rea într-un tur de mi[care.

Sistem de detec]ie incidente
Pe structurile metalice existente se instaleaz` camerele video fixe

care preiau informa]iile din trafic. Aceste informa]ii sunt prelucrate local.
Sistemul genereaz` alarme în cazul apari]iei unuia dintre urm`toarele
evenimente: vehicul oprit, mers pe contrasens, pieton, înc`rc`tura pier-
dut`, fum/foc/cea]`, coad`, sc`derea brusc` a vitezei.

Sistem de recunoa[tere numere de
înmatriculare [i monitorizare/penalizare roviniet`
Scopul sistemului este de a recunoa[te numerele de înmatriculare

[i de a determina care dintre autovehiculele participante la trafic
nu au achizi]ionate rovinietele necesare pentru circula]ia pe drumurile
na]ionale. Sistemul detecteaz` automat dac` pentru un anumit vehicul
exist` roviniet` achizi]ionat` cu termen de valabilitate.

Sistemul de m`surare, prognoz` [i avertizare meteo-rutier`
Sistemul este format din:
• Sta]ie meteo destinat` m`sur`torilor [i proces`rilor de date meteo-

rutiere (inclusiv starea suprafe]ei drumului);
• Senzori independen]i, monta]i în puncte diferite de cel al sta]iei;
• Sistem de informare, prognoz` [i avertizare meteo-rutier`.
Sta]ia meteo asigur`:
• M`surare temperatur` aer, umiditate relativ`, detector de preci-

pita]ii [i vizibilitate, presiune atmosferic`, direc]ia [i viteza vântului,
starea suprafe]ei drumului, ambele sensuri, temperatura solului;

• Achizi]ia, procesarea primar` [i generarea avertiz`rilor/alarmelor
de înghe] [i de precipita]ii;

• Transmiterea datelor la centrul de control.

Sistem de informare, prognoz` [i avertizare meteo-rutier` asigur`:
• Informarea operatorilor privind starea meteo-rutier` în zonele

unde se monteaz` senzori;
• Prognoza pe termen scurt (2-3 ore) privind starea suprafe]ei dru-

mului;
• Avertizarea [i alarmarea operatorilor privind fenomenele care

afecteaz` circula]ia în zonele [i în baza informa]iilor de la senzo-
rii/sta]iile instalate;

• Înregistrarea datelor, avertiz`rilor [i alarmelor.

Sistem de afi[are cu mesaje variabile
Sistemul de gestionare a mesajelor pe panourile cu mesaje vari-

abile VMS are urm`toarele func]ii:
• comunic` cu fiecare panou VMS în parte trimi]ându-i unul sau

mai multe mesaje pentru afi[are;
• stabile[te modul de afi[are pentru fiecare panou VMS, secven]`

mesaje, timp de afi[are;
• verific` starea de func]ionare a fiec`rui panou VMS, incluzând

parametrii acestuia: num`r de mesaje, secven]`, luminozitate etc.
• verific` mesajul care este afi[at în timp real pe fiecare panou VMS;
• starea de func]ionare a panourilor VMS [i mesajul afi[at pe panou

sunt afi[ate în mod grafic pe hart`.
S-au instalat trei panouri cu mesaje variabile cu o pictogram` [i trei

linii de text.

Sistem de securitate
Senzorii de securitate sunt dispu[i în toate cele [ase noduri [i sunt

de trei categorii:
- camere video de securitate - câte dou` pentru fiecare punct de

concentrare;
- senzori pentru monitorizarea accesului în dulapurile în care sunt

amplasate echipamentele;
- senzori pe stâlpii pe care se amplaseaz` camerele video;
- gardul care împrejmuie[te dulapul cu echipamente este securizat

cu cablu senzitiv [i sârm` ghimpat` cu lamele t`ietoare.
Alarmele sunt transmise direct în dispecerat, iar local este instalat`

o siren` pentru avertizare optic` [i acustic`. Toate alarmele sunt me-
morate local [i în dispecerat.

Sistem de comunica]ii
|n fiecare punct de pe autostrad` sunt instalate dulapuri cu echipa-

mente, unde sunt conectate sistemele instalate din acel punct. Comu-
nica]ia echipamentelor instalate pe autostrad` cu dispeceratul este
bidirec]ional`:

- la km 10+650 - comunica]ie direct` wireless
- la km 22, km 36, km 71, km 105, km 119 - comunica]ie prin ra-

dioreleu (VPN Vodafone).
Comunica]ia cu alte institu]ii:
- CESTRIN leg`tur` direct` cu fibra optic`
- Comandamentul central al Ministerului Transporturilor, comu-

nica]ia se realizeaz` prin fibr` optic` (VPN Vodafone).

Centrul de monitorizare [i informare este constituit din:
• Camer` de monitorizare • Camer` tehnic`.

Centrul de monitorizare [i informare este constituit dintr-un Sub-
sistem de informare, care are ca func]ie principal` prezentarea
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informa]iilor create de Subsistemul de Monitorizare [i prelucrare pre-
cum [i din alte surse. Utilizatorii pot fi Operatorii locali din Centrul de
monitorizare, Operatorii afla]i la distan]` sau public.

Se pot afi[a urm`toarele tipuri de informa]ii:
• în timp real • informa]ii istorice (la alte momente de timp din tre-
cut) • informa]ii statistice • prognoze - pentru informa]iile meteo
[i de trafic.
În camera de monitorizare exist` Ecranul principal, de tip „video

wall”, compus din patru „cuburi” [i este capabil s` afi[eze imagini de
înalt` rezolu]ie generate pe calculator de la subsistemele de Monitori-
zare [i Informare. Datele [i orele sunt prezentate în format european.

To]i operatorii, supervizorul [i eventual personalul invitat au vizibilitate
direct` c`tre ecranul de afi[are.

Ecranul principal ocup` partea principal` a peretelui frontal din
Camera de monitorizare.

În Camera de monitorizare sunt instalate, de asemenea, trei sta]ii de
lucru. Acestea au configura]ia hardware identic`. Selec]ia rolului aces-
tor sta]ii de lucru precum [i a aplica]iilor care ruleaz` pe ele se va face
prin selec]ia operatorului.

De asemenea, Sistemul are o sta]ie de lucru la distan]` la Comanda-
mentul Central al Ministerului Transporturilor [i Infrastructurii. Aceast`
sta]ie de lucru are aceea[i configura]ie hardware ca cele din Centrul de
monitorizare. Aici ruleaz` acela[i soft [i cu acelea[i func]ii ca [i pe sta-
]iile de lucru din centrul de monitorizare.

Sistemul are o interfa]` web cu o zon` public` [i cu o zon` restric-
]ionat` pe baz` de user [i parol`.

Are o interfa]` grafic`, unde pot fi g`site în timp real, 24 h/zi Nivelul
Serviciilor, Harta zonelor congestionate, Alerte, alte informa]ii legate de
trafic. Informa]iile pot fi adaptate sau restric]ionate conform cu nece-
sit`]ile publicului sau cu cele ale serviciului.

În Camera tehnic` sunt toate echipamentele active de re]ea (switch-
uri, routere, firewall, servere, surse neîntreruptibile locale) amplasate în
dulapuri pentru echipamente.

Sistemul de monitorizare [i informare asupra traficului [i a condi-
]iilor de circula]ie a fost finalizat \n aprilie 2011, în momentul de fa]`
fiind \n faza de testare. Pe baza rezultatelor ob]inute se vor face evalu`ri
de costuri [i recomand`ri în vederea extinderii implement`rii sistemelor
de monitorizare [i informare asupra traficului la nivel na]ional.
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(continuare din num`rul trecut)

Modelul HDM este folosit pentru a face estim`ri comparative de cos-
turi [i evalu`ri economice ale diverselor seturi de condi]ii, inclusiv di-
verse op]iuni privind etapizarea \n timp a lucr`rilor, fie pentru o anumit`
lucrare de drum amplasat` pe un anumit traseu, fie pentru un grupaj de
lucr`ri distribuite pe \ntreaga re]ea. Modelul poate estima foarte repede
costul total pentru un num`r mare de alternative, e.g. diverse ipoteze de
proiectare geometric` [i structural` [i diverse alternative de strategii de
\ntre]inere, pentru fiecare an \n parte pentru un num`r de pån` la 30 de
ani, actualizånd costurile din viitor, dac` se dore[te, la nivelul unor rate
ale dobånzii prepostulate, astfel \ncåt utilizatorul modelului poate c`uta
alternativa care are costul total actualizat cel mai mic. Sau, dac` prefer`,
acesta poate face compara]iile pe baza ratei interne a randamentului
investi]iei, valoarea prezent` net` sau beneficiul primului an. O alt`
posibilitate, prin utilizarea Modelului de Bugetare a Cheltuielilor, este
g`sirea setului de op]iuni de proiectare [i \ntre]inere care va asigura un
nivel minim al costurilor totale de transport actualizate sau un nivel
maxim al valorii prezente nete pentu o \ntreag` re]ea de drumuri, \n
condi]iile unui buget multianual limitat. |n plus fa]` de compararea al-
ternativelor, Modelul poate analiza [i sensibilitatea rezultatelor la schim-
b`ri privind predic]ia variabilelor de baz` cum ar fi: pre]urile unitare, rata
de cre[tere a volumelor de trafic, rata de actualizare [i valoarea timpu-
lui pasagerilor. |n tabelul 1.1 se prezint` \n rezumat sfera de aplicabili-
tate a Modelului \n raport cu cerin]ele privind datele de intrare, limitele
acestora, precum [i rezultatele ce se pot ob]ine.

A[a cum reiese din tabel, dintr-o singur` rulare a programului de
c`tre calculator, Modelul poate evalua un num`r de pån` la dou`zeci
de trasee de drum, fiecare avånd pån` la zece tronsoane cu diverse
op]iuni de standarde de proiectare [i ipoteze de mediu. Fiecare traseu
poate avea un volum de trafic distinct [i diferit. |n continuare, pe tron-
soane de drum diferite se pot aplica niveluri de \ntre]inere diferite.
Orice tronson de drum poate fi \mbun`t`]it oricånd (e.g. de la drum de
p`månt la drum pietruit sau de la pietruire la o \mbr`c`minte semi-
permanent` sau permanent`), iar din punct de vedere geometric, dru-
mului i se poate \mbun`t`]i geometria \n plan vertical sau orizontal. |n
total, \ntr-o singur` rulare a programului se pot analiza, prin compara-
]ie, pån` la cincizeci de perechi de alternative.

Desigur c`, pentru a face aceste compara]ii, \n Model trebuie s` se
introduc` date specifice pentru fiecare set de alternative de programe de
execu]ie, ipoteza de proiectare geometric` [i structural`, nivelul de
\ntre]inere prestabilit, precum [i alte ipoteze ce urmeaz` a fi analizate,
\mpreun` [i cu costurile unitare, volumele de trafic prognozate [i ipote-
zele de mediu \nconjur`tor. |ntrucåt exist` \ntotdeauna posibilitatea de
eroare \n codificarea acestor date de intrare, Modelul con]ine [i un pro-
gram extensiv de verificare care filtreaz` datele de intrare pentru depis-
tarea erorilor privind formatul [i neconcordan]ele interne. Se produc \n

mod automat mesage de avertizare atunci cånd asemenea erori sau
neconcordan]e sunt depistate, sau atunci cånd programului i se cere s`
extrapoleze rela]iile \n exteriorul domeniului lor validat \n mod empiric.

Odat` ce erorile evidente cauzate de introducerea datelor au fost
corectate, modelul estimeaz` vitezele [i consumul de resurse ale ve-
hiculelor, precum [i deteriorarea drumului [i resursele necesare \ntre]i-
nerii, pentru toate combina]iile. Resursele necesare pentru construc]ia
drumului, pentru fiecare ipotez` de proiectare, se pot estima \n mod
endogen de c`tre model sau se pot specifica \n mod direct de c`tre uti-
lizator dac` acesta de]ine mai multe informa]ii sau date mai specifice,
de pe plan local. Dup` ce s-au estimat cantit`]ile fizice pe care le im-
plic` construc]ia drumului, \ntre]inerea lui [i exploatarea parcului de
autovehicule, se vor aplica costurile specificate de utilizatori [i costurile
unitare, pentru a determina costurile financiare [i economice. Urmeaz`
apoi compara]iile \n ceea ce prive[te beneficiile relative, precum [i cal-
culul valorii prezente nete [i a ratei interne de randament. Utilizatorul
are o gam` larg` de op]iuni \n ceea ce prive[te specificarea rezultatelor
pe care el le dore[te s` fie incluse \n raportul final.

|ntrucåt unele dintre rela]iile Modelului au forme neliniare destul
de complexe, \n Modelul HDM \nsu[i se utilizeaz` simularea mai cu-
rånd decåt orice alt` tehnic` statuat` de optimizare, iar „optimizarea”
ce are loc \n acel model nu este altceva decåt alegerea unui grup de al-
ternative care are cea mai \nalt` rat` de beneficiu net actualizat dintre
cele specificate de c`tre utilizatorul HDM. Ar putea s` existe o combi-
na]ie alternativ` \nc` ne\ncercat`, care s` ofere rezultate mai bune decåt
toate cele specificate pentru analiz`. Cånd utilizatorul ajunge s` ia \n
considerare impactul constrångerilor bugetare asupra compozi]iei celui
mai fezabil grup dintre alternativele specificate, \n Modelul de Bugetare
a Cheltuielilor exist` disponibile tehnici de optimizare logic`, sub form`
de programare dinamic` sau de aproxim`ri euristice aferente.

Cuantificarea empiric`
a rela]iilor de baz` ale modelului

La terminarea primei etape a cercet`rii a fost evident c`, dintre cele
trei seturi de rela]ii de baz`, construc]ia, degradarea [i \ntre]inerea [i
costurile utilizatorilor, cea mai mare parte a ceea ce era necesar \n
privin]a estim`rii costurilor de construc]ie era cunoscut`, \ns` mult mai
pu]in era cunoscut despre rela]iile costurilor utilizatorilor, deteriorarea
drumului [i costurile de \ntre]inere raportate la ipotezele de proiectare
[i \ntre]inere. Ca urmare, numai un efort limitat a fost dedicat pentru
satisfacerea anumitor nevoi specifice privind costurile de construc]ie [i
\ntrucåt costurile de exploatare a parcului constituie componenta cea
mai mare a costului pentru \ntreaga durat` de via]` (\n mod curent 70
– 90% din costul total pentru ]`rile cu venit redus pe cap de locuitor)
componenta principal` a efortului a fost concentrat` asupra acestuia.
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Au fost f`cute de asemenea eforturi mari pentru a se stabili rela]iile pri-
vind degradarea drumului care reprezint` un element determinant
major atåt pentru costurile de \ntre]inere cåt [i pentru costurile de ex-
ploatare a parcului. |n cele ce urmeaz` se trateaz` aceste dou` rela]ii.

Tabelul 1.1: Modelul HDM III Date de intrare [i date de ie[ire

Rezultate ob]inute

• Rezumat al lucr`rilor de \ntre]inere a drumului (pe tronson sau grup)
• Costurile anuale ale \ntre]inerii drumurilor [i cantit`]ile fizice (per

tronson sau grup)
• Volumul anual de trafic (numai per tronson)
• Starea tehnic` anual` a drumului (numai per tronson)
• Costurile anuale ale utilizatorului [i consumul de resurse fizice

(numai per tronsoane)
• Costul financiar al fiec`rei alternative (tronson sau grup)
• Costuri economice [i de valut` convertibil` ale fiec`rei alterna-

tive (per tronson [i grup)
• Compara]ie a costurilor alternativelor (per tronson [i grup)
• Rezumat al compara]iilor alternativelor, \n raport cu rata de ac-

tualizare (tronson [i grup)
• Rezumat al costurilor [i compara]iile \n raport cu rata de actua-

lizare (numai pentru alternative de tronson)

Costurile de construc]ie

Estimarea costurilor de execu]ie este una dintre cele mai vechi [i
mai bine consolidate ramuri ale ingineriei, iar versiunile mai de \nceput
ale HDM ofereau pur [i simplu costurile de execu]ie pentru diferite al-
ternative care erau \n mod exogen specificate de c`tre utilizator; ele
sunt \nc` p`strate ca o op]iune \n Modelul HDM III. Totu[i, \ntrucåt
planificarea global` la nivelul \ntregului sector de drumuri (sau la nivel
de re]ea de sine st`t`toare) a c`p`tat o importan]` foarte mare, s-a cons-
tatat c` este nevoie de o alt` cale, endogen`, pentru estimarea cos-
turilor de construc]ie. |n etapa de planificare la nivel de sector de
drumuri [i alocare de resurse, acolo unde gama de op]iuni de investi-
]ie ce trebuie examinat` este cea mai mare, cei care trebuie s` ia de-
cizii au nevoie de o metod` de predic]ie a costurilor de construc]ie
care s` aib` nevoie de un minimum de informa]ii de intrare dar care
totu[i s` produc` o estimare a costurilor destul de precis` care s`
r`spund` la un spectru larg de standarde de proiectare [i caracteristici
ale terenului.

Dup` ce a constatat c` nu exist` o asemenea metod`, \ntr-o form`
suficient de practic`, Banca Mondial` [i Institutul Massachusetts de
Tehnologie au ini]iat \n 1980 un studiu de colaborare la scar` mic`
pentru a dezvolta un set de rela]ii pentru predic]ia costurilor de cons-
truc]ie a drumurilor care s` satisfac` \n mare cerin]ele de mai sus. A[a
cum s-a detaliat \n Aw (1981), date privind construc]ia de drumuri au
fost compilate de la un num`r de 52 de lucr`ri de drumuri amplasate
\n 28 de ]`ri din Asia, Africa [i America Central` [i de Sud. Zonele \n
care aceste lucr`ri au fost executate acoper` un spectru larg de carac-
teristici topografice, climatice [i de relief, de la teren [es \n Sudan, la
zone extrem de accidentate \n Nepal, de la abunden]a de ploi muso-
nice din Pakistan la usc`ciunea din Africa continental`, [i de la zone
cu p`månt bun pentru construc]ie pån` la zone cu cenu[i vulcanice ca-
re nu sunt bune pentru construc]ia drumurilor. Clasa drumurilor cons-
truite a variat de la drumuri locale pån` la autostr`zi cu patru benzi de
circula]ie, de la drumuri de p`månt la drumuri cu \mbr`c`min]i din
beton de ciment, [i viteze de proiectare \ncepånd de la 30 km/h pån`
la 100 km/h. Primul produs al studiului, a[a cum rezult` din Aw (1981,

Date de intrare

• Caracteristicile tronsoanelor
(drumuri existente [i factori de mediu)
• Lucr`ri de construc]ie [i costuri (l`rgire
sau construc]ie nou` la standarde noi aferente
tronsonului)

• Standarde de \ntre]inere [i costuri unitare
aferente (criterii privind interven]ia, propriet`]i
[i costuri de repartizat pe tronsoane)
• Caracteristicile parcului de autovehicule
[i costurile unitare aferente (comune la toate
grupurile de tronsoane)
• Volumele de trafic, distribu]ia acestora
[i cre[terea lor (seturi pentru repartizare pe
tronsoane)
• Costuri [i beneficii exogene (seturi de
repartizat pe tronsoane)
• Alternative de tronsoane (a se repartiza
tronsoanelor standardele de construc]ie
[i \ntre]inere de mai sus, seturile de volume de
trafic [i de costuri-beneficii exogene)
• Grupe de alternative (a se repartiza alterna-
tivele tronsoanelor pe grupurile de tronsoane)

• Num`rul de studii, compara]ii economice [i
analiza de sensibilitate (define[te grupurile ce
se compar` [i tipul de analiz`)

• Solicit`ri de rapoarte (uniform pe o rularea a
programului)
• Perioada de analiz` (uniform` pe o rulare a
programului)

Limite pentru date
de intrare

20 tronsoane

50 de lucr`ri cu o
durat` maxim` de
5 ani pentru ori-
care dintre lucr`ri
30 de niveluri
standarde

9 tipuri de
vehicule

20 seturi de trafic

20 de seturi

100

100 de alternative
de grup care s`
cuprind` nu mai
mult de 20 de gru-
puri sau 100 de
alternative de tron-
soane
Pån` la cinci studii
cu un maximum
de compara]ii de
grup de 50 cu un
num`r de alternati-
ve comparate care
s` nu dep`[easc`
200; 5 rate de ac-
tualizare (\n plus
fa]` de alternativa
zero) per studiu
Un maximum de
500 de rapoarte
Pån` la 30 de ani,
cu produsul dintre
alternativele de
tronsoane [i num`-
rul anilor de
analiz` care s` nu
dep`[easc` 800



1982) [i Markow [i Aw (1983) a constat \n principal dintr-o baz` de
date cuprinz`toare [i un set de rela]ii preliminare care s-au bazat foarte
mult pe principii tehnice, \n principal atunci cånd au fost formulate.
Aceste rela]ii au fost \n continuare rafinate [i aduse \ntr-o form` potri-
vit` pentru o aplicabilitate general`, a[a cum se men]ioneaz` \n
Tsunokawa (1983). Capitolul 3 ofer` o descriere sumar` a bazei de
date, precum [i modelele care au rezultat, precum [i modul \n care ele
func]ioneaz` \n cadrul Modelului HDM.

Costurile de Exploatare a Parcului
de Autovehicule [i alte Costuri ale
Utilizatorilor

Chiar de la \nceputul programului HDM s-a luat decizia de a se con-
centra eforturile de cercetare cu privire la costurile ce revin utilizatorilor
asupra rela]iilor privind costurile de exploatare a parcului de autove-
hicule, mai degrab` decåt asupra valorii timpului de parcurs [i costurilor
accidentelor de circula]ie. Trei au fost factorii care au influen]at aceast`
decizie. |n primul rånd, costurile privind exploatarea parcului de au-
tovehicule nu numai c` constituie componenta de cost cea mai mare \n
]`rile \n curs de dezvoltare unde venitul pe cap de locuitor este sc`zut,
dar a existat [i o dovad` evident` c` acestea erau [i relativ sensibile la
standardele de proiectare [i la starea tehnic` a suprafe]elor carosabile;
oricum, nici una dintre aceste rela]ii nu a fost ulterior temeinic cuanti-
ficat` \ntr-o gam` larg` de condi]ii. |n al doilea rånd, \n ceea ce prive[te
valoarea timpului de parcurs, o mul]ime de cercet`ri complexe fuseser`
deja efectuate (nu neap`rat fructuoase) \n ]`rile cu venituri mari pe cap
de locuitor, \n care economiile de timp de parcurs sunt de o importan]`
major`, iar o trecere \n revist` a literaturii aferente (Yucel, 1975) a in-
dicat c` metode mult mai simple pot s` conduc` la estim`ri ale acestor
valori care, probabil, nu erau mai nesatisf`c`toare decåt cele ob]inute
prin metodele mult mai sofisticate aflate \n uz; oricum, \n ]`rile \n curs
de dezvoltare, care sunt caracterizate nu numai prin venituri mici dar [i
prin [omaj, chestiunea este mult mai pu]in important`. (Desigur, Mo-
delul HDM nu estimeaz` \n mod endogen timpul de parcurs, dar valoa-
rea acestui timp trebuie \n mod exogen specificat` de c`tre utilizatorul
modelului). |n al treilea rånd, \n ceea ce prive[te accidentele de circu-
la]ie, prevaleaz` un set complicat de cauzalit`]i, cu interdependen]e
\ntre comportamentul la volan al conduc`torului auto [i caracteristicile
drumului, [i s-a considerat ca \n cadrul programului de cercetare HDM
pu]in` contribu]ie se mai poate aduce \n plus fa]` de eforturile de cer-
cetare la scar` mult mai mare ce aveau loc deja \n lume. Mai mult, cos-
turile accidentelor, de[i sunt destul de mari \n costurile agregate,
aproximativ 1% din PIB \n unele ]`ri \n curs de dezvoltare (Jacobs [i
Sayer, 1983), ele sunt destul de mici \n compara]ie cu costurile de ex-
ploatare a parcului [i, \n general, nu sunt sensibile la varia]ii ale carac-
teristicilor drumurilor. Prin urmare, costurile accidentelor de circula]ie
nu sunt \n mod endogen modelate \n HDM, dar se pot specifica \n mod
exogen acolo unde exist` estim`ri.

Referitor la costurile de exploatare a parcului de autovehicule, au
fost efectuate studii preliminare majore de c`tre unele institu]ii din
Kenya (1971 - 1975), \n zona Caraibelor (1977 - 1982), \n Brazilia
(1975 - 1984) [i \n India (1977 - 1983). |n acest domeniu de cercetare
unele variabile cheie se pot m`sura repede, cum ar fi vitezele autove-

hiculelor [i consumul de caburan]i, \n timp ce alte variabile, e.g. \n-
tre]inerea autovehiculelor, se pot observa numai \n perioade mai mari
de timp. Prin urmare, fiecare dintre aceste studii au con]inut trei com-
ponente distincte: (1) observa]ii asupra vitezei autovehiculelor \n con-
di]ii normale de utilizare pe un e[antion al re]elei de drumuri; (2)
experimente dirijate pentru stabilirea rela]iei dintre consumul de car-
buran]i [i viteza de deplasare, ca o func]ie de caracteristicile drumului;
[i (3) o anchet` privind costurile ce revin utilizatorilor, prin colectarea,
\n timp, de date de la un num`r mare de operatori de vehicule, pentru
toate componentele costurilor de exploatare a autovehiculelor, strati-
ficate dup` caracteristicile drumului. Tabela 1.2 arat` descriptorii sin-
tetici care indic` anvergura [i gama de observa]ii \n cadrul fiec`ruia
dintre aceste studii.

Kenya [i Zona Caraibelor

Primul dintre aceste studii a fost studiul Kenya efectuat de Labora-
torul Britanic pentru Cercet`ri \n Transporturi [i Drumuri (TRRL) \n co-
laborare cu Ministerul Lucr`rilor din Kenya [i Banca Mondial` (Hide
et al., 1975). Acest studiu de pionierat a \nceput elaborarea de meto-
dologii fundamentale de m`surare (Abaynayaka, 1976) [i a putut s`
stabileasc` rela]ii statistice simple, cele mai multe sub form` liniar`,
\ntre diversele componente ale costurilor de exploatare a autovehicu-
lelor (carburant, pneuri, \ntre]inerea autovehicului, timpul de parcurs
al [oferului, amortizarea autovehiculului [i dobånda, [i principalele
caracteristici ale drumului (tipul de \mbr`c`minte, starea de denive-
lare, profilul \n plan vertical [i orizontal) pentru o gam` relativ limitat`
de condi]ii tipice pentru drumurile din Kenya. O constatare deosebit de
important` a fost aceea a efectului major al st`rii de denivelare a dru-
mului asupra costurilor de exploatare a autovehiculelor, atåt pentru
drumuri modernizate cåt [i pentru drumurile f`r` \mbr`c`min]i, cu
toate c` \n cazul drumurilor cu \mbr`c`min]i ecartul denivel`rilor era
limitat la o valoare IRI de 4,5 m/km datorit` st`rii relativ bune a supra-
fe]elor carosabile ale drumurilor modernizate care predominau \n
Kenya la data cånd s-a efectuat studiul.

|n mod asem`n`tor, ecartul de varia]ie a elementelor geometrice \n
plan [i \n spa]iu a fost de asemenea limitat datorit` \n principal terenului
deluros predominant \n Kenya. Ca urmare, rela]iile pentru estimarea per-
forman]elor autovehiculelor au fost limitate la o pant` maxim` de 8% [i
la o curbur` maxim` \n plan orizontal de maximum 250 grade pe kilo-
metru, [i nu a fost posibil s` se izoleze efectele geometriei drumului asupra
niciunuia dintre componenetele costurilor de exploatare a autovehicu-
lelor, cu excep]ia consumului de carburant. Mai mult, \ntrucåt modelele
de corelare liniar` nu \nglobeaz` nici una dintre procesele fizice [i com-
portamentale, iar toate efectele sunt cumulative, extrapolarea ar fi putut
produce rezultate nerezonabile. Evident, dac` modelele Kenya ar fi fost
extrapolate asupra unei game mai largi de elemente geometrice \n plan
orizontal [i vertical, a[a cum o cerea cazul nul (adic` „linia de referin]`
de baz`”) \n analize cost-beneficiu progresive pentru trasee alternative \n
terenuri mai accidentate, acestea ar fi prezis viteze negative.

Ca urmare studiul la o scar` mai mic` din zona Caraibelor a fost
conceput [i efectuat de TRRL ca un efort suplimentar, pentru a studia
\n continuare efectele geometriei drumului [i a extinde gama de rela-
]ii spre zone deluroase [i muntoase, precum [i la drumuri moderni-
zate dar cu un grad mare de denivelare. (Hide, 1982; Morosiuk [i
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Abaynayaka, 1982). |ntrucåt aceste studii au fost coordonate de c`tre
aceea[i echip` care a utilizat acelea[i metodologii, au observat ace-
lea[i tipuri de autovehicule (doar c` autobuzele nu au fost incluse \n
cel de al doilea studiu), studiile Kenya [i Caraibe ofer` o bun` baz` de
compara]ie [i o bun` ocazie de a evalua cum diversele medii fizice [i
economice afecteaz` elementele de baz`.

Observa]iile asupra vitezei de deplasare, precum [i experimentele
dirijate privind consumul de carburant au fost efectuate numai pe in-
sula Santa Lucia, caracterizat` de un relief deluros [i muntos, unde
s-au putut m`sura declivit`]i de pån` la 11% [i curburi orizontale de
pån` la 1.100 grade pe kilometru observat. Ancheta privind costurile
de exploatare a autovehiculelor a cuprins [i insulele Barbados, Do-
minican` [i Saint Vincent, cu relief variat, ceea ce a permis o anumit`
stratificare \n cadrul e[antionului. Toate sunt insule mici, astfel \ncåt
lungimea c`l`toriilor, precum [i media anual` a utiliz`rii autovehicu-
lului \n km, au fost destul de sc`zute \n compara]ie cu alte ]`ri.

Tabela 1.2: Aria de cuprindere a studiilor preliminare privind
Costurile de Exploatare a Autovehiculelor

* Date nedisponibile
** International Roughness Index, IRI (Indicele Interna]ional de

Denivelare)
Sursa: Kenya: Hide et al. (1975)

Caraibe: Hide (1982); Morosiuc [i Abaynayaka
(1982)

Brazilia:GEIPOT (1982); Watanatada et al. (1987)
India: Institutul Central de Cercet`ri Rutiere

(Central Road Research Institute, CRRI)

Din aceste compara]ii rezult` cåteva concluzii importante. |n pri-
mul rånd, influen]a mare pe care starea de denivelare o are asupra
costurilor de exploatare a autovehiculelor, constatat` \n Kenya, s-a con-
firmat [i \n Zona Caraibelor unde s-a dovedit \n continuare c` aceste
efecte sunt \n general mai mari pentru drumurile cu \mbr`c`min]i dar
foarte deteriorate (IRI > 4,5 m/km) decåt ar fi indicate printr-o extrapo-
lare liniar` a rela]iilor din Kenya. F`r` \ndoial`, rata de consum de
piese de schimb [i de uzur` a pneurilor pe drumuri cu \mbr`c`min]i bi-
tuminoase foarte deteriorate \n Zona Caraibelor a fost mai mare decåt
pe drumuri pietruite cu acela[i grad de denivelare din Kenya, fapt care
ar putea fi atribuit diferen]elor de denivel`ri longitudinale ale profilului
m`surat cu precizie, denivel`ri care nu sunt detectabile de c`tre aparatul
numit Integrator de Denivel`ri (Bump Integrator, BI) folosit la m`sur`tori.

|n al doilea rånd, \n ceea ce prive[te vitezele de deplasare, mode-
lele liniare evaluate \n Santa Lucia prezic viteze libere \n condi]ii ide-
ale (adic` declivitate zero, aliniamente) \n mod evident mai mici decåt
\n Kenya, \n timp ce reducerea vitezelor, care [i a[a sunt mici datorit`
caracteristicilor geometrice inferioare, sunt mult mai pu]in sesizabile,
cea mai mare parte a coeficien]ilor variind \ntre mai pu]in de 20% pån`
la pu]in peste 40% din coeficien]ii pentru Kenya. Aceasta s-ar putea
datora diferen]elor efective \n comportament la volan, care \n condi]ii
de relief accidentat, \n care exist` cå]iva factori care inhib` viteza,
[oferii sunt mai pu]in sensibili la \mbun`t`]irea numai a unui factor.
Acest tip de fenomen fizic [i de comportament nu poate fi captat prin
forme liniare simple care presupun o sensibilitate constant`, a[a cum
se reflect` \n coeficien]ii cumulativi.

Aceste rezultate aduc \n discu]ie aplicabilitatea formelor Modelu-
lui aplicat \n studiile din Kenya [i din Zona Caraibelor. |n timp ce
echipa TRRL (Morosiuc [i Abaynayaka, 1982) a propus o interpolare
liniar` simpl` a ecua]iilor vitezelor din Kenya [i Caraibe pentru apli-
carea modelelor \n ter]e ]`ri \n care condi]iile de relief se afl` situate
\ntre extremele consemnate \n Kenya [i \n Caraibe, al]i cercet`tori au
c`utat abord`ri alternative, a[a cum se arat` \n cele ce urmeaz`, care
\nglobeaz` modele teoretice ale complexelor mecanisme fizice [i com-
portamentale utilizate \n determinarea vitezelor autovehiculelor.
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Brazilia

De departe cel mai mare studiu din cele patru majore a fost cel din
Brazilia, efectuat \ntre 1975 [i 1984 de c`tre o echip` comun` de spe-
ciali[ti din Brazilia [i din alte nou` ]`ri³ . Beneficiind din plin de rezul-
tatele ob]inute \n cadrul studiului Kenya, [i de resurse efective de peste
cinci ori mai mari, studiul Brazilia a utilizat metodologii teoretice [i
statistice mai avansate [i a generat o baz` de date mult mai mare \n-
globånd \n toate privin]ele o gam` mult mai larg` de caracteristici ale
drumurilor [i categorii de autovehicule mai bine stratificate \n proce-
sul de proiectare. Mai mult, s-au \nregistrat progrese \n metodele de
m`surare a variabilelor cheie ale gradului de denivelare, a[a cum se va
vedea \n continuare. |n final, aceast` baz` de date a fost exploatat` cel
mai intens prin runde succesive de analize timp de cå]iva ani ceea ce
a dus la reconfigur`ri succesive ale modelelor, iar pentru a se clarifica
aspecte generate de analizele anterioare au fost efectuate noi experi-
mente, pe m`sur` ce cuno[tin]ele s-au acumulat. Progrese substan]iale
au fost \nregistrate atåt \n formularea Modelului cåt [i \n estim`rile sta-
tistice (GEIPOT, 1982; Watanatada et al., 1987).

³ Finan]at \n principal de guvernul Braziliei [i de Programul Na]iu-
nilor Unite pentru Dezvoltare (PNUD), studiul a fost efectuat de Em-
presa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) \n asociere
cu o echip` a B`ncii Mondiale [i a Funda]iei Texas pentru Cercetare [i
Dezvoltare (Texas Research and Development Foundation).

Unul din progresele majore din cadrul cercet`rilor din Brazilia a
fost dezvoltarea de noi modele neliniare pentru predic]ia vitezelor au-
tovehiculelor [i a consumului de carburan]i bazate pe concepte meca-
nistice [i comportamentale, spre deosebire de formele de corelare
simpl` liniar` utilizate \n studiile din Kenya [i Caraibe. Prin \nglobarea
explicit` \n modele a mecanismelor fizice [i prin controlul constrån-
gerilor comportamentale prin intermediul unei abord`ri probabilistice
de limitare a vitezelor, performan]a lor \n prezicerea vitezelor autove-
hiculelor pe o gam` larg` de caracteristici alternative ale drumului care
trebuie s` fie examinate \n cadrul oric`rei analize progresive cost-bene-
ficiu, este mult \mbun`t`]it`. Contånd pe formul`ri probabilistice, ele
ofer` o serie de rezultate efective ordonate \n orice situa]ie specific`,
a[a cum au fost modelate de fiecare din celelalte metode la scar` mic`
care imit` un comportament dataliat la viteze de-a lungul unui traseu
eterogen al drumului.

Este interesant de comparat predic]iile de viteze ce rezult` din mo-
delele Brazilia, Caraibe [i Kenya. S-a pus baz` pe rezultatele date de
Chesher [i Harrison (1987). S-a pornit de la supozi]ia c` pentru viteze
libere \n condi]ii ideale, precum [i pentru viteze medii, fiecare model
este cel mai bun prezic`tor pentru ]ara \n care acesta a fost calibrat. |n
ceea ce prive[te vitezele libere este interesant de remarcat c` vitezele
\n Kenya [i Brazilia au fost \n general nu prea diferite, fiind situate \n
principal \n ecartul ± 5%, cu excep]ia autobuzelor care, \n cazul Bra-
ziliei (cel mai adesea servicii expres pe distan]e lungi) au rulat la viteze
cu 12%mai mari. Vitezele libere \n Zona Caraibelor, a[a cum s-a men-
]ionat deja, au fost substan]ial mai sc`zute. Referitor la influen]a di-
verselor caracteristici ale drumului sunt dou` aspecte demne de
remarcat. |n primul rånd, ecua]iile neliniare din cazul Braziliei au con-
dus la pante \n raport cu caracteristicile geometrice care nu sunt prea
mult diferite de cele din modelele Kenya, \n cadrul gamei de modele

Kenya, [i pante care nu difer` prea mult de cele din modelele Caraibe,
\n cadrul gamei de caracteristici geometrice mai s`race observate
acolo. Acest lucru este ilustrat \n Figura 1.2, grafic care a prezis viteze
pentru autoturisme \n discordan]` cu curburile \n plan orizontal pen-
tru toate modelele, \ns` numai pe acea gam` pentru care fiecare din ele
au fost evaluate; un model similar, dar \ntrucåtva mai combinat, se
men]ine [i la alte tipuri de autovehicule pe curburi orizontale [i pen-
tru toate vehiculele, \n profilul vertical. Astfel modelele Brazilia au
tendin]a de a sprijini concluzia studiului Kenya, [i anume c` prima de-
via]ie de la condi]iile ideale are efecte foarte mari, [i de a sprijini con-
cluzia studiului Caraibe, c` \nr`ut`]irea \n continuare a elementelor
geometrice, acolo unde geometria este deja s`rac`, are efecte mult re-
duse. Totu[i, fiind o ]ar` cu \ntinderi vaste, vitezele libere observate pe
drumuri de [es [i \n aliniament \n Brazilia s-au constatat a fi sim]itor mai
mari decåt cele din Caraibe, care cuprinde numai insule mici pe care
deplas`rile erau scurte. Astfel modelul estimat \n Brazilia a prezis \n
mod exagerat varia]ia vitezelor la schimb`ri mici ale curburilor \n cazul
drumurilor mai bune \n Caraibe (sau India, a[a cum se arat` \n Fig 1.2
[i cum se prezint` mai jos), iar o calibrare, mai ales a vitezelor dorite,
la condi]iile locale, ar fi necesare.

|n al doilea rånd, efectele estimate ale st`rii de denivelare a su-
prafe]elor carosabile asupra vitezei autovehiculelor, a[a cum se vede
\n Fig 1.3, este destul de asem`n`toare pentru toate categoriile de au-
tovehicule, \n cazul modelelor Kenya, Caraibe [i Brazilia, \n zona valo-
rilor mici spre medii ale denivel`rilor \n profil longitudinal (mai pu]in
de 5 m/km), \ns` \n zona valorilor mai mari ale acestor denivel`ri mo-
delele Brazilia estimeaz` efecte mult mai ascu]ite, care sunt similare cu
cele estimate \n cadrul modelelor India. Astfel, formele neliniare, care
reflect` propriet`]i teoretice, ale modelelor Brazilia au fost considerate
a fi cele mai potrivite pentru formularea modelelor generalizate.

Dat fiind succesul \nregistrat \n evaluarea acestor modele mecanis-
tico-comportamentale pentru vitezele autovehiculelor [i consumurile de
carburan]i, precum [i prezum]ia c` [i alte componente ale costurilor ar
putea fi fizic \n stråns` interdependen]` cu vitezele autovehiculelor [i cu
cerin]ele de motorizare pentru acestea, echipa Brazilia a fost \ncurajat`
s` extind` acelea[i principii de modelare [i spre estimarea uzurii pne-
urilor [i a costurilor de \ntre]inere a autovehiculelor. Din fericire, o serie
de cercet`ri importante asupra teoriilor fizice privind performan]a pne-
urilor au fost efectuate \n alte p`r]i pån` \n 1980, ceea ce asigur` o baz`
ferm` pentru estimare. |n ciuda faptului c` baza de date Brazilia nu a
fost tocmai potrivit structurat` pentru un asemenea tip de modelare, mo-
delele mecanistice care au rezultat pentru uzura pneurilor elaborate \n
Brazilia dau rezultate destul de bune. Ele s-au considerat a constitui un
progress \nsemnat fa]` de modelele mai timpurii de corelare liniar`,
oferind o baz` mai bun` atåt pentru utilizarea \n prezent cåt [i pentru
cercet`ri viitoare. Totu[i, este de dorit a se efectua [i alte cercet`ri pen-
tru a se perfecta modele \mbun`t`]ite pentru uzura pneurilor, pentru fa-
bricarea tipurilor de pneuri, a tipului de cauciuc folosit, aderen]a la
suprafa]a carosabilului, temperatura ambiant`, [i al]i factori, pentru sco-
puri de adaptare la condi]ii locale.

Din p`cate, absen]a unui corp teoretic care s` raporteze uzura
fizic` a pneurilor [i cea a autovehiculului la caracteristicile drumului,
plus limit`rile bazei de date, au \mpiedicat realizarea unui progres
\n estimarea modelelor mecanistico-comportamentale pentru acea
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component` a costurilor. Ca urmare, pentru predic]ia costurilor de
\ntre]inere a autovehiculelor a trebuit s` se recurg` la a[a-zisele mo-
dele de corelare. |ntåmpl`tor, au fost ob]inute rezultate plauzibile cu
ajutorul modelelor de format simplu pentru aceast` component`, cu
coeficien]i raporta]i la denivelarea carosabilului nu prea diferi]i de cei
g`si]i \n Kenya [i Zona Caraibelor (Chesher si Harrison, 1987).

India

|n India exist` cåteva caracteristici unice ale drumurilor [i traficu-
lui care pledeaz` \mpotriva aplic`rii modelelor estimate \n alte p`r]i. |n
primul rånd, cea mai mare parte a re]elei de drumuri din India are o sin-
gur` band` de circula]ie dar cu fluxuri de trafic bidirec]ionale. |n al
doilea rånd, compozi]ia traficului, de[i destul de limitat \n ceea ce
prive[te categoriile [i alc`tuirea autovehiculelor obi[nuite, este extrem
de eterogen` dac` se ia \n considerare multitudinea de vehicule lente
(tractoare agricole, c`ru]e cu boi, c`ru]e trase de m`gari, de cai, ric[e
biciclu, biciclete, etc), fiecare circulånd cu viteze diferite, generånd
astfel complexitatea analizei curgerii traficului. |n al treilea rånd,
suprafe]ele de rulare ale carosabilului drumurilor cu \mbr`c`min]i (care
reflect` nivelul tehnologiilor locale, cel mai adesea f`r` un control al
calit`]ii) au tendin]a de a fi deosebit de denivelate, chiar [i atunci cånd
sunt relativ noi (de[i nu pån` la extrema atins` de drumurile cu gropi
plombate, \ntåmpinate \n Zona Caraibelor).

Fig 1.2: Vitezele autovehiculelor versus razele de curbur`,
\n cazul autoturismelor

Ecua]ii: B Brazilia: autoturisme de m`rime medie
K Kenya, autoturisme
C Caraibe, autoturisme
I India, autoturisme

Unit`]i: V Viteza (km/h)
RF Diferen]a de nivel (m/km)
C Curbura (grade/km)
R Denivelarea longitudinal` a carosabilului (mm/km)

Variabilele neraportate pe graphic:
RS 15 m/km
FL Diferen]a de nivel = 15 m/km

R Denivelarea = 5.500 mm/km
M Umiditatea (numai \n Kenya) = 2,6%
RD Adåncimea f`ga[elor (numai pentru Kenya) = 18,9mm
W L`]imea carosabilului (numai pentru India) = 7m
ASE Supra\n`l]area medie

(numai pentru Brazilia) = 0,01 (frac]iune)
ALT Altitudinea (numai pentru Brazilia) = 0
GVW Greutatea total` a autovehiculului (numai pentru

Brazilia) = 1,4 tone
Sursa: Adaptare dup` Chesher [i Harrison, 1987

Fig 1.3: Viteza autovehiculelor versus denivelarea,
pentru autoturisme

Ecua]ii: B Brazilia, autoturisme de m`rime medie
K Kenya, autoturisme
C Caraibe, autoturisme
I India, autoturisme

Unit`]i: V Viteza (km/h
RF Diferen]a de nivel (m/km)
C Curbura (grade/km)
R Denivelarea (mm/km)

Variabile neraportate pe graphic:
RS 15 m/km
FL Diferen]a de nivel = 15 m/km
R Denivelarea = 5.500 mm/km
M Umiditatea (numai \n Kenya) = 2,6%
RD Adåncimea f`ga[elor (numai pentru Kenya) = 18,9mm
W L`]imea carosbilului (numai pentru India) = 7m
ASE Supra\n`l]area medie

(numai pentru Brazilia) = 0,01 (fractiune)
ALT Altitudinea (numai pentru Brazilia) = 0
GVW Greutatea total` a autovehiculului (numai pentru

Brazilia) = 1,4 tone
Not`: Rezultatele au fost raportate pe grafic numai pentru gama

acoperit` de studiile de teren respective
Sursa: Adaptare dup` Chesher [i Harrison, 1987

(Continuare \n num`rul viitor)

Viteza, \n km

Curbura (\n grade/km)

Viteza, \n km

B (cu \mbr`-
c`min]i)
B (f`r`
\mbr`-
c`min]i)

Denivelarea (m/km, IRI)
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Cinci contracte pe Coridorul IV

Ministrul Transporturilor [i Infrastructurii, Anca BOAGIU, a sem-
nat \n data de 20 mai a.c., cinci contracte de proiectare [i cons-
truc]ie de autostr`zi pe Coridorul IV Pan-european. La eveniment
au participat [i prim-ministrul Emil BOC, precum [i reprezentan]i ai
corpului diplomatic acreditat la Bucure[ti.

Contractul privind proiectarea [i execu]ia lucr`rilor pentru Au-
tostrada N`dlac - Arad [i Drum de Leg`tur` Lot 1 km 0+000 - km
22+218 are o valoare total` de 382.959.483,93 lei f`r` TVA. El a
fost câ[tigat de Asocierea S.C. Romstrade S.R.L. - Monteadriano En-
genharia e Construção S.A. - S.C. Donep Construct S.R.L.

Contractul pentru Proiectare [i execu]ie Autostrada N`dlac -
Arad [i Drum de leg`tur` Lot 2 km 22+218 - 38+882 a fost atri-
buit firmei Alpine Bau GmbH. Valoarea total` a acestuia este de
411.489.216,09 lei f`r` TVA.

Contractul de Proiectare [i execu]ie Autostrada Timi-
[oara - Lugoj Lotul 1 km 44+500 - km 54+000, în valoare de
210.369.462,74 lei f`r` TVA, a fost câ[tigat de Spedition UMB
SRL - Tehnostrade SRL - Carena SpA Impresa di Costruzioni.

Contractul de Proiectare [i execu]ie Autostrada Lugoj - Deva
Lotul 1 km 0 + 000 – km 27 + 400, câ[tig`tor Asocierea Tirrena Scavi
SpA - Societa Italiana per Condotte d’Acqua SpA - Cossi Construzioni
SpA, se ridic` la 681.040.913,98 lei f`r` TVA.

Contractul de Proiectare [i execu]ie Autostrada Or`[tie - Sibiu
km 43+855 - km 65+965, în valoare de 604.791.600 f`r` TVA, a
fost fost atribuit firmei Impregilo SpA. Toate contractele prev`d o
durat` de proiectare [i execu]ie de 22 de luni (patru pentru proiec-
tare [i 18 pentru execu]ie), la care se adaug` patru ani de garan]ie.
Finan]area tuturor tronsoanelor este asigurat` de Uniunea European`
prin Fondul de Coeziune (85%) [i de Guvernul României (15%).

Variantele de Ocolire S`cuieni [i Carei

Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din
România a semnat contractele pentru supervizarea construc]iei Vari-
antelor de Ocolire S`cuieni [i Carei.

Valoarea total` a contractului pentru supervizarea construc]iei
Variantei de Ocolire S`cuieni - atribuit prin licita]ie deschis` Aso-
cierii S.C. VENTRA PROJECT MANAGEMENT S.R.L./ UTIBER
KOZUTI BERUHAZO KFT - este de 939.920,00 lei f`r` TVA.
Aceea[i firm` a câ[tigat [i contractul pentru supervizarea cons-
truc]iei Variantei de Ocolire Carei, în valoare de 761.311,00 lei f`r`
TVA. Finan]area este asigurat` prin FEDR - 69,75% [i prin fonduri
de la Bugetul de Stat - 30,25%. Durata ambelor contracte este de 51
de luni.

Totodat`, CNADNR a semnat [i contractul de prest`ri servicii
de Asisten]` Juridic` [i Reprezentare în vederea dobândirii prin ex-
propriere / transfer a imobilelor necesare execut`rii lucr`rilor pen-
tru construc]ia „Variantei de ocolire a Municipiului Carei km 0+000
– km 10+459“. Valoarea contractului semnat cu Asocierea Socie-
tatea Civil` Profesional` de Avoca]i „PORTNOI {I ASOCIA}II” [i
S.C. CONSITRANS S.R.L. este de 297.700,00 lei f`r` TVA (finan]at
prin FEDR - 69,75% [i prin fonduri de la Bugetul de Stat - 30,25%).

10 milioane de euro pentru repara]ii

MTI aloc` 10 milioane de euro pentru repara]ii la 11 obiective.
Ministrul Transporturilor [i Infrastructurii, Anca BOAGIU, a apro-

bat indicatorii tehnico- economici pentru 11 obiective de repara]ii
capitale, cu finan]are de la bugetul de stat în anul 2011. Valoa-
rea total` a fondurilor alocate de MTI pentru aceste lucr`ri în anul
2011 este de 42.198.660 lei ( aproximativ 10 milioane de euro).

Astfel, vor fi efectuate lucr`ri la urm`toarele obiective:
• Repara]ii pod pe DN 1 km 36+208 peste Ialomi]a la Ciolpani
• Pasaj pe DN 1A km 18+230 peste C.F. la Buftea
• Pasaj DN 67D km 2+823 la Bârse[ti
• Consolidare DN 57 km 35+320 - km 35+450
• Pasaj rutier triaj - Lunca Bârzavei la Re[i]a
• Consolidare pod pe DN 7 km 521+574 la P`uli[
• Consolidare terasamente DN 74 km 56+895 - km 57+577
• Pod pe DN 15B km 60+665, la Timi[e[ti
• Pod pe DN 24C km 9+002, peste Jijia la Cârniceni
• Pod pe DN 15 km 329+825 peste râul Crac`u la Z`rne[ti
• Ranforsare SR DN 24 km 191+035 - km 197+040

Protocol pentru studen]i

Ministrul Transporturilor [i Infrastructurii, Anca BOAGIU, [i con-
ducerile universit`]ilor cu profil de construc]ii din Bucure[ti, Ia[i,
Timi[oara [i Cluj, au semnat „Protocolul de colaborare privind efec-
tuarea stagiului de practic` în cadrul programelor de studii univer-
sitare de licen]` [i de masterat”. Documentul va permite studen]ilor
de la Universit`]ile cu profil de construc]ii din Bucure[ti, Ia[i,
Timi[oara [i Cluj s` efectueze stagii de practic` în cadrul unit`]ilor
aflate în subordinea/coordonarea Ministerului Transporturilor [i In-
frastructurii. La eveniment au fost prezen]i, rectorul Universit`]ii Teh-
nice de Construc]ii Bucure[ti Prof. Univ. Dr. Ing. Johan NEUNER,
decanul Universit`]ii Tehnice Gheorghe Asachi din Ia[i, Prof. Dr. Ing
Nicolae }~RANU, decanul Universit`]ii Politehnice Timi[oara, Prof.
Dr. Ing Gheorghe LUCACI, [i decanul Facult`]ii de Construc]ii [i In-
stala]ii din Cluj, Prof. Dr. Ing. Mihai ILIESCU.

Reabilitarea Craiova - Calafat (DN56)

CNADNR scoate la licita]ie lucr`rile pentru Reabilitarea DN56
Craiova-Calafat km 0+000 - km 84+020.

Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din Ro-
mânia a transmis spre publicare în Sistemul Electronic de Achizi]ii
Publice (SEAP) anun]ul de participare la licita]iile pentru cele dou`
contracte aferente lucr`rilor de reabilitare a DN56 Craiova-Calafat
km 0+000 - km 84+020. Valoarea total` estimat` a proiectului este de
404.339.946,17 lei f`r` TVA.

Contractul 5R15 pentru reabilitarea DN 56 Craiova-Galicea Mare
km 0+000 - km 47+000 are o valoare estimat` de 255.064.955,06 lei
f`r` TVA. Contractul 5R16 pentru reabilitarea DN 56 Galicea
Mare-Calafat km 47+000 - km 84+020 are o valoare estimat` de
149.274.991,11 lei f`r` TVA.

Lucr`rile vor dura 24 luni, la care se adaug` 24 de luni perioada
de garan]ie. Proiectul este finan]at de c`tre BEI - Programul de Re-
abilitare Drumuri Etapa a V-a [i de c`tre Guvernul României.
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12.1 Completarea Lucr`rilor Neterminate
[i Remedierea Defec]iunilor

Cerin]ele privind completarea lucr`rilor

neterminate [i remedierea defec]iunilor sunt

urm`toarele:

Perioada de Proiectare [i Execu]ie: pen-

tru ca Lucr`rile sau oricare Sector [i

Documentele Antreprenorului s` în-

deplineasc` condi]iile cerute de preve-

derile Contractului, Antreprenorul:

(i) va completa neîntârziat toate lucr`-

rile neterminate stabilite la data emiterii

Certificatului de Punere în Func]iune,

dar nu mai târziu de un an de la aceas-

t` dat`; [i

(ii) va executa toate lucr`rile necesare

pentru remedierea defec]iunilor sau de-

grad`rilor, dup` cum va fi notificat de

c`tre (sau în numele) Beneficiarului.

Plata final` pentru Perioada de Proiec-

tare [i Execu]ie, în conformitate cu pre-

vederile Clauzei 14 [Plata Contractului

[i Pre]ul], nu va fi certificat` pân` când,

în opinia Reprezentantului Beneficia-

rului, cerin]ele de mai sus nu au fost în-

deplinite.

Dac` apare o defec]iune sau se suport`

vreo pagub`, Antreprenorul va fi notifi-

cat despre aceasta, de c`tre (sau în nu-

mele) Beneficiar.

Perioada Serviciilor de Exploatare: An-

treprenorul va fi responsabil pentru

repararea [i remedierea oric`rei de-

grad`ri sau defec]iuni intervenite pe

durata perioadei Serviciilor de Ex-

ploatare, indiferent dac` aceste defec-

]iuni sau degrad`ri sunt notificate de

c`tre Beneficiar sau Reprezentantul s`u, sau

observat` chiar de c`tre Antreprenor.

Certificatul de Terminare a Contractului

emis conform prevederilor Sub-Clauzei 8.6

[Certificatul de Terminare a Contractului] nu

va fi emis pân` când nu au fost remediate toa-

te defec]iunile [i degrad`rile [i completate

toate lucr`rile neterminate, inclusiv cele iden-

tificate pe parcursul inspec]iei comune f`cute

în conformitate cu prevederile Sub-Clauzei

11.8 [Inspec]ia Comun` Înainte de Terminarea

Contractului], nu au fost terminate.

12.2 Costul Remedierii Defec]iunilor

Toat` activitatea necesar` remedierii defec-

]iunilor [i degrad`rilor va fi executat` pe riscul

[i cheltuiala Antreprenorului, cu excep]ia:

cazului când este atribuibil` oric`rei

ac]iuni a Beneficiarului sau Personalu-

lui Beneficiarului sau agen]ilor s`i; sau

când este rezultatul unei situa]ii acope-

rit` de prevederile Clauzei 18 [Riscuri

Excep]ionale].

Când este necesar ca Antreprenorul s` re-

medieze o defec]iune sau degradare a Lucr`-

rilor conform prevederilor sub-paragrafelor (a)

sau (b) ale acestei Sub-Clauze, Antreprenorul

va notifica Reprezentantul Beneficiarului [i va

avea dreptul la o Modificare conform prevede-

rilor Clauzei 13 [Modific`ri [i Actualiz`ri].

12.3 E[ecul Remedierii Defec]iunilor

Dac` Antreprenorul nu reu[e[te s` reme-

dieze, într-un termen rezonabil defec]iu-

nile sau degrad`rile care apar pe parcursul

Perioadei de Proiectare [i Execu]ie sau al

Perioadei Serviciilor de Exploatare, Reprezen-

tantul Beneficiarului (sau în numele acestuia)

poate fixa o dat` la care sau pân` la care de-

fec]iunea sau degradarea s` fie remediate.

Antreprenorului i se va transmite o În[tiin]are

cu privire la aceast` dat` rezonabil`.

Dac` Antreprenorul nu reu[e[te s` reme-

dieze defec]iunea sau degradarea pân` la

aceast` dat` iar remedierea acestei lucr`ri este

obliga]ia Antreprenorului conform prevederi-

lor Sub-Clauzei 12.2 [Costul Remedierii De-

fec]iunilor], Beneficiarul poate (la discre]ia sa

absolut`):

s` cear` Reprezentantului Beneficiaru-

lui sa stabileasc` [i s` certifice o redu-

cere rezonabil` a Pre]ului Contractului

sau Tarifelor [i Pre]urilor înaintate pen-

tru Perioada Serviciilor de Exploatare

în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de

Solu]ionare].

Dac` defec]iunea sau degradarea este

de a[a natur` încât Antreprenorul nu a

putut da în exploatare Lucr`rile sau

continua s` presteze Serviciile de Ex-

ploatare iar Beneficiarul a fost privat

substan]ial de totalitatea beneficiilor

Lucr`rilor sau al p`r]ilor de Lucr`ri,

Beneficiarul va avea dreptul, în con-

formitate cu prevederile Clauzei 15

[Rezilierea Contractului de c`tre Bene-

ficiar], s` rezilieze Contractul pentru

aceste p`r]i de Lucr`ri deoarece nu pot

fi utilizate în scopul destinat.

Dac` se produce evenimentul descris în

sub-paragraful (b) de mai sus, Beneficiarul,

f`r` a ]ine cont de prevederile Sub-Clauzei

15.4 [Plata dup` Rezilierea Contractului din

Culpa Antreprenorului]:

Va avea dreptul, pe durata Perioadei

de Proiectare [i Execu]ie, s` recupereze

de la Antreprenor toate sumele pl`tite

pentru aceste p`r]i ale Lucr`rilor plus

costurile de finan]are împreun` cu cos-

tul demol`rii acestora, cur`]`rii {an-

tierului [i restituirii Echipamentelor

(a)

(b)

(a)

(b)

(a)

(b)

(i)

Condi]ii de exploatare:
Defec]iuni
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[i Materialelor c`tre Antreprenor, sau,

dac` Beneficiarul opteaz` s` termine

Lucr`rile cu for]e proprii sau s` anga-

jeze alte entit`]i, Beneficiarul va avea

dreptul s` î[i recupereze costurile

suplimentare pentru terminarea Lu-

cr`rilor, dac` exist`, dup` ce ia în

considerare orice sum` datorat` An-

treprenorului conform prevederilor

Sub-Clauzei 15.3 [Evaluarea la Data

Rezilierii Contractului din Culpa Antre-

prenorului]. Dac` nu exist` asemenea

costuri suplimentare, Beneficiarul va

pl`ti Antreprenorului orice sold restant;

[i

nu va avea obliga]ia s` fac` pl`]i ulte-

rioare c`tre Antreprenor pe durata Pe-

rioadei Serviciilor de Exploatare pân`

când costurile exploat`rii [i între]inerii,

termin`rii [i remedierii defec]iunilor [i

toate celelalte costuri suportate sau ca-

re vor fi suportate de c`tre Beneficiar

nu sunt stabilite.

12.4 Teste Ulterioare

Dac` lucr`rile de remediere a defec]iu-

nilor sau degrad`rilor pot afecta performan]ele

Lucr`rilor, Reprezentantul Beneficiarului poa-

te solicita repetarea oric`rui test prev`zut în

Contract. Solicitarea va fi f`cut` prin În[tiin-

]are transmis` în termen de 28 de zile dup` ce

defec]iunea sau degradarea a fost remediat`.

Aceste teste vor fi efectuate în conformi-

tate cu termenii aplicabili testelor precedente,

cu excep]ia faptului c` vor fi efectuate pe

riscul [i cheltuiala P`r]ii responsabile pentru

costul lucr`rilor de remediere, conform pre-

vederilor Sub-Clauzei 12.2 [Costul Remedierii

Defec]iunilor].

12.5 Înl`turarea Lucr`rilor Necorespun-
z`toare

Dac` defec]iunile sau degrad`rile nu pot

fi remediate cu promptitudine pe {antier,

Antreprenorul, cu acordul Beneficiarului, poa-

te înl`tura de pe {antier, în scopul repar`rii,

aceste componente ale Echipamentelor care

sunt defecte sau deteriorate. În acordul Bene-

ficiarului se poate solicita Antreprenorului s`

m`reasc` suma Garan]iei de Bun` Execu]ie cu

costul total de înlocuire a acestor compo-

nente, sau s` prezinte o alt` garan]ie cores-

punz`toare.

12.6 Cercetarea de c`tre Antreprenor

Dac` i se solicit` de c`tre Reprezentantul

Beneficiarului, Antreprenorul va cerceta sub

supravegherea Reprezentantului Beneficia-

rului cauza oric`rei defec]iuni. Exceptând

cazul în care defec]iunea este remediat`

pe cheltuiala Antreprenorului conform pre-

vederilor Sub-Clauzei 12.2 [Costul Reme-

dierii Defec]iunilor], Costul Plus Profitul

cercet`rii va fi convenit sau stabilit de Repre-

zentantul Beneficiarului în conformitate cu

prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Mo-

dului de Solu]ionare] [i va fi inclus în Pre]ul

Contractului.

(ii)
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La începutul anului 1994, doi ingineri ploie[teni cu spirit întreprin-
z`tor au pus bazele unei firme cu activitate preponderent` în domeniul
construc]iilor, repara]iilor [i între]inerii c`ilor de comunica]ii rutiere.
I-am numit pe domnii ingineri Ion DUMITRU [i Marian }~RÂND~. Dup`
întocmirea tuturor documenta]iilor [i a formalit`]ilor necesare, la 6 aprilie
au înscris în Registrul Comer]ului Prahova, cu specifica]ia J29/869/1994,
Societatea Comercial` „STAR T & D” S.R.L., cu sediul în localitatea Ble-
joi, în vecin`tatea nordic` a municipiului Ploie[ti. Administratorul tinerei
întreprinderi a fost desemnat domnul economist Bogdan BURADA.

În documentele constitutive obiectul de activitate a fost astfel
denumit:

- construc]ii, repara]ii [i între]inerea c`ilor de comunica]ii (drumuri
[i poduri);

- prepararea mixturilor asfaltice, a betoanelor de ciment;
- produc]ie agregate sortate de balastier`;
- alte lucr`ri conexe, inclusiv canaliz`ri, re]ele de ap`, lucr`ri terasiere,
construc]ii civile [i industriale;

- presta]ii de transport auto [i cu utilaje de construc]ii specifice.
Debutul în complexul mediu de afaceri al construc]iilor, repara]iilor

[i între]inerii c`ilor de comunica]ii (drumuri [i poduri) a însemnat conce-
perea [i perfec]ionarea (pe parcurs) a managementului activ, dinamic,
competitiv, în condi]iile unei acerbe concuren]e [i crescânde exigen]e a
beneficiarilor. A fost adoptat` o politic` selectiv` [i o gândire prospec-
tiv` în domeniul resurselor umane, al asigur`rii nivelului [i capacit`]ii
profesionale a personalului. Logic, managerii firmei s-au preocupat cu
toat` seriozitatea de dotarea tehnic`, f`r` de care activitatea nu ar fi avut
nici o perspectiv`.

Dimensiunile firmei
în anul 2011

La data înfiin]`rii S.C. “STAR T & D” S.R.L. a avut un capital social
de 200 RON. Patrimoniul la debut a fost notat cu cifra „0”. În mo-
mentul actual Capitalul social însumeaz` 600 000 RON.

Demn de subliniat: Firma este lider pe Pia]a Prahovean` de dru-
muri [i poduri!

Privitor la factorii care contribuie la performan]ele firmei se cuvine
s` fie consemnate: S.C. „STAR T & D” S.R.L. are implementat [i certi-
ficat un sistem de management integrat CALITATE - MEDIU - S~N~-
TATE - SECURITATE ocupa]ional` - responsabilitate social`. Atestarea
a fost f`cut` pe baza urm`toarelor certificate; Sistem de management
al calit`]ii conform condi]iilor din Standardul ISO 9001:2008 - Certifi-
cat nr. 4471 din 18 mai 2009; Sistem de management de mediu con-
form condi]iilor din Standardul SR EN ISO 14001 : 2005 (ISO 14001 :
2004) - Certificat nr. 789/1 din 18 mai 2009; Sistem de management
al s`n`t`]ii [i securit`]ii ocupa]ionale conform condi]iilor din referen-
]ialul OHSAS 18001 : 2007 - Certificat nr. 1557 din 18 mai 2009; Res-
ponsabilitate social` conform condi]iilor din referen]ialul SA 8000 :
2008 - Certificat nr. SA 1083 – RO din 30 august 2009; Sistem de ma-
nagement al securit`]ii informa]iei conform condi]iilor din Standardul
ISO 27001 : 2005 - Certificat nr. 80263 din 22 octombrie 2010.

Domeniu de activitate

Construc]ii de drumuri [i poduri; fabricarea mixturilor asfaltice; fa-
bricarea betonului; fabricarea elementelor din beton (borduri, dale) pen-
tru [an]uri [i pode]e; extrac]ia pietri[ului [i a nisipului; sortare - sp`lare
- concasare agregate de prund; concasare blocuri din beton rezultate
din demol`ri; închirierea utilajelor de construc]ii; transport rutier de
m`rfuri.

Referin]e ale afirm`rii firmei

În cei 17 ani de existen]`, S.C. „STAR T & D” S.R.L. din Blejoi -
Prahova are un bilan] cu un continuu ascendent pozitiv, cu un impor-
tant volum de lucr`ri executate în infrastructura rutier` jude]ean`,
urban` [i comunal`, apreciate pentru calitate [i nivelul tehnologic.
Firma a dobândit un renume recunoscut pentru seriozitatea sa în rân-
dul beneficiarilor.

La compartimentul tehnic ni s-au oferit câteva date [i exemple de
lucr`ri executate pe teritoriul jude]ului Prahova, la drumuri jude]ene, la
str`zi ale localit`]ilor urbane, la drumuri comunale. În rândurile urm`-
toare enumer`m lucr`ri de referin]` executate în ultimii câ]iva ani: reabi-
litare (proiectare [i execu]ie) a 28,462 km pe D.J. 102, între municipiul
Ploie[ti [i ora[ul balnear Sl`nicul Prahovei; reabilitarea D.J. 101 A pe
sectorul care traverseaz` localitatea Poienarii Burchi (poz. km 21+080 -
km 25+885 [i km 18+840 - km 19+780; construirea a trei poduri peste
pârâul Dâmbu, în comuna P`ule[ti. Lucr`rile de art` sunt construite pe
D.J. 155 [i au câte 8 m fiecare; acces rutier peste Magistrala feroviar`
300, pe D.N. 72, în municipiul Ploie[ti; construirea podului peste râul
Teleajen, între localit`]ile Buda [i Sicrita, jude]ul Prahova. Podul are
lungimea total` de 53,30 m cu o singur` deschidere. Lucrarea a fost co-

Managerii firmei, domnii ingineri
Marian }~RÂND~ [i Ion DUMITRU
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ordonat` de c`tre ing. Florin CONSTANTINESCU, directorul tehnic
al firmei, podar cu foarte mult` experien]`; pasajul rutier superior, de
pe D.N. 72, construit peste Magistrala feroviar` 300, în vecin`tatea
imediat` a municipiului Ploie[ti. Lucrarea de art` are lungimea de
87,70 m, cu dou` deschideri a câte 39,25 m fiecare; reabilitarea c`ii de
rulare a podului peste râul Prahova, de la Piscule[ti. Podul are lungimea
de 170 m, cu trei deschideri. A fost înlocuit sistemul rutier [i parapetele
direc]ional; construirea podului rutier „Dragalina” peste pârâul Dâmbu,
în municipiul Ploie[ti; modernizarea D.J. 214, Aluni[ - Pietriceaua,
jude]ul Prahova; reabilitarea D.J. 711, Cojasca - R`cari, pe raza jude]ului
Dâmbovi]a; reabilitarea D.C. 71 A în localitatea Lapo[; au fost moder-
nizate mai multe str`zi din municipiul Ploie[ti [i din municipiul Câm-
pina; ranforsarea sistemului rutier al str`zilor Gheorghe Doja, arh. Ion
Mincu, Maramure[, Po[tei, Rudului din municipiul Ploie[ti; moderni-
zarea str`zilor: L`mâi]ei, Brâncoveanu Vod`, Grivi]ei, Smârdan, 23 Au-
gust, Soarelui, Prim`verii, Tudor Vladimirescu din ora[ul Urla]i; pavaj
pietonal pe bulevardul Independen]ei din municipiul Ploie[ti.

De re]inut faptul c` firma ploie[tean` are, de acum, beneficiari
tradi]ionali, care au respect [i considera]ie fa]` de modul în care au fost
derulate afacerile. În eviden]ele firmei sunt întâlnite numele partene-
rilor de afaceri: Consiliul Jude]ean Prahova, Prim`ria municipiului
Ploie[ti, prim`riile localit`]ilor Aluni[, Bucov, Blejoi, Lapo[, Lip`ne[ti,
M`ne[ti, P`ule[ti, Plopu, Râfov, S`lciile, {tefe[ti, Târg[oru Vechi, V`lenii
de Munte, apoi „Apa Nova” S.A. Dalkia Termo Prahova S.A.

Dotarea tehnic`,
premiz` a performan]elor

Chiar din primele luni de activitate managerii firmei au ]inut seama de
mediul concuren]ial. Evident, au avut în vedere factorul hot`râtor - dotarea
tehnic`. Performan]ele sunt determinate de nivelul înzestr`rii
cumijloacele tehnice, cu echipamente [i utilaje de specialitate. Tocmai în
acest scop au fost achizi]ionate instala]ii, echipamente, utilaje, elemente de
mecanizare. În acest an, 2011, S.C. „STAR T & D” S.R.L. are în patrimo-
niul ei: Instala]ie de producere mixturi asfaltice tip AMMANN Just-Black,
cu o capacitate de 150 - 160 de tone pe or`. Instala]ia are Raport de Ins-
pec]ie R1 - 9132 din 7 decembrie 2009, eliberat de c`tre Societatea de
Inspec]ie Tehnic` ICECON Bucure[ti; Centrala de preparat betoane tip

CB+45B, cu o capacitate de 45mc pe or`, atestat`, de asemenea, de c`tre
factorii autoriza]i; Sta]ie de sortare cu sp`lare TEREX - FINALY cu o pro-
ductivitate de 25 mc pe or`, atestat` de c`tre Societatea de inspec]ie teh-
nic` ICECON; Laborator de analize [i încerc`ri în construc]ii, de gradul II,
autorizat de c`tre Inspectoratul de Stat în Construc]ii, prin autoriza]ia cu nr.
1679 din 21 ianuarie 2009; E[antioane complete de a[ternere a asfaltului
(repartizatoare); Mijloace de transport auto specializate (autobasculante,
transportoare de beton ASTRA, IVECO, VOLVO, MAN); Utilaje de con-
struc]ii: buldozere, excavatoare, înc`rc`toare frontale, cilindrii compactori,
freze de asfalt, autogredere etc; utilaje de mic` mecanizare (mai mecanic,
t`ietor rosturi, pl`ci vibrante, motocompresoare [.a.); Firma are în dotare
un utilaj de recent` crea]ie: Repartizator de turnat beton în form` mobil`
Challenge Massenza. Utilajul faciliteaz` executarea unor lucr`ri de foarte
bun` calitate, într-un timp redus, la costuri mult mai sc`zute. El toarn` bor-
duri, [an]uri [i rigole, parapete de tip New Jersey, drumuri [i platforme din
beton. Utilajul este înregistrat în Registrul Na]ional al Ma[inilor [i Utila-
jelor de Construc]ii - RMEC.

Cu perseveren]`, cu o orientare modern`, Firma “STAR T & D”
S.R.L. din Blejoi Prahova [i-a creat [i consolidat o baz` tehnic` apt`
pentru desf`[urarea [i executarea lucr`rilor din domeniul infrastruc-
turii rutiere. Pe aceast` cale firma [i-a creat un renume în rândul fir-
melor de profil.

Structur` a personalului supl`,
dinamic`, eficient`

Din anul 1994, anul înfiin]`rii firmei, structura personalului a înregis-
trat o evolu]ie interesant` adaptat` mediului de afaceri, cadrului social-
economic.

Un semn pozitiv: continuitate cu genera]ia de måine. Au fost angaja]i
doi ingineri din promo]ia 2011: Teodor DUMITRU desemnat la coordo-
narea bazei de produc]ie [i Andrei }~RÅND~, care conduce efectiv
lucr`rile de construc]ii [i repara]ii din cartierul ploie[tean „Mihai Bravu“.

Cu investi]ie de inteligen]`, cu o gândire perfect [i permanent
„racordat`” la condi]iile [i exigen]ele etapei, S.C. „STAR T & D” S.R.L.
- Blejoi Prahova [i-a dobândit un loc bine situat în mediul de afaceri
al jude]ului Prahova, în domeniul infrastructurii c`ilor de comunica]ii
din transporturile rutiere ale ]`rii.
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Nr. 95 (164)profil de firmĂ

D.J. 101A a fost reabilitat [i modernizat \n condi]ii foarte bune Vedere de ansamblu a bazei proprii de produc]ie
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Membru fondator APDP, Membru ART,
Membru individual AIPCR

(continuare din num`rul trecut)

În`l]imea grinzilor principale de 6,50 m la capete [i 10,0 m în mij-
locul deschiderilor cu talpa superioar` trasat` dup` ecua]ia parabolei
ce trece prin trei puncte fixe confer` podului o estetic` pl`cut`. În
cartea sa „Betonul Armat în România” inginerul [i marele antreprenor
român Emil Prager men]ioneaz` c` portalul de intrare [i ie[ire de la
podul peste råul Olt la Slatina a fost proiectat în 1888 de inginerul Elie
Radu f`când men]iunea aportului ingineresc la lucr`ri care în general
erau atribuite arhitec]ilor Doi pila[tri, din piatr` de talie lega]i la partea
lor superioar` cu o grind` de font` marcau intrarea pe pod (fig.4.28).

Grinda de font` turnat` de în`l]ime variabil` decorat` cu cercuri [i mo-
tive florale d` aspectul unui arc maner de co[. Pila[trii sau mai bine spus
stâlpii portalelor de intrare [i ie[ire de pe pod au aplicate decora]ii de beton
pe care este inscris anul începerii lucr`rilor la stålpul din stânga al portalu-
lui de ie[ire de pe malul drept al råului Olt [i anul punerii în func]iune pe
stålpul din dreapta al aceluia[i portal (fig.4.29) (fig.4.30) Decora]iunile por-
talului de la intrarea pe pod, portalul de pemalul stång, nu poart` nici o ins-
crip]ie. Grinda de font` turnat`, grinda de leg`tur` dintre pila[trii portalului
(stâlpii ornamentali) a fost demolat` pe ambele maluri ale râului Olt în pe-
rioada comunist` pe motiv c` purtau simboluri ale casei regale.

De remarcat c` pila[trii sunt realiza]i din piatr` cioplit` de talie cu o
form` geometric` trapezoidal` cu o varia]ie foarte mic` a bazelor cu apli-
ca]ii de capiteluri [i decora]ii ornamentale la partea superioar` cu un joc
al volumelor ce încânt` privirea. Acest mod de rezolvare are omul]ime de
avantaje cu efecte directe asupra tr`itorilor locului. Este un mod de a im-
pune respect pentru cei ce au trudit la realizarea lucr`rii, este un mod de
a face educa]ie artistic`, cultural`, este unmod de ai face pe oameni s` fac`
mi[care pentru a admira frumosul. Este modul de a g`si clipele de r`gaz la
promenad` în aceast` goan` accelerat` a schimb`rii în care grijile pun st`-
pånire pe tine, este un mod de a face un peisaj mai verde [i mai frumos [i
de a ne dezv`]a de a transforma lucr`rile de art` în depozite de gunoaie.

Iat` de ce, pentru cei ce suntem implica]i în actul de na[tere al unui
pod, când întâlnim aprecieri ca cele f`cute de Ivo ANDRICI, scriitor iu-
goslav, laureat al premiului NOBEL pentru literatur` în 1968, care spunea
„Dintre toate câte le \nal]` [i le zide[te omul \n pornirea-i vital`, nimic
nu este mai bun [i mai vrednic de ochii mei decât PODURILE. Ele sunt
mai importante decât casele, mai sfinte, fiind mai ob[te[ti decât tem-
plele. Folositoare tuturor deopotriv`, sunt durate întotdeauna cu chib-
zuin]`, în locul unde se \ntretaie cele mai multe trebuin]e ale oamenilor,
mai trainice decât alte construc]ii [i f`r` s` slujeasc` unor scopuri rele sau
ascunse” ne salt` inima de bucurie [i sigur, ele, podurile devin suportul
nostru spiritual, devin garan]ia noastr` în negura timpurilor.

În sec]iune transversal` (fig.
4.31) distan]a adoptat` între grin-
zile principale era de 6,90m, asi-
gurând un carosabil de 5,85 m.

În primul r`zboi mondial, în
anul 1916, trupele române[ti
care se retr`geau din calea ar-
matei germane arunc` în aer
podul. Podul va fi reparat dup`
r`zboi de c`tre ]ara învins`, Ger-
mania, costurile construc]iei in-
trând în daunele conflagra]iei.
Podul peste Olt de la Slatina re-
construit în 1932 arat` aproape
la fel ca cel care a fost inaugurat
în 1891.( Fig.4.32.)

În anul 1932, datorit` dis-
trugerilor produse în primul

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P. Podurile \n spa]iul
geografic al Romåniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
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Fig. 4.28 Portalul de intrare pe podul inaugurat în 1891,
C.P.I. necirculat` Colec]ia S. Florea

Fig. 4.29 Portalul de ie[ire,
pilastrul din amonte cu
inscrip]ionarea anului de
începere a lucr`rilor

Fig. 4.30 Portalul de ie[ire,
pilastrul din aval cu

inscrip]ionarea anului de
inaugurare a lucr`rilor

Fig. 4.31. Sec]iunea transversal` a
podului inaugurat în 1891
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r`zboi mondial, podul a fost par]ial reconstruit. Tablierele deschiderilor
centrale - trei deschideri - au fost înlocuite. Solu]ia adoptat` în aceast`
etap` a p`strat forma ini]ial`, grinzi independente cu z`brele, semi-para-
bolice, calea jos cu deosebirea c` s-a adoptat sistemul triunghiular cu
montan]i în locul sistemului cu diagonale multiple. ( Fig.4.33.)

De asemeni, materialul metalic din care s-au realizat noile tabliere
a constituit pentru acel an, anul 1932 începuturile înlocuirii o]elului

pudlat cu o]el moale OL 37.
Odat` cu dezvoltarea econo-

mic` a zonei, cu execu]ia lucr`ri-
lor hidroenergetice, ameliorative [i
de iriga]ii pe râul Olt în anul 1985
s-a pus problema g`sirii r`spunsu-
lui la urm`toarele întreb`ri:

1 Cum se poate spori capaci-
tatea de trafic ?

2 Cum se poate spori capaci-
tatea portant` a podului existent?

3 Cum se poate asigura
gabaritul de naviga]ie?

Întreb`rile enun]ate erau ge-
nerate de situa]ia existent` in acel
moment [i de particularit`]ile am-
plasamentului care pot fi rezu-
mate astfel:

• Existen]a unui carosabil de
numai 5,85 m pe pod în acest amplasament pe o lungime de 427,45 m
constituia o important` îngustare a carosabilului cu restric]ionarea trafi-
cului de circula]ie numai pe un sens pentru vehiculele grele.

• Capacitatea portant` a podului existent era limitat` din dou` motive,
trei tabliere centrale erau executate din o]el moale OL 37 dimensionate cu
metodele de calcul [i la convoaiele de calcul aferente anului 1932, în timp
ce dou` tabliere, tablierele marginale, erau executate din o]el pudlat di-
mensionate cu metodele de calcul [i la convoaiele aferente anului 1886.

• Inginerul Nicolae Davidescu a l`sat un pod posterit`]ii despre
care se poate spune c` reprezint` expresia arhitectural` ce a redus-o la
esen]a formei structurale cu dimensiuni în armonie cu natura, cu par-
ticularit`]ile locale, pentru ca în final s` se întâlneasc` cu elegan]a [i

frumuse]ea. Estetica podului existent se armoniza cu peisajul [i parti-
cularit`]ile amplasamentului.

• Amenaj`rile hidroenergetice ale råului Olt aveau în vedere navi-
gabilizarea råului datorit` nivelelor de ap` impuse de exploatarea
poten]ialului hidroenergetic al råului.

Sintetizând, Institutul de Proiect`ri Transporturi Auto Navale [i Aeri-
ene, gigantul epocii cunoscut` pe întreg teritoriul României a mobilizat
una dintre cele mai bune echipe de ingineri, tehnicieni [i desenatori
pentru g`sirea r`spunsurilor la problemele ridicate.

Echipa care s-a mobilizat:
Doctor inginer Constantin MARINESCU - director general
Inginer Gheorghe Rudi BUZULOIU - {ef Sec]ie Poduri [i Lucr`ri

Hiderotehnice
Inginer Vasile JUNCU {ef Atelier poduri III
Inginer Nicolae LI}~ Consilier tehnic poduri III
Inginer Rodica STOICA {ef de proiect
Inginer Constantin IORD~NESCU proiectant principal
Inginer Bogdan MIH~ESCU proiectant
Tehnician Puiu ROT~R~SCU
Desenator Silvia {U{NEA
Complexitatea lucr`rilor este subliniat` pe de o parte de imaginile

prezentate în text dar mai ales de imaginea din Fig. 4.33 vederea pla-
n` din satelit a zonei amenaj`rilor hidrotehnice ale råului Olt.

S` recapitul`m pe scurt datele tehnice ale structurii existente în mo-
mentul începerii lucr`rilor de proiectare.

Infrastructura

Funda]ii
• Funda]ii directe pe chesoane cu aer comprimat, la care prin

forare in situ s-au constatat pierderi în circuitul de ap`.
• Cota de fundare a tuturor infrastructurilor 12,50 fa]` de etiajul

råului Olt în regim de curgere natural` (albie neamenajat`).
Eleva]ii
• Pilele eleva]ii de beton placate cu piatr` de talie cioplit` de

sec]iune dreptunghiular` racordate amonte [i aval cu arce de cerc f`r`
avantbec. (Fig. 4.31)

• Culei cu ziduri întoarse de 11,00 m, placate cu piatr` de talie
cioplit`.

Fig.4.32. Tablierele din deschiderile 2, 3, 4 dinamitate
de trupele române în 1916. Tablierele din deschiderile 1 [i 5 au

r`mas pe pozi]ie, nefiind dinamitate

Fig. 4.34 Vedere general` din satelit, a ansamblului de lucr`ri din
zona travers`rii råului Olt la Slatina

Fig.4.33. Eleva]ia grinzilor prin-
cipale. Sus - grinzi cu z`brele
calea jos, semiparabolice sis-
temul cu diagonale multiple.
Jos - grinzi cu z`brele calea jos,

semiparabolice sistemul
triunghiular cu montan]i
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Suprastructura

Schema static`
• Grinzi simplu rezemate, deschideri de calcul 5 x 80,00 m
• Distan]e m`surate pe orizontal` între zidurile de gard` ale

culeilor [i axele pilelor în sensul cresc`tor al kilometrajului (ordinea
de numerotare a infrastructurilor sau a deschiderilor) 1 x 81,05 + 1 x
81,10 + 1 x 81,15 +1 x 81,10 + 1 x 81,05.

• Total lungime suprastructur` 405,45 m
• Total lungime pod 427,45 m.
Tablierele
• Deschiderile 1 [i 5 , Tabliere metalice din o]el pudlat, grinzi cu

z`brele parabolice calea jos în sistemul cu diagonale multiple anul de
execu]ie 1889 (96 de ani în exploatare).

• Deschiderile 2, 3 [i 4, Tabliere metalice din o]el moale OL57,
grinzi cu z`brele parabolice calea jos în sistemul triunghiular cu mon-
tan]i anul de execu]ie 1932 (53 de ani de exploatare).

• În`l]imea grinzilor principale - în axul de rezemare - hr = 6,50 m;
în axul deschiderii hmd = 10,00 m.

• Contravântuiri orizontale în planul t`lpilor superioare ale
grinzilor principale.

• În`l]imea de construc]ie (grinzile secundare, antretoaze, placa
de beton armat inclusiv hidroizola]ia) hc = 1,20 m.

• Distan]a intre grinzile principale m`surat` pe orizontal` în
sec]iunea transversal` este de 6,90 m

• L`]imea p`r]ii carosabile 5,85 m. Cu spa]iu de siguran]` fa]` de
grinzile principale de numai 0,30 m.

• Trotuare în consol`, în exteriorul grinzilor principale de 2 x 1,50 m.
R`spunsul a fost dat de o solu]ie care a avut la baz` ideea utiliz`rii

la maxim a poten]ialului structural existent, a p`str`rii formei ini]iale cu
moderniz`rile ce se impuneau. Dinamica acestei idei a înc`put pe måi-
nile unui [ef de proiect, inginera Rodica STOICA a c`rei deviz` pornea
de la ideia c` arhitectura unui pod se exprim` printr-un întreg nu o parte
cu dorin]a expres` de a asigura leg`tura dintre concept [i particularit`]ile
amplasamentului, de a ajunge în contextul în care este realizat` forma
structural` aleas` la a da mâna cu elegan]a [i frumuse]ea.

De aici s-a ajuns la înlocuirea tablierelor marginale cu tabliere noi,
p`strând aceea[i form` [i deschidere ca cea a tablierelor din deschideri-
le centrale [i anume grinzi cu z`brele calea jos cu talpa superioar` semi-
parabolic` în sistem triunghiular cu montan]i, la care carosabilul s-a
realizat de 7,80 m cu dou` trotuare de siguran]` de 0,50 m cu trotuarele
scoase în consol`, în afara grinzilor principale. Tablierele centrale s-au
l`rgit, la acelea[i dimensiuni în sec]iune transversal` dup` o solu]ie origi-
nal` brevetat` de inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU - procedeu de
consolidare [i l`rgire a podurilor brevet România nr. 92615. Desenele
schematice vorbesc singure despre principiul metodei f`r` a mai fi nece-
sar de a interveni cu explica]ii. Supraîn`l]area s-a realizat progresiv, în
etape utilizând calaje de beton înglobate în betonul armat din eleva]ie,
la ridicare utilizându-se prese hidraulice de mare capacitate. Pentru con-
solidarea infrastructurilor existente executate în cheson cu aer compri-
mat, s-au efectuat injec]ii sub presiune cu lapte de ciment. Efectul acestei
consolid`ri s-a verificat prin carote extrase din lucrare înainte [i dup`
efectuarea injec]iilor. Pe timpul execu]iei, circula]ia rutier` a fost deviat`
pe o rut` ocolitoare pe coronamentul barajului executat în aval.

Vechii pila[tri din piatr` de talie au fost demonta]i cu grij` [i ream-
plasa]i astfel încât ace[tia s` refac` vechea imagine f`r` s` \mpieteze
circula]ia. O sut` de ani de existen]` [i tratamentul poate, pentru înc`
o sut` de ani, este o performan]`!
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Ion {INCA

Frumoas` este profesia de inginer proiec-
tant! Frumoas` [i grea! O complex` preg`tire in-
ginereasc` este întregit` de inventivitate, de
capacitatea intuirii perfecte a rolului [i a locului
obiectivului proiectat. La plan[et`, cum a fost ea
practicat` pân` mai de curând, în fa]a calcula-
torului, cum este desf`[urat` proiectarea în
zilele noastre, profesia are exigen]e noi, virtu]i
de neconceput acum dou`-trei decenii. Precizia
tehnic`, imagina]ia determinat` de rigorile func-
]iilor proiectului devin condi]ia sine qua non a
finalit`]ii crea]iei inginerului proiectant. Con-
sidera]iile [i reflec]iile emise în rândurile de mai
sus au fost formulate în timpul discu]iei consa-
crat` document`rii purtate în dou` dintre ul-
timele zile ale lunii martie 2011 cu Domnul
Inginer Ioan CERVINSCHI. Mai mul]i cititori ai
revistei ni l-au recomandat pentru rubrica intitu-
lat` „CONTEMPORANUL NOSTRU”.

Deci, cine este Domnul Ioan CERVINS-
CHI? S-a n`scut cu aproape 75 de ani în urm`
(la 8 iunie 1936) într-o localitate (Volcine]i)
din vecin`tatea Cern`u]ilor, pe atunci Capi-
tala Bucovinei. A avut o copil`rie grea, cu
prea multe suferin]e [i priva]iuni, cu cinci ani
de refugiu în zona Aradului, cu [coala primar`
frecventat` în localitatea Bratca din jude]ul
Bihor, cu anii de liceu parcur[i în frumosul
ora[ de pe malurile Cri[ului Repede-Oradea.
Din anul 1954 a venit în Bucure[ti, ca student
al Facult`]ii de Construc]ii C`i Ferate.

Începutul carierei de inginer a fost obi[-
nuit, fiind încadrat în Sec]ia linii a Intreprin-
derii de Transport Bucure[ti. Anii care au
urmat s-au constituit în „trepte” ale devenirii în
profesia care l-a consacrat - aceea de inginer
proiectant. Trei ani (1961-1964) a lucrat la |n-
treprinderea de construc]ii Poduri, unde [i-a
„proiectat” propriul domeniu profesional -
lucr`rile de art` - adic` PODURILE. Al]i doi
ani, urm`torii (1964-1966) a lucrat la |ntre-
prinderea de Construc]ii Por]ile de Fier. Din
anul 1967 [i-a g`sit locul pe care îl consider`
extrem de favorizant pentru întreaga carier`.
29 de ani, între 1967 [i 1996, [i-a desf`[urat
activitatea la IPTANA, în cadrul Sec]iei Poduri.
Acum, în prim`vara anului 2011, apreciaz` c`

anii lucra]i în acest prestigios [i, totodat`, em-
blematic INSTITUT DE PROIECT~RI au fost o
adev`rat` [coal` pentru formarea [i perfec-
]ionarea profesional` a dânsului.

A exemplificat [i ilustrat drumul în profe-
sia de inginer proiectant cu enumerarea unora
dintre obiectivele la finalizarea c`rora [i-a
adus contribu]ia.

Cu o capacitate de sintez` [i de clasificare
demn` de admirat, format` de-a lungul a 52
de ani de inginerie, dintre care, a[a cum am

ar`tat mai sus, 44 de ani în activitatea de pro-
iectare a podurilor, a enumerat obiectivele pe
care le consider` reprezentative, definitorii,
pentru originalitate, pentru gradul de com-
plexitate tehnologic`, pentru locul meritat în
ceea ce numim patrimoniul lucr`rilor de art`
din infrastructura transporturilor din România.

În perioadele de la Por]ie de Fier [i de la
Direc]ia General` de Construc]ii din M.T.Tc.
(1966-1967) s-a referit la: dispeceratul lucr`rilor
de proiectare la Por]ile de Fier - realizarea ele-
va]iilor [i a pilelor de poduri de [osea [i de cale
ferat` prin tehnologia cofrajelor glisante. Un
exemplu: eleva]iile de pile la viaductele Bahna.
Pân` atunci, astfel de construc]ii, prin metoda re-
comandat`, nu au fost realizate în ]ar`.

I-am propus s` descrie câteva dintre lucr`-
rile de art` [i le-a prezentat succint, insistând
asupra unor detalii specifice, care, la vremea
respectiv`, s-au impus aten]iei speciali[tilor. În
categoria podurilor noi a înscris: • podul-pasaj
construit pe DN.1, între Cluj-Napoca [i Ora-
dea, la km 531+300, peste Cri[ul Repede [i
peste calea ferat` la Huedin. Are lungimea to-
tal` de 125,70 m, suprastructura 18,00 m + 3 x
33,00 m. A f`cut precizarea c` amplasamentul
podului a valorificat foarte bine terenul; •
pasajul de pe D.N. 5C , Giurgiu Zimnicea,
km 5 + 350, peste liniile industriale de la
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Combinatul chimic, cu lungimea total` de
101,35 m (lungimea structurilor: 2 x 14,75 + 4
x 18,00 m); la pilele c`ruia au fost folosite rigle
prefabricate; • pod-pasaj peste Râul Târgului [i
linia ferat` Câmpulung - Combinatul de ciment,
amplasat la km 53 + 611, cu lungimea total`
de 139,60 m, cu lungimea structurilor 5 x
12 m + 2 x 33,00 m; • pod-pasaj peste râul
Mure[ [i linia de cale ferat` Radna-Arad, în
ora[ul Lipova, proiectat pentru patru benzi de
circula]ie, cu grinzi prefabricate de 33 m, con-
tinuizate pe toate pilele, cu lungimea supra-
structurii 33,00 +7 x 34,60+33,00; • Viaductul
C`tu[a, de la Gala]i, cu lungimea de 1070 m,
din beton precomprimat, executat din tron-
soane prefabricate, montate în consol`, cu în`l-
]imea pilelor între 14 m [i 50 m; • pod pe D.N.
12, peste râul Olt, la Sfântu Gheorghe, cu
lungimea de 106,05 m, cu l`]imea carosabil`
de 14,80 m, cu trotuare de 2 x 2,25 m, cu [apte
grinzi prefabricate; • dou` poduri pe D.N. 1B,
peste Teleajen, în localitatea Bucov, ambele cu
lungimea de 202,35 m, lungimea structurilor 6
x 33,00 m, câte unul pentru fiecare sens; podul
peste râul Cricovul S`rat, pe acelea[i D.N. 1B,
km 17 + 708, cu lungimea de 116 + 20, din
grinzi prefabricate postcomprimate, pentru sen-
sul spre Buz`u. Funda]ia lui este pe coloane fo-
rate; • pod pe D.N. 1, peste râul Prahova, la
Sinaia, cu lungimea de 108,70 m, la km 118 +
884. Lungimea structurilor 3 x 33,00 m; • pa-
saj pe D.N. 1F, Cluj-Napoca-Zal`u, peste linia
de cale ferat` Cluj-Napoca - Oradea, la Su-
ceag, km 11 + 100, cu lungimea de total` de
156,03 m, traversarea liniei de cale ferat` la
oblicitatea de 23°; • pod-pasaj pe D.N. 1F, la
Cluj-Napoca - Zal`u, km 16+056, la N`d`[el,
cu traversarea D.J. 108 C [i a liniei de cale ferat`
Cluj-Napoca - Oradea [i a pârâului Nade[, cu
lungimea de 147,55 m, cu funda]ii directe la
patru infrastructuri [i patru pe coloane forate.

Domnul Inginer Ioan CERVINSCHI are o
bogat` activitate desf`[urat` în proiectarea lu-
cr`rilor de consolid`ri [i l`rgiri poduri. A enu-
merat obiectivele: pasajul de pe D.N. 6 km 422
+ 889, peste linia ferat` Or[ova- Caransebe[, km
C.F. 443 + 590, la Teregova, cu lungimea de
29,48 m; • podul de pe D.N. 6, între Caran-
sebe[ [i Lugoj, peste râul Timi[, km 496 + 662,
cu lungimea de 69m, cu grinzi cu z`brele, cale
jos, executat în anul 1912. Consolidarea a con-
stat în precomprimarea t`lpii inferioare; podul
de pe D.N. 71, Târgovi[te-Sinaia, km 49 + 836,
peste râul Ialomi]a, la Tei[, lung de 273 m; •
pod pe D.N. 1, km 579 + 517, peste Valea Bo-
rodului, la Gheghie, cu lungimea de 70,00 m,
lucrare de art` cu grinzi continui, consolidate

prin suplimentarea cu dou` grinzi marginale; •
pod pe D.N. 71, Târgovi[te-Sinaia, km 68+596,
peste râul Ialomi]a, în localitatea Pucioasa, cu
lungimea de 205,96 m. În anul 1985, a fost
proiectat [i construit un pod peste râul Bârlad, în
localitatea }ig`ne[ti, prin refolosirea unui tablier
metalic (grind` cu z`brele, calea jos) preluat de
la podul peste râul Arge[, de la Aduna]ii Co-
p`ceni.

În timpul dialogului, distinsul nostru parte-
ner a revenit asupra perioadei când a fost în-
cadrat la IPTANA, subliniind caracterul de au-
tentic` [coal` de perfec]ionare profesional` în
activitatea de proiectare a lucr`rilor de art` din
infrastructura transporturilor rutiere. A lucrat cu
profesioni[ti de înalt` clas`, excelen]i cunos-
c`tori ai specificului tehnologiei [i complexit`]ii
constructive [i a comport`rii în exploatare a po-
durilor. Cu emo]ie i-a evocat pe speciali[tii pe
care îi situeaz` în postura de profesori: inginerii
Gheorghe BUZULOIU, Nicolae LI}~, Vasile
JUNCU, Nicolae DUMITRESCU, Nicolae DI-
NULESCU, Sebastian STANCIU, Constantin
MU{, Alexandru T~N~SESCU, Anca MUSTA-
}~, Florea SABIN [i înc` al]ii, c`rora le poart` o
vie recuno[tin]` pentru spiritul colegial, pentru
competen]a demonstrat`, cu autoritate [i, mai
ales, cu un des`vâr[it tact, cu încrederea în po-
ten]ialul de crea]ie al tuturor colegilor. Datorit`
atmosferei din institut, din atelierele de poduri,
Domnul Inginer Ioan CERVINSCHI se socote[te
pe deplin îndrept`]it s` afirme, cu toat` cuno[-
tin]a profesional`, c` proiectele elaborate sunt,
în ultim` instan]`, o crea]ie colectiv`. Fire[te, în
aceast` ordine de idei, spune c` se cuvine s` fie
subliniat [i aportul inginerilor din alte colective,

din alte sec]ii, al tehnicienilor, al desenatorilor.
A concluzionat c` are 52 de ani de activi-

tate, dintre care 44 de ani ca angajat permanent.
De precizat c` to]i ace[ti 44 de ani au fost
presta]i numai în domeniul proiect`rii podurilor.
44 de ani dedica]i lucr`rilor de art`: poduri,
pasaje, viaducte proiectate pentru re]eaua
arterelor din clasa drumurilor na]ionale, a dru-
murilor jude]ene [i, în destule cazuri, a drumu-
rilor comunale. Valoroasa experien]` dobândit`
a fost decisiv` în ob]inerea titlului de verificator
de proiecte, de expert în domeniul podurilor.

A fost solicitat [i a r`spuns cu promptitudine
solicit`rilor pentru redactarea unor documenta]ii,
studii, proiecte tehnice, detalii de execu]ie,
proiecte tip, transporturi grele, agabaritice, stan-
darde [i normative. Organe de sintez`, adminis-
tra]ii [i organisme colective de conducere au cerut
programe de reabilit`ri, sinteze, studii [i docu-
mentare. {i-a amintit de o ampl` lucrare; „Studiu
de sintez` [i programde reabilitare a lucr`rilor de
art` de pe re]eaua de drumuri na]ionale din ad-
ministrarea D.R.D.P. Bucure[ti”. A fost analizat`
starea celor 492 de poduri, cu lungimea de
25 193,90 m. Studiul întocmit a stat la baza pro-
gramului de activit`]i al Direc]iei Regionale Bu-
cure[ti, în domeniul c`ruia i-a consacrat via]a,
întreaga putere de munc`, intelectual` [i fizic`.
În]elege c` nu are dreptul s` stea „cu mâinile în
sân”. A[a poate fi justificat` atenta observare a
st`rii de lucruri din re]eaua drumurilor na]ionale,
dorin]a de a se implica într-un firesc [i justificat
demers de modernizare a infrastructurii transpor-
turilor rutiere din ]ara noastr`. Este gata, preg`tit
fizic [imoral, s` r`spund` oric`rei chem`ri de im-
plicare în chestiunile care preocup` societatea!
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Prof. dr. ing. Stelian DOROBAN}U - DHC
Universitatea Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti (UTCB

(continuare din num`rul trecut)

Modelul Winkler de comportare a funda]iei - cel mai simplu - a
fost utilizat de Westergaard (SUA 1924), (43,44) pentru calculul de di-
mensionare al dalelor de beton din ciment. Pornind de la ipoteza co-
rect` c` deflexiunile nu depind numai de rigiditatea resoartelor, de
modulul patului ci [i de cea a betonului, Westergaard a introdus no-
]iunea de „raz` a rigidit`]ii relative” care exprim` în unit`]i de lungime,
rela]ia între modulul de elasticitate al betonului E, coeficientul K [i
grosimea dalei de beton h.

(VIII)

De[i s-au f`cut multe observa]ii la simplitatea [i unele ne-
concordan]e cu realitatea ale modelului Winkler (Martz 1884
(64), Jemocikin B.N.1937(62), Terzaghi K 1955 (35), Kelly A.E
1970 (66), Kerr A.A 1961(65), Filonenco –Borodici 1940, Vasiuc
A.B 1961, Love A.E 1934 (68), Mc Leod N.W. 1947 (76), Ivanov
N.N. 1955 (79) [.a), care au ar`tat c` acest model corespunde
numai în cazul unor solide elastice de tip nisip [i balast, [i numai
în anumite condi]ii [i c` restul p`mânturilor - marea majoritate -
se comport` sub înc`rc`ri, dând o curb` continu` a deflexiuni-
lor care descresc între zona înc`rcat` [i cea neînc`rcat` (fig. 24),
curb` [i valori ale deflexiunilor pentru care aproape to]i cei men-
]iona]i mai sus au elaborat [i verificat propriile modele [i rela]ii
de calcul.

Figura 25 a

Figura 25 b

Folosirea curbei compresiune - tasare

Modulul de reac]ie se determin` folosind curba compresiune-tasare
(fig. 25 a,b) ob]inut` în urma unei înc`rc`ri cu placa circular` rigid`,
curba la care se poate duce fie o tangent` OT, fie o secant` OS
(OT=1/β0, OS=1/tg β1. În primul caz se estimeaz` o rela]ie compre-
siune-tasare de tip elastic linear Hooke (E) ceea ce corespunde ipotezei
Winkler. Ipoteza este confirmat` iterativ pentru înc`rc`ri [i deflexiuni
mici urmare studiilor men]ionate mai inainte. Ulterior (76,77) au fost
efectuate studii pentru determinarea modulului de reac]ie nelinear în
baza unui program de calcul iterativ în care fiecare microelement al
pl`cii înc`rcate se consider` c` reazem` pe o funda]ie elastic` practic
linear` (fig. 25b).

Studiile altor modele [i aplicarea lor au ar`tat ca pentru evitarea
unui volum mare [i greoi de calcul [i consumatoare de timp, Biot
(1937), Habe (1938), De Beer (1948), Mc Leod (1947), Vesic (1961),
Kelly (1971) [.a. modulul de reac]ie propus de Winkler poate fi folosit
acceptând simplitatea determin`rilor, acceptånd generaliz`rile adop-
tate dar [i faptul c` rezultatele ob]inute sunt satisf`c`toare. În urma
acestor aprecieri sistemele rutiere rigide folosesc [i ast`zi pentru di-
mensionarea coeficientul patului K, corelat cu rezultatele unor indi-
catori mai noi cum sunt CBR (Coeficientul de Capacitate Portant`
Californian) [i Modulul Rezilient, Indicele de Grup (I.G) , modulul de
deforma]ie Ed s.a.

Totu[i a[a cum s-au dezvoltat studiile [i cercet`rile atât în labora-
tor cât [i pe teren majoritatea materialelor folosite în structurile rutiere
flexibile, p`mânturile, nisipurile [i balasturile dar [i asfalturile, în func-
]ie de sezon temperatur`-umiditate [i m`rirea solicit`rilor, au o com-
portare vâscoelastic` [i sunt susceptibile la stare de eforturi.

În perioada de trecere din secolul XIX in secolul XX îmbun`t`]iri im-
portante în tehnologia drumurilor nu au fost aduse, conceptele r`mâ-
nånd la premizele Teesaquet, Telford si Mc Adam (75,60,42). A[a cum
s-a mai ar`tat unele îmbun`t`]iri ale drumurilor s-au adus numai la
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suprafa]a c`ii, cu beton de ciment [i asfalt în ora[e, pentru a se com-
bate noroiul [i praful, în special odat` cu apari]ia autovehiculelor.
Starea general` a drumurilor era grav`, pentru c` la imbun`t`]irea
structurilor rutiere, tehnicienii, inginerii [i administratorii nu se gån-
deau, o necesitate obiectiv` [i relativ urgent`, a adus-o apari]ia auto-
vehiculelor, în special a celor grele [i desf`[urarea primului r`zboi
mondial (1914-1918). Aprovizionarea fronturilor de lupt` în special
cel de la Verdun (Fran]a) care se f`cea pe drumuri „intens bombar-
date”, continuu n`ruite [i tot continuu reparate, au dus la necesitatea
consolid`rii lor într-o pauz` de armisti]iu cu un strat de beton de ci-
ment (1,42).

Dup` 2-3 ani de folosin]` [i \n afara fronturilor de lupt`, inginerii
[i tehnicienii de drumuri au tras trei concluzii:

i. Drumurile cu structuri pietruite dup` cele trei concep]ii s-au
comportat mult mai bine decât cele simplu [oseluite;

ii. Asigurarea scurgerii apelor este vital` pentru viabilitatea struc-
turilor

iii. Consolidarea cu beton de ciment, cu toate tipurile de degra-
d`ri ap`rute sub traficul intens [i greu al autocamioanelor,
s-a comportat la nivelul a[tept`rilor (1,42).

Aceste constat`ri au avut consecinte importante pentru dezvoltarea
drumurilor moderne:

i. La congresul IV AIPCR de la Sevilla (1923), (congresul III avu-
sese loc la Londra în 1913) - ca [i la cel de al IV-lea - Milano
1926 - rapoartele na]ionale men]ioneaz` realiz`rile efectu-
ate dar cer directive pentru tehnologii la execu]ia betonului
de ciment [i a asfalturilor dar [i pentru dimensionarea struc-
turilor.

ii. Sectoarele experimentale s-au dovedit extrem de utile datorit`
rezultatelor practice pe care le furnizeaz` dar insuficiente
pentru generalizare

iii. Apare prima lucrare teoretic`, analitic`, pentru calcularea
unui sistem rutier din beton de ciment (un precursor „impi-
ric”, Goldback (42) in 1919)

În teoria sa, Westergaard (SUA 1924) (43,44,70,75) a luat în con-
siderare o dal` din beton de ciment de grosime mic` (15-20 cm) [i di-
mensiuni infinite în plan care reazem` pe un solid semiinfinit, linear
elastic, omogen, izotrop [i continuu - modelul Boussinesq. Conform
teoriei lui Winkler, sub înc`rcarea unui pneu deplas`rile verticale „de-
flexiunile”, suportului sunt cele ale dalei (fig. 26). În aceste condi]ii
Westerguard a aplicat ecua]ia Lagrange

∆2w = (p-r)/D (IX)

unde:
w = deflexiunea dalei - [i a suportului - sub ac]iunea înc`rc`rii

statice
∆2 = patratul operatorului Laplace (laplacian de laplacian); opera-

torul Laplace
∆ exprim` deplas`ri sau intervale mici [i a fost folosit de Laplace

în calculul integralelor definite pentru rezolvarea ecua]iilor diferen]iale
(37,88,99,90)

p este presiunea exercitat` de pneu
r este reac]iunea suportului (funda]ia dalei)
D este „coeficientul de rigiditate a dalei” D=Eh3/12(1-µ2) unde
E este modulul de elasticitate a betonului, h este grosimea dalei, µµ

este coeficientul Poisson

Fig. 26
Modelul Westergaard

În exteriorul suprafe]ei de înc`rcare a dalei, ecua]ia este:

∆2w = -r/D       (X)  

Pe axa median` a dalei, în orice punct w [i r sunt în func]ie de co-
ordonatele x si y ale punctului în care Westergaard a admis, conform
Winkler, c` deflexiunea w în orice punct este propor]ional` cu
reac]iunea suportului, iar dac` r = kw, unde k este coeficientul patu-
lui, ecua]iile (IX) si (X) devin (XI):

∆2w = p-kw/D
∆2w = -kw/D                  (XI)

Ecua]iile diferen]iale (XI) au fost rezolvate de Westergaard folosind
func]iile Bessel, ]inând seama de condi]iile de margine [i a stabilit so-
lu]ii matematice exacte pentru cazul înc`rc`rii dalei în centrul ei cu o
sarcin` concentrat` P. Pentru înc`rcarea uniform distribuit` pe o supra-
fa]` circular`, el a împ`r]it suprafa]a circular` în coroane circulare de
raz` r [i l`]ime dr pe care ac]ioneaz` înc`rcarea                           de
la care, integrånd pe întreaga suprafa]`, a ob]inut deflexiunea w [i mo-
mentele încovoietoare M = Mx = My pentru înc`rcarea axial simetric`.
De asemenea Westergaard stabile[te deforma]iile verticale [i momen-
tele încovoietoare pentru înc`rcarea uniform distribuit` pe o suprafa]`
circular` la marginea dalei precum [i la col]ul dalei (43, 44, 73, 70).
Pentru verificarea coresponden]ei dintre calculele teoretice [i com-
portarea real` a dalelor din beton de ciment în exploatare, „Birou of
Public Roads” (SUA) a efectuat determin`ri experimentale la Arlington
în statul Virginia aducând câteva complet`ri rela]iilor de calcul West-
ergaard pe care acesta le-a acceptat. Astfel de confrunt`ri teorie-prac-
tic` [i modific`ri ale rela]iilor de calcul se vor face de multe ori datorit`
ac]iunii diferite a sarcinii autovehiculelor precum [i a factorilor cli-
matici (48, 63, 66, 40).

Astfel de verific`ri experimentale vor continua în SUA, dar [i în alte
]`ri, pe drumuri existente cu diverse îmbr`c`min]i din asfalt [i beton de ci-
ment - 1950 -1952 în statul Marryland, dar, în special pe vestitul AASTHO
Road Test (American Association of State Highway Transportation Offi-
cials) 1958-1960  (80 a) în cadrul c`ruia, la Ottawa-Illinois, pe [ase 
circuite, bucle, de câte cca 7 km lungime fiecare, pe sectoarele în alinia-
ment, prev`zute cu 4 benzi de circula]ie, au fost executate 234 sectoare
de drum cu solu]ii de structuri rigide [i suple atât în rambleu cât [i în de-
bleu, precum [i câteva tipuri de poduri din beton armat. Cinci dintre 
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circuite au fost solicitate la 1.100.000 de treceri de autovehicule grele,
cu dou` [i trei osii urm`rindu-se comportarea structurilor  sub trafic [i
factorii climaterici, sub aspectul apari]iei, tipurilor [i evolu]iei degrad`-
rilor, al determin`rii cauzelor  [i a unor corela]ii [i modele cauz`-efect 
a stabilirii unei rela]ii de calcul al structurilor, al evolu]ie calit`]ii confor-
tului de circula]ie, stabilindu-se nivele de servicii func]ie de natur` [i am-
ploarea degrad`rilor etc. Unul dintre circuite a fost necirculat fiind p`s-
trat ca martor.

Prelucr`rile datelor culese în baza acestui experiment au condus în
1962 la elaborarea primului „Ghid pentru proiectarea Structurilor Ru-
tiere” (80), completat [i ajustat de mai multe ori pe parcursul anilor -
alte tipuri de vehicule grele [i alte condi]ii geo-climaterice - pân` în
1993 (80a) (cu o completare pentru betonul de ciment în 1998) (80b).

Verific`ri de acest tip pentru structurile rutiere au fost efectuate [i
în alte ]`ri - Olanda (48), Canada (76), România (63) [.a. fiind reco-
mandate de Huet ca deosebit de utile (81).

Fran]a a avut de suportat dou` ierni grele în 1951/52 [i 1956/57 la
începutul dezghe]urilor. Administra]ia drumurilor a fost obligat` s` in-
terzic` traficul greu pe aproape jum`tate din lungimea drumurilor na-
]ionale pentru a le feri de degrad`rile din \nghe]-dezghe]. În urma
acestui fenomen de mas` [i a cauzelor care l-a produs, Laboratorul
Central de Poduri [i {osele (LCPC) precum [i Serviciul de Studii de
Transporturi  Ruriere [i Autostr`zi (SETRA) au editat un catalog de struc-
turi astfel încât s` fie evitate tipurile de degrad`ri cunoscute. Dup`
dou`zeci de ani de utilizare [i verificare a structurilor propuse  în 1997
(86) LCPC si SETRA au editat un alt catalog de structuri rutiere pentru
drumuri [i autostr`zi. Inspirat de primul catalog,  în 1977 a fost elabo-
rat un catalog de structuri pentru condi]iile ]`rii noastre care ar trebui
reactualizat [i verificat practic [i teoretic prin metode corespunz`toare
anului 2010. 

În 1933 apare îmbr`c`mintea din beton de ciment armat (67) cu 
ancore [i gujoane, cu plas` (la noi în 1933, pe DN1 km 132, pe cca 
660 m, în cadrul contractului suedez, dup` ie[irea din Azuga c`tre Predeal
a fost executat un astfel de sector de beton de ciment armat [i care a fost
acoperit cu asfalt dup` 47 de ani de exploatare) apare proiectarea struc-
turilor rigide folosind „suprafe]ele de influen]`” Picket [i Ray (84), betonul
de ciment cu armatura continu`, (94) apare tehnologia „cu cofraje glisante”
precum [i dalele prefabricate [i precomprimate de 15-20 m lungime [i
3,50-3,75 m l`]ime [i 20 cm grosime cu dispozitive speciale de prindere
a dalelor, transversal [i longitudinal, lansate cu automacaralele de mare
capacitate pe funda]ia bine preg`tit` (94). În România s-au folosit experi-
mental dale armate cu armatur` continu` pe tronsoane de câte 150 m 
lungime la Com`ne[ti [i Vedea. Este cunoscut de asemenea sectorul ex-
perimental pe DN 5 km 22-25, dar sunt mai pu]in cunoscute rezultatele.

În concluzie, prima prezentare de calcul analitic a structurilor ru-
tiere rigide a fost f`cut` de Westerguard în 1924 [i îmbun`t`]it` atât
teoretic cât [i - în special practic - prin încerc`ri la scar` natural` [i
care este folosit` [i ast`zi.

Este îns` de amintit c` Hogg (83) în 1938 a f`cut o încercare de
abordare a aceleia[i pl`ci sub]iri înc`rcat` [i rezemat` pe un mediu
elastic la care îns` între plac` [i mediul elastic de rezemare nu exist`
nici un fel de aderen]`. În aceste condi]ii calculul dalelor dup` metoda
Hogg conduce la grosimi mai mari decât cele ob]inute prin metoda
Westerguard [i care nici nu s-au verificat prin nici unul din experi-
mentele pe teren.

Ipotezele lui Hogg ca [i cea a lui Westerguard vor inspira într-o
oarecare m`sur` dar cu alte considerente, pe Burmister în 1943 (45) [i

pe Odemark în 1949 (46) pentru calculul sistemelor rutiere suple.
În acest timp, prin anii 1920-1930, calculul structurilor suple, flexi-

bile, se efectueaz` cu o metod` subiectiv`, empiric`, consideråndu-se
c` sarcina uniform distribuit` pe o suprafa]` circular` la contactul pneu
- îmbr`c`minte, se distribuie - în plan [i în spatiu - sub un unghi de
45°, indiferent de natura straturilor rutiere, pân` la nivelul patului. La
acest nivel presiunea pneului se distribuie triunghiular c`tre axa înc`r-
c`rii - în spa]iu un con cu în`l]imea σ0 care este rezisten]a la compre-
siune în axul înc`rc`rii [i care nu trebuie s` dep`[easc` rezisten]a
admisibil` la compresiune a p`måntului σc (figura 27) (37). În aceste

condi]ii rezult`                                              [i deci grosimea h a struc-
turii: (12):

(cm) (XII)

ττ = c+tgϕϕ

Fig. 27
Model empiric de dimensionare a structurilor rutiere

Criteriul de dimensionare era deci rezisten]a la compresiune a p`-
mântului din patul drumului f`r` a se lua în considerare aportul fiec`rui
strat la rigiditatea sistemului [i deformabilitatea patului.

Urm`rirea comport`rii în exploatare a structurilor rutiere dimen-
sionate conform acestei metode empirice a ar`tat c` în cazul unor anu-
mite p`mânturi la umidit`]i ridicate structurile rutiere se degradeaz`
prin cedarea patului drumului.

Urmare acestor constat`ri apar în SUA, c`tre anii 1930, dou` com-
plet`ri ce vizeaz` dimensionarea structurilor noi: clasificarea p`mån-
turilor [i \ncercarea C.B.R. (Californian Bearing Ratio).

Pentru clasificarea p`månturilor, Casagrande (57) a luat \n conside-
rare 12 tipuri de p`månturi, de la balast [i pietri[ pån` la argile, spe-
cificånd tipul de material semnificativ \n general cunoscut, curbele
granulometrice definite prin procentele de material ce trec prin ochiu-
rile de site de 2 mm, 0.2 mm, [i 80 de micromm precum [i aprecierea
calit`]ii lor ca p`månt pentru drumuri. Ulterior s-au ad`ugat limitele 
Atterberg, sensibilitatea la \nghe]-dezghe], indicele C.B.R., coeficientul
patului Winkler k, modulul de elasticitate E [i modulul rezilient MR.

(Continuare \n num`rul viitor)
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Autodesk 2012 - noi 
produse de proiectare

Noua suit` de produse Autodesk 2012 a fost
lansat` ieri în cadrul unui eveniment complex
organizat de Man and Machine România la
Hotel Pullman, World Trade Center Bucure[ti.

„Clien]ii no[tri sunt încânta]i de noile Suite
de produse mul]umit` flexibilit`]ii [i puterii aces-
tor solu]ii complete de a îi ajuta în rezolvarea
problemelor ce apar zi de zi în activitatea lor de
proiectare”, a declarat David PALAS, Manufac-
turing Sales Manager, Autodesk CEE. „Aproape
to]i utilizatorii aplica]iilor Autodesk au nevoie, pe
lâng` solu]iile de proiectare specializate, de
func]ionalit`]i de vizualizare sau simulare a
proiectelor lor, îns` pu]ini dintre ace[tia î[i pot
permite cu u[urin]` achizitionarea acestor solu]ii
atâta vreme cât sunt disponibile doar ca produse
individuale. Având acum acces la unelte de pro-
iectare, simulare [i vizualizare într-un singur pa-
chet, u[or de instalat, utilizatorii au la dispozi]ie
toat` tehnologia necesar` cre[terii productivit`]ii
[i calit`]ii proiectelor realizate.”

Canada: noul pod Pattullo?
Canada inten]ioneaz` s` \nlocuiasc` po-

dul Pattullo, de peste råul Fraser. Vechiul pod,
afectat de un incendiu \n anul 2009, nu mai
face fa]` solicit`rilor. Un nou pod va fi finali-

zat \n anul 2020, cu un cost estimat la peste
1,3 miliarde dolari. Construit \n 1936, podul
actual are la baz` o structur` de lemn, avånd
un trafic mediu de 80.000 de vehicule pe zi.
Cauzele incendiului nu sunt, nici la aceast`
or`, elucidate pe deplin.
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Bangladesh - pod record la Padma
Cu o popula]ie de aproximativ 150 milioane de locuitori, Bangladesh a \nregistrat anul trecut

o rat` economic` de cre[tere de peste 6%, datorit`, \n special, atragerii unui num`r important de
investitori str`ini, inclusiv din Japonia. |n acest context, Japonia a acordat recent acestei ]`ri trei
\mprumuturi \n valoare total` de 670 milioane dolari S.U.A. O mare parte din aceast` sum` va fi
alocat` construirii unuia dintre cele mai lungi poduri din lume, peste råul Padma, care va lega
Dhaka, capitala ]`rii, de centrul industrial Chittagong, reducånd astfel timpul de deplasare de la
12 la 3 ore. Bangladesh este clasificat` printre ]`rile cel mai pu]in dezvoltate din lume.

flash
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Cel mai important reseller autorizat Au-
todesk a anun]at, recent, reînnoirea contrac-
tului de distribu]ie cu GTX Corporation, lider
mondial în furnizarea de solu]ii inteligente 
de editare, conversie [i prelucrare digital` a
imaginilor raster. GTX Corporation este pre-
zent` în România înc` din 1992 prin A&C In-
ternational, distribu]ia fiind cedat` firmei
MaxCAD în anul 2008. În acela[i an, A&C In-
ternational a cedat [i distribu]ia de software
Autodesk c`tre Man and Machine. În prezent,
MaxCAD de]ine un portofoliu impresionant de
solu]ii CAD prin gama extins` de aplica]ii
complementare Autodesk.

Cu ocazia semn`rii noului parteneriat,
Gordon Lewis, Product Support Manager GTX
Corporation, a vizitat birourile MaxCAD unde
s-a întâlnit cu Cristian DUMITRESCU, CEO
MaxCAD. Discu]iile s-au axat pe stabilirea
strategiei de pia]` pentru aplica]iile dezvoltate

de GTX Corporation.
În plus, Gordon Lewis a sus]inut un curs

de instruire pentru aplica]iile GTXImage CAD
Plus [i GTXRaster CAD Plus la care au partici-
pat exper]ii MaxCAD responsabili cu suportul
tehnic pentru proiectarea arhitecturii, mecani-
cii [i infrastructurii. 

„Mul]i ingineri ezit` s` foloseasc` dese-
nele scanate din arhiv`. GTX elimin` aceast`
temere oferind solu]ii de vectorizare automat`
a planurilor scanate, solu]ii necesare tuturor
industriilor [i domeniilor de proiectare. Ges-
tionarea acestor fi[iere cu ajutorul solu]iilor
GTX RasterCAD [i GTX ImageCAD ajut` la
convertirea plan[elor vechi de hârtie în for-
mate vectorizate, precum [i la editarea direct`
a imaginii raster sau hibrid`”, a declarat Ing.
R`zvan STANCU, Director tehnic MaxCAD.

Produsele GTX sunt utilizate la nivel mon-
dial de companii din cele mai diferite domenii

de activitate: AT&T, Bell Atlantic, Bell Canada,
British Telecom, France Telecom, Texas Util-
ities, Scottish Power & Nuclear, Tokyo Gas,
Boeing, British Airways, KLM, Tupolov, Lock-
heed Martn, Martin Marietta, Volvo, General
Motors, BMW Rolls Royce, Hyundai, Iveco,
Mercedes Benz, Opel Belgium, Land Rover,
AEG/Modicon, Eastman Kodak, General Elec-
tric, SNCF, U.S. Corp. of Engineers, United
States Geological, GEC Marconi, Royal Air
Force, U.S. Navy, UK Royal Navy.

În România sunt bine cunoscute [i utilizate
de firme importante precum: Oficiul Na]ional
de Cadastru, Geodezie [i Cartografie, Alstom
Infrastructure România, Proiect Bucure[ti, So-
cietatea Na]ional` Nuclearelectrica SA Sucur-
sala CNE Cernavod`, INMA SA, RATB,
Iprochim, Automobile DACIA SA, ICTCM,
ISPE, ISPH, DOOSAN IMGB SA, [i altele.

Parteneriat MaxCAD - GTX Corporation

Reprezentan]ii Autodesk din România, unic
distribuitor al aplica]iilor Urbano Canalis [i 
Urbano Hydra pentru pia]a local`, au vizitat 
la sfår[itul lunii mai firma partener` StudioArs
din Croa]ia. Cristian DUMITRESCU - CEO
MaxCAD [i ing. Florin IONEASA - responsa-
bilul firmei cu suportul tehnic pentru in-
frastructur`, s-au întâlnit cu Drazen Galic,
pre[edintele firmei croate [i programatorul prin-
cipal al celor dou` aplica]ii.

Vizita a avut ca principal scop stabilirea
strategiei de pia]` pentru lansarea în România a
celor mai noi versiuni ale aplica]iilor Canalis [i
Hydra, pe platforma AutoCAD Civil 3D 2012.

Întâlnirea a prilejuit transmiterea cerin]elor
specifice proiect`rii din România c`tre dez-
voltatorii aplica]iilor specializate din Croa]ia

în scopul îmbun`t`]irii [i adapt`rii acestora la
nevoile inginerilor români.

Florin IONEASA a urmat un curs de ins-
truire în vederea actualiz`rii cuno[tin]elor cu
noile func]ii introduse în aplica]iile Canalis [i
Hydra pentru AutoCAD Civil 3D 2012.

Începând cu aceast` s`pt`mân`, utiliza-
torii români ai aplica]iilor Canalis [i Hydra pot
afla facilit`]ile noilor versiuni prin participarea
la cursurile de instruire oferite de MaxCAD în
cadrul Centrului de Instruire Autorizat Au-
todesk - ATC ROCADA.

Urbano Canalis este o aplica]ie destinat`
proiect`rii sistemelor de canalizare a apei plu-
viale, menajere sau combinate. Urbano Hydra
este o aplica]ie dedicat` atât proiect`rii sis-
temelor de alimentare cu ap` cât [i pentru re-

alizarea cadastrului acestora. Aceste aplica-
]ii func]ioneaz` peste platformele AutoCAD, 
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Ing. Marian BURLACU,
Inginer proiectant

Australian Design Company - ARD Distributor

Advanced Road Design (ARD) este binecunoscuta aplica]ie de
proiectare drumuri din Romånia [i nu numai.

ARD ofer` func]ii complete pentru proiectarea [i amenajarea ele-
mentelor geometrice ale traseului conform normativelor romåne[ti
(STAS 863-85, Forestiere, STAS 10144, PD 162-2004), calculul [i ex-
tragerea automat` a cantit`]ilor de lucr`ri, plan[e de execu]ie \n format
AutoCAD (profile longitudinal, tip, sec]iuni transversal curente [i pla-
nuri de situa]ie) cåt [i rapoarte text cu toate elementele de trasare ale
drumului.

Vom prezenta \n continuare cåteva dintre func]iile generale pe care
aplica]ia le ofer` pentru realizarea integral` a unui sens giratoriu.

Gira]ia se afl` la intersec]ia dintre un drum supra\n`l]at 6,5% aflat
\n curb` [i un drum perimetral (Figura 1).

Primul pas este realizarea geometriei \n plan, stabilirea razei gira-
]iei, a platformei, dimensiunile insulelor, razele [i elementele de racor-
dare.

Urm`torul pas este acela al definirii elementelor de tip „aligna-
ments“ pentru proiectarea 3D a gira]iei. Se va defini cercul central.
Racord`rile au fost proiectate [i modelate cu func]ia „Kerb Returns“ nu
printr-un arc de cerc ci prin specificarea unui string creat anterior cu
descrierea k-. 

În principal se va urm`ri asigurarea scurgerii apelor de pe inelul
central c`tre cercul exterior. Dup` cum [tim, scurgerea apelor se poate
face independent a[a cum s-a ar`tat [i \n publica]iile anterioare prin
„Special drain” [i /sau string-uri c`rora le-am ata[at un cod.

Problema ce se pune este de a corela cota gira]iei de la inelul ex-
terior cu cota drumului supra\n`l]at astfel \ncåt trecerea din drum \n
gira]ie s` se realizeze cu confort [i vizibilitate sporit`. Prin urmare,
avem puncte impuse, ceea ce va conduce la varia]ia transversal` a plat-
formei gira]iei.

O metod` de a rezolva aceast` problem` este din meniul „Design
Data Form / Variation / Linearly Variation section width or slope”
(Figura 3).

Prin aceast` func]ie putem impune pe un sector de drum o varia]ie
a l`]imii [i/sau a deverului pentru a realiza ceea ce ne-am propus.

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P. ADVANCED ROAD DESIGN (ARD) 
[i Proiectarea Sensurilor Giratorii
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Figura 1 - Plan de Situa]ie
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Figura 2 - Definire Profil Transversal Tip pentru cercul central

Figura 3
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Rezultatul va fi c` \n Profilul longitudinal al cercului interior (gira-
]iei) cånd vom vizualiza [i inelul exterior (margine asfalt) prin func]ia
„Design Constraint”, (Constrångere) datorit` varia]iei pantei transver-
sale \n zona respectiv`, cele 2 profiluri nu vor fi paralele ci vor ar`ta
ca \n Figura 4.

Verificarea se poate face prin func]ia „Setout” deoarece permite

afi[area cotelor fiec`rui cod, \n cazul nostru se va verifica margine as-
falt inel exterior [i margine asfalt drum supra\n`l]at.

Model`ri [i vizualiz`ri 3D ale proiectului - ARD ofer` posibilitatea
inginerului proiectant de a vizualiza interactiv modelul 3D al ame-
naj`rii proiectate (Figura 5).

Figura 4

Figura 5 - Vizualizare 3D a modelului amenaj`rii

ARD se constituie drept o aplica]ie extrem de util` \n proiectarea
[i amenajarea c`ilor de comunica]ie [i a sistematiz`rilor verticale.
Cu func]ii extrem de performante [i cu o interfa]` grafic` intuitiv`
permite inginerului proiectant s` finalizeze cu succes \ntr-un timp
extrem de rapid orice proiect aflat \n lucru.

Pentru mai multe informa]ii tehnice legate de aplica]ia ARD 
(ADVANCED ROAD DESIGN), cåt [i pentru servicii de pro-
iectare, consultan]` [i instruire, inginerii no[tri de la firma AUS-
TRALIAN DESIGN COMPANY (www.australiandc.ro) v` stau la
dispozi]ie.
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Ing. {tefan CIOS

Cre[terea accentuat` a traficului auto în ultimii ani în Bucure[ti s-a
asociat cu o nevoie acut` de spa]ii de parcare. În prezent se parcheaz`
dezordonat, pe benzile de circula]ie marginale, pe trotuare [i uneori, la
str`zile cu mai multe benzi de circula]ie pe sens [i pe a doua band`
dinspre trotuar. Acest mod de rezolvare a problemei parc`rii reduce
mult din capacitatea de circula]ie a str`zii [i în numeroase cazuri face
imposibil traficul pietonal pe trotuar, pietonii fiind nevoi]i s` circule pe
carosabil.

Considera]ii generale

• Din punct de vedere func]ional, principalul rol al str`zilor este de
a permite desf`[urarea traficului autovehiculelor pe partea carosabil`
[i a celui pietonal pe trotuare. 

• Pe lâng` func]ionalitate este de dorit ca str`zile s` fie concepute
pl`cut din punct de vedere estetic [i confortabil pentru utilizatori, fiind
dotate pe cât posibil, cu mobilierul urban adecvat. O asociere potrivit`
între util [i pl`cut este ideal`, în]elegând prin „potrivit” o anumit` pri-
oritate acordat` func]iei utile. Strada se amenajeaz` în primul rând din
nevoia unei artere de circula]ie.

• Pentru asigurarea condi]iilor normale de circula]ie, principalele
elemente constructive ale str`zii - partea carosabil` [i trotuarele - se
dimensioneaz` în func]ie de nivelul celor dou` categorii de trafic, auto
[i  pietonal. Pentru partea carosabil`, num`rul de benzi de circula]ie [i
l`]imea acestora  se dimensioneaz` astfel încât s` fie asigurat` capaci-
tatea de circula]ie necesar` autovehiculelor care vor solicita artera res-
pectiv`. În mod similar, l`]imea trotuarelor trebuie conceput` astfel
încât s` asigure, în condi]ii confortabile, capacitatea de circula]ie pieto-
nal`, inclusiv accesibilitatea persoanelor cu dizabilit`]i locomotorii,
accesul la propriet`]i, posibilitatea de traversare a str`zii, amplasarea
de indicatoare de circula]ie [i alte func]iuni particulare, dup` caz. De-
sigur, pe lâng` asigurarea capacit`]ii de circula]ie pietonal`, trotuarele
pot avea [i o func]ie estetic` important` [i în acest caz, pe lâng` l`]imea
strict necesar` traficului pietonal, se poate ad`uga o dimensiune des-
tinat` spa]iilor verzi cu diverse planta]ii ornamentale.

Consider`m c` o arter` rutier` urban` este conceput` corect func-
]ional dac` se ]ine seama de cele ar`tate mai sus.

• Consider`m totodat` ca nepotrivit a face o leg`tur` între con-
figura]ia p`r]ii carosabile destinat` traficului autovehiculelor [i con-
figura]ia trotuarelor destinate traficului pietonal. Amenajarea unui
trotuar lat în condi]iile unui trafic pietonal redus, numai pe criteriul c`
artera rutier` este intens circulat` auto [i are o parte carosabil` cu multe
benzi, apreciem c` este un lux pe care nu ar trebui s` [i-l permit`  ad-
ministra]ia unui centru urban, în care fiecare metru p`trat de teren ar
trebui utilizat pentru circula]ie auto sau pietonal`, pentru sta]ionare,
pentru amenaj`ri peisagistice etc. 

Aspecte din Bucure[ti

În Bucure[ti se constat` o situa]ie contradictorie:  pe de o parte o
lips` acut` de spa]ii de parcare [i pe de alt` parte existen]a unor su-
prafe]e importante neutilizate în prospectul str`zilor. Imaginile urm`-
toare ilustreaz` afirma]ia c` mari suprafe]e din prospectul unei artere
rutiere sunt amenajate ca trotuare late de[i nivelul traficului pietonal
este cu mult sub capacitatea de circula]ie oferit` de trotuar. 

Foto 1 - Trotuar mult prea lat fa]` de nivelul traficului pietonal
O band` de circula]ie a p`r]ii carosabile este ocupat` pentru 
parcare, de[i traficul auto este permanent deosebit de intens.

Foto 2 - Trotuar mult prea lat fa]` de nivelul traficului pietonal. 
În lipsa unei reglement`ri, capacitatea suprafe]ei disponibil` pentru

parcare este utilizat` ineficient.
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Foto 3 - L`]imea trotuarului dep`[e[te cu mult pe cea necesar` trafi-
cului pietonal. Parcarea dezordonat` (a se vedea planul îndep`rtat)
reduce substan]ial capacitatea de parcare a suprafe]ei disponibile.

Foto 4 - |n perspectiv` trotuarul se l`rge[te la 8 m. Traficul pietonal
este nesemnificativ. Ma[inile sunt parcate pe banda de virare la dreap-
ta de[i dac` dispozitivele antiparcare s-ar fi montat astfel încât l`]imea
trotuarului s` fie cea necesar` pietonilor, se putea parca f`r` a ocupa

banda de circula]ie.

Foto 5 - Acela[i trotuar ca in foto 4, mult prea generos 
fa]` de cerin]ele traficului pietonal

Foto 6 - Alt` arter` rutier` la care  trotuarul are l`]ime ce variaz`
între 6 - 7 m pentru un trafic pietonal insignifiant.

Foto 7 - Trotuar lat de 4 m cu trafic pietonal foarte redus.
Lipsa unei amenaj`ri pentru parcare conduce la astfel de situa]ii, 
indiferent de  indicatorul de circula]ie amplasat în locul respectiv.

Imaginile sunt luate în zile de lucru, pe artere rutiere din zona central`
a capitalei, în jurul orei 17 când nivelul traficului pietonal atinge valori ridi-
cate. Exemplele sunt reprezentative pentru cea mai mare parte dintre arterele
importante ale Bucure[tiului. Dup` cum se poate observa în fotografii, au-
tovehiculele parcheaz` dezordonat pe trotuar, uneori cu întreaga dimensi-
une, alteori numai par]ial iar alteori ocup` o band` de circula]ie din partea
carosabil`. Se mai poate observa c` suprafe]e importante de trotuar, care ar
putea servi parc`rii, sunt interzise oric`rei utiliz`ri prin amplasarea dispozi-
tivelor antiparcare. Comportamentul dezordonat al [oferilor, determinat de
lipsa unei concep]ii logice referitoare la utilizarea spa]iilor disponibile este
frustrant atât pentru pietoni cât [i pentru conduc`torii auto care, circulând
în apropierea trotuarului, sunt nevoi]i din loc în loc s` dep`[easc` vehiculele
ce sta]ioneaz` mai în`untrul sau mai în afara trotuarului, dup` o schem` de
parcare aleatorie. Este totodat` frustrant [i pentru cei care parcheaz`, ace[tia
având team` c` fac o ilegalitate care poate fi penalizat`.

Sunt în Bucure[ti [i sectoare de str`zi pe care spa]iul disponibil al
trotuarelor a fost sistematizat atât în favoarea pietonilor cât [i a [oferilor
care circul` sau parchez`. Din p`cate aceste situa]ii sunt pu]ine com-
parativ cu cele nerezolvate. Trebuie men]ionat c` modul de rezolvare,
de regul` este specific locului unde se aplic` [i se preteaz` mai pu]in la
tipizarea unor solu]ii. La proiectarea amenaj`rii parc`rilor trebuie ]inut
seama de mai mul]i factori locali cum ar fi:

2011
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- l`]imea trotuarelor 
- necesitatea acceselor la diverse obiective
- prezen]a sau absen]a spa]iilor verzi la marginea trotuarelor
- existen]a re]elelor utilitare (electrice, gaze, telecomunica]ii etc.) 
- treceri de pietoni [i accese pentru persoane cu handicap 
- trasee pentru bicicli[ti
- elemente de estetic` urban` etc.

Legisla]ia în vigoare

Principalele norme tehnice care trateaz` problema modului de
proiectare a str`zilor în Bucure[ti sunt:

a) STAS 10144
b) Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 49 din 27 ianuarie 1998
c) „Norme de asigurare a prospectelor  necesare unei corecte func-

]ion`ri a arterelor de circula]ie situate pe teritoriul Municipiului Bu-
cure[ti, pe categorii [i func]iuni” ap`rute ca anex` la HCGMB nr. 66
din 06.04.2006.

În timp ce normele de la punctele a) [i b) prev`d dimensionarea l`]imii
trotuarelor în func]ie de num`rul de pietoni pe or`, indiferent de categoria
str`zii, ceea ce este corect, normele de la punctul c) indic` l`]imea trotua-
relor în func]ie de categoria str`zii. Categoria str`zilor este definit`, con-
form Ordinului Ministrului Transporturilor nr. 49 din 27 ianuarie 1998 , în
func]ie de num`rul de benzi de circula]ie auto [i de nivelul traficului auto-
vehiculelor. Cu alte cuvinte, în conformitate cu normele de la punctul c),
l`]imea trotuarelor este stabilit` în func]ie de câte ma[ini trec pe strad`,
ceea ce pune sub semnul întreb`rii corectitudinea concep]iei respective.

Câteva exemple concrete.
În conformitate cu  „Norme de asigurare a prospectelor  necesare

unei corecte func]ion`ri a arterelor de circula]ie situate pe teritoriul
Municipiului Bucure[ti, pe categorii [i func]iuni”:

• pentru str`zile de categoria I cu prospect de 44 – 47 m, partea
carosabil` variaz` între 28 - 31 m iar trotuarele trebuie s` fie de 2 x 6
= 12 m  la care se mai adaug` 2 x 2 = 4 m spa]ii verzi;

• pentru str`zile de categoria I cu prospect de 35 - 38 m partea
carosabil` variaz` între 21 - 24 m, iar trotuarele trebuie s` fie de 2 x 5
= 10 m la care se mai adaug` 2 x 2 = 4 m spa]ii verzi.

Se observ` c` suprafa]a trotuarelor variaz`, conform normei tehnice,
între 40 - 45% din suprafa]a p`r]ii carosabile, indiferent dac` nivelul trafi-
cului pietonal necesit` sau nu o astfel de capacitate. De regul` str`zile de
categoria I sunt bulevarde importante cu trafic preponderent auto, au
lungimi mari, sunt dotate cu num`r mare de benzi [i aproape f`r` excep]ie
cu trasee ale mijloacelor de transport în comun. Traficul pietonal pe ast-
fel de artere - excludem cele câteva bulevarde din centrul capitalei care
constituie [i trasee de promenad` - este redus, în schimb nevoia de locuri
de parcare, datorit` intensit`]ii traficului auto, este imperioas`.

A impune rezervarea unor suprafe]e exagerate pentru traficul pie-
tonal în detrimentul cerin]elor traficului auto (pentru circula]ie sau par-
care), constituie un lux pe care administra]ia capitalei [i l-a permis în
urm` cu mai mul]i ani în condi]iile unui trafic auto redus dar care în
prezent se dovede[te anacronic.

Ne-am referit la str`zile de categoria I deoarece,  în special la acestea ([i
în oarecare m`sur` la cele de categoria II ) este vizibil` în Bucure[ti discre-
pan]a între necesitatea de locuri de parcare [i excesul de suprafe]e destinate
trotuarelor. {i chiar dac` normele la care ne-am referit trateaz` problema
prospectelor de str`zi noi, în cazul inten]iei de reabilitare a bulevardelor,

eventualele propuneri de sporire a num`rului locurilor de parcare prin
diminuarea l`]imii trotuarelor corespunz`tor necesit`]ilor pietonale, sunt
aproape imposibil de aplicat din cauza acestor norme tehnice în vigoare.

Propuneri

• În cadrul proiectelor de reabilitare, modernizare sau construc]ie
de str`zi noi, l`]imea trotuarelor s` fie dimensionat` în func]ie de
nivelul traficului pietonal, conform normelor tehnice în vigoare indi-
cate la punctul 3 lit. a) [i b);

• Normele de la punctul 3 lit. c) s` nu aib` caracter obligatoriu ci s` fie
aplicate cu discern`mânt, în func]ie de cerin]ele atât ale traficului auto cât
[i ale celui pietonal, cu scopul de a oferi cât mai multe locuri de parcare;

• L`]imea trotuarelor s` fie reanalizat` periodic, pe sec]iuni de strad`
în situa]ia în care func]ionalitatea anumitor sec]iuni ale str`zii se modific`
major (apare sau dispare un complex comercial, se construie[te o unitate
administrativ` sau o sal` de spectacole care genereaz` flux mare pietonal
etc.), astfel încât dimensiunea trotuarului s` fie adaptat` traficului pietonal;

• Dispozitivele antiparcare (stâlpi[ori) s` se amplaseze la bordur`
numai dac` l`]imea trotuarului este cea necesar` traficului pietonal [i
nu la marginea unui trotuar a c`rui l`]ime dep`[e[te cu mult cerin]ele
traficului pietonal. Se va evita astfel ca suprafe]e importante din pros-
pectul str`zii s` r`mân`  inutilizate;

• În cartierele noi de locuin]e amplasate periferic fa]` de actuala arie
construit` sau în zone în care predomin` re[edin]e de vacan]` [i traseele
mijloacelor de transport în comun sunt slab reprezentate [i în consecin]`
nivelul traficului pietonal este foarte sc`zut, predominând traficul auto, s`
se analizeze varianta cu trotuar pe o singur` parte a str`zii, astfel încât s` fie
facilitat` alegerea solu]iei de parcare în prospectul arterei rutiere respective.

Concluzii

• În ultimii ani, prin cre[terea accentuat` a gradului de motorizare
în Bucure[ti, se constat` o lips` acut` de locuri de parcare.

• O analiz` pe teren a prospectului multor artere rutiere relev` o
rezerv` important` de suprafa]` care poate fi utilizat` pentru parc`ri.

• Este necesar` o analiz` a l`]imii trotuarelor cu scopul de a cons-
tata [i a corecta, dac` este cazul, anumite inadverten]e între dimensi-
unea trotuarelor [i nivelul traficului pietonal. L`]imea trotuarelor trebuie
dimensionat` în func]ie de cerin]ele traficului pietonal, independent
de categoria str`zii. Suprafa]a excedentar` a trotuarelor este indicat s`
fie  pus` la dispozi]ia traficului auto pentru parcare sau circula]ie. O
astfel de analiz` este util` dac` se face cu o anumit` periodicitate pen-
tru a putea lua în considerare eventuale modific`ri majore ale func]iu-
nilor în teritoriul adiacent str`zilor respective. 

• Pentru a reduce costul amenaj`rii locurilor de parcare, acestea pot
fi amplasate pe trotuarele actuale (dac` l`]imea acestora permite) prin
efectuarea de lucr`ri minore de reconfigurare a bordurilor. În aceast`
situa]ie, partea de trotuar aferent`  circula]iei pietonale va trebui separat`
de partea destinat` parc`rii prin dispozitive antiparcare.

• O organizare judicioas` a locurilor de parcare realizat` cu costuri
relativ reduse, poate constitui [i o surs` de venituri pentru administra]ia
local`, prin aplicarea unui sistem de taxare rezonabil. Sunt localit`]i în
Romånia în care s-a procedat astfel [i rezultatele sunt mul]umitoare pen-
tru toate categoriile de trafic precum [i pentru administra]ie.
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Ion {INCA
Foto: Cristina HORHOIANU

În edi]ia din luna aprilie a Revistei „DRU-
MURI PODURI” a fost publicat` o relatare de
la inaugurarea Pasajului de la Ciochiu]a. În
edi]ia de fa]` aducem câteva complet`ri, edi-
ficatoare, despre activitatea complex` [i cu
atribute de tehnologie performant` în cons-
truirea reu[itei lucr`ri de art` de pe D.N. 6, la
pozi]ia km 297+070.

Mai întâi, un scurt istoric al proiect`rii [i
construirii Pasajului de la Ciochiu]a.

În anul 1988 a fost întocmit` documenta-
]ia în faza STE. În anii 1990 - 1991 documen-
ta]ia a fost actualizat` în fazele S.F., P.Th. [i
D.D.E.

Dup` începerea lucr`rilor, în anul 1994,
S.N.C.F.R. a m`rit gabaritul de electrificare,
fapt care a necesitat reactualizarea documen-
ta]iei.

Ca urmare a începerii lucr`rilor de reabili-
tare a D.N. 6, pe tronsonul cuprins între Craio-
va [i Drobeta - Turnu Severin, a fost întocmit`
o nou` documenta]ie în faza P.Th. [i faza D.E.
de c`tre SEARCH CORPORATION, în calitate
de proiectant  general [i de c`tre S.C. IPTANA,
în calitate de proiectant de specialitate pentru
lucr`rile pe pasaj [i pe pod.

Lucr`rile au început în anul 1991. Au fost
sistate în anul 1995. Au fost reluate în anul
1996 [i sistate, din nou, în anul 2000.

În anul 2003, odat` cu începerea lucr`rilor
de reabilitare a D.N. 6, au fost reluate [i lucr`-
rile la pasaj [i la pod, dar au fost iar`[i sistate.

Este de men]ionat faptul c` pân` în anul
2007 au fost executate o serie de lucr`ri la in-
frastructura pasajului.

Aceast` „suit`” de sist`ri [i relu`ri ale lu-
cr`rilor are o explica]ie sintetic formulat`:
dese modific`ri ale proiectului tehnic [i de
execu]ie, precum [i neseriozitatea firmelor
care se angajaser`, prin contract, la cons-
truc]ia podului [i a pasajului.  

A[adar, faza definitiv` a execu]iei a în-
ceput la data de 27 aprilie 2010. Pasajul a fost
dat în exploatare exact dup` un an de zile,
adic` în ziua de 28 aprilie 2011. Prin inter-
mediul ISPA 2000/RO/16/P/PT/004/10, Uni-

unea European` a alocat asisten]` rutier` pe
sectoarele de drum D.N. 6, km 268+390 - km
298+000. Parte a contractului descris mai sus,
Contractul „Execu]ie lucr`ri pentru terminarea

Pasajului de la Ciochiu]a, km 297+070 - km
297+384”, a fost încheiat cu renumita firm`
bucure[tean` Societatea de Construc]ii în
Transporturi.

În mod concret, proiectul lucr`rii a avut
obiectivele: Pasajul superior peste Magistra-
la feroviar` 900, sec]iunea Craiova - Drobe-
ta-Turnu Severin cu lungimea de 421,1 m. 
Are 19 deschideri cuprinse între 18,74 m [i
24,66 m. Carosabilul are l`]imea de 8,30 m,
încadrat de dou` trotuare care m`soar` câte
1,50 m. Podul peste râul Hu[ni]a, cu lungimea
de 50,90 m, are trei deschideri care variaz`
între 14,74 m [i 18 m. Partea carosabil` a po-
dului are l`]imea de 8,20 m, iar cele dou` tro-
tuare care o încadreaz` m`soar`, la rându-le,
câte 1,50 m. Complexul de lucr`ri de art` mai
cuprinde [i rampele de acces care m`soar`
330,00 m. Acestea asigur` accesul c`tre lo-
calit`]ile Strehaia, Drobeta-Turnu Severin, pre-
cum [i intrarea pe pasaj [i pe pod; dou` foarte
frumoase ziduri de sprijin a câte 248 m, prev`-
zute cu tiran]i. Alei pentru circula]ia local`, cu
asigurarea accesului în gospod`riile riverani-
lor. Aleile sunt foarte bine organizate [i „dese-
nate”, cu facilitatea accesului în gospod`riile
învecinate. {i aceste “componente” ale com-

Pasajul CIOCHIU}A
- istoricul finaliz`rii
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plexului lucr`rilor de art` au fost executate cu
grij` [i cu respect fa]` de localitate, fa]` de ce-
t`]eni, iar prin calitatea [i estetica lor confer`
un confort edilitar unor lucr`ri cu caracter ...
„anex”.

Factorii cu atribu]ii manageriale [i de exe-
cu]ie, i-am numit pe domnii ing. Julien POPA,
directorul general al S.C.T. Bucure[ti, ing.
Gabriel NICOLAU, manager de proiect în
cadrul S.C.T., d-na ing. Georgeta GHI}~, [eful
[antierului de la Ciochiu]a, au coordonat [i au
asigurat executarea proiectului conform
prevederilor contractuale, din punctul de ve-
dere tehnico-ingineresc, calitativ [i al terme-
nilor stabili]i.

Cu o precizie matematic` ni s-a relatat c`
activitatea [antierului a început pe data de 27
aprilie 2010, la orele 16. Un num`r de 50 de
oameni dulgheri, l`c`tu[i, fierari-betoni[ti, su-
dori, mecanici de utilaje, macaragii, în recenta
organizare de [antier chiar în vecin`tatea pa-
sajului, au pornit lucrul. Pentru localnici atrac-
]ia a constituit-o cele patru macarale, dintre
care una pe [enile [i trei automacarale. Ni s-a

subliniat c` pe parcursul unui an de zile, nu 
s-a înregistrat nici un eveniment, nici un acci-
dent [i nici un incident cu localnicii preocu-
pa]i, în modul cel mai serios, de amenajarea
aleilor de acces, a intr`rilor în propriile gos-
pod`rii.

Reconstituind un fel de jurnal de zi al lu-
cr`rilor, conduc`torii efectivi ai proceselor de
execu]ie au men]ionat aportul demn de evi-
den]iat al dulgherilor, care au executat 5200
mp de cofraje, asigurând astfel „câmpul” de
lucru fierarilor [i betoni[tilor. Au lucrat 20 de
dulgheri, condu[i de [eful de echip` Neculai
NISTOR. Pasajul fiind construit în curb` [i
contracurb`, cofrajele au fost executate manu-
al, fiindc` nu au putut fi folosite elemente ti-
pizate. Apoi, s-a remarcat echipa de l`c`tu[i
montatori format` din 20 de oameni, cu un
destoinic [ef de forma]ie - Victor CIBOT~RIC~
- au montat, la pasaj, 94 de grinzi, care au
m`surat între 18 [i 30 m lungime, cu greutate
cuprins` între 17 [i 35 de tone. La podul peste
Hu[ni]a au avut de montat 30 de grinzi, cu
lungimi cuprinse între 15 [i 18 m, cu greutatea

între 15 [i 20 de tone. Toate forma]iile de lu-
cru au dovedit seriozitate, profesionalism, dis-
ciplin`. O contribu]ie deosebit` a fost adus`
de echipa de fierari condus` de Gheorghe
STANCIU.

O referire la activitatea [efului de [antier,
doamna inginer Georgeta GHI}~. Func]ia de
[ef de [antier a început-o în anul 1993, la po-
dul peste râul Mure[, din municipiul Arad. Are
în subordine oameni cu care lucreaz` de 15 –
20 de ani: cu Victor CIBOT~RIC~, cu mai[trii
Vasile BUZATU care are în coordonare cele
dou` echipe de dulgheri [i de montatori [i Ilie
DRAGNEA are înregistra]i ani buni de lucru pe
[antiere r`spândite în zona de vest a ]`rii. E
convins` c` o activitate comun` pe parcursul
unor ani buni creeaz` o atmosfer` de munc`
eficient`, cu responsabilitate profesional`, cu
o frumoas` solidaritate ... [antierist`.

Cele dou` lucr`ri de art` de la Ciochiu]a
sunt rezultatul profesionalismului [i seriozit`]ii
corpului de speciali[ti [i lucr`tori ai firmei
constructoare din Bucure[ti, Societatea de
Construc]ii în Transporturi.
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Nr. 95 (164)investiții

Ion {INCA
Foto: Emil JIPA

Joi, 19 mai 2011, în Amfiteatrul „Anghel
Saligny” al Facult`]ii de C`i Ferate, Drumuri [i
Poduri a U.T.C. Bucure[ti, s-a desf`[urat un
eveniment cu înc`rc`tur`  emo]ional`: Oma-
gierea Profesorului dr.h.c. Josef CRAUS. În des-
chidere, dl. Prof. dr. ing. Mihai DICU, decanul
facult`]ii, a definit evenimentul. Au prezentat
personalitatea omagiatului, dl. Prof. dr. ing.
Constantin ROMANESCU, dl. Prof. Emerit Pa-
naite MAZILU, dl. Prof. dr. ing. D.H.C. Stelian
DOROBAN}U, dl. ing. Sabin FLOREA. De
men]ionat faptul c` dl. FLOREA a ini]iat mo-
mentul omagial, a realizat dou` scurte [i foarte
interesante, reu[ite din punct de vedere artistic,
filme despre profesorul Josef CRAUS. A fost
prezent` la eveniment [i fiica s`rb`toritului, 
d-na Dalila CRAUS.

Dl. ing. Ion PREDESCU a dat citire unei ul-
time scrisori trimise în ]ar` de c`tre personali-
tatea evocat`.

Este demn de subliniat demersul specia-
li[tilor, profesorilor [i al fo[tilor colegi de înv`-
]`mânt universitar de a  organiza întâlniri,
ac]iuni [i reuniuni care s` aduc` în actuali-
tatea cotidian` personalitatea [i activitatea

unor înainta[i care au avut contribu]ii meri-
torii în via]a [tiin]ific` [i social`, în înv`]`mân-
tul superior tehnic de profil.

Facultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Po-
duri a Universit`]ii Tehnice de Construc]ii din
Bucure[ti [i-a încet`]enit preocuparea fa]` 
de astfel de manifest`ri, care au devenit tra-
di]ie, ceea ce onoreaz` conducerea unit`]ii 

de înv`]`mânt, corpul profesoral. Este un prilej
de recunoa[tere fa]` de înainta[i, de cultiva-
re a respectului fa]` de nobila profesie a cons-
tructorilor c`ilor de comunica]ii. În aceste
coordonate sentimentale [i de pre]uire se 
înscrie [i hot`rârea de a se atribui unei s`li 
de curs din facultate numele Profesorului 
Josef CRAUS!

Omagierea unui eminent Profesor



Podul Rio Balsas
Mexico City
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Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

DN 65 Craiova - Pite[ti, km 27 + 500, pod peste råul Olte] la Bal[
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Salva]i podurile României!

Rugina î[i continu` drumul, lucreaz` [i nu a[teapt`. Cu cât se intervine mai târziu, cu atât costurile interven]iei cresc f`r` m`sur`. 

Eleva]ia podului v`zut` din amonte Nodurile grinzii cu z`brele cale jos 
sunt atacate de rugin`!

Valorile de trafic nu lipsesc. Dup` cum se vede în imagine, toate categoriile de trafic, pietonal [i rutier sunt prezente
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Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU

Începutul prezen]ei firmei WIRTGEN în România s-a manifestat în
1991 - prin furnizarea primei freze Wirtgen - 1000 CBA împreun` cu
finisorul de asfalt VÖGELE Super 1502 c`tre DRUPO Bucure[ti în
cadrul programului de reabilitare a re]elei stradale a capitalei. 

• 1991-Prima livrare \n România: freza de 1,0 m - WIRTGEN 1000 CBA
În continuare, în to]i ace[ti ani, ac]ionând cu consecven]` în filozofia

Wirtgen de promovare, implementare [i dezvoltare a tehnicilor [i utila-
jelor inovative [i eficiente pentru lucr`rile de drumuri, s-au introdus teh-
nici [i utilaje neconven]ionale, în premier`, care au contribuit cu succes
la calitatea [i eficien]a execu]iei multor lucr`ri de drumuri. În acest sens
se pot enumera câteva „borne de parcurs” importante [i anume:

• 1994 a marcat introducerea primului finisor de beton cofraj glisant
- SP 500 cu care SCT Bucure[ti a executat noua pist` la Aeroportul Arad.

De asemenea în acel an s-au livrat 41 freze de 0,5 m - W 500 cu
care au fost dotate toate jude]ele în vederea execut`rii repara]iilor lo-
cale la drumurile na]ionale.

• 1995 - firma Italstrade a procurat finisorul de beton cofraj glisant
- SP 850 pentru execu]ia dezvolt`rilor de la Aeroportul  Otopeni [i a
tronsonului Br`ne[ti - Fundulea la Autostrada A2.

• 1996 - odat` cu ma[ina de frezat / reciclat - 2100 DCR, se intro-
duce tehnica de reciclare / ranforsare „in situ - la rece” cu adaos de
ciment [i / sau emulsie bituminoas`, primul tronson executat fiind pe
DN 79 Arad – Chi[in`u Cri[. 

Tot în acel an s-au livrat primele sta]ii de mixturi asfaltice Wirtgen
- Wibau AMT 100 pentru Prim`ria Timi[oara [i pentru Contransimex
în vederea execut`rii moderniz`rii DN1 - Ploie[ti - Câmpina.

utilaje-echipamente
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• 1997 - deschiderea sediului central Otopeni
• 2000 introducerea tehnologiei de frezare fin`, de precizie - nive-

lare MULTIPLEX longitudinal [i transversal cu senzori sonici, prin freza

1900 DC livrat` c`tre ALBIX Timi[oara, pentru lucr`rile de repara]ii cu
[lam bituminos la pista Aeroport Otopeni, lucr`ri ce au necesitat fre-
zare fin` de 10-15 mm [i planeitate perfect` pe toat` suprafa]a - cu
abatere 0-2 mm sub lata de 3 m. 

Tot în acel an, firma PA&CO a introdus tehnica ecologic` de reci-
clare „in situ - la cald” - Wirtgen REMIXER 4500, la reabilitarea DN
15D - Vaslui - Roman. De asemenea, tot în 2000, prin reciclatorul WR
2500 livrat la RADJ Cluj s-a introdus tehnica de reciclare „in situ, la
rece”, cu adaos de bitum fierbinte spumat, utilizat` la reabilitarea

DJ107P Fântânele - Tarni]a [i la toate drumurile din jude]ul Cluj.
• 2002 - VÖGELE SUPER 2000 TP2 - lucreaz` la execu]ia stratului

stabilizat în grosime de 40 cm, la Autostrada A2 - Fundulea - Lehliu,
utilizând grinda de înalt` compactare cu 2 rigle de presare TP2. Tot în

acel an, COLAS începe turnarea asfaltului la o l`]ime de 13 m pe tron-
sonul Drajna - Fete[ti - A2, utilizând un finisor VÖGELE Super 2100-1
cu grinda SB 250-TV cu l`]imea de 12-14 m.

• 2004 - Reciclatorul WR 4200 - cel mai mare existent pe plan
mondial, dotat cu sistem de frezare - malaxare - a[ternere, cu l`]ime
variabil` de 2,8 - 4,2 m, dotat cu instala]ie de dozare [lam ap` - ciment

[i bitum spumat este utilizat de ROMSTRADE la reabilitarea  „in situ”
a drumurilor din beton de ciment pe DN7 -  R`cari - G`ie[ti [i DN65
- Pite[ti - Slatina.

• 2005 - ROMSTRADE utilizeaz` cea mai mare frez` - W 2200 pentru
frezarea dintr-o singur` trecere - 35 cm a dalei de beton de pe A1 - km 36.
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• 2006 - Trebuie remarcat` introducerea tehnologiei de compac-
tare dinamic` prin oscila]ii prin livrarea compactorilor HAMM - HD

O90V pentru lucr`rile de asfalt din Bucure[ti - Tehnologica Radion [i
la Autostrada Transilvania - pentru Bechtel, precum [i compactorul
pentru terasamente cu oscila]ii HAMM 3412 VIO pentru execu]ia de
lucr`ri cu funda]ie sensibil`, în apropierea cl`dirilor sau peste instala]ii
subterane.

• 2007 - 2008 - caracteristic` este dezvoltarea tehnologiei finisoru-
lui de beton cofraj glisant pentru profile, SP 250 condus cu GPS / laser,
utilizat la execu]ia canalelor din beton cu sec]iune variabil` [i a para-
petelor monolit de siguran]`, cu sau f`r` armare la firma APOLODOR.

Trebuie remarcat` [i introducerea ultimei genera]ii de finisoare
VÖGELE Super-2, cu sistemul de management  [i operare ERGO PLUS
[i cu noul sistem de nivelare NAVITRONIC - NIVELTRONIC.

Concomitent a fost implementat` [i noua genera]ie de compactori
de asfalt HAMM - Serie DV, cu management electronic HAMMTRONIC,
cu control al compact`rii HCQ [i cabin` panoramic` cu scaun rotitor
automat la schimbarea sensului. 

• 2009 - marcheaz` prezen]a celor mai mari concasoare cu f`lci
mobile din ]ar` - Kleemann MC 125 cu dimensiunea de intrare 1.250
x 1.000 mm [i produc]ii de 500-600 t/h livrat` pentru I.C. Transilvania

- cariera Ocoli[. Tot în acest an se livreaz` prima linie complet` mobil`
Kleemann, cu trei trepte de concasare - sortare c`tre Euromobille Timi-
[oara precum [i o linie complet` mobil` de prelucrare balast - con-
casor cu impact cu recirculare [i ciur cu trei etaje - Kleemann - MR
100 Z + MS 19 D c`tre Romstrade.

• 2011 - este anul când I.C. Transilvania introduce prima frez` minie-
r` Wirtgen - 2200 SM pentru exploatarea selectiv` de suprafa]`, elimi-
nând pu[carea z`c`mântului a carierelor de ghips, calcar [i c`rbune.

Toate aceste repere s-au realizat printr-o strâns` [i permanent` co-
laborare cu clientul [i cu beneficiarul lucr`rilor, prin documentare,
asisten]` tehnic` [i tehnologic`, [colarizarea personalului tehnic [i ope-
rativ, precum [i prin asigurarea de service prompt [i eficient . Un model
de colaborare [i furnizare de utilaj conform cerin]elor clientului este
finisorul de beton cofraj glisant SP 250 - 4, dezvoltat în 2009 - 2010,
împreun` cu firma UMB Spedition, pentru turnarea canalelor de beton
cu sec]iune variabil` [i cu pozi]ionarea variabil` pe în`l]ime (0-2,0 m)
[i l`]ime (0-2,0 m) fa]` de ma[ina de baz`, ma[ina putând turna atât
stratul stabilizat cât [i stratul de beton pentru [an]ul de evacuare a apei.

În to]i ace[ti
ani, Wirtgen Ro-
mânia, a ac]ionat
în permanen]` în
spiritul lui Wirtgen
Group - „Mereu
lâng` client”, acor-
dând asisten]` teh-
nic` [i tehnologic`,
astfel încât s`
sus]in` func]iona-
rea [i dezvoltarea
popula]iei de ma-
[ini Wirtgen Group
care se ridic` as-
t`zi la circa 1.600
unit`]i, repartiza-
te astfel pe cele  4
m`rci „top class”
ale grupului:
WIRTGEN = 385,
VÖGELE =  375,
HAMM = 810,
KLEEMANN = 22.

Wirtgen România , având ca ]el permanent promovarea [i furnizarea
celor mai performante utilaje [i tehnologii eficiente pentru lucr`rile de dru-
muri, concomitent cu acordarea de asisten]` tehnic` [i service la acela[i
nivel „top class”, a dezvoltat începând cu 1997 sediul central Otopeni
unde dispune ast`zi de 450 m² hale de repara]ii cu toate dot`rile specifice
necesare [i 350 m² depozit de piese de schimb cu circa 2.000 repere pre-
cum [i dezvoltarea centrelor teritoriale din  Cluj, Timi[oara [i birou/service
Bac`u, promovând  astfel o leg`tur` „mai aproape de client”.
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Nr. 95 (164)utilaje-echipamente





4�

MaxCAD, cel mai important reseller Auto-
desk din România, a lansat familia de produse
Autodesk 2012, organizând la sfâr[itul lunii 
mai 2011, o serie de seminarii de prezentare 
ale noilor func]ii, precum [i a aplica]iilor com-
plementare de proiectare aflate în portofoliu:
GTXRaster CAD (rasterizare [i vectorizare), 
Advanced Road Design (ARD) (reabilitarea [i
proiectarea drumurilor), Canalis (proiectarea
re]elelor de canalizare) [i Hydra (proiectarea
re]elelor de ap`).

Evenimentul a devenit o tradi]ie pentru
MaxCAD, fiind organizat în fiecare an, în ca-
drul propriului centru de instruire (ATC) [i cer-
tificare (ACC) autorizat Autodesk - ROCADA.
Pe parcursul celor 3 zile extrem de active,
peste 100 de arhitec]i, ingineri proiectan]i de
drumuri, speciali[ti în proiectarea mecanic` [i
cadre didactice universitare, au avut ocazia s`
descopere cele mai recente tehnologii de
proiectare.

„Scopul acestor seminarii este s` realiz`m o
comunicare direct` între inginerii proiectan]i [i
exper]ii MaxCAD [i s` prezent`m ultimele no-
ut`]i în domeniul aplica]iilor lansate de firmele
partenere. Suntem încânta]i s` constat`m c`
num`rul participan]ilor cre[te de la an la an,
fapt care ne confirm` interesul utilizatorilor în
tehnologia CAD de ultim` genera]ie, dorin]a [i
nevoia acestora de a ]ine pasul cu concuren]a
tot mai acerb` a acestei lumi, din ce în ce mai
globalizate”, a declarat Dana TRU}~, Director
General MaxCAD.

Evenimentul de anul acesta a debutat cu
„Ziua proiect`rii mecanice”, Ing. R`zvan
STANCU prezentând noile Suite Autodesk
2012, AutoCAD 2012, Autodesk Inventor
2012, AutoCAD Mechanical 2012, Autodesk
Inventor Publisher 2012, AutoCAD Electrical
2012, Autodesk Showcase 2012, Autodesk
Vault 2012, Autodesk Navisworks 2012 [i
GTXRaster CAD. În cadrul primei zile de pre-
zent`ri s-au reunit reprezentan]i ai unor com-
panii importante precum Alstom Infrastructure
România SRL, Faur SA, EMEC SRL, Atelierele
CFR Grivi]a SA, CITON SA, Hidroelectrica SA
- Sucursala Hidrocentrale Râmnicu Vâlcea.

Cea de-a doua zi, „Ziua proiect`rii arhi-
tecturii, construc]iilor [i instala]iilor”, a avut
ca tem` prezentarea noilor Suite Autodesk
2012, AutoCAD 2012, Autodesk Revit Archi-
tecture 2012, AutoCAD Architecture 2012,
AutoCAD MEP 2012, AutoCAD Revit Struc-
ture Suite 2012, 3ds Max Design [i GTXRaster
CAD. În cadrul prezent`rii sus]inut` de Bog-
dan MATEI au participat firme binecunoscute
printre care: Reflex Architecture SRL, Classic
Dome SRL, Get Creative SRL, Neotronix Man-
agement Team SRL, Arhicraft SRL, arhitec]i in-
dependen]i.

Speciali[tii în proiectarea drumurilor, re-
]elelor de canalizare [i ap` au avut ocazia s` 
descopere în cea de-a treia zi nout`]ile aduse
de noile Suite Autodesk 2012, AutoCAD
2012, AutoCAD Civil 3D 2012, AutoCAD
MAP 2012, Advanced Road Design (ARD),
Canalis, Hydra [i GTXRaster CAD prezentate
de expertul Florin IONEASA.

MaxCAD, în  parteneriat cu Grenke-leas-
ing, ofer` firmelor române[ti din România po-
sibilitatea achizi]ion`rii licen]elor software
printr-un sistem avantajos de finan]are în rate.

MaxCAD de]ine o cot` de pia]` de 33%
din totalul vânz`rilor Autodesk din România

[i peste 63% din vânz`rile de AutoCAD Civil
3D, având o cifr` de afaceri de peste 1,3 mil.
Euro în 2010.

Opiniile participan]ilor

“Seminariile organizate de MaxCAD cu
ocazia lans`rii pe pia]` a noilor versiuni de
aplica]ii Autodesk se remarc` de fiecare dat`
prin modul profesional în care sunt abordate [i
prezentate diversele teme. Explica]iile primite
se eviden]iaz` prin claritate [i precizie, lim-
bajul folosit fiind accesibil [i celor care au mai
pu]in`  experien]` în acest domeniu. Semi-
nariile sunt pentru mine un prilej de a fi la cu-
rent cu ultimele nout`]i lansate de Autodesk
necesare lu`rii celor mai bune decizii pentru
achizi]iile viitoare de soft [i nu în ultimul rând,
pl`cerea reîntâlnirii cu oamenii deosebi]i de
la MaxCAD”, a declarat Mihai STOLERU, di-
rector general EMEC SRL.

“La sfâr[itul lunii mai am avut pl`cerea s`
particip la lansarea familiei de produse Au-
todesk, versiunea 2012, în cadrul firmei Max-
CAD. Prezentarea a inclus [i func]iile noi
introduse în aplica]iile software AutoCAD
Map 3D [i AutoCAD Civil 3D. Pe lâng` îmbu-

premieră
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n`t`]iri aduse interfe]ei [i procedurilor de
lucru, am remarcat cu pl`cere c` produsele
AutoCAD au început s` includ` func]ii [i
aplica]ii tot mai avansate în domeniul H&H
(hidrologie [i hidraulic`). Dac` pân` anul tre-
cut acest gen de calcule se puteau realiza doar
cu modulele din cadrul Hydrograph Exten-
sions, începând din acest an, Autodesk livrea-
z` împreun` cu aplica]iile software AutoCAD
Map 3D [i Civil 3D [i modulul Storm and Sa-
nitary Analysis. Dup` p`rerea mea, acesta este
cel mai puternic modul de modelare [i pro-
iectare existent pe pia]a mondial` de specia-
litate [i poate fi utilizat pentru o gam` foarte
larg` de proiecte de ingineria mediului, infra-
structur` [i îmbun`t`]iri funciare.

Pe lâng` acest modul complex de analiz`,
modelare [i proiectare, firma MaxCAD SRL
ofer` utilizatorilor s`i [i familia de produse Ur-
bano, versiunea 7, care exceleaz` prin aplica-
]iile Canalis [i Hydra. Aceste aplica]ii sunt
deosebit de eficiente pentru realizarea pro-
iectelor de lucr`ri de canalizare, respectiv ali-
ment`ri cu ap`. Având în vedere c` acestea
sunt dezvoltate în conformitate cu legisla]ia de
specialitate din ]ara noastr`, Facultatea de
Îmbun`t`]iri Funciare [i Ingineria Mediului din
Bucure[ti a ini]iat de câ]iva ani o colaborare
cu firma MaxCAD pentru a oferi posibilitatea
studen]ilor de a se familiariza cu utilizarea
acestor aplica]ii software.

Doresc s` mul]umesc pe aceast` cale co-
lectivului din cadrul firmei MaxCAD pentru
excelenta colaborare [i pentru tot sprijinul [i
suportul pe care l-a oferit facult`]ii noastre în
ultimii ani”, a declarat Severin C~Z~NESCU,

MsC Facultatea de Îmbun`t`]iri Funciare [i In-
gineria Mediului Bucure[ti, Catedra de Pro-
tec]ia Mediului [i Hidraulic`.

MaxCAD este singurul reseller autorizat
Autodesk din România cu certificare GOLD
pentru solu]iile software de proiectare în in-
frastructur`, arhitectur`, construc]ii, SILVER
pentru solu]iile software de proiectare meca-
nic`, reseller autorizat pentru Advanced Road
Design (ARD) [i unic distribuitor pentru
Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus [i
GTXRaster CAD Plus. Totodat`, MaxCAD este
Centru de Instruire Autodesk (ATC) [i Centru
de Certificare Autodesk (ACC). MaxCAD
ofer`: consultan]`, vânzare, suport tehnic [i
cursuri de instruire. Compania este certificat`
ISO9001:2008 de c`tre Germanischer Lloyd
Certification GmbH. Mai multe detalii pute]i
g`si la: www.maxcad.ro. 

Autodesk Inc. este lider mondial în dez-
voltarea de aplica]ii software pentru design 2D
[i 3D, inginerie [i divertisment, destinate
pie]elor de proiectare mecanic`, arhitectur`,
construc]ii, infrastructur`, media [i entertain-
ment. Începând cu lansarea software-ului 
AutoCAD în 1982, Autodesk î[i dezvolt` în
mod constant portofoliul de aplica]ii, oferind
utilizatorilor posibilitatea de a-[i concepe vir-
tual ideile inainte ca acestea s` fie puse în
practic`. Companiile aflate în topul Fortune
500 precum [i cei mai recen]i 15 câ[tig`tori
ai premiului Academiei pentru Cele Mai Bune
Efecte Vizuale utilizeaz` solu]iile Autodesk
pentru designul, vizualizarea [i simularea idei-
lor [i conceptelor, reu[ind astfel s` creasc`

economiile, calitatea produselor dar [i s` p`s-
treze în secret inova]iile ce le confer` un avan-
taj competitiv. Pentru informa]ii suplimentare
despre Autodesk, vizita]i www.autodesk.com.

CaddAps Australia este dezvoltatorul apli-
ca]iei Advanced Road Design (ARD) al`turi de
firma Bloomfield Computing. PhD (Civ) Peter
Bloomfield, Developer Engineer, este progra-
matorul principal al aplica]iei Advanced Road
Design (ARD). În 1986 a dezvoltat CivilCad,
aplica]ie software care în scurt timp a devenit
solu]ia standard de proiectare drumuri în Aus-
tralia. În 1990, Topcon a cump`rat software-ul [i
a fost integrat în instrumentele de survey proprii.
În Australia CivilCad este înc` cel mai utilizat
software de drumuri cu peste 10.000 de licen]e
vândute în întreaga lume. Începând cu anul
2000 Peter Bloomfield a dezvoltat Advanced
Road Design (ARD) peste platformele Land De-
velopment Desktop [i AutoCAD Civil 3D. Cu-
rând, aplica]ia a fost adoptat` de proiectan]ii de
drumuri din Australia [i Noua Zeeland`.

StudioArs Croa]ia ofer` software comple-
mentar Autodesk pentru proiectarea sisteme-
lor de canalizare: aplica]ia Canalis [i aplica]ia
Hydra pentru proiectarea sistemelor de dis-
tribu]ie de ap`. Aceste aplica]ii func]ioneaz`
peste platformele AutoCAD, AutoCAD Map
3D sau AutoCAD Civil 3D. Canalis este pro-
gramul de proiectare a sistemelor de canaliza-
re cu ajutorul c`ruia se ob]ine topografia
sistemelor de canalizare, calculul debitelor,
calcule hidraulice, sec]iuni longitudinale, cal-
culul s`p`turilor adiacente. Hydra este o apli-
ca]ie dedicat` atât proiect`rii sistemelor de
alimentare cu ap` cât [i pentru realizarea ca-
dastrului acestora.

GTX este o companie cu capital privat
având sediul central în Scottsdale, Arizona [i
cu birouri în Anglia, Japonia [i Taiwan. A fost
înfiin]at` în 1984 de c`tre dr. Marvin T. Ling
pentru a dezvolta un sistem complet integrat
pentru transformarea digital` a plan[elor teh-
nice cu mediile CAD-EDM-GIS. Începând cu
introducerea în 1987 a produselor de scanare
[i conversie a plan[elor, GTX a fost recunoscut
pentru abilitatea sa de a încorpora cele mai
noi cercet`ri pentru a-[i p`stra produsele 
în prim plan între solu]iile de recunoa[tere 
a datelor [i conversie. Seriile de produse
GTXRaster CAD and GTXImage CAD furni-
zeaz` editare de raster avansat` [i transfor-
mare automat` raster-vector (CAD). Pentru
mai multe detalii: www.gtx.com. 
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Ing. Minerva CRI{AN
Secretar [tiin]ific

În zilele de 19 - 20 mai 2011, în organizarea
APDP Filiala Transilvania în colaborare cu Uni-
versitatea Tehnic` Cluj-Napoca  Facultatea de
Construc]ii, specializarea CFDP [i MTC, s-au
desf`[urat lucr`rile Simpozionului Na]ional „Ma-
teriale [i Tehnologii Noi în Construc]ia [i Între-
]inerea Drumurilor [i Podurilor”, edi]ia a VII-a.

Au participat un num`r de 80 de speciali[ti
din domeniul rutier: execu]ie, proiectare, con-
sultan]`, produc`tori [i distribuitori de materia-
le, cât [i reprezentan]i ai unor firme  specializate
în siguran]a rutier`. Totodat`, au participat
reprezentan]i ai unor universit`]i [i firme  str`ine,
din Republica Moldova [i Germania.

A fost apreciat con]inutul [i nivelul [tiin]ific
al comunic`rilor [i referatelor prezentate la sim-
pozion [i au fost inscrip]ionate pe suport mag-
netic cu ISSN 2068-2735, Editura UT Press
Cluj-Napoca [i tip`rite în 100 de volume. Au

fost prezentate lucr`ri ale unor firme, cum ar fi:
• Australian Design Company Bucure[ti

„Noile versiuni ARD. Func]ionalit`]i avansate”;
• Atica Chemicals Råmnicu Vålcea „Adi-

tiv pentru îmbun`t`]irea adezivit`]ii bitumu-
rilor rutiere [i emulsiilor bituminoase”;

• Geobrugg AG Bra[ov „Bariere elastice

împotriva c`derilor de pietre [i a toren]ilor”;
• B2B Consprod SRL Bucure[ti „Prezen-

tare solu]ii utilizate în lucr`ri de infrastructur`.
Studii de caz.”;

• MC Bauchemie România „Tehnologii
produse de MC Bauchemie pentru construc]ia
[i între]inerea podurilor”.
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Sesiune de comunic`ri [tiin]ifice studen]e[ti

În data de 6 mai 2011 a avut loc la Cluj-
Napoca a X-a „Sesiune Na]ional` de Comu-
nic`ri {tiin]ifice Studen]e[ti” în organizarea
UTCN [i APDP Filiala Transilvania.

În deschidere a fost comemorat` ini]iatoa-
rea acestei sesiuni Prof.dr.ing. Carmen CHIRA.
In memoriam s-a f`cut un scurt istoric [i ima-
gini din sesiunile precedente.

Sesiunea s-a desf`[urat 
pe sec]iuni cu specializ`rile:
Construc]ii Civile, Industriale
[i Agricole; Drumuri, Poduri,
C`i Ferate [i M`sur`tori Te-
restre [i Cadastru cu un num`r
de 120 de participan]i.

La sec]iunea CFDP - MTC
au participat studen]i din par-
tea universit`]ilor: Universi-
tatea Tehnic` Cluj-Napoca,
Universitatea Tehnic` de Con-
struc]ii Bucure[ti, Universti-
tatea „Politehnica” Timi[oara,
Universitatea „Transilvania”

Bra[ov, Universitatea Tehnic` Constan]a; cu
23 de lucr`ri sus]inute de studen]ii anului I, II
III, IV, masteranzi [i doctoranzi.

Lucr`rile au fost deosebit de interesante.
Au fost premiate 15 lucr`ri cu premii I, II, III [i
men]iuni.

Men]iunea special` pentru inova]ie-origi-
nalitate a fost acordat` lucr`rii „ Machete din

paste f`inoase supuse la încerc`ri mecanice”
autori: Csongor BIRÓ, Szabolcs HADI, György
KÁDÁR, Alpár KIS, Máté PÉNTEK, îndrum`tori
conf. dr. ing. Nicolae CHIRA, conf. dr. ing.
Ferdinánd-Zsongor GOBESZ. 

Aceast` lucrare a primit 3 premii speciale
pentru: Inova]ie; Estetic` [i de la un produc`-
tor de paste f`inoase, la „Campionatul Mon-
dial de F`cut Poduri din Paste F`inoase” - 20
mai 2011 din Budapesta.

Premiul I a fost acordat studentului  Mihai
Vlad - UTCN (îndrum`tor [ef lucr`ri dr.ing.
Mircea SUCIU) pentru lucrarea „Studiu com-
parativ asupra comport`rii unei suprastructuri
de pod sub înc`rcare cu convoaie conform
STAS 3221-86 [i EUROCOD” [i studentului
Vlad FERNEA UTCN (îndrum`tor [ef lucr`ri
dr.ing. Sanda NA{) cu lucrarea „Trasarea axe-
lor construc]iilor civile”.

Lucr`rile au fost inscrip]ionate pe su-
port magnetic cu ISSN 2247-2231  ISSN 2247-
2231, Editura UT Press Cluj-Napoca.
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Recent, la Bucure[ti, s-a desf`[urat sim-
pozionul cu tema “Bariere fonice” organizat
de SC STEFI PRIMEX SRL Bucure[ti.

Speciali[ti ai firmelor produc`toare Evonik
Industries [i Kohlhauer GmbH au expus par-
ticipan]ilor nout`]i \n domeniu. Pornind de la
cerni]ele Normativelor Europene privind pro-
tec]ia \mpotriva zgomotului s-au prezentat 
solu]ii cu panouri absorbante, panouri trans-
parente, combina]ii ale acestora.

Solu]iile inovative ale firmei Kohlhauer  ce
folose[te panouri \nierbate sau panouri fonice
solare s-au dovedit de mare interes, atåt \n ce
prive[te integrarea in peisajul natural cåt [i as-
pectul ecologic.

|n contextul noilor cerin]e impuse Romå-
niei de c`tre Comunitatea European` cu refe-
rire la mediu, implementarea unor asemenea
solu]ii devine obligatorie. Motiv pentru care,
la \nceput de drum, firmele romåne[ti din do-
meniul infrastructurii rutiere vor trebui s`-[i
alinieze standardele de concep]ie [i execu]ie
la nivel interna]ional.

Reprezentan]i ai numeroase firme de cons-

truc]ii de drumuri, poduri sau cale ferat`, arhi-
tec]i, proiectan]i, tineri doctoranzi, profesori
de la catedra de drumuri, dar [i reprezentan]i

ai Agen]iei de Mediu, to]i au apreciat con]inu-
tul prezent`rii  [i s-au bucurat de materialul
informa]ional primit.

Ziduri de protec]ie fonic`



Ion {INCA

O discu]ie pe teme profesionale a oferit unei
prestigioase personalit`]i din largul [i generosul
domeniu al drum`ritului prilejul de a formula o
observa]ie asupra unui reportaj despre „Transf`-
g`r`[an”. Con]inutul acesteia viza cotele dru-
mului transmontan [i anume c` autorul a fost în
eroare când a comunicat pozi]iile kilometrice
ale D.N. 7C. Criticul nostru a sus]inut, cu t`rie,
c` denumirea de „Transf`g`r`[an” este proprie
numai sectorului care traverseaz` falnicul lan]
al masivului din Carpa]ii Meridionali. Dup` opi-
nia dânsului debutul sudic ar fi Cabana „Piscul
Negru”,iar cap`tul de la miaz`noapte se afl`
înainte de localitatea Câr]i[oara.

Punctul de vedere al distinsului specialist
ni s-a p`rut c` are caracter de… sentin]`. Fiind
în imposibilitatea sus]inerii, cu argumente, a
datelor publicate, întrucât discu]ia a fost în-
cheiat` cei mai mul]i dintre participan]i fiind
convoca]i la o întrunire din afara redac]iei, am
reluat, spre analiz`, datele din documentarea
f`cut` pentru respectiva prezentare.

Documentul de baz`, cu datele [i referi-
rile oficiale, se intituleaz`: „REGULAMENT
DE FUNC}IONARE A DRUMULUI NA}IO-
NAL 7C - „TRANSF~G~R~{AN” (INDICATIV
A.N.D. NR. 524-95). „În titlul susnumitului
document se afl` [i precizarea: „Data intr`rii
în vigoare: septembrie 1995.”

La capitolul 1. Generalit`]i, subpunctul 1.2
se prevede: „Drumul Na]ional 7C are originea
din D.N.7, km 119+230- în localitatea Bascov
jude]ul Arge[”. Deci, „Transf`g`r`[anul” î[i
are originea în localitatea Bascov, jude]ul Ar-
ge[; porne[te din D.N. 7 la km 119+230.

La subpunctul 1.5 se arat`: … „având punc-
tul terminus la pozi]ia kilometric` 151+955,
unde se intersecteaz` cu D.N. 1, la km 267
+080 . Descrierea traseului, între, DN 7, km
119+230, în localitatea Bascov [i punctul ter-
minus, dup` 151+955, la „întâlnirea” cu
D.N.1, km 267+080, constituie prezentarea ofi-
cial` a „Transf`g`r`[anului”.

A[adar, D.N. 7C, supranumit „TRANSF~-
G~R~{ANUL”,  se desf`[oar` pe o lungime de
151+955 km. Face leg`tura rutier` între dou`
Provincii Istorice române[ti - Muntenia [i Tran-
silvania. Pân` la aceast` dat` D.N. 7C atinge
cea mai mare altitudine - 2040 m - la care se
desf`[oar` un drum na]ional. Pe el se afl`
Tunelul Capra-Bâlea, cu lungimea de 884 m,
cu altitudinea maxim` de 2040 m în axul p`r]ii
carosabile, la ie[irea c`tre jude]ul Sibiu. Tu-

nelul str`punge de la sud la nord muntele Palt-
inu din masivul F`g`ra[.

Pornind din localitatea Bascov, jude]ul Ar-
ge[, D.N. 7C str`bate, în partea sudic`, loca-
lit`]ile: Meri[ani, B`icule[ti, Curtea de Arge[,
Valea Ia[ului, Albe[tii de Arge[, Corbeni, Arefu.
Î[i face loc prin  defileul râului Arge[ pân` la
lacul de acumulare al hidrocentralei Vidraru
(km 57+000 - km 61+000) ocole[te pe partea
dreapt` lacul [i urmeaz` Valea Arge[ului pân`
la km 107+500. Dup` trecerea prin Tunelul
Capra-Bâlea, se desf`[oar` l`sând pe partea
dreapt` lacul Bâlea [i ajunge în localitatea
Câr]i[oara unde î[i încheie existen]a.

Transf`g`r`[anul are un traseu spectacu-
los, prin peisaje de o rar` frumuse]e, fiind
apreciat ca unul dintre cele mai interesante
drumuri din ]ar` [i Europa. Pe conturul lui au
fost „desenate” 51 de serpentine, care totali-
zeaz` 5432 m. Câteva dintre ele, cu lungimea
[i pozi]ia kilometric`: la km 134 +555 ser-
pentina m`soar` 222,30 m; la km 119+636
=196 m; km 118+562=190,70 m; la km
117+176=176,10 m [.a. Pentru  a-i ap`ra pe
usageri de stâncile desprinse din coastele în-
vecinate, au fost construite copertine de pro-
tec]ie, într-un num`r de 16, cu lungimea de
1107,6 m. Impresionante sunt [i cele 42 
de lucr`ri de art` - poduri [i viaducte care, la

rându-le, m`soar` 1078,580 m, precum [i alte
515 pode]e. Zidurile de sprijin, care dau sigu-
ran]` celor care se încumet` s` abordeze dru-
mul montan cu autoturismele, au lungimea de
8039,20 m. Am reluat unele date [i cifre pu-
blicate în reportajele [i articolele anterioare cu
inten]ia de a proba temeinicia document`rii
noastre. Din respect fa]` de cititori, din con-
sidera]ie fa]` de speciali[tii care ne citesc, re-
pet`m c` ne sus]inem afirma]iile cu date
oficiale, cu opiniile speciali[tilor, ale facto-
rilor, de cea mai înalt` competen]` [i incon-
testabil` autoritate în domeniu.

{i ne permitem s` mai facem o subliniere:
articolele semnate de c`tre colaboratorii no[tri
reprezint` punctul  dân[ilor de vedere, bazate
pe experien]a proprie. Responsabilitatea fa]` de
exactitatea [i argumenta]ia con]inute le revine,
conform legisla]iei în vigoare. De aceea con-
sider`m c` nu este nici etic, nici propriu ac-
tivit`]ii de crea]ie [i de  execu]ie formularea unor
opinii care con]in deprecieri. În aceast` ordine
de idei, îi invit`m pe speciali[tii care au opinii
contrare ideilor din articolele publicate s`
redacteze punctele dân[ilor  de vedere, opiniile
[i s` le adreseze revistei. În acest mod, cons-
tructiv, civilizat [i în spiritul eticii profesionale
societatea, în ansamblul ei, domeniul strict spe-
cializat, vor fi în câ[tig!
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