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In aprilie 2011, C.N.A.D.N.R. - S.A., prin Directia Siguranta Cir-
culatiei, a finalizat contractul ,Sistem de monitorizare si informare
asupra traficului si a conditiilor de circulatie - strategie de dezvoltare
si proiect pilot”, contract finantat de Comisia Europeand prin progra-
mul TEN-T, EasyWay.

Contractul a avut ca obiectiv monitorizarea traficului si a infra-
structurii rutiere si informarea asupra traficului si a conditiilor de cir-
culatie pe Autostrada AT.

Proiectul este un sistem inteligent de transport (ITS) care are o retea
de senzori, o retea de echipamente, o retea de unitati locale de proce-
sare a datelor, o retea de comunicatii, un centru de monitorizare si in-
formare si un set de interfete cu alte sisteme ITS pentru schimbul de date.

Sistemul constituie un instrument de culegere a datelor privind
starea infrastructurii rutiere si a traficului rutier in scopul cresterii efi-
cientei activitdtii de administrare si operare a CNADNR SA. Este un
sistem pilot, pe baza evaluarii caruia se vor face recomandari de dez-
voltare la nivel national.

Sistemul pilot este realizat pe Autostrada A1, Bucuresti - Pitesti si aco-
pera sase noduri, iar locul de amplasare al Centrului de Monitorizare si
Informare se afld in cladirea D.R.D.P. Bucuresti. Nodurile selectate pen-
tru instalarea senzorilor si a elementelor de afisare sunt urmdatoarele:

- km 10+650 - Portalul existent la intrarea pe A1, sensul 1;

- km 224460 - Zona spatiului logistic Mega Discount, pand in in-
tersectia cu D.J. 601;

- km 36 - Zona de incepere a padurii;

- km 71- Intersectie cu D.N. 61;

- km 105+910 - Portalul existent pe A1, sensul 1, inaintea iesirii
catre Slatina;

- km 1194500 - Portalul existent la intrarea pe A1, sensul 2.

Pentru realizarea functiilor, in cadrul acestui proiect se utilizeaza
urmatoarele subsisteme:

e Sistem de precantdrire dinamicd, masurare dimensiuni, clasifi-
care si urmadrire a respectdrii reglementarilor;

e Contorizare trafic folosind urmdtoarele tehnologii:

- Bucle inductive; Analiza de imagine; Tehnologie radar; Tehnolo-
gie infrarosu si ultrasunete; Sistem de monitorizare video; Sistem de
detectie incidente - prin analiza video; Sistem de recunoastere numere
de tnmatriculare si monitorizare/ penalizare rovinietd; Sistem de masu-
rare, prognoza si avertizare meteo-rutierd; Sistem de informare prin
panouri cu mesaje variabile; Sistem de securitate; Sistem de comu-
nicatii.

Sistem de precantarire dinamica, masurare dimensiuni, clasificare

si urmdrire a respectarii reglementarilor

Subsistemul determina masele pe axe si masa totala, prin insumare,
in regim automat, in vederea masurarii traficului rutier, clasificarii ve-
hiculelor, masurarii gabaritelor si obtinerii de date statistice.

In baza de date este inregistrata imaginea vehiculelor iar aceasta
este asociata cu numarul de inmatriculare inregistrat in format text, cu
ajutorul unor camere video speciale, atat pe timp de zi cat si pe timp
de noapte, ceata sau ploaie. Prin intermediul softului instalat Tn Cen-
trul de monitorizare, se face asocierea intre numarul de inmatricuare
si greutate. Dacd sunt depdsite limitele legale (introduse de catre ope-
ratori) sistemul alerteaza operatorii din centrul de monitorizare.

Functioneaza in regim automat, fard interventie umand toate datele
sunt transferate automat catre centrul de monitorizare.

Furnizeaza si alte date precum: distanta medie intre vehicule, viteza
medie, gradul de ocupare a benzii, greutatea medie, detectia automata
a blocajelor in trafic, numarul de vehicule/km. Softul sistemului permite
interfatarea cu alte sisteme informatice prin protocoale publice pentru
preluarea de date si centralizarea lor.

Contorizare trafic cu bucle inductive asigura:

- numararea vehiculelor;

- gradul de ocupare buclg;

- clasificarea vehiculelor dupa standarde europene sau dupa cri-
terii configurate de catre utilizator, in maxim 8+1 clase.

Transferarea datelor memorate in controler se face prin intermediul
comunicatiilor de tip Ethernet (VPN). Datele sunt afisate si local pe
ecranul controlerului situat in punctul de concentrare.

Contorizare trafic prin analiza de imagine oferd urmatoarele date:
e numarul de vehicule e vitezd o ocupare e clasificare;
Subsistemul este alcatuit din:



- modul de detectie; camera video fixa.
Datele preluate cu ajutorul camerei video sunt procesate local si
pot fi stocate local sau transmise in dispecerat.

Contorizare trafic cu tehnologie radar

Subsistemul este instalat pe portal in lateralul drumului si permite
colectarea urmatoarelor tipuri de date: viteza vehiculelor, numarul de
vehicule, clasificarea vehiculelor, directia si distanta intre vehicule.

Contorizare trafic cu tehnologie infrarosu si ultrasunete

Subsistemul detecteaza prezenta vehiculelor persoanelor sau a altor
obiecte pe suprafata de rulare. Tehnologia de detectie combina in-
frarosu si ultrasunete, radar Doppler. Sistemul are urmatoarele functii:
detecteaza prezenta vehiculelor si a cozilor, numara vehiculele si ma-
soard Tnaltimea si distanta dintre ele.

Sistemul de monitorizare video

In fiecare nod pe autostrada existd amplasate cate doud camere video,
la o indltime de 10 m. Subsistemul CCTV pentru monitorizarea traficului
interfateaza direct si indirect cu celelalte subsisteme operationale. Sis-
temul permite afisarea fluxurilor video in Centrul de Monitorizare, atat pe
ecranul principal cat si pe ecranele operatorilor. Operatorul poate s3 re-
alizeze controlul complet al camerelor folosind joystick-ul sau comen-
zile direct din interfata soft. Operatorii din centrul de monitorizare au
acces la functionalitatile oferite de camerd, inclusiv la meniul camerei.

Sistemul permite definirea de pozitii presetate pentru pozitionarea
automatd a camerei in urma primirii unei alarme sau pentru include-
rea intr-un tur de miscare.

Sistem de detectie incidente

Pe structurile metalice existente se instaleaza camerele video fixe
care preiau informatiile din trafic. Aceste informatii sunt prelucrate local.
Sistemul genereaza alarme in cazul aparitiei unuia dintre urmatoarele
evenimente: vehicul oprit, mers pe contrasens, pieton, incarcatura pier-
dutd, fum/foc/ceatd, coada, scaderea brusca a vitezei.

Sistem de recunoastere numere de

inmatriculare si monitorizare/penalizare rovinieta

Scopul sistemului este de a recunoaste numerele de Tnmatriculare
si de a determina care dintre autovehiculele participante la trafic
nu au achizitionate rovinietele necesare pentru circulatia pe drumurile
nationale. Sistemul detecteaza automat daca pentru un anumit vehicul
existd rovinietd achizitionata cu termen de valabilitate.

Sistemul de masurare, prognoza si avertizare meteo-rutiera

Sistemul este format din:

e Statie meteo destinatd masuratorilor si procesarilor de date meteo-
rutiere (inclusiv starea suprafetei drumului);

e Senzori independenti, montati Tn puncte diferite de cel al statiei;

e Sistem de informare, prognoza si avertizare meteo-rutiera.

Statia meteo asigura:

e Mdsurare temperaturd aer, umiditate relativa, detector de preci-
pitatii si vizibilitate, presiune atmosfericd, directia si viteza vantului,
starea suprafetei drumului, ambele sensuri, temperatura solului;

e Achizitia, procesarea primard si generarea avertizdrilor/alarmelor
de inghet si de precipitatii;

e Transmiterea datelor la centrul de control.
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Sistem de informare, prognoza si avertizare meteo-rutierd asigura:

¢ Informarea operatorilor privind starea meteo-rutiera in zonele
unde se monteaza senzori;

® Prognoza pe termen scurt (2-3 ore) privind starea suprafetei dru-
mului;

e Avertizarea si alarmarea operatorilor privind fenomenele care
afecteaza circulatia in zonele si in baza informatiilor de la senzo-
rii/statiile instalate;

« Inregistrarea datelor, avertizarilor si alarmelor.

Sistem de afisare cu mesaje variabile

Sistemul de gestionare a mesajelor pe panourile cu mesaje vari-
abile VMS are urmatoarele functii:

e comunicd cu fiecare panou VMS in parte trimitandu-i unul sau
mai multe mesaje pentru afisare;

e stabileste modul de afisare pentru fiecare panou VMS, secventa
mesaje, timp de afisare;

e verificd starea de functionare a fiecarui panou VMS, incluzand
parametrii acestuia: numar de mesaje, secventd, luminozitate etc.

e verificd mesajul care este afisat in timp real pe fiecare panou VMS;

e starea de functionare a panourilor VMS si mesajul afisat pe panou
sunt afisate in mod grafic pe harta.

S-au instalat trei panouri cu mesaje variabile cu o pictograma si trei
linii de text.

Sistem de securitate

Senzorii de securitate sunt dispusi n toate cele sase noduri si sunt
de trei categorii:

- camere video de securitate - cate doua pentru fiecare punct de
concentrare;

- senzori pentru monitorizarea accesului in dulapurile in care sunt
amplasate echipamentele;

- senzori pe stalpii pe care se amplaseaza camerele video;

- gardul care imprejmuieste dulapul cu echipamente este securizat
cu cablu senzitiv si sarma ghimpatd cu lamele taietoare.

Alarmele sunt transmise direct in dispecerat, iar local este instalata
0 sirend pentru avertizare optica si acustica. Toate alarmele sunt me-
morate local si in dispecerat.

Sistem de comunicatii

Tn fiecare punct de pe autostrada sunt instalate dulapuri cu echipa-
mente, unde sunt conectate sistemele instalate din acel punct. Comu-
nicatia echipamentelor instalate pe autostrada cu dispeceratul este
bidirectionala:

- la km 104650 - comunicatie directa wireless

-lakm 22, km 36, km 71, km 105, km 119 - comunicatie prin ra-
dioreleu (VPN Vodafone).

Comunicatia cu alte institutii:

- CESTRIN legatura directd cu fibra optica

- Comandamentul central al Ministerului Transporturilor, comu-
nicatia se realizeaza prin fibrd optica (VPN Vodafone).

Centrul de monitorizare si informare este constituit din:
e Camerd de monitorizare ® Camerd tehnica.

Centrul de monitorizare si informare este constituit dintr-un Sub-
sistem de informare, care are ca functie principald prezentarea
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informatiilor create de Subsistemul de Monitorizare si prelucrare pre-
cum si din alte surse. Utilizatorii pot fi Operatorii locali din Centrul de
monitorizare, Operatorii aflati la distantd sau public.

Se pot afisa urmatoarele tipuri de informatii:

e in timp real  informatjii istorice (la alte momente de timp din tre-

cut) e informatii statistice ® prognoze - pentru informatiile meteo

si de trafic.

In camera de monitorizare existd Ecranul principal, de tip ,video
wall”, compus din patru ,cuburi” si este capabil sd afiseze imagini de
inalta rezolutie generate pe calculator de la subsistemele de Monitori-
zare si Informare. Datele si orele sunt prezentate in format european.

Toti operatorii, supervizorul si eventual personalul invitat au vizibilitate
directd catre ecranul de afisare.

Ecranul principal ocupa partea principald a peretelui frontal din
Camera de monitorizare.

In Camera de monitorizare sunt instalate, de asemenea, trei statii de
lucru. Acestea au configuratia hardware identica. Selectia rolului aces-
tor statii de lucru precum si a aplicatiilor care ruleaza pe ele se va face
prin selectia operatorului.

De asemenea, Sistemul are o statie de lucru la distantd la Comanda-
mentul Central al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii. Aceasta
statie de lucru are aceeasi configuratie hardware ca cele din Centrul de
monitorizare. Aici ruleaza acelasi soft si cu aceleasi functii ca si pe sta-
tiile de lucru din centrul de monitorizare.

Sistemul are o interfatd web cu o zona publicd si cu o zona restric-
tionata pe baza de user si parola.

Are o interfatd grafica, unde pot fi gasite in timp real, 24 h/zi Nivelul
Serviciilor, Harta zonelor congestionate, Alerte, alte informatii legate de
trafic. Informatiile pot fi adaptate sau restrictionate conform cu nece-
sitatile publicului sau cu cele ale serviciului.

Tn Camera tehnici sunt toate echipamentele active de retea (switch-
uri, routere, firewall, servere, surse neintreruptibile locale) amplasate in
dulapuri pentru echipamente.

Sistemul de monitorizare si informare asupra traficului si a condi-
tiilor de circulatie a fost finalizat in aprilie 2011, Th momentul de fata
fiind in faza de testare. Pe baza rezultatelor obtinute se vor face evaludri
de costuri si recomandari in vederea extinderii implementarii sistemelor
de monitorizare si informare asupra traficului la nivel national.



HDM pe intelesul tuturor
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(continuare din numdarul trecut)

Modelul HDM este folosit pentru a face estimari comparative de cos-
turi si evaludri economice ale diverselor seturi de conditii, inclusiv di-
verse optiuni privind etapizarea in timp a lucrarilor, fie pentru o anumita
lucrare de drum amplasatd pe un anumit traseu, fie pentru un grupaj de
lucrari distribuite pe intreaga retea. Modelul poate estima foarte repede
costul total pentru un numar mare de alternative, e.g. diverse ipoteze de
proiectare geometrica si structurald si diverse alternative de strategii de
intretinere, pentru fiecare an in parte pentru un numdr de pana la 30 de
ani, actualizand costurile din viitor, daca se doreste, la nivelul unor rate
ale dobanzii prepostulate, astfel incat utilizatorul modelului poate cauta
alternativa care are costul total actualizat cel mai mic. Sau, daca preferg,
acesta poate face comparatiile pe baza ratei interne a randamentului
investitiei, valoarea prezenta neta sau beneficiul primului an. O altd
posibilitate, prin utilizarea Modelului de Bugetare a Cheltuielilor, este
gdsirea setului de optiuni de proiectare si intretinere care va asigura un
nivel minim al costurilor totale de transport actualizate sau un nivel
maxim al valorii prezente nete pentu o intreagd retea de drumuri, in
conditiile unui buget multianual limitat. In plus fati de compararea al-
ternativelor, Modelul poate analiza si sensibilitatea rezultatelor la schim-
bari privind predictia variabilelor de baza cum ar fi: preturile unitare, rata
de crestere a volumelor de trafic, rata de actualizare si valoarea timpu-
lui pasagerilor. n tabelul 1.1 se prezinti in rezumat sfera de aplicabili-
tate a Modelului in raport cu cerintele privind datele de intrare, limitele
acestora, precum si rezultatele ce se pot obtine.

Asa cum reiese din tabel, dintr-o singura rulare a programului de
cétre calculator, Modelul poate evalua un numar de pana la doudzeci
de trasee de drum, fiecare avand pana la zece tronsoane cu diverse
optiuni de standarde de proiectare si ipoteze de mediu. Fiecare traseu
poate avea un volum de trafic distinct si diferit. In continuare, pe tron-
soane de drum diferite se pot aplica niveluri de intretinere diferite.
Orrice tronson de drum poate fi imbunatatit oricand (e.g. de la drum de
pdmant la drum pietruit sau de la pietruire la o imbracaminte semi-
permanentd sau permanentd), iar din punct de vedere geometric, dru-
mului i se poate imbunititi geometria in plan vertical sau orizontal. n
total, Tntr-o singurd rulare a programului se pot analiza, prin compara-
tie, pana la cincizeci de perechi de alternative.

Desigur cd, pentru a face aceste comparatii, in Model trebuie sa se
introduca date specifice pentru fiecare set de alternative de programe de
executie, ipoteza de proiectare geometrica si structurald, nivelul de
intretinere prestabilit, precum si alte ipoteze ce urmeaza a fi analizate,
impreuna si cu costurile unitare, volumele de trafic prognozate si ipote-
zele de mediu inconjuritor. Intrucat existd intotdeauna posibilitatea de
eroare in codificarea acestor date de intrare, Modelul contine si un pro-
gram extensiv de verificare care filtreaza datele de intrare pentru depis-
tarea erorilor privind formatul si neconcordantele interne. Se produc in

mod automat mesage de avertizare atunci cAnd asemenea erori sau
neconcordante sunt depistate, sau atunci cand programului i se cere sa
extrapoleze relatiile in exteriorul domeniului lor validat in mod empiric.

Odata ce erorile evidente cauzate de introducerea datelor au fost
corectate, modelul estimeaza vitezele si consumul de resurse ale ve-
hiculelor, precum si deteriorarea drumului si resursele necesare intreti-
nerii, pentru toate combinatiile. Resursele necesare pentru constructia
drumului, pentru fiecare ipoteza de proiectare, se pot estima in mod
endogen de catre model sau se pot specifica in mod direct de catre uti-
lizator daca acesta detine mai multe informatii sau date mai specifice,
de pe plan local. Dupa ce s-au estimat cantitatile fizice pe care le im-
plicd constructia drumului, intretinerea lui si exploatarea parcului de
autovehicule, se vor aplica costurile specificate de utilizatori si costurile
unitare, pentru a determina costurile financiare si economice. Urmeaza
apoi comparatiile Tn ceea ce priveste beneficiile relative, precum si cal-
culul valorii prezente nete si a ratei interne de randament. Utilizatorul
are o gama largad de optiuni in ceea ce priveste specificarea rezultatelor
pe care el le doreste sa fie incluse in raportul final.

Intrucat unele dintre relatiile Modelului au forme neliniare destul
de complexe, in Modelul HDM finsusi se utilizeaza simularea mai cu-
rand decét orice alta tehnica statuatd de optimizare, iar ,,optimizarea”
ce are loc in acel model nu este altceva decét alegerea unui grup de al-
ternative care are cea mai inalta ratd de beneficiu net actualizat dintre
cele specificate de catre utilizatorul HDM. Ar putea sa existe o combi-
natie alternativa inca neincercatd, care sa ofere rezultate mai bune decat
toate cele specificate pentru analizad. Cand utilizatorul ajunge sa ia in
considerare impactul constrangerilor bugetare asupra compozitiei celui
mai fezabil grup dintre alternativele specificate, in Modelul de Bugetare
a Cheltuielilor exista disponibile tehnici de optimizare logicd, sub forma
de programare dinamica sau de aproximari euristice aferente.

Cuantificarea empirica

a relatiilor de baza ale modelului

La terminarea primei etape a cercetdrii a fost evident cd, dintre cele
trei seturi de relatii de baza, constructia, degradarea si intretinerea si
costurile utilizatorilor, cea mai mare parte a ceea ce era necesar in
privinta estimarii costurilor de constructie era cunoscuta, Thsa mult mai
putin era cunoscut despre relatiile costurilor utilizatorilor, deteriorarea
drumului si costurile de intretinere raportate la ipotezele de proiectare
si intretinere. Ca urmare, numai un efort limitat a fost dedicat pentru
satisfacerea anumitor nevoi specifice privind costurile de constructie si
intrucat costurile de exploatare a parcului constituie componenta cea
mai mare a costului pentru intreaga duratd de viata (in mod curent 70
—90% din costul total pentru tarile cu venit redus pe cap de locuitor)
componenta principald a efortului a fost concentratd asupra acestuia.
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Au fost facute de asemenea eforturi mari pentru a se stabili relatiile pri-
vind degradarea drumului care reprezintda un element determinant
major atat pentru costurile de intretinere cat si pentru costurile de ex-
ploatare a parcului. in cele ce urmeazi se trateaza aceste dous relatii.

Tabelul 1.1: Modelul HDM Il1 Date de intrare si date de iesire

Date de intrare

o Caracteristicile tronsoanelor

(drumuri existente si factori de mediu)

e Lucrari de constructie si costuri (largire

sau constructie noud la standarde noi aferente
tronsonului)

e Standarde de intretinere si costuri unitare
aferente (criterii privind interventia, proprietati
si costuri de repartizat pe tronsoane)

e Caracteristicile parcului de autovehicule

si costurile unitare aferente (comune la toate
grupurile de tronsoane)

e Volumele de trafic, distributia acestora

si cresterea lor (seturi pentru repartizare pe
tronsoane)

e Costuri si beneficii exogene (seturi de
repartizat pe tronsoane)

o Alternative de tronsoane (a se repartiza
tronsoanelor standardele de constructie

si intretinere de mai sus, seturile de volume de
trafic si de costuri-beneficii exogene)

e Grupe de alternative (a se repartiza alterna-
tivele tronsoanelor pe grupurile de tronsoane)

e Numadrul de studii, comparatii economice si
analiza de sensibilitate (defineste grupurile ce
se compara si tipul de analiza)

e Solicitari de rapoarte (uniform pe o rularea a
programului)

e Perioada de analiza (uniforma pe o rulare a
programului)

Limite pentru date
de intrare
20 tronsoane

50 de lucréri cu o
duratd maxima de
5 ani pentru ori-
care dintre lucrari
30 de niveluri
standarde

9 tipuri de
vehicule

20 seturi de trafic

20 de seturi

100

100 de alternative
de grup care sa
cuprindd nu mai
mult de 20 de gru-
puri sau 100 de
alternative de tron-
soane

Pana la cinci studii
CuU un maximum
de comparatii de
grup de 50 cu un
numar de alternati-
ve comparate care
sd nu depaseasca
200; 5 rate de ac-
tualizare (in plus
fata de alternativa
zero) per studiu
Un maximum de
500 de rapoarte
Pana la 30 de ani,
cu produsul dintre
alternativele de
tronsoane si numa-
rul anilor de
analiza care sd nu
depaseascd 800

Rezultate obtinute

e Rezumat al lucrarilor de intretinere a drumului (pe tronson sau grup)

e Costurile anuale ale intretinerii drumurilor si cantitatile fizice (per
tronson sau grup)

e Volumul anual de trafic (numai per tronson)

e Starea tehnica anuald a drumului (numai per tronson)

e Costurile anuale ale utilizatorului si consumul de resurse fizice
(numai per tronsoane)

e Costul financiar al fiecarei alternative (tronson sau grup)

e Costuri economice si de valutd convertibild ale fiecdrei alterna-
tive (per tronson si grup)

e Comparatie a costurilor alternativelor (per tronson si grup)

e Rezumat al comparatiilor alternativelor, in raport cu rata de ac-
tualizare (tronson si grup)

e Rezumat al costurilor si comparatiile in raport cu rata de actua-
lizare (numai pentru alternative de tronson)

Costurile de constructie

Estimarea costurilor de executie este una dintre cele mai vechi si
mai bine consolidate ramuri ale ingineriei, iar versiunile mai de inceput
ale HDM ofereau pur si simplu costurile de executie pentru diferite al-
ternative care erau in mod exogen specificate de catre utilizator; ele
sunt inca pdstrate ca o optiune in Modelul HDM lII. Totusi, intrucat
planificarea globala la nivelul intregului sector de drumuri (sau la nivel
de retea de sine statatoare) a capatat o importantd foarte mare, s-a cons-
tatat cad este nevoie de o alta cale, endogend, pentru estimarea cos-
turilor de constructie. In etapa de planificare la nivel de sector de
drumuri si alocare de resurse, acolo unde gama de optiuni de investi-
tie ce trebuie examinata este cea mai mare, cei care trebuie sd ia de-
cizii au nevoie de o metoda de predictie a costurilor de constructie
care s aibd nevoie de un minimum de informatii de intrare dar care
totusi sa producd o estimare a costurilor destul de precisa care sa
raspunda la un spectru larg de standarde de proiectare si caracteristici
ale terenului.

Dupa ce a constatat cd nu existad o asemenea metodd, intr-o forma
suficient de practicd, Banca Mondiald si Institutul Massachusetts de
Tehnologie au initiat in 1980 un studiu de colaborare la scard mica
pentru a dezvolta un set de relatii pentru predictia costurilor de cons-
tructie a drumurilor care sa satisfaca in mare cerintele de mai sus. Asa
cum s-a detaliat in Aw (1981), date privind constructia de drumuri au
fost compilate de la un numar de 52 de lucréri de drumuri amplasate
in 28 de tari din Asia, Africa si America Centrald si de Sud. Zonele in
care aceste lucrdri au fost executate acoperd un spectru larg de carac-
teristici topografice, climatice si de relief, de la teren ses in Sudan, la
zone extrem de accidentate in Nepal, de la abundenta de ploi muso-
nice din Pakistan la uscdciunea din Africa continentald, si de la zone
cu pamant bun pentru constructie pand la zone cu cenusi vulcanice ca-
re nu sunt bune pentru constructia drumurilor. Clasa drumurilor cons-
truite a variat de la drumuri locale pana la autostrazi cu patru benzi de
circulatie, de la drumuri de pamant la drumuri cu Tmbracaminti din
beton de ciment, si viteze de proiectare incepand de la 30 km/h pana
la 100 km/h. Primul produs al studiului, asa cum rezulta din Aw (1981,



1982) si Markow si Aw (1983) a constat in principal dintr-o baza de
date cuprinzatoare si un set de relatii preliminare care s-au bazat foarte
mult pe principii tehnice, in principal atunci cand au fost formulate.
Aceste relatii au fost in continuare rafinate si aduse intr-o forma potri-
vitd pentru o aplicabilitate generald, asa cum se mentioneaza in
Tsunokawa (1983). Capitolul 3 oferd o descriere sumara a bazei de
date, precum si modelele care au rezultat, precum si modul in care ele
functioneaza in cadrul Modelului HDM.

Costurile de Exploatare a Parcului

de Autovehicule si alte Costuri ale
Utilizatorilor

Chiar de la inceputul programului HDM s-a luat decizia de a se con-
centra eforturile de cercetare cu privire la costurile ce revin utilizatorilor
asupra relatiilor privind costurile de exploatare a parcului de autove-
hicule, mai degraba decat asupra valorii timpului de parcurs si costurilor
accidentelor de circulatie. Trei au fost factorii care au influentat aceasta
decizie. In primul rand, costurile privind exploatarea parcului de au-
tovehicule nu numai ca constituie componenta de cost cea mai mare in
tarile Tn curs de dezvoltare unde venitul pe cap de locuitor este scdzut,
dar a existat si o dovadd evidentd cd acestea erau si relativ sensibile la
standardele de proiectare si la starea tehnica a suprafetelor carosabile;
oricum, nici una dintre aceste relatii nu a fost ulterior temeinic cuanti-
ficata intr-o gama larga de conditii. In al doilea rand, in ceea ce priveste
valoarea timpului de parcurs, o multime de cercetdri complexe fusesera
deja efectuate (nu neapadrat fructuoase) in tarile cu venituri mari pe cap
de locuitor, in care economiile de timp de parcurs sunt de o importanta
majord, iar o trecere n revista a literaturii aferente (Yucel, 1975) a in-
dicat ca metode mult mai simple pot sa conduca la estimari ale acestor
valori care, probabil, nu erau mai nesatisfacitoare decat cele obtinute
prin metodele mult mai sofisticate aflate in uz; oricum, in tarile in curs
de dezvoltare, care sunt caracterizate nu numai prin venituri mici dar si
prin somaj, chestiunea este mult mai putin importanta. (Desigur, Mo-
delul HDM nu estimeaza ih mod endogen timpul de parcurs, dar valoa-
rea acestui timp trebuie in mod exogen specificatd de catre utilizatorul
modelului). Tn al treilea rand, in ceea ce priveste accidentele de circu-
latie, prevaleazd un set complicat de cauzalitdti, cu interdependente
intre comportamentul la volan al conducatorului auto si caracteristicile
drumului, si s-a considerat ca in cadrul programului de cercetare HDM
putind contributie se mai poate aduce in plus fata de eforturile de cer-
cetare la scard mult mai mare ce aveau loc deja in lume. Mai mult, cos-
turile accidentelor, desi sunt destul de mari in costurile agregate,
aproximativ 1% din PIB in unele tari in curs de dezvoltare (Jacobs si
Sayer, 1983), ele sunt destul de mici in comparatie cu costurile de ex-
ploatare a parcului si, in general, nu sunt sensibile la variatii ale carac-
teristicilor drumurilor. Prin urmare, costurile accidentelor de circulatie
nu sunt in mod endogen modelate in HDM, dar se pot specifica in mod
exogen acolo unde exista estimari.

Referitor la costurile de exploatare a parcului de autovehicule, au
fost efectuate studii preliminare majore de catre unele institutii din
Kenya (1971 - 1975), in zona Caraibelor (1977 - 1982), in Brazilia
(1975 - 1984) si in India (1977 - 1983). Tn acest domeniu de cercetare
unele variabile cheie se pot masura repede, cum ar fi vitezele autove-
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hiculelor si consumul de caburanti, in timp ce alte variabile, e.g. in-
tretinerea autovehiculelor, se pot observa numai in perioade mai mari
de timp. Prin urmare, fiecare dintre aceste studii au continut trei com-
ponente distincte: (1) observatii asupra vitezei autovehiculelor in con-
ditii normale de utilizare pe un esantion al retelei de drumuri; (2)
experimente dirijate pentru stabilirea relatiei dintre consumul de car-
buranti si viteza de deplasare, ca o functie de caracteristicile drumului;
si (3) o ancheta privind costurile ce revin utilizatorilor, prin colectarea,
in timp, de date de la un numar mare de operatori de vehicule, pentru
toate componentele costurilor de exploatare a autovehiculelor, strati-
ficate dupa caracteristicile drumului. Tabela 1.2 arata descriptorii sin-
tetici care indicd anvergura si gama de observatii in cadrul fiecaruia
dintre aceste studii.

Kenya si Zona Caraibelor

Primul dintre aceste studii a fost studiul Kenya efectuat de Labora-
torul Britanic pentru Cercetdri in Transporturi si Drumuri (TRRL) in co-
laborare cu Ministerul Lucrarilor din Kenya si Banca Mondiala (Hide
et al., 1975). Acest studiu de pionierat a inceput elaborarea de meto-
dologii fundamentale de masurare (Abaynayaka, 1976) si a putut sa
stabileasca relatii statistice simple, cele mai multe sub forma liniarg,
intre diversele componente ale costurilor de exploatare a autovehicu-
lelor (carburant, pneuri, intretinerea autovehicului, timpul de parcurs
al soferului, amortizarea autovehiculului si dobanda, si principalele
caracteristici ale drumului (tipul de imbracdaminte, starea de denive-
lare, profilul in plan vertical si orizontal) pentru o gama relativ limitata
de conditii tipice pentru drumurile din Kenya. O constatare deosebit de
importantd a fost aceea a efectului major al starii de denivelare a dru-
mului asupra costurilor de exploatare a autovehiculelor, atat pentru
drumuri modernizate cat si pentru drumurile fara imbracaminti, cu
toate ca in cazul drumurilor cu imbracaminti ecartul denivelarilor era
limitat la o valoare IRI de 4,5 m/km datorita starii relativ bune a supra-
fetelor carosabile ale drumurilor modernizate care predominau in
Kenya la data cand s-a efectuat studiul.

Tn mod aseminator, ecartul de variatie a elementelor geometrice in
plan si in spatiu a fost de asemenea limitat datorita in principal terenului
deluros predominant in Kenya. Ca urmare, relatiile pentru estimarea per-
formantelor autovehiculelor au fost limitate la o pantd maximd de 8% si
la o curburd maxima in plan orizontal de maximum 250 grade pe kilo-
metru, si nu a fost posibil sa se izoleze efectele geometriei drumului asupra
niciunuia dintre componenetele costurilor de exploatare a autovehicu-
lelor, cu exceptia consumului de carburant. Mai mult, intrucat modelele
de corelare liniard nu inglobeaza nici una dintre procesele fizice si com-
portamentale, iar toate efectele sunt cumulative, extrapolarea ar fi putut
produce rezultate nerezonabile. Evident, daca modelele Kenya ar fi fost
extrapolate asupra unei game mai largi de elemente geometrice in plan
orizontal si vertical, asa cum o cerea cazul nul (adica ,linia de referinta
de baza”) in analize cost-beneficiu progresive pentru trasee alternative in
terenuri mai accidentate, acestea ar fi prezis viteze negative.

Ca urmare studiul la o scara mai mica din zona Caraibelor a fost
conceput si efectuat de TRRL ca un efort suplimentar, pentru a studia
in continuare efectele geometriei drumului si a extinde gama de rela-
tii spre zone deluroase si muntoase, precum si la drumuri moderni-
zate dar cu un grad mare de denivelare. (Hide, 1982; Morosiuk si
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Abaynayaka, 1982). intrucat aceste studii au fost coordonate de citre
aceeasi echipa care a utilizat aceleasi metodologii, au observat ace-
leasi tipuri de autovehicule (doar cd autobuzele nu au fost incluse in
cel de al doilea studiu), studiile Kenya si Caraibe oferd o buna baza de
comparatie si o bund ocazie de a evalua cum diversele medii fizice si
economice afecteazd elementele de baza.

Observatiile asupra vitezei de deplasare, precum si experimentele
dirijate privind consumul de carburant au fost efectuate numai pe in-
sula Santa Lucia, caracterizatd de un relief deluros si muntos, unde
s-au putut masura declivititi de pana la 11% si curburi orizontale de
pand la 1.100 grade pe kilometru observat. Ancheta privind costurile
de exploatare a autovehiculelor a cuprins si insulele Barbados, Do-
minicana si Saint Vincent, cu relief variat, ceea ce a permis o anumitad
stratificare Tn cadrul esantionului. Toate sunt insule mici, astfel incat
lungimea cdlatoriilor, precum si media anuald a utilizarii autovehicu-
lului in km, au fost destul de scazute in comparatie cu alte tari.

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

* Date nedisponibile
** International Roughness Index, IRI (Indicele International de

Denivelare)
Sursa: Kenya: Hide et al. (1975)
Caraibe: Hide (1982); Morosiuc si Abaynayaka

(1982)

Brazilia: GEIPOT (1982); Watanatada et al. (1987)

India: Institutul Central de Cercetari Rutiere
(Central Road Research Institute, CRRI)

Din aceste comparatii rezultd cateva concluzii importante. in pri-
mul rand, influenta mare pe care starea de denivelare o are asupra
costurilor de exploatare a autovehiculelor, constatata in Kenya, s-a con-
firmat si in Zona Caraibelor unde s-a dovedit in continuare cd aceste
efecte sunt in general mai mari pentru drumurile cu imbracaminti dar
foarte deteriorate (IRl > 4,5 m/km) decét ar fi indicate printr-o extrapo-
lare liniard a relatiilor din Kenya. Fara indoiala, rata de consum de
piese de schimb si de uzurd a pneurilor pe drumuri cu imbracaminti bi-
tuminoase foarte deteriorate in Zona Caraibelor a fost mai mare decat
pe drumuri pietruite cu acelasi grad de denivelare din Kenya, fapt care
ar putea fi atribuit diferentelor de denivelari longitudinale ale profilului
masurat cu precizie, deniveldri care nu sunt detectabile de catre aparatul
numit Integrator de Deniveldri (Bump Integrator, Bl) folosit la masuratori.

Tn al doilea rand, in ceea ce priveste vitezele de deplasare, mode-
lele liniare evaluate in Santa Lucia prezic viteze libere in conditii ide-
ale (adica declivitate zero, aliniamente) in mod evident mai mici decat
in Kenya, in timp ce reducerea vitezelor, care si asa sunt mici datoritd
caracteristicilor geometrice inferioare, sunt mult mai putin sesizabile,
cea mai mare parte a coeficientilor variind intre mai putin de 20% pana
la putin peste 40% din coeficientii pentru Kenya. Aceasta s-ar putea
datora diferentelor efective in comportament la volan, care in conditii
de relief accidentat, in care exista céativa factori care inhiba viteza,
soferii sunt mai putin sensibili la imbunatatirea numai a unui factor.
Acest tip de fenomen fizic si de comportament nu poate fi captat prin
forme liniare simple care presupun o sensibilitate constantd, asa cum
se reflectd in coeficientii cumulativi.

Aceste rezultate aduc in discutie aplicabilitatea formelor Modelu-
lui aplicat in studiile din Kenya si din Zona Caraibelor. in timp ce
echipa TRRL (Morosiuc si Abaynayaka, 1982) a propus o interpolare
liniard simpld a ecuatiilor vitezelor din Kenya si Caraibe pentru apli-
carea modelelor in terte tari in care conditiile de relief se afla situate
intre extremele consemnate in Kenya si in Caraibe, alti cercetatori au
cdutat abordari alternative, asa cum se aratd in cele ce urmeaza, care
inglobeaza modele teoretice ale complexelor mecanisme fizice si com-
portamentale utilizate in determinarea vitezelor autovehiculelor.



Brazilia

De departe cel mai mare studiu din cele patru majore a fost cel din
Brazilia, efectuat intre 1975 si 1984 de cétre o echipa comuna de spe-
cialisti din Brazilia si din alte noua tari3 . Beneficiind din plin de rezul-
tatele obtinute Tn cadrul studiului Kenya, si de resurse efective de peste
cinci ori mai mari, studiul Brazilia a utilizat metodologii teoretice si
statistice mai avansate si a generat o bazad de date mult mai mare in-
globand in toate privintele o gama mult mai larga de caracteristici ale
drumurilor si categorii de autovehicule mai bine stratificate in proce-
sul de proiectare. Mai mult, s-au Tnregistrat progrese in metodele de
masurare a variabilelor cheie ale gradului de denivelare, asa cum se va
vedea in continuare. In final, aceastd baza de date a fost exploatati cel
mai intens prin runde succesive de analize timp de cativa ani ceea ce
a dus la reconfigurari succesive ale modelelor, iar pentru a se clarifica
aspecte generate de analizele anterioare au fost efectuate noi experi-
mente, pe masura ce cunostintele s-au acumulat. Progrese substantiale
au fost inregistrate atat in formularea Modelului cat si in estimarile sta-
tistice (GEIPOT, 1982; Watanatada et al., 1987).

3 Finantat Tn principal de guvernul Braziliei si de Programul Natiu-
nilor Unite pentru Dezvoltare (PNUD), studiul a fost efectuat de Em-
presa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) in asociere
cu o echipa a Bancii Mondiale si a Fundatiei Texas pentru Cercetare si
Dezvoltare (Texas Research and Development Foundation).

Unul din progresele majore din cadrul cercetérilor din Brazilia a
fost dezvoltarea de noi modele neliniare pentru predictia vitezelor au-
tovehiculelor si a consumului de carburanti bazate pe concepte meca-
nistice si comportamentale, spre deosebire de formele de corelare
simpla liniard utilizate in studiile din Kenya si Caraibe. Prin Thglobarea
explicita Tn modele a mecanismelor fizice si prin controlul constran-
gerilor comportamentale prin intermediul unei abordari probabilistice
de limitare a vitezelor, performanta lor in prezicerea vitezelor autove-
hiculelor pe o gama larga de caracteristici alternative ale drumului care
trebuie sa fie examinate in cadrul oricdrei analize progresive cost-bene-
ficiu, este mult imbunatatita. Contand pe formulari probabilistice, ele
oferd o serie de rezultate efective ordonate in orice situatie specificg,
asa cum au fost modelate de fiecare din celelalte metode la scara mica
care imita un comportament dataliat la viteze de-a lungul unui traseu
eterogen al drumului.

Este interesant de comparat predictiile de viteze ce rezulta din mo-
delele Brazilia, Caraibe si Kenya. S-a pus baza pe rezultatele date de
Chesher si Harrison (1987). S-a pornit de la supozitia cd pentru viteze
libere in conditii ideale, precum si pentru viteze medii, fiecare model
este cel mai bun prezicitor pentru tara in care acesta a fost calibrat. n
ceea ce priveste vitezele libere este interesant de remarcat ca vitezele
in Kenya si Brazilia au fost in general nu prea diferite, fiind situate Tn
principal in ecartul + 5%, cu exceptia autobuzelor care, in cazul Bra-
ziliei (cel mai adesea servicii expres pe distante lungi) au rulat la viteze
cu 12% mai mari. Vitezele libere in Zona Caraibelor, asa cum s-a men-
tionat deja, au fost substantial mai scazute. Referitor la influenta di-
verselor caracteristici ale drumului sunt doud aspecte demne de
remarcat. In primul rand, ecuatiile neliniare din cazul Braziliei au con-
dus la pante in raport cu caracteristicile geometrice care nu sunt prea
mult diferite de cele din modelele Kenya, in cadrul gamei de modele
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Kenya, si pante care nu diferd prea mult de cele din modelele Caraibe,
in cadrul gamei de caracteristici geometrice mai sdrace observate
acolo. Acest lucru este ilustrat in Figura 1.2, grafic care a prezis viteze
pentru autoturisme Tn discordanta cu curburile in plan orizontal pen-
tru toate modelele, Tnsd numai pe acea gama pentru care fiecare din ele
au fost evaluate; un model similar, dar intrucatva mai combinat, se
mentine si la alte tipuri de autovehicule pe curburi orizontale si pen-
tru toate vehiculele, in profilul vertical. Astfel modelele Brazilia au
tendinta de a sprijini concluzia studiului Kenya, si anume ca prima de-
viatie de la conditiile ideale are efecte foarte mari, si de a sprijini con-
cluzia studiului Caraibe, cd inrdutatirea in continuare a elementelor
geometrice, acolo unde geometria este deja saracd, are efecte mult re-
duse. Totusi, fiind o tard cu intinderi vaste, vitezele libere observate pe
drumuri de ses si in aliniament in Brazilia s-au constatat a fi simtitor mai
mari decat cele din Caraibe, care cuprinde numai insule mici pe care
deplasarile erau scurte. Astfel modelul estimat in Brazilia a prezis in
mod exagerat variatia vitezelor la schimbari mici ale curburilor in cazul
drumurilor mai bune in Caraibe (sau India, asa cum se aratd in Fig 1.2
si cum se prezintd mai jos), iar o calibrare, mai ales a vitezelor dorite,
la conditiile locale, ar fi necesare.

in al doilea rand, efectele estimate ale stirii de denivelare a su-
prafetelor carosabile asupra vitezei autovehiculelor, asa cum se vede
in Fig 1.3, este destul de asemanatoare pentru toate categoriile de au-
tovehicule, in cazul modelelor Kenya, Caraibe si Brazilia, in zona valo-
rilor mici spre medii ale deniveldrilor in profil longitudinal (mai putin
de 5 m/km), insd in zona valorilor mai mari ale acestor deniveldri mo-
delele Brazilia estimeaza efecte mult mai ascutite, care sunt similare cu
cele estimate in cadrul modelelor India. Astfel, formele neliniare, care
reflecta proprietdti teoretice, ale modelelor Brazilia au fost considerate
a fi cele mai potrivite pentru formularea modelelor generalizate.

Dat fiind succesul inregistrat in evaluarea acestor modele mecanis-
tico-comportamentale pentru vitezele autovehiculelor si consumurile de
carburanti, precum si prezumtia ca si alte componente ale costurilor ar
putea fi fizic in stransa interdependentd cu vitezele autovehiculelor si cu
cerintele de motorizare pentru acestea, echipa Brazilia a fost incurajata
sa extinda aceleasi principii de modelare si spre estimarea uzurii pne-
urilor si a costurilor de intretinere a autovehiculelor. Din fericire, o serie
de cercetdri importante asupra teoriilor fizice privind performanta pne-
urilor au fost efectuate in alte parti pana in 1980, ceea ce asigurd o baza
ferma pentru estimare. In ciuda faptului ci baza de date Brazilia nu a
fost tocmai potrivit structuratd pentru un asemenea tip de modelare, mo-
delele mecanistice care au rezultat pentru uzura pneurilor elaborate in
Brazilia dau rezultate destul de bune. Ele s-au considerat a constitui un
progress insemnat fatd de modelele mai timpurii de corelare liniarg,
oferind o bazd mai buna atat pentru utilizarea in prezent cat si pentru
cercetdri viitoare. Totusi, este de dorit a se efectua si alte cercetari pen-
tru a se perfecta modele imbunatétite pentru uzura pneurilor, pentru fa-
bricarea tipurilor de pneuri, a tipului de cauciuc folosit, aderenta la
suprafata carosabilului, temperatura ambiantd, si alti factori, pentru sco-
puri de adaptare la conditii locale.

Din pdacate, absenta unui corp teoretic care sd raporteze uzura
fizica a pneurilor si cea a autovehiculului la caracteristicile drumului,
plus limitarile bazei de date, au Tmpiedicat realizarea unui progres
in estimarea modelelor mecanistico-comportamentale pentru acea
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componentd a costurilor. Ca urmare, pentru predictia costurilor de
intretinere a autovehiculelor a trebuit sa se recurgd la asa-zisele mo-
dele de corelare. intamplitor, au fost obtinute rezultate plauzibile cu
ajutorul modelelor de format simplu pentru aceasta componentd, cu
coeficienti raportati la denivelarea carosabilului nu prea diferiti de cei
gdsiti in Kenya si Zona Caraibelor (Chesher si Harrison, 1987).

India

Tn India existd cateva caracteristici unice ale drumurilor si traficu-
lui care pledeaza impotriva aplicirii modelelor estimate in alte parti. in
primul rand, cea mai mare parte a retelei de drumuri din India are o sin-
gurd banda de circulatie dar cu fluxuri de trafic bidirectionale. in al
doilea rand, compozitia traficului, desi destul de limitat in ceea ce
priveste categoriile si alcdtuirea autovehiculelor obisnuite, este extrem
de eterogena daca se ia in considerare multitudinea de vehicule lente
(tractoare agricole, cdrute cu boi, cdrute trase de magari, de cai, ricse
biciclu, biciclete, etc), fiecare circuland cu viteze diferite, generand
astfel complexitatea analizei curgerii traficului. In al treilea rand,
suprafetele de rulare ale carosabilului drumurilor cu imbracaminti (care
reflectd nivelul tehnologiilor locale, cel mai adesea fara un control al
calitatii) au tendinta de a fi deosebit de denivelate, chiar si atunci cand
sunt relativ noi (desi nu pand la extrema atinsa de drumurile cu gropi
plombate, intampinate in Zona Caraibelor).

Fig 1.2: Vitezele autovehiculelor versus razele de curbura,
in cazul autoturismelor

Viteza, in km

Curbura (in grade/km)

Ecuatii: B Brazilia: autoturisme de marime medie
K Kenya, autoturisme
C Caraibe, autoturisme
| India, autoturisme

Unitati: V Viteza (km/h)

RF Diferenta de nivel (m/km)
C Curbura (grade/km)

R Denivelarea longitudinala a carosabilului (mm/km)
Variabilele neraportate pe graphic:
RS 15 m/km

FL Diferenta de nivel = 15 m/km
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R Denivelarea = 5.500 mm/km
M Umiditatea (numai in Kenya) = 2,6%
RD  Adancimea fagaselor (numai pentru Kenya) = 18,9 mm
W Latimea carosabilului (numai pentru India) = 7m
ASE  Supraindltarea medie
(numai pentru Brazilia) = 0,01 (fractiune)
ALT  Altitudinea (numai pentru Brazilia) = 0
GVW CGreutatea totald a autovehiculului (numai pentru
Brazilia) = 1,4 tone
Sursa: Adaptare dupa Chesher si Harrison, 1987

Fig 1.3: Viteza autovehiculelor versus denivelarea,
pentru autoturisme

Viteza, tn km

B (cu imbra-
caminti)

B (fara
imbra-
caminti)

Denivelarea (m/km, IRI)

Ecuatii: B Brazilia, autoturisme de marime medie
K Kenya, autoturisme
C Caraibe, autoturisme
| India, autoturisme

Unitati: V Viteza (km/h

RF Diferenta de nivel (m/km)
C Curbura (grade/km)

R Denivelarea (mm/km)
Variabile neraportate pe graphic:

RS 15 m/km

FL Diferenta de nivel = 15 m/km

R Denivelarea = 5.500 mm/km

M Umiditatea (numai in Kenya) = 2,6%
RD  Adancimea fagaselor (numai pentru Kenya) = 18,9 mm
W Latimea carosbilului (numai pentru India) = 7m
ASE  Supraindltarea medie
(numai pentru Brazilia) = 0,01 (fractiune)
ALT  Altitudinea (numai pentru Brazilia) = 0
GVW Greutatea totala a autovehiculului (numai pentru
Brazilia) = 1,4 tone
Nota: Rezultatele au fost raportate pe grafic numai pentru gama
acoperita de studiile de teren respective
Sursa: Adaptare dupa Chesher si Harrison, 1987

(Continuare in numdrul viitor)



Cinci contracte pe Coridorul 1V

Ministrul Transporturilor si Infrastructurii, Anca BOAGIU, a sem-
nat Tn data de 20 mai a.c., cinci contracte de proiectare si cons-
tructie de autostrazi pe Coridorul IV Pan-european. La eveniment
au participat si prim-ministrul Emil BOC, precum si reprezentanti ai
corpului diplomatic acreditat la Bucuresti.

Contractul privind proiectarea si executia lucrarilor pentru Au-
tostrada Nadlac - Arad si Drum de Legaturd Lot 1 km 0+000 - km
224218 are o valoare totald de 382.959.483,93 lei fara TVA. El a
fost castigat de Asocierea S.C. Romstrade S.R.L. - Monteadriano En-
genharia e Construcdo S.A. - S.C. Donep Construct S.R.L.

Contractul pentru Proiectare si executie Autostrada Nadlac -
Arad si Drum de legaturd Lot 2 km 224218 - 38+882 a fost atri-
buit firmei Alpine Bau GmbH. Valoarea totald a acestuia este de
411.489.216,09 lei farda TVA.

Contractul de Proiectare si executie Autostrada Timi-
soara - Lugoj Lotul T km 44+500 - km 54+000, in valoare de
210.369.462,74 lei fara TVA, a fost castigat de Spedition UMB
SRL - Tehnostrade SRL - Carena SpA Impresa di Costruzioni.

Contractul de Proiectare si executie Autostrada Lugoj - Deva
Lotul T km 0 + 000 — km 27 + 400, castigator Asocierea Tirrena Scavi
SpA - Societa Italiana per Condotte d’Acqua SpA - Cossi Construzioni
SpA, se ridicd la 681.040.913,98 lei fara TVA.

Contractul de Proiectare si executie Autostrada Ordstie - Sibiu
km 43+855 - km 65+965, in valoare de 604.791.600 fara TVA, a
fost fost atribuit firmei Impregilo SpA. Toate contractele prevad o
durata de proiectare si executie de 22 de luni (patru pentru proiec-
tare si 18 pentru executie), la care se adauga patru ani de garantie.
Finantarea tuturor tronsoanelor este asigurata de Uniunea Europeand
prin Fondul de Coeziune (85%) si de Guvernul Romaniei (15%).

Variantele de Ocolire Sacuieni si Carei

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romaénia a semnat contractele pentru supervizarea constructiei Vari-
antelor de Ocolire Sacuieni si Carei.

Valoarea totald a contractului pentru supervizarea constructiei
Variantei de Ocolire Sacuieni - atribuit prin licitatie deschisa Aso-
cierii S.C. VENTRA PROJECT MANAGEMENT S.R.L./ UTIBER
KOZUTI BERUHAZO KFT - este de 939.920,00 lei fara TVA.
Aceeasi firmd a castigat si contractul pentru supervizarea cons-
tructiei Variantei de Ocolire Carei, in valoare de 761.311,00 lei fara
TVA. Finantarea este asiguratd prin FEDR - 69,75% si prin fonduri
de la Bugetul de Stat - 30,25%. Durata ambelor contracte este de 51
de luni.

Totodatd, CNADNR a semnat si contractul de prestari servicii
de Asistenta Juridica si Reprezentare in vederea dobandirii prin ex-
propriere / transfer a imobilelor necesare executarii lucrarilor pen-
tru constructia ,Variantei de ocolire a Municipiului Carei km 0+000
— km 10+459”. Valoarea contractului semnat cu Asocierea Socie-
tatea Civila Profesionala de Avocati ,PORTNOI SI ASOCIATII" si
S.C. CONSITRANS S.R.L. este de 297.700,00 lei fara TVA (finantat
prin FEDR - 69,75% si prin fonduri de la Bugetul de Stat - 30,25%).

2011
NR. 95 (164)

10 milioane de euro pentru reparatii

MTI aloca 10 milioane de euro pentru reparatii la 11 obiective.

Ministrul Transporturilor si Infrastructurii, Anca BOAGIU, a apro-
bat indicatorii tehnico- economici pentru 11 obiective de reparatii
capitale, cu finantare de la bugetul de stat in anul 2011. Valoa-
rea totala a fondurilor alocate de MTI pentru aceste lucrari in anul
2011 este de 42.198.660 lei ( aproximativ 10 milioane de euro).

Astfel, vor fi efectuate lucrari la urmatoarele obiective:

e Reparatii pod pe DN 1 km 36+208 peste lalomita la Ciolpani

e Pasaj pe DN 1A km 18+230 peste C.F. la Buftea

e Pasaj DN 67D km 2+823 la Barsesti

e Consolidare DN 57 km 35+320 - km 35+450

e Pasaj rutier triaj - Lunca Barzavei la Resita

e Consolidare pod pe DN 7 km 521+574 la Paulis

e Consolidare terasamente DN 74 km 56+895 - km 57+577

® Pod pe DN 15B km 60+665, la Timisesti

e Pod pe DN 24C km 9+002, peste Jijia la Cdarniceni

e Pod pe DN 15 km 329+825 peste raul Cracau la Zarnesti

e Ranforsare SR DN 24 km 191+035 - km 197+040

Protocol pentru studenti

Ministrul Transporturilor si Infrastructurii, Anca BOAGIU, si con-
ducerile universitatilor cu profil de constructii din Bucuresti, lasi,
Timisoara si Cluj, au semnat ,Protocolul de colaborare privind efec-
tuarea stagiului de practica in cadrul programelor de studii univer-
sitare de licenta si de masterat”. Documentul va permite studentilor
de la Universitatile cu profil de constructii din Bucuresti, lasi,
Timisoara si Cluj sd efectueze stagii de practica in cadrul unitatilor
aflate in subordinea/coordonarea Ministerului Transporturilor si In-
frastructurii. La eveniment au fost prezenti, rectorul Universitatii Teh-
nice de Constructii Bucuresti Prof. Univ. Dr. Ing. Johan NEUNER,
decanul Universitdtii Tehnice Gheorghe Asachi din lasi, Prof. Dr. Ing
Nicolae TARANU, decanul Universititii Politehnice Timisoara, Prof.
Dr. Ing Gheorghe LUCACI, si decanul Facultatii de Constructii si In-
stalatii din Cluj, Prof. Dr. Ing. Mihai ILIESCU.

Reabilitarea Craiova - Calafat (DN56)

CNADNR scoate la licitatie lucrarile pentru Reabilitarea DN56
Craiova-Calafat km 0+000 - km 84+020.

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Ro-
mania a transmis spre publicare in Sistemul Electronic de Achizitii
Publice (SEAP) anuntul de participare la licitatiile pentru cele doua
contracte aferente lucrarilor de reabilitare a DN56 Craiova-Calafat
km 0+000 - km 84+020. Valoarea totala estimata a proiectului este de
404.339.946,17 lei fara TVA.

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

Lucrarile vor dura 24 luni, la care se adauga 24 de luni perioada
de garantie. Proiectul este finantat de catre BEI - Programul de Re-
abilitare Drumuri Etapa a V-a si de catre Guvernul Romaniei.

11
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12.1 Completarea Lucrarilor Neterminate
si Remedierea Defectiunilor

Cerintele privind completarea lucrarilor
neterminate si remedierea defectiunilor sunt
urmatoarele:

(a) Perioada de Proiectare si Executie: pen-
tru ca Lucrdrile sau oricare Sector si
Documentele Antreprenorului sd n-
deplineasca conditiile cerute de preve-
derile Contractului, Antreprenorul:

(i) va completa neintarziat toate lucra-
rile neterminate stabilite la data emiterii
Certificatului de Punere in Functiune,
dar nu mai tarziu de un an de la aceas-
ta datg; si

(i) va executa toate lucrarile necesare
pentru remedierea defectiunilor sau de-
gradarilor, dupa cum va fi notificat de
cdtre (sau Tn numele) Beneficiarului.

Plata finald pentru Perioada de Proiec-
tare si Executie, in conformitate cu pre-
vederile Clauzei 14 [Plata Contractului
si Pretul], nu va fi certificatd pand cand,
in opinia Reprezentantului Beneficia-
rului, cerintele de mai sus nu au fost in-
deplinite.

Daca apare o defectiune sau se suporta
vreo pagubd, Antreprenorul va fi notifi-
cat despre aceasta, de catre (sau in nu-
mele) Beneficiar.

Perioada Serviciilor de Exploatare: An-

2

treprenorul va fi responsabil pentru
repararea si remedierea oricarei de-
gradari sau defectiuni intervenite pe
durata perioadei Serviciilor de Ex-
ploatare, indiferent daca aceste defec-
tiuni sau degradari sunt notificate de

12

catre Beneficiar sau Reprezentantul sdu, sau
observata chiar de catre Antreprenor.

Certificatul de Terminare a Contractului
emis conform prevederilor Sub-Clauzei 8.6
[Certificatul de Terminare a Contractului] nu
va fi emis pana cand nu au fost remediate toa-
te defectiunile si degradarile si completate
toate lucrarile neterminate, inclusiv cele iden-
tificate pe parcursul inspectiei comune facute
in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
11.8 [Inspectia Comund /hainte de Terminarea
Contractului], nu au fost terminate.

12.2 Costul Remedierii Defectiunilor

Toatd activitatea necesard remedierii defec-
tiunilor si degradarilor va fi executata pe riscul
si cheltuiala Antreprenorului, cu exceptia:

(a) cazului cand este atribuibila oricarei
actiuni a Beneficiarului sau Personalu-
lui Beneficiarului sau agentilor sdi; sau

(b) cand este rezultatul unei situatii acope-
ritd de prevederile Clauzei 18 [Riscuri
Exceptionale].

Cand este necesar ca Antreprenorul sa re-
medieze o defectiune sau degradare a Lucra-
rilor conform prevederilor sub-paragrafelor (a)
sau (b) ale acestei Sub-Clauze, Antreprenorul
va notifica Reprezentantul Beneficiarului si va
avea dreptul la o Modificare conform prevede-
rilor Clauzei 13 [Modlificari si Actualizari].

12.3 Esecul Remedierii Defectiunilor

Daca Antreprenorul nu reuseste s reme-
dieze, intr-un termen rezonabil defectiu-
nile sau degradarile care apar pe parcursul
Perioadei de Proiectare si Executie sau al
Perioadei Serviciilor de Exploatare, Reprezen-
tantul Beneficiarului (sau in numele acestuia)
poate fixa o data la care sau pana la care de-
fectiunea sau degradarea sa fie remediate.

Antreprenorului i se va transmite o Instiintare
cu privire la aceastd data rezonabila.

Daca Antreprenorul nu reuseste sa reme-
dieze defectiunea sau degradarea pana la
aceastd data iar remedierea acestei lucrdri este
obligatia Antreprenorului conform prevederi-
lor Sub-Clauzei 12.2 [Costul Remedierii De-
fectiunilor], Beneficiarul poate (la discretia sa
absolutd):

(a) Sd ceard Reprezentantului Beneficiaru-
lui sa stabileasca si sa certifice o redu-
cere rezonabild a Pretului Contractului
sau Tarifelor si Preturilor Thaintate pen-
tru Perioada Serviciilor de Exploatare
in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de
Solutionare].

(b) Dacd defectiunea sau degradarea este
de asa naturd incat Antreprenorul nu a
putut da in exploatare Lucrdrile sau
continua sa presteze Serviciile de Ex-
ploatare iar Beneficiarul a fost privat
substantial de totalitatea beneficiilor
Lucrdrilor sau al partilor de Lucrari,
Beneficiarul va avea dreptul, in con-
formitate cu prevederile Clauzei 15
[Rezilierea Contractului de catre Bene-
ficiar], sd rezilieze Contractul pentru
aceste parti de Lucrari deoarece nu pot
fi utilizate Tn scopul destinat.

Daca se produce evenimentul descris in
sub-paragraful (b) de mai sus, Beneficiarul,
fara a tine cont de prevederile Sub-Clauzei
15.4 [Plata dupa Rezilierea Contractului din
Culpa Antreprenorului]:

(i) Va avea dreptul, pe durata Perioadei
de Proiectare si Executie, sa recupereze
de la Antreprenor toate sumele platite
pentru aceste parti ale Lucrarilor plus
costurile de finantare Tmpreuna cu cos-
tul demolarii acestora, curdtdrii San-
tierului si restituirii Echipamentelor



(ii)

si Materialelor catre Antreprenor, sau,
daca Beneficiarul opteaza sa termine
Lucrarile cu forte proprii sau sa anga-
jeze alte entitati, Beneficiarul va avea
dreptul sd fisi recupereze costurile
suplimentare pentru terminarea Lu-
crarilor, dacad existd, dupa ce ia in
considerare orice suma datoratd An-
treprenorului  conform prevederilor
Sub-Clauzei 15.3 [Evaluarea la Data
Rezilierii Contractului din Culpa Antre-
prenorului]. Dacd nu exista asemenea
costuri suplimentare, Beneficiarul va
plati Antreprenorului orice sold restant;

si

nu va avea obligatia sa faca plati ulte-
rioare cdtre Antreprenor pe durata Pe-
rioadei Serviciilor de Exploatare pana
cand costurile exploatarii si Tntretinerii,
terminarii si remedierii defectiunilor si
toate celelalte costuri suportate sau ca-
re vor fi suportate de catre Beneficiar
nu sunt stabilite.

12.4 Teste Ulterioare

Daca lucrarile de remediere a defectiu-
nilor sau degradarilor pot afecta performantele
Lucrarilor, Reprezentantul Beneficiarului poa-
te solicita repetarea oricarui test prevazut in
Contract. Solicitarea va fi ficuti prin instiin-
tare transmisd in termen de 28 de zile dupa ce
defectiunea sau degradarea a fost remediata.

Aceste teste vor fi efectuate in conformi-
tate cu termenii aplicabili testelor precedente,
cu exceptia faptului cad vor fi efectuate pe
riscul si cheltuiala Partii responsabile pentru
costul lucrdrilor de remediere, conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 12.2 [Costul Remedierii
Defectiunilor].

12.5 Inlaturarea Lucrdrilor Necorespun-
zdtoare

Daca defectiunile sau degradarile nu pot
fi remediate cu promptitudine pe Santier,
Antreprenorul, cu acordul Beneficiarului, poa-

2011
NR. 95 (164)

te inlatura de pe Santier, Tn scopul repardrii,
aceste componente ale Echipamentelor care
sunt defecte sau deteriorate. in acordul Bene-
ficiarului se poate solicita Antreprenorului sa
madreasca suma Garantiei de Buna Executie cu
costul total de inlocuire a acestor compo-
nente, sau sd prezinte o altd garantie cores-
punzdtoare.

12.6 Cercetarea de citre Antreprenor

Dacd i se solicitd de cétre Reprezentantul
Beneficiarului, Antreprenorul va cerceta sub
supravegherea Reprezentantului Beneficia-
rului cauza oricarei defectiuni. Exceptand
cazul in care defectiunea este remediata
pe cheltuiala Antreprenorului conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 12.2 [Costul Reme-
Plus Profitul
cercetarii va fi convenit sau stabilit de Repre-

dierii Defectiunilor], Costul

zentantul Beneficiarului in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Mo-
dului de Solutionare] si va fi inclus in Pretul
Contractului.
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Orientare 1n afaceri

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

La inceputul anului 1994, doi ingineri ploiesteni cu spirit intreprin-
zdtor au pus bazele unei firme cu activitate preponderenta in domeniul
constructiilor, reparatiilor si intretinerii cailor de comunicatii rutiere.
l-am numit pe domnii ingineri lon DUMITRU si Marian TARANDA. Dupa
intocmirea tuturor documentatiilor si a formalitatilor necesare, la 6 aprilie
au Tnscris in Registrul Comertului Prahova, cu specificatia ]29/869/1994,
Societatea Comerciald ,STAR T & D” S.R.L., cu sediul in localitatea Ble-
joi, in vecinatatea nordica a municipiului Ploiesti. Administratorul tinerei
intreprinderi a fost desemnat domnul economist Bogdan BURADA.

In documentele constitutive obiectul de activitate a fost astfel
denumit:

- constructii, reparatii si intretinerea cdilor de comunicatii (drumuri

si poduri);

- prepararea mixturilor asfaltice, a betoanelor de ciment;

- productie agregate sortate de balastiera;

- alte lucrari conexe, inclusiv canalizari, retele de ap3d, lucrari terasiere,

constructii civile si industriale;

- prestatii de transport auto si cu utilaje de constructii specifice.

Debutul in complexul mediu de afaceri al constructiilor, reparatiilor
si intretinerii cailor de comunicatii (drumuri si poduri) a insemnat conce-
perea si perfectionarea (pe parcurs) a managementului activ, dinamic,
competitiv, in conditiile unei acerbe concurente si crescande exigente a
beneficiarilor. A fost adoptata o politica selectiva si o gandire prospec-
tivd in domeniul resurselor umane, al asigurarii nivelului si capacitatii
profesionale a personalului. Logic, managerii firmei s-au preocupat cu
toata seriozitatea de dotarea tehnica, fara de care activitatea nu ar fi avut
nici o perspectiva.

Managerii firmei, domnii ingineri
Marian TARANDA si lon DUMITRU

Dimensiunile firmei

in anul 2011

La data infiintarii 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”. Tn mo-
mentul actual Capitalul social Thsumeazd 600 000 RON.
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Demn de subliniat: Firma este lider pe Piata Prahoveand de dru-
muri si poduri!

Privitor la factorii care contribuie la performantele firmei se cuvine
sa fie consemnate: S.C. ,STAR T & D” S.R.L. are implementat si certi-
ficat un sistem de management integrat CALITATE - MEDIU - SANA-
TATE - SECURITATE ocupationald - responsabilitate sociald. Atestarea
a fost facutd pe baza urmatoarelor certificate; Sistem de management
al calitatii conform conditiilor din Standardul ISO 9001:2008 - Certifi-
cat nr. 4471 din 18 mai 2009; Sistem de management de mediu con-
form conditiilor din Standardul SR EN [SO 14001 : 2005 (ISO 14001 :
2004) - Certificat nr. 789/1 din 18 mai 2009; Sistem de management
al sanatatii si securitatii ocupationale conform conditiilor din referen-
tialul OHSAS 18001 : 2007 - Certificat nr. 1557 din 18 mai 2009; Res-
ponsabilitate sociald conform conditiilor din referentialul SA 8000 :
2008 - Certificat nr. SA 1083 — RO din 30 august 2009; Sistem de ma-
nagement al securitatii informatiei conform conditiilor din Standardul
ISO 27001 : 2005 - Certificat nr. 80263 din 22 octombrie 2010.

Domeniu de activitate

Constructii de drumuri si poduri; fabricarea mixturilor asfaltice; fa-
bricarea betonului; fabricarea elementelor din beton (borduri, dale) pen-
tru santuri si podete; extractia pietrisului si a nisipului; sortare - spdlare
- concasare agregate de prund; concasare blocuri din beton rezultate
din demolari; inchirierea utilajelor de constructii; transport rutier de
marfuri.

Referinte ale afirmarii firmei

in cei 17 ani de existentd, S.C. ,STAR T & D” S.R.L. din Blejoi -
Prahova are un bilant cu un continuu ascendent pozitiv, cu un impor-
tant volum de lucrari executate in infrastructura rutierd judeteana,
urband si comunald, apreciate pentru calitate si nivelul tehnologic.
Firma a dobandit un renume recunoscut pentru seriozitatea sa in ran-
dul beneficiarilor.

La compartimentul tehnic ni s-au oferit cateva date si exemple de
lucrari executate pe teritoriul judetului Prahova, la drumuri judetene, la
strazi ale localitdtilor urbane, la drumuri comunale. Tn randurile urma-
toare enumeram lucrari de referinta executate n ultimii cativa ani: reabi-
litare (proiectare si executie) a 28,462 km pe D.J. 102, intre municipiul
Ploiesti si orasul balnear Slanicul Prahovei; reabilitarea D.). 101 A pe
sectorul care traverseaza localitatea Poienarii Burchi (poz. km 21+080 -
km 25+885 si km 18+840 - km 19+780; construirea a trei poduri peste
paraul Dambu, in comuna Paulesti. Lucrarile de artd sunt construite pe
D.J. 155 si au cate 8 m fiecare; acces rutier peste Magistrala feroviard
300, pe D.N. 72, in municipiul Ploiesti; construirea podului peste raul
Teleajen, intre localitatile Buda si Sicrita, judetul Prahova. Podul are
lungimea totald de 53,30 m cu o singurd deschidere. Lucrarea a fost co-




D.J. 101A a fost reabilitat si modernizat in conditii foarte bune

ordonatd de catre ing. Florin CONSTANTINESCU, directorul tehnic
al firmei, podar cu foarte multa experienta; pasajul rutier superior, de
pe D.N. 72, construit peste Magistrala feroviard 300, in vecinatatea
imediata a municipiului Ploiesti. Lucrarea de artd are lungimea de
87,70 m, cu doua deschideri a cate 39,25 m fiecare; reabilitarea caii de
rulare a podului peste raul Prahova, de la Pisculesti. Podul are lungimea
de 170 m, cu trei deschideri. A fost inlocuit sistemul rutier si parapetele
directional; construirea podului rutier ,Dragalina” peste paraul Dambu,
in municipiul Ploiesti; modernizarea D.). 214, Alunis - Pietriceaua,
judetul Prahova; reabilitarea D.). 711, Cojasca - Racari, pe raza judetului
Dambovita; reabilitarea D.C. 71 A in localitatea Lapos; au fost moder-
nizate mai multe strazi din municipiul Ploiesti si din municipiul Cam-
pina; ranforsarea sistemului rutier al strazilor Gheorghe Doja, arh. lon
Mincu, Maramures, Postei, Rudului din municipiul Ploiesti; moderni-
zarea strazilor: Lamaitei, Brancoveanu Vodd, Grivitei, Smardan, 23 Au-
gust, Soarelui, Primaverii, Tudor Vladimirescu din orasul Urlati; pavaj
pietonal pe bulevardul Independentei din municipiul Ploiesti.

De retinut faptul ca firma ploiesteana are, de acum, beneficiari
traditionali, care au respect si consideratie fatd de modul in care au fost
derulate afacerile. in evidentele firmei sunt intalnite numele partene-
rilor de afaceri: Consiliul Judetean Prahova, Primdria municipiului
Ploiesti, primariile localitatilor Alunis, Bucov, Blejoi, Lapos, Lipanesti,
Manesti, Paulesti, Plopu, Rafov, Salciile, Stefesti, Targsoru Vechi, Valenii
de Munte, apoi ,Apa Nova” S.A. Dalkia Termo Prahova S.A.

Dotarea tehnica,

premiza a performantelor

Chiar din primele luni de activitate managerii firmei au tinut seama de
mediul concurential. Evident, au avut in vedere factorul hotarator - dotarea
tehnicd. Performantele sunt determinate de nivelul 1inzestrarii
cu mijloacele tehnice, cu echipamente si utilaje de specialitate. Tocmai in
acest scop au fost achizitionate instalatii, echipamente, utilaje, elemente de
mecanizare. In acest an, 2011, S.C. ,START & D” S.R.L. are in patrimo-
niul ei: Instalatie de producere mixturi asfaltice tip AMMANN Just-Black,
cu o capacitate de 150 - 160 de tone pe ora. Instalatia are Raport de Ins-
pectie R1 - 9132 din 7 decembrie 2009, eliberat de catre Societatea de
Inspectie Tehnica ICECON Bucuresti; Centrala de preparat betoane tip
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Vedere de ansamblu a bazei proprii de productie

CB+45B, cu o capacitate de 45 mc pe or3, atestata, de asemenea, de catre
factorii autorizati; Statie de sortare cu spdlare TEREX - FINALY cu o pro-
ductivitate de 25 mc pe or3, atestatd de catre Societatea de inspectie teh-
nicd ICECON; Laborator de analize si incercari in constructii, de gradul Il
autorizat de cdtre Inspectoratul de Stat in Constructii, prin autorizatia cu nr.
1679 din 21 ianuarie 2009; Esantioane complete de asternere a asfaltului
(repartizatoare); Mijloace de transport auto specializate (autobasculante,
transportoare de beton ASTRA, IVECO, VOLVO, MAN); Utilaje de con-
structii: buldozere, excavatoare, incarcatoare frontale, cilindrii compactori,
freze de asfalt, autogredere etc; utilaje de mica mecanizare (mai mecanic,
taietor rosturi, placi vibrante, motocompresoare s.a.); Firma are in dotare
un utilaj de recentd creatie: Repartizator de turnat beton in forma mobila
Challenge Massenza. Utilajul faciliteazad executarea unor lucrari de foarte
buna calitate, intr-un timp redus, la costuri mult mai scazute. El toarna bor-
duri, santuri si rigole, parapete de tip New Jersey, drumuri si platforme din
beton. Utilajul este inregistrat in Registrul National al Maginilor si Utila-
jelor de Constructii - RMEC.

Cu perseverentd, cu o orientare modernd, Firma “STAR T & D”
S.R.L. din Blejoi Prahova si-a creat si consolidat o baza tehnica apta
pentru desfasurarea si executarea lucrarilor din domeniul infrastruc-
turii rutiere. Pe aceastd cale firma si-a creat un renume n randul fir-
melor de profil.

Structura a personalului supla,

dinamica, eficienta

Din anul 1994, anul infiintarii firmei, structura personalului a inregis-
trat o evolutie interesantd adaptata mediului de afaceri, cadrului social-
economic.

Un semn pozitiv: continuitate cu generatia de maine. Au fost angajati
doi ingineri din promotia 2011: Teodor DUMITRU desemnat la coordo-
narea bazei de productie si Andrei TARANDA, care conduce efectiv
lucrarile de constructii si reparatii din cartierul ploiestean ,Mihai Bravu®.

Cu investitie de inteligentd, cu o gandire perfect si permanent
Jracordatd” la conditiile si exigentele etapei, S.C. ,START & D” S.R.L.
- Blejoi Prahova si-a dobandit un loc bine situat in mediul de afaceri
al judetului Prahova, in domeniul infrastructurii cailor de comunicatii
din transporturile rutiere ale tarii.
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Podurile in spatiul
geografic al Romaniei

- Podurile etapel moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri,

Membru fondator APDP, Membru ART,
Membru individual AIPCR

(continuare din numdrul trecut)

Tnaltimea grinzilor principale de 6,50 m la capete si 10,0 m in mij-
locul deschiderilor cu talpa superioara trasatd dupd ecuatia parabolei
ce trece prin trei puncte fixe conferd podului o estetica placuti. in
cartea sa ,Betonul Armat in Romania” inginerul si marele antreprenor
roman Emil Prager mentioneaza ca portalul de intrare si iesire de la
podul peste raul Olt la Slatina a fost proiectat in 1888 de inginerul Elie
Radu facand mentiunea aportului ingineresc la lucrari care in general
erau atribuite arhitectilor Doi pilastri, din piatra de talie legati la partea
lor superioard cu o grinda de fonta marcau intrarea pe pod (fig.4.28).

Fig. 4.28 Portalul de intrare pe podul inaugurat in 1891,
C.P.1. necirculata Colectia S. Florea

Fig. 4.29 Portalul de iesire,
pilastrul din amonte cu
inscriptionarea anului de
mcepere a lucrdrilor

Fig. 4.30 Portalul de iesire,
pilastrul din aval cu
inscriptionarea anului de
inaugurare a lucrarilor
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Grinda de fontd turnata de indltime variabild decorata cu cercuri si mo-
tive florale da aspectul unui arc maner de cos. Pilastrii sau mai bine spus
stalpii portalelor de intrare si iesire de pe pod au aplicate decoratii de beton
pe care este inscris anul inceperii lucrdrilor la stalpul din stanga al portalu-
lui de iesire de pe malul drept al raului Olt si anul punerii in functiune pe
stalpul din dreapta al aceluiasi portal (fig.4.29) (fig.4.30) Decoratiunile por-
talului de la intrarea pe pod, portalul de pe malul stang, nu poartd nici o ins-
criptie. Grinda de fonta turnatd, grinda de legatura dintre pilastrii portalului
(stalpii ornamentali) a fost demolatd pe ambele maluri ale raului Olt in pe-
rioada comunista pe motiv ca purtau simboluri ale casei regale.

De remarcat ca pilastrii sunt realizati din piatra cioplita de talie cu o
forma geometrica trapezoidala cu o variatie foarte mica a bazelor cu apli-
catii de capiteluri si decoratii ornamentale la partea superioara cu un joc
al volumelor ce incantd privirea. Acest mod de rezolvare are o multime de
avantaje cu efecte directe asupra trditorilor locului. Este un mod de a im-
pune respect pentru cei ce au trudit la realizarea lucrarii, este un mod de
a face educatie artistica, culturald, este un mod de ai face pe oameni sa faca
miscare pentru a admira frumosul. Este modul de a gasi clipele de ragaz la
promenada in aceastd goana acceleratd a schimbarii in care grijile pun sta-
panire pe tine, este un mod de a face un peisaj mai verde si mai frumos si
de a ne dezvata de a transforma lucrarile de arta in depozite de gunoaie.

lata de ce, pentru cei ce suntem implicati in actul de nastere al unui
pod, cand intalnim aprecieri ca cele facute de lvo ANDRICI, scriitor iu-
goslav, laureat al premiului NOBEL pentru literaturd in 1968, care spunea
,Dintre toate cate le inaltd si le zideste omul in pornirea-i vitald, nimic
nu este mai bun si mai vrednic de ochii mei decat PODURILE. Ele sunt
mai importante decat casele, mai sfinte, fiind mai obstesti decat tem-
plele. Folositoare tuturor deopotrivd, sunt durate intotdeauna cu chib-
zuintd, in locul unde se intretaie cele mai multe trebuinte ale oamenilor,
mai trainice decat alte constructii si fara sd slujeasca unor scopuri rele sau
ascunse” ne salta inima de bucurie si sigur, ele, podurile devin suportul
nostru spiritual, devin garantia noastra in negura timpurilor.

In sectiune transversali (fig.
4.31) distanta adoptatd intre grin-
zile principale era de 6,90 m, asi-
gurand un carosabil de 5,85 m.

In primul rizboi mondial, in
anul 1916, trupele romanesti
care se retrdgeau din calea ar-
matei germane aruncd Tn aer
podul. Podul va fi reparat dupa
razboi de citre tara invinsa, Ger-
mania, costurile constructiei in-
trand in daunele conflagratiei.
Podul peste Olt de la Slatina re-
construit in 1932 arata aproape
la fel ca cel care a fost inaugurat
in 1891.(Fig.4.32.)

Tn anul 1932, datoriti dis-
trugerilor produse in primul

Fig. 4.31. Sectiunea transversala a
podului inaugurat i 1891



Fig.4.32. Tablierele din deschiderile 2, 3, 4 dinamitate
de trupele romdane in 1916. Tablierele din deschiderile 1 si 5 au
ramas pe pozitie, nefiind dinamitate

razboi mondial, podul a fost partial reconstruit. Tablierele deschiderilor
centrale - trei deschideri - au fost Thlocuite. Solutia adoptata in aceastad
etapd a pdstrat forma initiald, grinzi independente cu zdbrele, semi-para-
bolice, calea jos cu deosebirea ca s-a adoptat sistemul triunghiular cu
montanti n 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 inceputurile inlocuirii otelului
pudlat cu otel moale OL 37.

Odata cu dezvoltarea econo-
micd a zonei, cu executia lucrari-
lor hidroenergetice, ameliorative si
de irigatii pe raul Olt in anul 1985
s-a pus problema gasirii raspunsu-
lui la urmatoarele intrebari:

1 Cum se poate spori capaci-
tatea de trafic ?

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

3 Cum se poate asigura
gabaritul de navigatie?

Intrebarile enuntate erau ge-
nerate de situatia existentd in acel
moment si de particularititile am-
plasamentului care pot fi rezu-
mate astfel:

e Existenta unui carosabil de
numai 5,85 m pe pod in acest amplasament pe o lungime de 427,45 m
constituia o importantd ingustare a carosabilului cu restrictionarea trafi-
cului de circulatie numai pe un sens pentru vehiculele grele.

o Capacitatea portantd a podului existent era limitata din doua motive,
trei tabliere centrale erau executate din otel moale OL 37 dimensionate cu
metodele de calcul si la convoaiele de calcul aferente anului 1932, in timp
ce doud tabliere, tablierele marginale, erau executate din otel pudlat di-
mensionate cu metodele de calcul si la convoaiele aferente anului 1886.

e Inginerul Nicolae Davidescu a ldsat un pod posteritatii despre
care se poate spune ca reprezinta expresia arhitecturala ce a redus-o la
esenta formei structurale cu dimensiuni in armonie cu natura, cu par-
ticularitdtile locale, pentru ca in final sd se Tntalneasca cu eleganta si

Fig.4.33. Elevatia grinzilor prin-
cipale. Sus - grinzi cu zabrele
calea jos, semiparabolice sis-
temul cu diagonale multiple.

Jos - grinzi cu zabrele calea jos,
semiparabolice sistemul
triunghiular cu montanti
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frumusetea. Estetica podului existent se armoniza cu peisajul si parti-
cularitatile amplasamentului.

e Amenajarile hidroenergetice ale raului Olt aveau in vedere navi-
gabilizarea raului datorita nivelelor de apa impuse de exploatarea
potentialului hidroenergetic al raului.

Sintetizand, Institutul de Proiectdri Transporturi Auto Navale si Aeri-
ene, gigantul epocii cunoscuta pe intreg teritoriul Romaniei a mobilizat
una dintre cele mai bune echipe de ingineri, tehnicieni si desenatori
pentru gasirea raspunsurilor la problemele ridicate.

Fig. 4.34 Vedere generala din satelit, a ansamblului de lucrari din
zona traversarii raului Olt la Slatina

Echipa care s-a mobilizat:

Doctor inginer Constantin MARINESCU - director general

Inginer Gheorghe Rudi BUZULOIU - Sef Sectie Poduri si Lucrari

Hiderotehnice

Inginer Vasile JUNCU Sef Atelier poduri Ill

Inginer Nicolae LITA Consilier tehnic poduri IlI

Inginer Rodica STOICA Sef de proiect

Inginer Constantin IORDANESCU proiectant principal

Inginer Bogdan MIHAESCU proiectant

Tehnician Puiu ROTARASCU

Desenator Silvia SUSNEA

Complexitatea lucrarilor este subliniatd pe de o parte de imaginile
prezentate in text dar mai ales de imaginea din Fig. 4.33 vederea pla-
na din satelit a zonei amenajarilor hidrotehnice ale raului Olt.

Sa recapitulam pe scurt datele tehnice ale structurii existente in mo-
mentul Tnceperii lucrarilor de proiectare.

Infrastructura

Fundatii

e Fundatii directe pe chesoane cu aer comprimat, la care prin
forare in situ s-au constatat pierderi in circuitul de apa.

e Cota de fundare a tuturor infrastructurilor 12,50 fata de etiajul
raului Olt in regim de curgere naturald (albie neamenajatd).

Elevatii

o Pilele elevatii de beton placate cu piatra de talie cioplita de
sectiune dreptunghiulard racordate amonte si aval cu arce de cerc fara
avantbec. (Fig. 4.31)

e Culei cu ziduri intoarse de 11,00 m, placate cu piatrd de talie
cioplita.
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Suprastructura

Schema statica

e Grinzi simplu rezemate, deschideri de calcul 5 x 80,00 m

e Distante mdsurate pe orizontald intre zidurile de gardad ale
culeilor si axele pilelor in sensul crescator al kilometrajului (ordinea
de numerotare a infrastructurilor sau a deschiderilor) 1 x 81,05 + 1 x
81,10+ 1 x81,15+1x 81,10 + 1 x 81,05.

e Total lungime suprastructura 405,45 m

e Total lungime pod 427,45 m.

Tablierele

e Deschiderile 1 si 5, Tabliere metalice din otel pudlat, grinzi cu
zdbrele parabolice calea jos in sistemul cu diagonale multiple anul de
executie 1889 (96 de ani in exploatare).

e Deschiderile 2, 3 si 4, Tabliere metalice din otel moale OL57,
grinzi cu zdbrele parabolice calea jos in sistemul triunghiular cu mon-
tanti anul de executie 1932 (53 de ani de exploatare).

« Inaltimea grinzilor principale - in axul de rezemare - h, = 6,50 m;
in axul deschiderii h,,y = 10,00 m.

e Contravantuiri orizontale in planul tdlpilor superioare ale
grinzilor principale.

e iniltimea de constructie (grinzile secundare, antretoaze, placa
de beton armat inclusiv hidroizolatia) h. = 1,20 m.

e Distanta intre grinzile principale mdsuratd pe orizontala in
sectiunea transversald este de 6,90 m

e Latimea partii carosabile 5,85 m. Cu spatiu de siguranta fata de
grinzile principale de numai 0,30 m.

e Trotuare n consold, in exteriorul grinzilor principale de 2 x 1,50 m.

Raspunsul a fost dat de o solutie care a avut la baza ideea utilizarii

la maxim a potentialului structural existent, a pastrarii formei initiale cu
modernizdrile ce se impuneau. Dinamica acestei idei a incaput pe mai-
nile unui sef de proiect, inginera Rodica STOICA a cdrei devizd pornea
de la ideia ca arhitectura unui pod se exprima printr-un intreg nu o parte
cu dorinta expresa de a asigura legdtura dintre concept si particularitatile
amplasamentului, de a ajunge in contextul in care este realizata forma
structurald aleasa la a da mana cu eleganta si frumusetea.

De aici s-a ajuns la inlocuirea tablierelor marginale cu tabliere noi,
pastrand aceeasi forma si deschidere ca cea a tablierelor din deschideri-
le centrale si anume grinzi cu zabrele calea jos cu talpa superioara semi-
parabolicad in sistem triunghiular cu montanti, la care carosabilul s-a
realizat de 7,80 m cu doua trotuare de sigurantd de 0,50 m cu trotuarele
scoase in consold, in afara grinzilor principale. Tablierele centrale s-au
largit, la aceleasi dimensiuni n sectiune transversala dupa o solutie origi-
nald brevetata de inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU - procedeu de
consolidare si largire a podurilor brevet Roméania nr. 92615. Desenele
schematice vorbesc singure despre principiul metodei fara a mai fi nece-
sar de a interveni cu explicatii. Supraindltarea s-a realizat progresiv, in
etape utilizand calaje de beton inglobate in betonul armat din elevatie,
la ridicare utilizandu-se prese hidraulice de mare capacitate. Pentru con-
solidarea infrastructurilor existente executate in cheson cu aer compri-
mat, s-au efectuat injectii sub presiune cu lapte de ciment. Efectul acestei
consolidari s-a verificat prin carote extrase din lucrare inainte si dupa
efectuarea injectiilor. Pe timpul executiei, circulatia rutierd a fost deviata
pe o rutd ocolitoare pe coronamentul barajului executat in aval.

Vechii pilastri din piatrad de talie au fost demontati cu grija si ream-
plasati astfel ncat acestia sd refacd vechea imagine fard sa impieteze
circulatia. O suta de ani de existenta si tratamentul poate, pentru inca
o sutd de ani, este o performanta!




Inginer proiectant

de prima clasa

lon SINCA

Frumoasa este profesia de inginer proiec-
tant! Frumoasa si grea! O complexa pregatire in-
ginereascd este intregitd de inventivitate, de
capacitatea intuirii perfecte a rolului si a locului
obiectivului proiectat. La plangetd, cum a fost ea
practicatd pand mai de curand, in fata calcula-
torului, cum este desfasurata proiectarea in
zilele noastre, profesia are exigente noi, virtuti
de neconceput acum douad-trei decenii. Precizia
tehnicd, imaginatia determinata de rigorile func-
tiilor proiectului devin conditia sine qua non a
finalitatii creatiei inginerului proiectant. Con-
sideratiile si reflectiile emise in randurile de mai
sus au fost formulate in timpul discutiei consa-
crata documentarii purtate in doud dintre ul-
timele zile ale lunii martie 2011 cu Domnul
Inginer loan CERVINSCHI. Mai multi cititori ai
revistei ni l-au recomandat pentru rubrica intitu-
lata ,CONTEMPORANUL NOSTRU”.

Deci, cine este Domnul loan CERVINS-
CHI? S-a nascut cu aproape 75 de ani in urma
(la 8 iunie 1936) intr-o localitate (Volcineti)
din vecindtatea Cernautilor, pe atunci Capi-
tala Bucovinei. A avut o copildrie grea, cu
prea multe suferinte si privatiuni, cu cinci ani
de refugiu in zona Aradului, cu scoala primara
frecventata in localitatea Bratca din judetul
Bihor, cu anii de liceu parcursi in frumosul
oras de pe malurile Crisului Repede-Oradea.
Din anul 1954 a venit in Bucuresti, ca student
al Facultatii de Constructii Cai Ferate.

Inceputul carierei de inginer a fost obis-
nuit, fiind incadrat in Sectia linii a Intreprin-
derii de Transport Bucuresti. Anii care au
urmat s-au constituit in ,trepte” ale devenirii in
profesia care |-a consacrat - aceea de inginer
proiectant. Trei ani (1961-1964) a lucrat la in-
treprinderea de constructii Poduri, unde si-a
Lproiectat” propriul domeniu profesional -
lucrdrile de artd - adicd PODURILE. Alti doi
ani, urmatorii (1964-1966) a lucrat la Intre-
prinderea de Constructii Portile de Fier. Din
anul 1967 si-a gasit locul pe care il considera
extrem de favorizant pentru intreaga cariera.
29 de ani, intre 1967 si 1996, si-a desfdsurat
activitatea la IPTANA, in cadrul Sectiei Poduri.
Acum, in primavara anului 2011, apreciaza cd

Domnul Inginer loan CERVINSCHI

anii lucrati Tn acest prestigios si, totodata, em-
blematic INSTITUT DE PROIECTARI au fost o
adevdratd scoala pentru formarea si perfec-
tionarea profesionala a dansului.

A exemplificat si ilustrat drumul in profe-
sia de inginer proiectant cu enumerarea unora
dintre obiectivele la finalizarea carora si-a
adus contributia.

Cu o capacitate de sinteza si de clasificare
demnd de admirat, formata de-a lungul a 52
de ani de inginerie, dintre care, asa cum am
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aratat mai sus, 44 de ani in activitatea de pro-
iectare a podurilor, a enumerat obiectivele pe
care le considerd reprezentative, definitorii,
pentru originalitate, pentru gradul de com-
plexitate tehnologicd, pentru locul meritat in
ceea ce numim patrimoniul lucrarilor de arta
din infrastructura transporturilor din Romania.

n perioadele de la Portie de Fier si de la
Directia Generala de Constructii din M.T.Tc.
(1966-1967) s-a referit la: dispeceratul lucrarilor
de proiectare la Portile de Fier - realizarea ele-
vatiilor si a pilelor de poduri de sosea si de cale
feratd prin tehnologia cofrajelor glisante. Un
exemplu: elevatiile de pile la viaductele Bahna.
Pana atunci, astfel de constructii, prin metoda re-
comandatd, nu au fost realizate in tara.

I-am propus sa descrie cateva dintre lucra-
rile de artd si le-a prezentat succint, insistand
asupra unor detalii specifice, care, la vremea
respectivd, s-au impus atentiei specialistilor. n
categoria podurilor noi a inscris: ® podul-pasaj
construit pe DN.1, intre Cluj-Napoca si Ora-
dea, la km 531+300, peste Crisul Repede si
peste calea ferata la Huedin. Are lungimea to-
tald de 125,70 m, suprastructura 18,00 m + 3 x
33,00 m. A facut precizarea ca amplasamentul
podului a valorificat foarte bine terenul; e
pasajul de pe D.N. 5C , Giurgiu Zimnicea,
km 5 + 350, peste liniile industriale de la

Pod peste D.N. 1B, peste raul Teleajen, in localitatea Bucov
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Combinatul chimic, cu lungimea totala de
101,35 m (lungimea structurilor: 2 x 14,75 + 4
x 18,00 m); la pilele caruia au fost folosite rigle
prefabricate; ® pod-pasaj peste Raul Targului si
linia feratda Campulung - Combinatul de ciment,
amplasat la km 53 + 611, cu lungimea totald
de 139,60 m, cu lungimea structurilor 5 x
12 m + 2 x 33,00 m; ® pod-pasaj peste raul
Mures si linia de cale feratd Radna-Arad, in
orasul Lipova, proiectat pentru patru benzi de
circulatie, cu grinzi prefabricate de 33 m, con-
tinuizate pe toate pilele, cu lungimea supra-
structurii 33,00 +7 x 34,60+33,00; ® Viaductul
Catusa, de la Galati, cu lungimea de 1070 m,
din beton precomprimat, executat din tron-
soane prefabricate, montate in consold, cu tnal-
timea pilelor intre 14 m si 50 m; ¢ pod pe D.N.
12, peste raul Olt, la Sfantu Gheorghe, cu
lungimea de 106,05 m, cu latimea carosabila
de 14,80 m, cu trotuare de 2 x 2,25 m, cu sapte
grinzi prefabricate; ® doud poduri pe D.N. 1B,
peste Teleajen, in localitatea Bucov, ambele cu
lungimea de 202,35 m, lungimea structurilor 6
x 33,00 m, cate unul pentru fiecare sens; podul
peste raul Cricovul Sarat, pe aceleasi D.N. 1B,
km 17 + 708, cu lungimea de 116 + 20, din
grinzi prefabricate postcomprimate, pentru sen-
sul spre Buzdu. Fundatia lui este pe coloane fo-
rate; ® pod pe D.N. 1, peste raul Prahova, la
Sinaia, cu lungimea de 108,70 m, lakm 118 +
884. Lungimea structurilor 3 x 33,00 m; e pa-
saj pe D.N. 1F, Cluj-Napoca-Zaldu, peste linia
de cale feratda Cluj-Napoca - Oradea, la Su-
ceag, km 11 + 100, cu lungimea de totald de
156,03 m, traversarea liniei de cale feratd la
oblicitatea de 23°; e pod-pasaj pe D.N. 1F, la
Cluj-Napoca - Zaldu, km 16+056, la Naddsel,
cu traversarea D.). 108 C si a liniei de cale ferata
Cluj-Napoca - Oradea si a paraului Nades, cu
lungimea de 147,55 m, cu fundatii directe la
patru infrastructuri si patru pe coloane forate.
Domnul Inginer loan CERVINSCHI are o
bogata activitate desfasuratd in proiectarea lu-
crarilor de consolidari si largiri poduri. A enu-
merat obiectivele: pasajul de pe D.N. 6 km 422
+ 889, peste linia feratd Orsova- Caransebes, km
C.F. 443 + 590, la Teregova, cu lungimea de
29,48 m; ® podul de pe D.N. 6, intre Caran-
sebes si Lugoj, peste raul Timis, km 496 + 662,
cu lungimea de 69 m, cu grinzi cu zabrele, cale
jos, executat in anul 1912. Consolidarea a con-
stat in precomprimarea talpii inferioare; podul
de pe D.N. 71, Targoviste-Sinaia, km 49 + 836,
peste raul lalomita, la Teis, lung de 273 m; e
pod pe D.N. 1, km 579 + 517, peste Valea Bo-
rodului, la Gheghie, cu lungimea de 70,00 m,
lucrare de arta cu grinzi continui, consolidate
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prin suplimentarea cu doua grinzi marginale; ®
pod pe D.N. 71, Targoviste-Sinaia, km 68+596,
peste raul lalomita, in localitatea Pucioasa, cu
lungimea de 205,96 m. In anul 1985, a fost
proiectat si construit un pod peste raul Barlad, in
localitatea Tigdnesti, prin refolosirea unui tablier
metalic (grinda cu zadbrele, calea jos) preluat de
la podul peste raul Arges, de la Adunatii Co-
paceni.

Tn timpul dialogului, distinsul nostru parte-
ner a revenit asupra perioadei cand a fost in-
cadrat la IPTANA, subliniind caracterul de au-
tentica scoald de perfectionare profesionala in
activitatea de proiectare a lucrarilor de arta din
infrastructura transporturilor rutiere. A lucrat cu
profesionisti de nalta clasd, excelenti cunos-
catori ai specificului tehnologiei si complexitatii
constructive si a comportarii in exploatare a po-
durilor. Cu emotie i-a evocat pe specialistii pe
care i situeaza in postura de profesori: inginerii
Gheorghe BUZULOIU, Nicolae LITA, Vasile
JUNCU, Nicolae DUMITRESCU, Nicolae DI-
NULESCU, Sebastian STANCIU, Constantin
MUS, Alexandru TANASESCU, Anca MUSTA-
TA, Florea SABIN si inc altii, cirora le poartd o
vie recunostintd pentru spiritul colegial, pentru
competenta demonstratd, cu autoritate si, mai
ales, cu un desavarsit tact, cu increderea in po-
tentialul de creatie al tuturor colegilor. Datorita
atmosferei din institut, din atelierele de poduri,
Domnul Inginer loan CERVINSCHI se socoteste
pe deplin indreptatit sa afirme, cu toata cunos-
tinta profesionald, ca proiectele elaborate sunt,
in ultima instantd, o creatie colectiva. Fireste, in
aceastd ordine de idei, spune ca se cuvine sd fie
subliniat si aportul inginerilor din alte colective,

din alte sectii, al tehnicienilor, al desenatorilor.
A concluzionat cd are 52 de ani de activi-
tate, dintre care 44 de ani ca angajat permanent.
De precizat ca toti acesti 44 de ani au fost
prestati numai in domeniul proiectarii podurilor.
44 de ani dedicati lucrarilor de arta: poduri,
pasaje, viaducte proiectate pentru reteaua
arterelor din clasa drumurilor nationale, a dru-
murilor judetene si, in destule cazuri, a drumu-
rilor comunale. Valoroasa experienta dobandita
a fost decisiva in obtinerea titlului de verificator
de proiecte, de expert in domeniul podurilor.
A fost solicitat si a raspuns cu promptitudine
solicitdrilor pentru redactarea unor documentatii,
studii, proiecte tehnice, detalii de executie,
proiecte tip, transporturi grele, agabaritice, stan-
darde si normative. Organe de sinteza, adminis-
tratii si organisme colective de conducere au cerut
programe de reabilitari, sinteze, studii si docu-
mentare. Si-a amintit de o ampla lucrare; ,Studiu
de sinteza si program de reabilitare a lucrarilor de
artd de pe reteaua de drumuri nationale din ad-
ministrarea D.R.D.P. Bucuresti”. A fost analizata
starea celor 492 de poduri, cu lungimea de
25 193,90 m. Studiul intocmit a stat la baza pro-
gramului de activitati al Directiei Regionale Bu-
curesti, in domeniul caruia i-a consacrat viata,
intreaga putere de muncad, intelectuald si fizica.
Tngelege ca nu are dreptul sa stea ,cu mainile in
san”. Asa poate fi justificatd atenta observare a
starii de lucruri din reteaua drumurilor nationale,
dorinta de a se implica intr-un firesc si justificat
demers de modernizare a infrastructurii transpor-
turilor rutiere din tara noastra. Este gata, pregatit
fizic si moral, sd raspunda oricarei chemari de im-
plicare in chestiunile care preocupa societatea!
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Modelul Winkler de comportare a fundatiei - 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-
rectd cd deflexiunile nu depind numai de rigiditatea resoartelor, de
modulul patului ci si de cea a betonului, Westergaard a introdus no-
tiunea de ,raza a rigiditatii relative” care exprima in unitati de lungime,
relatia Tntre modulul de elasticitate al betonului E, coeficientul K si
grosimea dalei de beton h.

(V1)

Desi s-au facut multe observatii la simplitatea si unele ne-
concordante 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), lvanov
N.N. 1955 (79) s.a), care au ardtat cd acest model corespunde
numai n cazul unor solide elastice de tip nisip si balast, si numai
in anumite conditii si ca restul pamanturilor - marea majoritate -
se comportd sub Tncarcari, dand o curba continud a deflexiuni-
lor care descresc intre zona Tncdrcatd si cea neincarcata (fig. 24),
curbd si valori ale deflexiunilor pentru care aproape toti cei men-
tionati mai sus au elaborat si verificat propriile modele si relatii
de calcul.

Figura 25 a

Figura 25 b
Folosirea curbei compresiune - tasare

Modulul de reactie se determina folosind curba compresiune-tasare
(fig. 25 a,b) obtinuta Tn urma unei incarcari cu placa circulara rigida,
curba la care se poate duce fie o tangenta OT, fie o secantd OS
(OT=1/By, OS=1/tg B;. In primul caz se estimeaza o relatie compre-
siune-tasare de tip elastic linear Hooke (E) ceea ce corespunde ipotezei
Winkler. Ipoteza este confirmata iterativ pentru incarcari si deflexiuni
mici urmare studiilor mentionate mai inainte. Ulterior (76,77) au fost
efectuate studii pentru determinarea modulului de reactie nelinear in
baza unui program de calcul iterativ in care fiecare microelement al
placii incarcate se considera cad reazema pe o fundatie elastica practic
lineara (fig. 25b).

Studiile altor modele si aplicarea lor au aratat ca pentru evitarea
unui volum mare si greoi de calcul si consumatoare de timp, Biot
(1937), Habe (1938), De Beer (1948), Mc Leod (1947), Vesic (1961),
Kelly (1971) s.a. modulul de reactie propus de Winkler poate fi folosit
acceptand simplitatea determindrilor, acceptand generalizarile adop-
tate dar si faptul ci rezultatele obtinute sunt satisfacatoare. In urma
acestor aprecieri sistemele rutiere rigide folosesc si astdzi pentru di-
mensionarea coeficientul patului K, corelat cu rezultatele unor indi-
catori mai noi cum sunt CBR (Coeficientul de Capacitate Portanta
Californian) si Modulul Rezilient, Indicele de Grup (1.G) , modulul de
deformatie Ed s.a.

Totusi asa cum s-au dezvoltat studiile si cercetarile atat in labora-
tor cat si pe teren majoritatea materialelor folosite in structurile rutiere
flexibile, pamanturile, nisipurile si balasturile dar si asfalturile, in func-
tie de sezon temperatura-umiditate si marirea solicitarilor, au o com-
portare vascoelastica si sunt susceptibile la stare de eforturi.

In perioada de trecere din secolul XIX in secolul XX imbunatatiri im-
portante in tehnologia drumurilor nu au fost aduse, conceptele rama-
nand la premizele Teesaquet, Telford si Mc Adam (75,60,42). Asa cum
s-a mai ardtat unele imbunatatiri ale drumurilor s-au adus numai la
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suprafata cdii, cu beton de ciment si asfalt in orase, pentru a se com-
bate noroiul si praful, in special odata cu aparitia autovehiculelor.
Starea generald a drumurilor era gravd, pentru cd la imbunatatirea
structurilor rutiere, tehnicienii, inginerii si administratorii nu se gan-
deau, o necesitate obiectiva si relativ urgentd, a adus-o aparitia auto-
vehiculelor, in special a celor grele si desfasurarea primului rdzboi
mondial (1914-1918). Aprovizionarea fronturilor de lupta in special
cel de la Verdun (Franta) care se facea pe drumuri ,intens bombar-
date”, continuu ndruite si tot continuu reparate, au dus la necesitatea
consolidarii lor intr-o pauza de armistitiu cu un strat de beton de ci-
ment (1,42).

Dupa 2-3 ani de folosinta si in afara fronturilor de lupta, inginerii
si tehnicienii de drumuri au tras trei concluzii:

i Drumurile cu structuri pietruite dupa cele trei conceptii s-au

comportat mult mai bine decat cele simplu soseluite;

ii.  Asigurarea scurgerii apelor este vitald pentru viabilitatea struc-
turilor

iii.  Consolidarea cu beton de ciment, cu toate tipurile de degra-
dari apdrute sub traficul intens si greu al autocamioanelor,
s-a comportat la nivelul asteptarilor (1,42).

Aceste constatdri au avut consecinte importante pentru dezvoltarea

drumurilor moderne:

i La congresul IV AIPCR de la Sevilla (1923), (congresul Ill avu-
sese loc la Londra in 1913) - ca si la cel de al IV-lea - Milano
1926 - rapoartele nationale mentioneaza realizdrile efectu-
ate dar cer directive pentru tehnologii la executia betonului
de ciment si a asfalturilor dar si pentru dimensionarea struc-
turilor.

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

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

In teoria sa, Westergaard (SUA 1924) (43,44,70,75) a luat in con-
siderare o dald din beton de ciment de grosime mica (15-20 cm) si di-
mensiuni infinite in plan care reazema pe un solid semiinfinit, linear
elastic, omogen, izotrop si continuu - modelul Boussinesq. Conform
teoriei lui Winkler, sub incadrcarea unui pneu deplasarile verticale ,de-
flexiunile”, suportului sunt cele ale dalei (fig. 26). In aceste conditii
Westerguard a aplicat ecuatia Lagrange

A’w = (p-r)/D (I1X)

unde:

w = deflexiunea dalei - si a suportului - sub actiunea incarcarii
statice

A? = patratul operatorului Laplace (laplacian de laplacian); opera-
torul Laplace

A exprima deplasari sau intervale mici si a fost folosit de Laplace
in calculul integralelor definite pentru rezolvarea ecuatiilor diferentiale
(37,88,99,90)

p este presiunea exercitata de pneu

r este reactiunea suportului (fundatia dalei)

D este ,coeficientul de rigiditate a dalei” D=Eh?*/12(1-u? unde

E este modulul de elasticitate a betonului, h este grosimea dalei, p
este coeficientul Poisson
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Fig. 26
Modelul Westergaard

Tn exteriorul suprafetei de incircare a dalei, ecuatia este:
A’w = -r/D X)

Pe axa mediana a dalei, in orice punct w si r sunt in functie de co-
ordonatele x si y ale punctului in care Westergaard a admis, conform
Winkler, cd deflexiunea w in orice punct este proportionald cu
reactiunea suportului, iar dacad r = kw, unde k este coeficientul patu-
lui, ecuatiile (IX) si (X) devin (XI):

A*w = p-kw/D
A’w = -kw/D (X

Ecuatiile diferentiale (XI) au fost rezolvate de Westergaard folosind
functiile Bessel, tinand seama de conditiile de margine si a stabilit so-
lutii matematice exacte pentru cazul incarcarii dalei in centrul ei cu o
sarcina concentratd P. Pentru incadrcarea uniform distribuitd pe o supra-
fatd circulard, el a impartit suprafata circulard in coroane circulare de
raza r si latime d, pe care actioneazd incarcarea de
la care, integrand pe intreaga suprafatd, a obtinut deflexiunea w si mo-
mentele incovoietoare M = Mx = My pentru incdrcarea axial simetrica.
De asemenea Westergaard stabileste deformatiile verticale si momen-
tele incovoietoare pentru incdrcarea uniform distribuita pe o suprafata
circulara la marginea dalei precum si la coltul dalei (43, 44, 73, 70).
Pentru verificarea corespondentei dintre calculele teoretice si com-
portarea reald a dalelor din beton de ciment in exploatare, ,Birou of
Public Roads” (SUA) a efectuat determinari experimentale la Arlington
in statul Virginia aducand cateva completari relatiilor de calcul West-
ergaard pe care acesta le-a acceptat. Astfel de confruntari teorie-prac-
tica si modificari ale relatiilor de calcul se vor face de multe ori datorita
actiunii diferite a sarcinii autovehiculelor precum si a factorilor cli-
matici (48, 63, 66, 40).

Astfel de verificari experimentale vor continua in SUA, dar si in alte
tari, pe drumuri existente cu diverse imbracaminti din asfalt si beton de ci-
ment - 1950 -1952 in statul Marryland, dar, in special pe vestitul AASTHO
Road Test (American Association of State Highway Transportation Offi-
cials) 1958-1960 (80 a) in cadrul cdruia, la Ottawa-lllinois, pe sase
circuite, bucle, de cate cca 7 km lungime fiecare, pe sectoarele in alinia-
ment, prevazute cu 4 benzi de circulatie, au fost executate 234 sectoare
de drum cu solutii de structuri rigide si suple atat in rambleu cat si in de-
bleu, precum si cateva tipuri de poduri din beton armat. Cinci dintre



circuite au fost solicitate la 1.100.000 de treceri de autovehicule grele,
cu doua si trei osii urmarindu-se comportarea structurilor sub trafic si
factorii climaterici, sub aspectul aparitiei, tipurilor si evolutiei degrada-
rilor, al determindrii cauzelor si a unor corelatii si modele cauza-efect
a stabilirii unei relatii de calcul al structurilor, al evolutie calitdtii confor-
tului de circulatie, stabilindu-se nivele de servicii functie de natura si am-
ploarea degradarilor etc. Unul dintre circuite a fost necirculat fiind pas-
trat ca martor.

Prelucrarile datelor culese in baza acestui experiment au condus in
1962 la elaborarea primului ,Ghid pentru proiectarea Structurilor Ru-
tiere” (80), completat si ajustat de mai multe ori pe parcursul anilor -
alte tipuri de vehicule grele si alte conditii geo-climaterice - pana in
1993 (80a) (cu o completare pentru betonul de ciment in 1998) (80b).

Verificdri de acest tip pentru structurile rutiere au fost efectuate si
in alte tari - Olanda (48), Canada (76), Romania (63) s.a. fiind reco-
mandate de Huet ca deosebit de utile (81).

Franta a avut de suportat doua ierni grele in 1951/52 si 1956/57 la
inceputul dezgheturilor. Administratia drumurilor a fost obligata sa in-
terzicd traficul greu pe aproape jumatate din lungimea drumurilor na-
tionale pentru a le feri de degradarile din inghet-dezghet. in urma
acestui fenomen de masa si a cauzelor care |-a produs, Laboratorul
Central de Poduri si Sosele (LCPC) precum si Serviciul de Studii de
Transporturi Ruriere si Autostrazi (SETRA) au editat un catalog de struc-
turi astfel Tncat sa fie evitate tipurile de degradari cunoscute. Dupa
doudzeci de ani de utilizare si verificare a structurilor propuse inh 1997
(86) LCPC si SETRA au editat un alt catalog de structuri rutiere pentru
drumuri si autostrdzi. Inspirat de primul catalog, in 1977 a fost elabo-
rat un catalog de structuri pentru conditiile tarii noastre care ar trebui
reactualizat si verificat practic si teoretic prin metode corespunzatoare
anului 2010.

Tn 1933 apare imbricimintea din beton de ciment armat (67) cu
ancore si gujoane, cu plasd (la noi in 1933, pe DN1 km 132, pe cca
660 m, in cadrul contractului suedez, dupa iesirea din Azuga catre Predeal
a fost executat un astfel de sector de beton de ciment armat si care a fost
acoperit cu asfalt dupa 47 de ani de exploatare) apare proiectarea struc-
turilor rigide folosind ,suprafetele de influentd” Picket si Ray (84), betonul
de ciment cu armatura continud, (94) apare tehnologia ,cu cofraje glisante”
precum si dalele prefabricate si precomprimate de 15-20 m lungime si
3,50-3,75 m latime si 20 cm grosime cu dispozitive speciale de prindere
a dalelor, transversal si longitudinal, lansate cu automacaralele de mare
capacitate pe fundatia bine pregatita (94). in Romania s-au folosit experi-
mental dale armate cu armatura continua pe tronsoane de cate 150 m
lungime la Comanesti si Vedea. Este cunoscut de asemenea sectorul ex-
perimental pe DN 5 km 22-25, dar sunt mai putin cunoscute rezultatele.

In concluzie, prima prezentare de calcul analitic a structurilor ru-
tiere rigide a fost facuta de Westerguard in 1924 si imbunatatita atat
teoretic cat si - in special practic - prin incercari la scard naturald si
care este folositd si astazi.

Este Tnsa de amintit cd Hogg (83) in 1938 a facut o incercare de
abordare a aceleiasi placi subtiri incarcatd si rezemata pe un mediu
elastic la care insd intre placa si mediul elastic de rezemare nu exista
nici un fel de aderenti. Tn aceste conditii calculul dalelor dupa metoda
Hogg conduce la grosimi mai mari decéat cele obtinute prin metoda
Westerguard si care nici nu s-au verificat prin nici unul din experi-
mentele pe teren.

Ipotezele lui Hogg ca si cea a lui Westerguard vor inspira intr-o
oarecare masura dar cu alte considerente, pe Burmister in 1943 (45) si
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pe Odemark in 1949 (46) pentru calculul sistemelor rutiere suple.

Tn acest timp, prin anii 1920-1930, calculul structurilor suple, flexi-
bile, se efectueaza cu o metoda subiectivd, empiricd, considerandu-se
cd sarcina uniform distribuita pe o suprafata circulara la contactul pneu
- imbracaminte, se distribuie - in plan si in spatiu - sub un unghi de
45°, indiferent de natura straturilor rutiere, pana la nivelul patului. La
acest nivel presiunea pneului se distribuie triunghiular catre axa incar-
carii - in spatiu un con cu inaltimea O care este rezistenta la compre-
siune in axul Tncdrcdrii si care nu trebuie sd depdseasca rezistenta
admisibild la compresiune a pamantului o, (figura 27) (37). In aceste

conditii rezulta
turii: (12):

si deci grosimea h a struc-

(cm) (X1

T = c+igQ

Fig. 27
Model empiric de dimensionare a structurilor rutiere

Criteriul de dimensionare era deci rezistenta la compresiune a pa-
mantului din patul drumului fard a se lua in considerare aportul fiecarui
strat la rigiditatea sistemului si deformabilitatea patului.

Urmadrirea comportarii in exploatare a structurilor rutiere dimen-
sionate conform acestei metode empirice a aratat ca in cazul unor anu-
mite pamanturi la umiditati ridicate structurile rutiere se degradeaza
prin cedarea patului drumului.

Urmare acestor constatari apar in SUA, catre anii 1930, doud com-
pletari ce vizeaza dimensionarea structurilor noi: clasificarea paman-
turilor si incercarea C.B.R. (Californian Bearing Ratio).

Pentru clasificarea pamanturilor, Casagrande (57) a luat in conside-
rare 12 tipuri de pamanturi, de la balast si pietris pana la argile, spe-
cificand tipul de material semnificativ in general cunoscut, curbele
granulometrice definite prin procentele de material ce trec prin ochiu-
rile de site de 2 mm, 0.2 mm, si 80 de micromm precum si aprecierea
calitatii lor ca pamant pentru drumuri. Ulterior s-au addugat limitele
Atterberg, sensibilitatea la inghet-dezghet, indicele C.B.R., coeficientul
patului Winkler k, modulul de elasticitate E si modulul rezilient Mg.

(Continuare in numdrul viitor)
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Autodesk 2012 - noi
produse de proiectare

flash  flash flash

Noua suita de produse Autodesk 2012 a fost
lansatd ieri in cadrul unui eveniment complex
organizat de Man and Machine Romania la
Hotel Pullman, World Trade Center Bucuresti.

,Clientii nostri sunt incantati de noile Suite
de produse multumita flexibilitatii si puterii aces-
tor solutii complete de a i ajuta in rezolvarea
problemelor ce apar zi de zi in activitatea lor de
proiectare”, a declarat David PALAS, Manufac-
turing Sales Manager, Autodesk CEE. , Aproape
toti utilizatorii aplicatiilor Autodesk au nevoie, pe
langa solutiile de proiectare specializate, de
functionalitati de vizualizare sau simulare a
proiectelor lor, insad putini dintre acestia i5i pot
permite cu ugsurin{d achizitionarea acestor solutii
atdta vreme cdt sunt disponibile doar ca produse
individuale. Avind acum acces la unelte de pro-
iectare, simulare si vizualizare intr-un singur pa-

Canada: noul pod Pattullo?

Canada intentioneaza sd inlocuiascd po-
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zat in anul 2020, cu un cost estimat la peste
1,3 miliarde dolari. Construit n 1936, podul
actual are la baza o structura de lemn, avand

chet, usor de instalat, utilizatorii au la dispozitie
toata tehnologia necesard cresterii productivitatii
si calitatii proiectelor realizate.”

dul Pattullo, de peste raul Fraser. Vechiul pod,
afectat de un incendiu in anul 2009, nu mai
face fatd solicitarilor. Un nou pod va fi finali-

un trafic mediu de 80.000 de vehicule pe zi.
Cauzele incendiului nu sunt, nici la aceasta
ord, elucidate pe deplin.

25






2011
NR. 95 (164)

Parteneriat MaxCAD - GTX Corporation

Cel mai important reseller autorizat Au-
todesk a anuntat, recent, reinnoirea contrac-
tului de distributie cu GTX Corporation, lider
mondial in furnizarea de solutii inteligente
de editare, conversie si prelucrare digitala a
imaginilor raster. GTX Corporation este pre-
zentd in Romania tnca din 1992 prin A&C In-
ternational, distributia fiind cedata firmei
MaxCAD in anul 2008. in acelasi an, A&C In-
ternational a cedat si distributia de software
Autodesk citre Man and Machine. in prezent,
MaxCAD detine un portofoliu impresionant de
solutii CAD prin gama extinsd de aplicatii
complementare Autodesk.

Cu ocazia semnarii noului parteneriat,
Gordon Lewis, Product Support Manager GTX
Corporation, a vizitat birourile MaxCAD unde
s-a intalnit cu Cristian DUMITRESCU, CEO
MaxCAD. Discutiile s-au axat pe stabilirea
strategiei de piata pentru aplicatiile dezvoltate

de GTX Corporation.

Tn plus, Gordon Lewis a sustinut un curs
de instruire pentru aplicatiile GTXImage CAD
Plus si GTXRaster CAD Plus la care au partici-
pat expertii MaxCAD responsabili cu suportul
tehnic pentru proiectarea arhitecturii, mecani-
cii si infrastructurii.

,Multi ingineri ezitd sd foloseasca dese-
nele scanate din arhivd. GTX elimind aceastd
temere oferind solutii de vectorizare automatd
a planurilor scanate, solutii necesare tuturor
industriilor si domeniilor de proiectare. Ges-
tionarea acestor fisiere cu ajutorul solutiilor
GTX RasterCAD si GTX ImageCAD ajuta la
convertirea planselor vechi de hartie in for-
mate vectorizate, precum si la editarea directd
a imaginii raster sau hibridd”, a declarat Ing.
Razvan 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.

Tn Romania sunt bine cunoscute si utilizate
de firme importante precum: Oficiul National
de Cadastru, Geodezie si Cartografie, Alstom
Infrastructure Romania, Proiect Bucuresti, So-
cietatea Nationala Nuclearelectrica SA Sucur-
sala CNE Cernavodd, INMA SA, RATB,
Iprochim, Automobile DACIA SA, ICTCM,
ISPE, ISPH, DOOSAN IMGB SA, si altele.

Canalis si Hydra pe platforma AutoCAD Civil 3D 2012

Reprezentantii Autodesk din Romania, unic
distribuitor al aplicatiilor Urbano Canalis si
Urbano Hydra pentru piata locald, au vizitat
la sfarsitul lunii mai firma partenera StudioArs
din Croatia. Cristian DUMITRESCU - CEO
MaxCAD si ing. Florin IONEASA - responsa-
bilul firmei cu suportul tehnic pentru in-
frastructurd, s-au intalnit cu Drazen Galic,
presedintele firmei croate si programatorul prin-
cipal al celor doua aplicatii.

Vizita a avut ca principal scop stabilirea
strategiei de piatd pentru lansarea in Romania a
celor mai noi versiuni ale aplicatiilor Canalis si
Hydra, pe platforma AutoCAD Civil 3D 2012.

Intalnirea a prilejuit transmiterea cerintelor
specifice proiectdrii din Romania cétre dez-
voltatorii aplicatiilor specializate din Croatia

in scopul imbunatatirii si adaptarii acestora la
nevoile inginerilor romani.

Florin IONEASA a urmat un curs de ins-
truire in vederea actualizarii cunostintelor cu
noile functii introduse n aplicatiile Canalis si
Hydra pentru AutoCAD Civil 3D 2012.

Incepand cu aceastd siptimani, utiliza-
torii romani ai aplicatiilor Canalis si Hydra pot
afla facilitatile noilor versiuni prin participarea
la cursurile de instruire oferite de MaxCAD n
cadrul Centrului de Instruire Autorizat Au-
todesk - ATC ROCADA.

Urbano Canalis este o aplicatie destinata
proiectarii sistemelor de canalizare a apei plu-
viale, menajere sau combinate. Urbano Hydra
este o aplicatie dedicata atat proiectdrii sis-
temelor de alimentare cu apa cat si pentru re-

Bangladesh - pod record la Padma

Cu o populatie de aproximativ 150 milioane de locuitori, Bangladesh a inregistrat anul trecut
o ratd economica de crestere de peste 6%, datoritd, in special, atragerii unui numar important de
investitori strdini, inclusiv din Japonia. In acest context, Japonia a acordat recent acestei tari trei
imprumuturi in valoare totald de 670 milioane dolari S.U.A. O mare parte din aceastd suma va fi
alocata construirii unuia dintre cele mai lungi poduri din lume, peste raul Padma, care va lega
Dhaka, capitala tarii, de centrul industrial Chittagong, reducand astfel timpul de deplasare de la
12 la 3 ore. Bangladesh este clasificata printre tarile cel mai putin dezvoltate din lume.

alizarea cadastrului acestora. Aceste aplica-
tii functioneaza peste platformele AutoCAD,
AutoCAD Map 3D sau AutoCAD Civil 3D.

Aplicatiile Urbano Canalis si Urbano
Hydra sunt folosite de peste 1000 de utilizatori
din 13 tari europene: Germania, Austria,
Romania, Croatia, Cehia, Slovacia, Polonia,
Slovenia, Turcia, Bulgaria, Republica Moldo-
va, Macedonia si Bosnia Hertegovina. Dintre
acestia amintim: BWB Berlin (cea mai mare
companie de distributie a apei din Europa),
Tilke (proiectantul principal al pistelor de aler-
gare pentru motociclete si masini, inclusiv a
Formulei 1 in intreaga lume), ARUP Turcia
(cea mai mare firma de constructii din lume) si
companii de distributie a apa din capitalele
europene Zagreb, Sofia si Skopye.

Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Grafica si tehnoredactare: arh. Cornel CHIRVAI
Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACTIA
B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1
Tel./fax redactie: 021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro
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ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

si Proiectarea Sensurilor Giratorii

Ing. Marian BURLACU,
Inginer proiectant
Australian Design Company - ARD Distributor

Advanced Road Design (ARD) este binecunoscuta aplicatie de
proiectare drumuri din Romania si nu numai.

ARD ofera functii complete pentru proiectarea si amenajarea ele-
mentelor geometrice ale traseului conform normativelor romanesti
(STAS 863-85, Forestiere, STAS 10144, PD 162-2004), calculul si ex-
tragerea automata a cantitatilor de lucrari, planse de executie in format
AutoCAD (profile longitudinal, tip, sectiuni transversal curente si pla-
nuri de situatie) cat si rapoarte text cu toate elementele de trasare ale
drumului.

Vom prezenta in continuare cateva dintre functiile generale pe care
aplicatia le oferd pentru realizarea integrald a unui sens giratoriu.

Giratia se afla la intersectia dintre un drum suprainaltat 6,5% aflat
in curbd si un drum perimetral (Figura 1).

Primul pas este realizarea geometriei in plan, stabilirea razei gira-
tiei, a platformei, dimensiunile insulelor, razele si elementele de racor-
dare.

Urmadtorul pas este acela al definirii elementelor de tip ,aligna-
ments” pentru proiectarea 3D a giratiei. Se va defini cercul central.
Racordarile au fost proiectate si modelate cu functia ,Kerb Returns” nu
printr-un arc de cerc ci prin specificarea unui string creat anterior cu
descrierea k-.

Tn principal se va urmari asigurarea scurgerii apelor de pe inelul
central catre cercul exterior. Dupd cum stim, scurgerea apelor se poate
face independent asa cum s-a ardtat si in publicatiile anterioare prin
,Special drain” si /sau string-uri carora le-am atasat un cod.

Problema ce se pune este de a corela cota giratiei de la inelul ex-
terior cu cota drumului suprainaltat astfel incat trecerea din drum in
giratie sa se realizeze cu confort si vizibilitate sporita. Prin urmare,
avem puncte impuse, ceea ce va conduce la variatia transversala a plat-
formei giratiei.

O metoda de a rezolva aceastd problema este din meniul ,Design
Data Form / Variation / Linearly Variation section width or slope”
(Figura 3).

Prin aceasta functie putem impune pe un sector de drum o variatie
a latimii si/sau a deverului pentru a realiza ceea ce ne-am propus.

Figura 1 - Plan de Situatie
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Figura 2 - Definire Profil Transversal Tip pentru cercul central

Figura 3
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Figura 4

Rezultatul va fi ca in Profilul longitudinal al cercului interior (gira-
tiei) cand vom vizualiza si inelul exterior (margine asfalt) prin functia
,Design Constraint”, (Constrangere) datorita variatiei pantei transver-
sale in zona respectivd, cele 2 profiluri nu vor fi paralele ci vor arata
ca in Figura 4.

Verificarea se poate face prin functia ,Setout” deoarece permite

afisarea cotelor fiecarui cod, in cazul nostru se va verifica margine as-
falt inel exterior si margine asfalt drum supraindltat.

Modelari si vizualizari 3D ale proiectului - ARD oferd posibilitatea
inginerului proiectant de a vizualiza interactiv modelul 3D al ame-
najdrii proiectate (Figura 5).

Figura 5 - Vizualizare 3D a modelului amenajarii

ARD se constituie drept o aplicatie extrem de utild in proiectarea
si amenajarea cdilor de comunicatie si a sistematizarilor verticale.
Cu functii extrem de performante si cu o interfata grafica intuitiva
permite inginerului proiectant sd finalizeze cu succes intr-un timp
extrem de rapid orice proiect aflat in lucru.
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Pentru mai multe informatii tehnice legate de aplicatia ARD
(ADVANCED ROAD DESIGN), céat si pentru servicii de pro-
iectare, consultantd si instruire, inginerii nostri de la firma AUS-
TRALIAN DESIGN COMPANY (www.australiandc.ro) va stau la
dispozitie.
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Ing. Stefan CIOS

Cresterea accentuata a traficului auto in ultimii ani in Bucuresti s-a
asociat cu o nevoie acuti de spatii de parcare. In prezent se parcheazi
dezordonat, pe benzile de circulatie marginale, pe trotuare si uneori, la
strazile cu mai multe benzi de circulatie pe sens si pe a doua banda
dinspre trotuar. Acest mod de rezolvare a problemei parcarii reduce
mult din capacitatea de circulatie a strazii si in numeroase cazuri face
imposibil traficul pietonal pe trotuar, pietonii fiind nevoiti sa circule pe
carosabil.

Consideratii generale

e Din punct de vedere functional, principalul rol al strazilor este de
a permite desfasurarea traficului autovehiculelor pe partea carosabila
si a celui pietonal pe trotuare.

e Pe langa functionalitate este de dorit ca strazile sa fie concepute
placut din punct de vedere estetic si confortabil pentru utilizatori, fiind
dotate pe cat posibil, cu mobilierul urban adecvat. O asociere potrivita
intre util si placut este ideald, intelegand prin ,potrivit” o anumita pri-
oritate acordatd functiei utile. Strada se amenajeaza in primul rand din
nevoia unei artere de circulatie.

e Pentru asigurarea conditiilor normale de circulatie, principalele
elemente constructive ale strazii - partea carosabila si trotuarele - se
dimensioneaza in functie de nivelul celor doua categorii de trafic, auto
si pietonal. Pentru partea carosabild, numarul de benzi de circulatie si
ldtimea acestora se dimensioneaza astfel incat sd fie asigurata capaci-
tatea de circulatie necesard autovehiculelor care vor solicita artera res-
pectiva. in mod similar, latimea trotuarelor trebuie conceputi astfel
incat sa asigure, in conditii confortabile, capacitatea de circulatie pieto-
nald, inclusiv accesibilitatea persoanelor cu dizabilitati locomotorii,
accesul la proprietdti, posibilitatea de traversare a strazii, amplasarea
de indicatoare de circulatie si alte functiuni particulare, dupa caz. De-
sigur, pe langd asigurarea capacitatii de circulatie pietonald, trotuarele
pot avea si o functie esteticd importanta si Tn acest caz, pe langd latimea
strict necesara traficului pietonal, se poate adduga o dimensiune des-
tinata spatiilor verzi cu diverse plantatii ornamentale.

Consideram ca o artera rutiera urbana este conceputa corect func-
tional daca se tine seama de cele aratate mai sus.

e Consideram totodatd ca nepotrivit a face o legdturd intre con-
figuratia partii carosabile destinata traficului autovehiculelor si con-
figuratia trotuarelor destinate traficului pietonal. Amenajarea unui
trotuar lat in conditiile unui trafic pietonal redus, numai pe criteriul ca
artera rutierd este intens circulatd auto si are o parte carosabild cu multe
benzi, apreciem cd este un lux pe care nu ar trebui sa si-l permita ad-
ministratia unui centru urban, in care fiecare metru patrat de teren ar
trebui utilizat pentru circulatie auto sau pietonald, pentru stationare,
pentru amenajari peisagistice etc.

Aspecte din Bucuresti

n Bucuresti se constatd o situatie contradictorie: pe de o parte o
lipsa acutd de spatii de parcare si pe de altd parte existenta unor su-
prafete importante neutilizate in prospectul strazilor. Imaginile urma-
toare ilustreaza afirmatia cd mari suprafete din prospectul unei artere
rutiere sunt amenajate ca trotuare late desi nivelul traficului pietonal
este cu mult sub capacitatea de circulatie oferita de trotuar.

Foto 1 - Trotuar mult prea lat fata de nivelul traficului pietonal
O banda de circulatie a partii carosabile este ocupata pentru
parcare, desi traficul auto este permanent deosebit de intens.

Foto 2 - Trotuar mult prea lat fata de nivelul traficului pietonal.
In lipsa unei reglementiri, capacitatea suprafetei disponibili pentru
parcare este utilizata ineficient.
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Foto 3 - Latimea trotuarului depaseste cu mult pe cea necesara trafi-
cului pietonal. Parcarea dezordonata (a se vedea planul indepartat)
reduce substantial capacitatea de parcare a suprafetei disponibile.

Foto 4 - in perspectivd trotuarul se lirgeste la 8 m. Traficul pietonal
este nesemnificativ. Masinile sunt parcate pe banda de virare la dreap-
ta desi daca dispozitivele antiparcare s-ar fi montat astfel incat latimea

trotuarului sa fie cea necesara pietonilor, se putea parca fard a ocupa
banda de circulatie.

Foto 5 - Acelasi trotuar ca in foto 4, mult prea generos
fata de cerintele traficului pietonal
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Foto 6 - Alta arterd rutierd la care trotuarul are litime ce variaza
intre 6 - 7 m pentru un trafic pietonal insignifiant.

Foto 7 - Trotuar lat de 4 m cu trafic pietonal foarte redus.
Lipsa unei amenajari pentru parcare conduce la astfel de situatii,
indiferent de indicatorul de circulatie amplasat in locul respectiv.

Imaginile sunt luate in zile de lucru, pe artere rutiere din zona centrald
a capitalei, in jurul orei 17 cand nivelul traficului pietonal atinge valori ridi-
cate. Exemplele sunt reprezentative pentru cea mai mare parte dintre arterele
importante ale Bucurestiului. Dupd cum se poate observa in fotografii, au-
tovehiculele parcheaza dezordonat pe trotuar, uneori cu intreaga dimensi-
une, alteori numai partial iar alteori ocupa o banda de circulatie din partea
carosabild. Se mai poate observa cd suprafete importante de trotuar, care ar
putea servi parcarii, sunt interzise oricarei utilizari prin amplasarea dispozi-
tivelor antiparcare. Comportamentul dezordonat al soferilor, determinat de
lipsa unei conceptii logice referitoare la utilizarea spatiilor disponibile este
frustrant atat pentru pietoni cat si pentru conducatorii auto care, circuland
n apropierea trotuarului, sunt nevoiti din loc in loc sd depdseasca vehiculele
ce stationeaza mai Tnauntrul sau mai in afara trotuarului, dupa o schema de
parcare aleatorie. Este totodata frustrant si pentru cei care parcheazd, acestia
avand teama ca fac o ilegalitate care poate fi penalizata.

Sunt in Bucuresti si sectoare de strazi pe care spatiul disponibil al
trotuarelor a fost sistematizat atat in favoarea pietonilor cét si a soferilor
care circuld sau parcheza. Din pdcate aceste situatii sunt putine com-
parativ cu cele nerezolvate. Trebuie mentionat cd modul de rezolvare,
de reguld este specific locului unde se aplica si se preteaza mai putin la
tipizarea unor solutii. La proiectarea amenajarii parcarilor trebuie tinut
seama de mai multi factori locali cum ar fi:



- [atimea trotuarelor

- necesitatea acceselor la diverse obiective

- prezenta sau absenta spatiilor verzi la marginea trotuarelor

- existenta retelelor utilitare (electrice, gaze, telecomunicatii etc.)
- treceri de pietoni si accese pentru persoane cu handicap

- trasee pentru biciclisti

- elemente de estetica urbana etc.

Principalele norme tehnice care trateaza problema modului de
proiectare a strazilor in Bucuresti sunt:

a) STAS 10144

b) Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 49 din 27 ianuarie 1998

¢) ,Norme de asigurare a prospectelor necesare unei corecte func-
tionari a arterelor de circulatie situate pe teritoriul Municipiului Bu-
curesti, pe categorii si functiuni” aparute ca anexd la HCGMB nr. 66
din 06.04.2006.

Tn timp ce normele de la punctele a) si b) previd dimensionarea |4timii
trotuarelor in functie de numarul de pietoni pe ord, indiferent de categoria
strdzii, ceea ce este corect, normele de la punctul c) indica latimea trotua-
relor in functie de categoria strazii. Categoria strazilor este definitd, con-
form Ordinului Ministrului Transporturilor nr. 49 din 27 ianuarie 1998 , in
functie de numarul de benzi de circulatie auto si de nivelul traficului auto-
vehiculelor. Cu alte cuvinte, in conformitate cu normele de la punctul c),
ldtimea trotuarelor este stabilita in functie de cate masini trec pe strada,
ceea ce pune sub semnul intrebdrii corectitudinea conceptiei respective.

Cateva exemple concrete.

In conformitate cu ,Norme de asigurare a prospectelor necesare
unei corecte functionari a arterelor de circulatie situate pe teritoriul
Municipiului Bucuresti, pe categorii si functiuni”:

e pentru strazile de categoria | cu prospect de 44 — 47 m, partea
carosabila variaza intre 28 - 31 m iar trotuarele trebuie sa fie de 2 x 6
=12 m la care se mai adaugd 2 x 2 = 4 m spatii verzi;

e pentru strazile de categoria | cu prospect de 35 - 38 m partea
carosabila variaza intre 21 - 24 m, iar trotuarele trebuie sa fie de 2 x 5
=10 m la care se mai adaugd 2 x 2 = 4 m spatii verzi.

Se observa ca suprafata trotuarelor variaza, conform normei tehnice,
intre 40 - 45% din suprafata partii carosabile, indiferent daca nivelul trafi-
cului pietonal necesita sau nu o astfel de capacitate. De regula strazile de
categoria | sunt bulevarde importante cu trafic preponderent auto, au
lungimi mari, sunt dotate cu numar mare de benzi si aproape fara exceptie
cu trasee ale mijloacelor de transport in comun. Traficul pietonal pe ast-
fel de artere - excludem cele cateva bulevarde din centrul capitalei care
constituie si trasee de promenada - este redus, in schimb nevoia de locuri
de parcare, datorita intensitatii traficului auto, este imperioasa.

A impune rezervarea unor suprafete exagerate pentru traficul pie-
tonal in detrimentul cerintelor traficului auto (pentru circulatie sau par-
care), constituie un lux pe care administratia capitalei si I-a permis in
urma cu mai multi ani in conditiile unui trafic auto redus dar care in
prezent se dovedeste anacronic.

Ne-am referit la strazile de categoria | deoarece, in special la acestea (si
in oarecare mdsurd la cele de categoria II') este vizibild in Bucuresti discre-
panta intre necesitatea de locuri de parcare si excesul de suprafete destinate
trotuarelor. Si chiar daca normele la care ne-am referit trateazad problema
prospectelor de strazi noi, in cazul intentiei de reabilitare a bulevardelor,
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eventualele propuneri de sporire a numarului locurilor de parcare prin
diminuarea latimii trotuarelor corespunzator necesitatilor pietonale, sunt
aproape imposibil de aplicat din cauza acestor norme tehnice in vigoare.

Propuneri

e In cadrul proiectelor de reabilitare, modernizare sau constructie
de strdzi noi, latimea trotuarelor sa fie dimensionata in functie de
nivelul traficului pietonal, conform normelor tehnice in vigoare indi-
cate la punctul 3 lit. a) si b);

e Normele de la punctul 3 lit. ¢) sa nu aiba caracter obligatoriu ci sa fie
aplicate cu discernamant, in functie de cerintele atat ale traficului auto cat
si ale celui pietonal, cu scopul de a oferi cat mai multe locuri de parcare;

e | dtimea trotuarelor sa fie reanalizata periodic, pe sectiuni de strada
in situatia in care functionalitatea anumitor sectiuni ale strazii se modifica
major (apare sau dispare un complex comercial, se construieste o unitate
administrativa sau o sald de spectacole care genereaza flux mare pietonal
etc.), astfel incat dimensiunea trotuarului sa fie adaptatd traficului pietonal;

¢ Dispozitivele antiparcare (stalpisori) sa se amplaseze la bordura
numai dacd latimea trotuarului este cea necesara traficului pietonal si
nu la marginea unui trotuar a carui latime depdseste cu mult cerintele
traficului pietonal. Se va evita astfel ca suprafete importante din pros-
pectul strazii sd ramand inutilizate;

¢ in cartierele noi de locuinte amplasate periferic fatd de actuala arie
construitd sau in zone in care predomina resedinte de vacanta si traseele
mijloacelor de transport in comun sunt slab reprezentate si in consecintd
nivelul traficului pietonal este foarte scizut, predominand traficul auto, sa
se analizeze varianta cu trotuar pe o singurd parte a strazii, astfel incat sa fie
facilitatd alegerea solutiei de parcare in prospectul arterei rutiere respective.

Concluzii

e in ultimii ani, prin cresterea accentuati a gradului de motorizare
in Bucuresti, se constata o lipsa acutd de locuri de parcare.

e O analiza pe teren a prospectului multor artere rutiere releva o
rezervd importanta de suprafatd care poate fi utilizata pentru parcari.

e Este necesara o analiza a latimii trotuarelor cu scopul de a cons-
tata si a corecta, dacd este cazul, anumite inadvertente intre dimensi-
unea trotuarelor si nivelul traficului pietonal. Latimea trotuarelor trebuie
dimensionata in functie de cerintele traficului pietonal, independent
de categoria strdzii. Suprafata excedentard a trotuarelor este indicat sa
fie pusa la dispozitia traficului auto pentru parcare sau circulatie. O
astfel de analiza este utila daca se face cu o anumita periodicitate pen-
tru a putea lua in considerare eventuale modificdri majore ale functiu-
nilor in teritoriul adiacent strazilor respective.

e Pentru a reduce costul amenajarii locurilor de parcare, acestea pot
fi amplasate pe trotuarele actuale (daca latimea acestora permite) prin
efectuarea de lucrdri minore de reconfigurare a bordurilor. Tn aceast3
situatie, partea de trotuar aferentd circulatiei pietonale va trebui separata
de partea destinata parcarii prin dispozitive antiparcare.

¢ O organizare judicioasa a locurilor de parcare realizata cu costuri
relativ reduse, poate constitui si o sursd de venituri pentru administratia
locala, prin aplicarea unui sistem de taxare rezonabil. Sunt localitati in
Romania in care s-a procedat astfel si rezultatele sunt multumitoare pen-
tru toate categoriile de trafic precum si pentru administratie.
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lon SINCA
Foto: Cristina HORHOIANU

n editia din luna aprilie a Revistei ,DRU-
MURI PODURI” a fost publicata o relatare de
la inaugurarea Pasajului de la Ciochiuta. in
editia de fata aducem cateva completari, edi-
ficatoare, despre activitatea complexa si cu
atribute de tehnologie performantd in cons-
truirea reusitei lucrdri de arta de pe D.N. 6, la
pozitia km 297+070.

Mai intai, un scurt istoric al proiectarii si
construirii Pasajului de la Ciochiuta.

Tn anul 1988 a fost intocmita documenta-
tia in faza STE. Tn anii 1990 - 1991 documen-
tatia a fost actualizatd in fazele S.F., P.Th. si
D.D.E.

Dupad inceperea lucrarilor, in anul 1994,
S.N.C.F.R. a marit gabaritul de electrificare,
fapt care a necesitat reactualizarea documen-
tatiei.

Ca urmare a inceperii lucrarilor de reabili-
tare a D.N. 6, pe tronsonul cuprins intre Craio-
va si Drobeta - Turnu Severin, a fost intocmita
o noud documentatie in faza P.Th. si faza D.E.
de catre SEARCH CORPORATION, in calitate
de proiectant general si de catre S.C. IPTANA,
in calitate de proiectant de specialitate pentru
lucrarile pe pasaj si pe pod.

Lucrdrile au inceput in anul 1991. Au fost
sistate in anul 1995. Au fost reluate in anul
1996 si sistate, din nou, in anul 2000.

Tn anul 2003, odati cu inceperea lucrarilor
de reabilitare a D.N. 6, au fost reluate si lucra-
rile la pasaj si la pod, dar au fost iardsi sistate.

Este de mentionat faptul cd pand in anul
2007 au fost executate o serie de lucrari la in-
frastructura pasajului.

Aceastd ,suita” de sistari si reluari ale lu-
crarilor are o explicatie sintetic formulata:
dese modificdri ale proiectului tehnic si de
executie, precum si neseriozitatea firmelor
care se angajaserd, prin contract, la cons-
tructia podului si a pasajului.

Asadar, faza definitivd a executiei a in-
ceput la data de 27 aprilie 2010. Pasajul a fost
dat in exploatare exact dupa un an de zile,
adica in ziua de 28 aprilie 2011. Prin inter-
mediul ISPA 2000/RO/16/P/PT/004/10, Uni-
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Pasajul CIOCHIUTA
- istoricul finalizari

Inginerii Georgeta GHITA si Gabriel NICOLAU

unea Europeand a alocat asistenta rutierd pe
sectoarele de drum D.N. 6, km 268+390 - km
298+4000. Parte a contractului descris mai sus,
Contractul ,Executie lucrdri pentru terminarea

Pasajului de la Ciochiuta, km 297+070 - km
297+384”, a fost incheiat cu renumita firma
bucuresteand Societatea de Constructii n
Transporturi.

In mod concret, proiectul lucririi a avut
obiectivele: Pasajul superior peste Magistra-
la feroviara 900, sectiunea Craiova - Drobe-
ta-Turnu Severin cu lungimea de 421,1 m.
Are 19 deschideri cuprinse intre 18,74 m si
24,66 m. Carosabilul are latimea de 8,30 m,
incadrat de doua trotuare care mdsoara cate
1,50 m. Podul peste raul Husnita, cu lungimea
de 50,90 m, are trei deschideri care variaza
intre 14,74 m si 18 m. Partea carosabild a po-
dului are latimea de 8,20 m, iar cele doua tro-
tuare care o incadreaza masoara, la randu-le,
cate 1,50 m. Complexul de lucrdri de artd mai
cuprinde si rampele de acces care masoara
330,00 m. Acestea asigura accesul catre lo-
calitdtile Strehaia, Drobeta-Turnu Severin, pre-
cum si intrarea pe pasaj si pe pod; doud foarte
frumoase ziduri de sprijin a cate 248 m, preva-
zute cu tiranti. Alei pentru circulatia locald, cu
asigurarea accesului Tn gospodariile riverani-
lor. Aleile sunt foarte bine organizate si ,dese-
nate”, cu facilitatea accesului in gospodariile
invecinate. Si aceste “componente” ale com-



plexului lucrarilor de arta au fost executate cu
grija si cu respect fatd de localitate, fata de ce-
tateni, iar prin calitatea si estetica lor conferd
un confort edilitar unor lucrari cu caracter ...
L,anex”.

Factorii cu atributii manageriale si de exe-
cutie, i-am numit pe domnii ing. Julien POPA,
directorul general al S.C.T. Bucuresti, ing.
Gabriel NICOLAU, manager de proiect in
cadrul S.C.T., d-na ing. Georgeta GHITA, seful
santierului de la Ciochiuta, au coordonat si au
asigurat executarea proiectului conform
prevederilor contractuale, din punctul de ve-
dere tehnico-ingineresc, calitativ si al terme-
nilor stabiliti.

Cu o precizie matematicd ni s-a relatat ca
activitatea santierului a inceput pe data de 27
aprilie 2010, la orele 16. Un numar de 50 de
oameni dulgheri, lacatusi, fierari-betonisti, su-
dori, mecanici de utilaje, macaragii, in recenta
organizare de santier chiar in vecinitatea pa-
sajului, au pornit lucrul. Pentru localnici atrac-
tia a constituit-o cele patru macarale, dintre
care una pe senile si trei automacarale. Ni s-a

subliniat cd pe parcursul unui an de zile, nu
s-a inregistrat nici un eveniment, nici un acci-
dent si nici un incident cu localnicii preocu-
pati, in modul cel mai serios, de amenajarea
aleilor de acces, a intrarilor in propriile gos-
podarii.

Reconstituind un fel de jurnal de zi al lu-
crarilor, conducatorii efectivi ai proceselor de
executie au mentionat aportul demn de evi-
dentiat al dulgherilor, care au executat 5200
mp de cofraje, asigurand astfel ,campul” de
lucru fierarilor si betonistilor. Au lucrat 20 de
dulgheri, condusi de seful de echipd Neculai
NISTOR. Pasajul fiind construit in curba si
contracurbd, cofrajele au fost executate manu-
al, fiindcad nu au putut fi folosite elemente ti-
pizate. Apoi, s-a remarcat echipa de lacatusi
montatori formatd din 20 de oameni, cu un
destoinic sef de formatie - Victor CIBOTARICA
- au montat, la pasaj, 94 de grinzi, care au
masurat intre 18 si 30 m lungime, cu greutate
cuprinsa Tntre 17 si 35 de tone. La podul peste
Husnita au avut de montat 30 de grinzi, cu
lungimi cuprinse intre 15 si 18 m, cu greutatea
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intre 15 si 20 de tone. Toate formatiile de lu-
cru au dovedit seriozitate, profesionalism, dis-
ciplind. O contributie deosebitd a fost adusa
de echipa de fierari condusa de Gheorghe
STANCIU.

O referire la activitatea sefului de santier,
doamna inginer Georgeta GHITA. Functia de
sef de santier a inceput-o in anul 1993, la po-
dul peste raul Mures, din municipiul Arad. Are
in subordine oameni cu care lucreazad de 15 —
20 de ani: cu Victor CIBOTARICA, cu maistrii
Vasile BUZATU care are in coordonare cele
douad echipe de dulgheri si de montatori si llie
DRAGNEA are Tnregistrati ani buni de lucru pe
santiere raspandite in zona de vest a tarii. E
convinsa cd o activitate comuna pe parcursul
unor ani buni creeazd o atmosfera de munca
eficientd, cu responsabilitate profesionald, cu
o frumoasa solidaritate ... santierista.

Cele doua lucrari de artd de la Ciochiuta
sunt rezultatul profesionalismului si seriozitatjii
corpului de specialisti si lucratori ai firmei
constructoare din Bucuresti, Societatea de
Constructii in Transporturi.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Joi, 19 mai 2011, in Amfiteatrul ,Anghel
Saligny” al Facultétii de Cai Ferate, Drumuri si
Poduri a U.T.C. Bucuresti, s-a desfasurat un
eveniment cu Tncdrcdtura emotionald: Oma-
gierea Profesorului dr.h.c. Josef CRAUS. n des-
chidere, dl. Prof. dr. ing. Mihai DICU, decanul
facultatii, a definit evenimentul. Au prezentat
personalitatea omagiatului, dl. Prof. dr. ing.
Constantin ROMANESCU, dl. Prof. Emerit Pa-
naite MAZILU, dlI. Prof. dr. ing. D.H.C. Stelian
DOROBANTU, dlI. ing. Sabin FLOREA. De
mentionat faptul ca dl. FLOREA a initiat mo-
mentul omagial, a realizat doud scurte si foarte
interesante, reusite din punct de vedere artistic,
filme despre profesorul Josef CRAUS. A fost
prezentd la eveniment si fiica sarbatoritului,
d-na Dalila CRAUS.

Dl. ing. lon PREDESCU a dat citire unei ul-
time scrisori trimise in tard de catre personali-
tatea evocata.

Este demn de subliniat demersul specia-
listilor, profesorilor si al fostilor colegi de inva-
tamant universitar de a organiza ntalniri,
actiuni si reuniuni care sa aducd in actuali-
tatea cotidiana personalitatea si activitatea

unor fnaintasi care au avut contributii meri-
torii in viata stiintifica si sociald, in invataman-
tul superior tehnic de profil.

Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Po-
duri a Universitatii Tehnice de Constructii din
Bucuresti si-a Tncetdtenit preocuparea fata
de astfel de manifestari, care au devenit tra-
ditie, ceea ce onoreaza conducerea unitatii

de invatdmant, corpul profesoral. Este un prilej
de recunoastere fatd de inaintasi, de cultiva-
re a respectului fata de nobila profesie a cons-
tructorilor cidilor de comunicatii. In aceste
coordonate sentimentale si de pretuire se
inscrie si hotararea de a se atribui unei sali
de curs din facultate numele Profesorului
Josef CRAUS!
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Salvati podurile Romaniei!

EE E E EEEEEEEEEEEEEEEEEEEN
Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

DN 65 Craiova - Pitesti, km 27 + 500, pod peste raul Oltet la Bals

Rugina #i continua drumul, lucreaza si nu asteaptd. Cu cdt se intervine mai tarziu, cu atat costurile interventiei cresc fard masura.

Elevatia podului vazuta din amonte Nodurile grinzii cu zabrele cale jos
sunt atacate de rugina!

Valorile de trafic nu lipsesc. Dupa cum se vede in imagine, toate categoriile de trafic, pietonal si rutier sunt prezente
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1991 - 2011 - 20 de ani
WIRTGEN in ROMANIA
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Ing. Mircea DRAGAN - IESANU

Tnceputul prezentei firmei WIRTGEN in Romania s-a manifestat in
1991 - prin furnizarea primei freze Wirtgen - 1000 CBA impreuna cu
finisorul de asfalt VOGELE Super 1502 catre DRUPO Bucuresti in
cadrul programului de reabilitare a retelei stradale a capitalei.

® 1991-Prima livrare in Romania: freza de 1,0 m - WIRTGEN 1000 CBA

In continuare, in toti acesti ani, actionand cu consecvent in filozofia
Wirtgen de promovare, implementare si dezvoltare a tehnicilor si utila-
jelor inovative si eficiente pentru lucrarile de drumuri, s-au introdus teh-
nici si utilaje neconventionale, in premiera, care au contribuit cu succes
la calitatea si eficienta executiei multor lucrari de drumuri. n acest sens
se pot enumera cateva ,borne de parcurs” importante si anume:

¢ 1994 a marcat introducerea primului finisor de beton cofraj glisant
- SP 500 cu care SCT Bucuresti a executat noua pista la Aeroportul Arad.

De asemenea in acel an s-au livrat 41 freze de 0,5 m - W 500 cu
care au fost dotate toate judetele in vederea executdrii reparatiilor lo-
cale la drumurile nationale.

® 1995 - firma Italstrade a procurat finisorul de beton cofraj glisant
- SP 850 pentru executia dezvoltarilor de la Aeroportul Otopeni si a
tronsonului Branesti - Fundulea la Autostrada A2.

® 1996 - odatd cu masina de frezat/ reciclat - 2100 DCR, se intro-
duce tehnica de reciclare / ranforsare ,in situ - la rece” cu adaos de
ciment si / sau emulsie bituminoasa, primul tronson executat fiind pe
DN 79 Arad — Chisindu Cris.

Tot in acel an s-au livrat primele statii de mixturi asfaltice Wirtgen
- Wibau AMT 100 pentru Primaria Timisoara si pentru Contransimex
in vederea executarii modernizarii DN1 - Ploiesti - Campina.
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® 1997 - deschiderea sediului central Otopeni
* 2000 introducerea tehnologiei de frezare fina, de precizie - nive-
lare MULTIPLEX longitudinal si transversal cu senzori sonici, prin freza

1900 DC livratd catre ALBIX Timisoara, pentru lucrdrile de reparatii cu
slam bituminos la pista Aeroport Otopeni, lucrdri ce au necesitat fre-
zare find de 10-15 mm si planeitate perfecta pe toatd suprafata - cu
abatere 0-2 mm sub lata de 3 m.

Tot in acel an, firma PA&CO a introdus tehnica ecologica de reci-
clare ,in situ - la cald” - Wirtgen REMIXER 4500, |a reabilitarea DN
15D - Vaslui - Roman. De asemenea, tot in 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, utilizata la reabilitarea
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DJ107P Fantanele - Tarnita si la toate drumurile din judetul Cluj.

© 2002 - VOGELE SUPER 2000 TP2 - lucreaza la executia stratului
stabilizat in grosime de 40 cm, la Autostrada A2 - Fundulea - Lehliu,
utilizand grinda de Tnalta compactare cu 2 rigle de presare TP2. Tot in

acel an, COLAS incepe turnarea asfaltului la o latime de 13 m pe tron-
sonul Drajna - Fetesti - A2, utilizand un finisor VOGELE Super 2100-1
cu grinda SB 250-TV cu latimea de 12-14 m.

® 2004 - Reciclatorul WR 4200 - cel mai mare existent pe plan
mondial, dotat cu sistem de frezare - malaxare - asternere, cu latime
variabila de 2,8 - 4,2 m, dotat cu instalatie de dozare slam apa - ciment

si bitum spumat este utilizat de ROMSTRADE la reabilitarea ,in situ”
a drumurilor din beton de ciment pe DN7 - Racari - Gdiesti si DN65
- Pitesti - Slatina.

¢ 2005 - ROMSTRADE utilizeaza cea mai mare freza - W 2200 pentru
frezarea dintr-o singura trecere - 35 cm a dalei de beton de pe A1 - km 36.



® 2006 - Trebuie remarcata introducerea tehnologiei de compac-
tare dinamica prin oscilatii prin livrarea compactorilor HAMM - HD

090V pentru lucrdrile de asfalt din Bucuresti - Tehnologica Radion si
la Autostrada Transilvania - pentru Bechtel, precum si compactorul
pentru terasamente cu oscilatii HAMM 3412 VIO pentru executia de
lucrari cu fundatie sensibild, in apropierea cladirilor sau peste instalatii
subterane.

® 2007 - 2008 - caracteristicd este dezvoltarea tehnologiei finisoru-
lui de beton cofraj glisant pentru profile, SP 250 condus cu GPS / laser,
utilizat la executia canalelor din beton cu sectiune variabila si a para-
petelor monolit de sigurantd, cu sau fard armare la firma APOLODOR.

Trebuie remarcatd si introducerea ultimei generatii de finisoare
VOGELE Super-2, cu sistemul de management si operare ERGO PLUS
si cu noul sistem de nivelare NAVITRONIC - NIVELTRONIC.

Concomitent a fost implementata si noua generatie de compactori
de asfalt HAMM - Serie DV, cu management electronic HAMMTRONIC,
cu control al compactdrii HCQ si cabind panoramica cu scaun rotitor
automat la schimbarea sensului.

e 2009 - marcheaza prezenta celor mai mari concasoare cu falci
mobile din tard - Kleemann MC 125 cu dimensiunea de intrare 1.250
x 1.000 mm si productii de 500-600 t/h livrata pentru I.C. Transilvania

- cariera Ocolis. Tot in acest an se livreaza prima linie completa mobila
Kleemann, cu trei trepte de concasare - sortare catre Euromobille Timi-
soara precum si o linie completa mobila de prelucrare balast - con-
casor cu impact cu recirculare si ciur cu trei etaje - Kleemann - MR
100 Z + MS 19 D citre Romstrade.

¢ 2011 - este anul cand I.C. Transilvania introduce prima freza minie-
ra Wirtgen - 2200 SM pentru exploatarea selectiva de suprafata, elimi-
nand puscarea zacamantului a carierelor de ghips, calcar si carbune.
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Toate aceste repere s-au realizat printr-o stransa si permanenta co-
laborare cu clientul si cu beneficiarul lucrarilor, prin documentare,
asistenta tehnica si tehnologica, scolarizarea personalului tehnic si ope-
rativ, precum si prin asigurarea de service prompt si eficient . Un model
de colaborare si furnizare de utilaj conform cerintelor clientului este
finisorul de beton cofraj glisant SP 250 - 4, dezvoltat in 2009 - 2010,
impreund cu firma UMB Spedition, pentru turnarea canalelor de beton
cu sectiune variabila si cu pozitionarea variabila pe naltime (0-2,0 m)
si latime (0-2,0 m) fata de masina de bazd, masina putand turna atat
stratul stabilizat cét si stratul de beton pentru santul de evacuare a apei.

In toti acesti
ani, Wirtgen Ro-
mania, a actionat
in permanentd in
spiritul lui Wirtgen
Group ,Mereu
langa client”, acor-
dand asistenta teh-
nica si tehnologica,
astfel  incat sa
sustind functiona-
rea si dezvoltarea
populatiei de ma-
sini Wirtgen Group
care se ridica as-
tazi la circa 1.600
unitati, repartiza-
te astfel pe cele 4
marci ,top class”

ale grupului:
WIRTGEN = 385,
VOGELE = 375,
HAMM = 810,

KLEEMANN = 22.

Wirtgen Romania , avand ca tel permanent promovarea si furnizarea
celor mai performante utilaje si tehnologii eficiente pentru lucrarile de dru-
muri, concomitent cu acordarea de asistentd tehnicd si service la acelasi
nivel ,top class”, a dezvoltat incepand cu 1997 sediul central Otopeni
unde dispune astazi de 450 m? hale de reparatii cu toate dotdrile specifice
necesare si 350 m2 depozit de piese de schimb cu circa 2.000 repere pre-
cum si dezvoltarea centrelor teritoriale din Cluj, Timisoara si birou/service
Bacdu, promovand astfel o legdtura ,mai aproape de client”.
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MaxCAD a lansat familia de
produse Autodesk 2012

MaxCAD, cel mai important reseller Auto-
desk din Romania, a lansat familia de produse
Autodesk 2012, organizand la sfarsitul lunii
mai 2011, o serie de seminarii de prezentare
ale noilor functii, precum si a aplicatiilor com-
plementare de proiectare aflate in portofoliu:
GTXRaster CAD (rasterizare si vectorizare),
Advanced Road Design (ARD) (reabilitarea si
proiectarea drumurilor), Canalis (proiectarea
retelelor de canalizare) si Hydra (proiectarea
retelelor de apad).

Evenimentul a devenit o traditie pentru
MaxCAD, fiind organizat in fiecare an, in ca-
drul propriului centru de instruire (ATC) si cer-
tificare (ACC) autorizat Autodesk - ROCADA.
Pe parcursul celor 3 zile extrem de active,
peste 100 de arhitecti, ingineri proiectanti de
drumuri, specialisti in proiectarea mecanica si
cadre didactice universitare, au avut ocazia sa
descopere cele mai recente tehnologii de
proiectare.

,Scopul acestor seminarii este sd realizam o
comunicare directd intre inginerii proiectanti si
expertii MaxCAD si sa prezentam ultimele no-
utati in domeniul aplicatiilor lansate de firmele
partenere. Suntem /cantati sa constatam ca
numdrul participantilor creste de la an la an,
fapt care ne confirmd interesul utilizatorilor in
tehnologia CAD de ultimd generatie, dorinta si
nevoia acestora de a tine pasul cu concurenta
tot mai acerbd a acestei lumi, din ce /h ce mai
globalizate”, a declarat Dana TRUTA, Director
General MaxCAD.

Evenimentul de anul acesta a debutat cu
,Ziua proiectarii mecanice”, Ing. Razvan
STANCU prezentand 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 si
GTXRaster CAD. In cadrul primei zile de pre-
zentdri s-au reunit reprezentanti ai unor com-
panii importante precum Alstom Infrastructure
Romania SRL, Faur SA, EMEC SRL, Atelierele
CFR Grivita SA, CITON SA, Hidroelectrica SA
- Sucursala Hidrocentrale Ramnicu Valcea.

Cea de-a doua zi, ,Ziua proiectarii arhi-
tecturii, constructiilor si instalatiilor”, a avut
ca tema 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 si GTXRaster
CAD. n cadrul prezentirii sustinuta 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, arhitecti in-
dependenti.

Specialistii in proiectarea drumurilor, re-
telelor de canalizare si apd au avut ocazia sd
descopere in cea de-a treia zi noutdtile aduse
de noile Suite Autodesk 2012, AutoCAD
2012, AutoCAD Civil 3D 2012, AutoCAD
MAP 2012, Advanced Road Design (ARD),
Canalis, Hydra si GTXRaster CAD prezentate
de expertul Florin IONEASA.

MaxCAD, in parteneriat cu Grenke-leas-
ing, ofera firmelor romanesti din Romania po-
sibilitatea achizitiondrii licentelor software
printr-un sistem avantajos de finantare in rate.

MaxCAD detine o cota de piata de 33%
din totalul vanzarilor Autodesk din Romania
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si peste 63% din vanzarile de AutoCAD Civil
3D, avand o cifra de afaceri de peste 1,3 mil.
Euro in 2010.

Opiniile participantilor

“Seminariile organizate de MaxCAD cu
ocazia lansdrii pe piata a noilor versiuni de
aplicatii Autodesk se remarca de fiecare data
prin modul profesional in care sunt abordate si
prezentate diversele teme. Explicatiile primite
se evidentiazd prin claritate si precizie, lim-
bajul folosit fiind accesibil si celor care au mai
putind experienta in acest domeniu. Semi-
nariile sunt pentru mine un prilej de a fi la cu-
rent cu ultimele noutdti lansate de Autodesk
necesare ludrii celor mai bune decizii pentru
achizitiile viitoare de soft si nu in ultimul rand,
placerea reintalnirii cu oamenii deosebiti de
la MaxCAD”, a declarat Mihai STOLERU, di-
rector general EMEC SRL.

“La sfarsitul lunii mai am avut placerea sd
particip la lansarea familiei de produse Au-
todesk, versiunea 2012, in cadrul firmei Max-
CAD. Prezentarea a inclus si functiile noi
introduse in aplicatiile software AutoCAD
Map 3D si AutoCAD Civil 3D. Pe langa imbu-
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ndtdtiri aduse interfetei si procedurilor de
lucru, am remarcat cu placere ca produsele
AutoCAD au /hceput sa includa functii si
aplicatii tot mai avansate /in domeniul H&H
(hidrologie si hidraulica). Daca pand anul tre-
cut acest gen de calcule se puteau realiza doar
cu modulele din cadrul Hydrograph Exten-
sions, incepand din acest an, Autodesk livrea-
zd impreund cu aplicatiile software AutoCAD
Map 3D si Civil 3D si modulul Storm and Sa-
nitary Analysis. Dupd pdrerea mea, acesta este
cel mai puternic modul de modelare si pro-
iectare existent pe piata mondiala de specia-
litate si poate fi utilizat pentru o gama foarte
largd de proiecte de ingineria mediului, infra-
structurd si imbunatatiri funciare.

Pe langd acest modul complex de analizd,
modelare si proiectare, firma MaxCAD SRL
oferd utilizatorilor sai si familia de produse Ur-
bano, versiunea 7, care exceleaza prin aplica-
tiile Canalis si Hydra. Aceste aplicatii sunt
deosebit de eficiente pentru realizarea pro-
iectelor de lucrari de canalizare, respectiv ali-
mentdri cu apd. Avand in vedere cd acestea
sunt dezvoltate in conformitate cu legislatia de
specialitate din tara noastrd, Facultatea de
Imbundatatiri Funciare si Ingineria Mediului din
Bucuresti a initiat de cdtiva ani o colaborare
cu firma MaxCAD pentru a oferi posibilitatea
studentilor de a se familiariza cu utilizarea
acestor aplicatii software.

Doresc sa multumesc pe aceasta cale co-
lectivului din cadrul firmei MaxCAD pentru
excelenta colaborare si pentru tot sprijinul si
suportul pe care I-a oferit facultatii noastre in
ultimii ani”, a declarat Severin CAZANESCU,

4.4

MsC Facultatea de imbunétatiri Funciare si In-
gineria Mediului Bucuresti, Catedra de Pro-
tectia Mediului si Hidraulica.

MaxCAD este singurul reseller autorizat
Autodesk din Romania cu certificare GOLD
pentru solutiile software de proiectare in in-
frastructurd, arhitecturd, constructii, SILVER
pentru solutiile software de proiectare meca-
nicd, reseller autorizat pentru Advanced Road
Design (ARD) si unic distribuitor pentru
Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus si
GTXRaster CAD Plus. Totodatsd, MaxCAD este
Centru de Instruire Autodesk (ATC) si Centru
de Certificare Autodesk (ACC). MaxCAD
oferd: consultantd, vanzare, suport tehnic si
cursuri de instruire. Compania este certificata
1ISO9001:2008 de catre Germanischer Lloyd
Certification GmbH. Mai multe detalii puteti
gdsi la: www.maxcad.ro.

Autodesk Inc. este lider mondial in dez-
voltarea de aplicatii software pentru design 2D
si 3D, inginerie si divertisment, destinate
pietelor de proiectare mecanicd, arhitecturd,
constructii, infrastructurd, media si entertain-
ment. Incepand cu lansarea software-ului
AutoCAD in 1982, Autodesk isi dezvolta in
mod constant portofoliul de aplicatii, oferind
utilizatorilor posibilitatea de a-si concepe vir-
tual ideile inainte ca acestea sa fie puse in
practica. Companiile aflate in topul Fortune
500 precum si cei mai recenti 15 castigdtori
ai premiului Academiei pentru Cele Mai Bune
Efecte Vizuale utilizeaza solutiile Autodesk
pentru designul, vizualizarea si simularea idei-
lor si conceptelor, reusind astfel sa creasca

economiile, calitatea produselor dar si sa pas-
treze in secret inovatiile ce le conferd un avan-
taj competitiv. Pentru informatii suplimentare
despre Autodesk, vizitati www.autodesk.com.

CaddAps Australia este dezvoltatorul apli-
catiei Advanced Road Design (ARD) alaturi de
firma Bloomfield Computing. PhD (Civ) Peter
Bloomfield, Developer Engineer, este progra-
matorul principal al aplicatiei Advanced Road
Design (ARD). In 1986 a dezvoltat CivilCad,
aplicatie software care in scurt timp a devenit
solutia standard de proiectare drumuri in Aus-
tralia. in 1990, Topcon a cumpirat software-ul si
a fost integrat in instrumentele de survey proprii.
Tn Australia CivilCad este inca cel mai utilizat
software de drumuri cu peste 10.000 de licente
vandute in intreaga lume. incepand cu anul
2000 Peter Bloomfield a dezvoltat Advanced
Road Design (ARD) peste platformele Land De-
velopment Desktop si AutoCAD Civil 3D. Cu-
rand, aplicatia a fost adoptatd de proiectantii de
drumuri din Australia si Noua Zeelanda.

StudioArs Croatia ofera software comple-
mentar Autodesk pentru proiectarea sisteme-
lor de canalizare: aplicatia Canalis si aplicatia
Hydra pentru proiectarea sistemelor de dis-
tributie de apa. Aceste aplicatii functioneaza
peste platformele AutoCAD, AutoCAD Map
3D sau AutoCAD Civil 3D. Canalis este pro-
gramul de proiectare a sistemelor de canaliza-
re cu ajutorul caruia se obtine topografia
sistemelor de canalizare, calculul debitelor,
calcule hidraulice, sectiuni longitudinale, cal-
culul sapaturilor adiacente. Hydra este o apli-
catie dedicata atat proiectarii sistemelor de
alimentare cu apa cat si pentru realizarea ca-
dastrului acestora.

GTX este o companie cu capital privat
avand sediul central in Scottsdale, Arizona si
cu birouri in Anglia, Japonia si Taiwan. A fost
infiintatd in 1984 de catre dr. Marvin T. Ling
pentru a dezvolta un sistem complet integrat
pentru transformarea digitald a planselor teh-
nice cu mediile CAD-EDM-GIS. Incepand cu
introducerea in 1987 a produselor de scanare
si conversie a planselor, GTX a fost recunoscut
pentru abilitatea sa de a Tncorpora cele mai
noi cercetari pentru a-si pdastra produsele
in prim plan intre solutiile de recunoastere
a datelor si conversie. Seriile de produse
GTXRaster CAD and GTXImage CAD furni-
zeazd editare de raster avansatd si transfor-
mare automatd raster-vector (CAD). Pentru
mai multe detalii: www.gtx.com.



,Materiale si tehnologii noi
in constructia si intretinerea

drumurilor si podurilor”
EE EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEDN

Ing. Minerva CRISAN
Secretar stiintific

in zilele de 19 - 20 mai 2011, in organizarea
APDRP Filiala Transilvania in colaborare cu Uni-
versitatea Tehnica Cluj-Napoca Facultatea de
Constructii, specializarea CFDP si MTC, s-au
desfasurat lucrdrile Simpozionului National ,Ma-
teriale si Tehnologii Noi in Constructia si intre-
tinerea Drumurilor si Podurilor”, editia a Vll-a.

Au participat un numar de 80 de specialisti
din domeniul rutier: executie, proiectare, con-
sultantd, producatori si distribuitori de materia-
le, cat si reprezentanti ai unor firme specializate
in siguranta rutierd. Totodatd, au participat
reprezentanti ai unor universitati si firme straine,
din Republica Moldova si Germania.

A fost apreciat continutul si nivelul stiintific
al comunicarilor si referatelor prezentate la sim-
pozion si au fost inscriptionate pe suport mag-
netic cu ISSN 2068-2735, Editura UT Press
Cluj-Napoca si tiparite in 100 de volume. Au

fost prezentate lucrari ale unor firme, cum ar fi:
e Australian Design Company Bucuresti
,Noile versiuni ARD. Functionalitdti avansate”;
e Atica Chemicals Ramnicu Valcea ,Adi-
tiv pentru imbundtatirea adezivitatii bitumu-
rilor rutiere si emulsiilor bituminoase”;
e Geobrugg AG Brasov ,Bariere elastice
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impotriva cdderilor de pietre si a torentilor”;
e B2B Consprod SRL Bucuresti ,Prezen-
tare solutii utilizate Tn lucrari de infrastructurd.
Studii de caz.”;
e MC Bauchemie Romania ,Tehnologii
produse de MC Bauchemie pentru constructia
si intretinerea podurilor”.

Sesiune de comunicari stiintifice studentesti

Tn data de 6 mai 2011 a avut loc la Cluj-
Napoca a X-a ,Sesiune Nationald de Comu-
nicdri Stiintifice Studentesti” in organizarea
UTCN si APDP Filiala Transilvania.

Tn deschidere a fost comemorati initiatoa-
rea acestei sesiuni Prof.dr.ing. Carmen CHIRA.
In memoriam s-a facut un scurt istoric si ima-

gini din sesiunile precedente.

Sesiunea s-a desfasurat
pe sectiuni cu specializarile:
Constructii Civile, Industriale
si Agricole; Drumuri, Poduri,
Cdi Ferate si Masuratori Te-
restre si Cadastru cu un numar
de 120 de participanti.

La sectiunea CFDP - MTC
au participat studenti din par-
tea universitdtilor: Universi-
tatea Tehnica Cluj-Napoca,
Universitatea Tehnica de Con-
structii Bucuresti, Universti-
tatea ,Politehnica” Timisoara,
Universitatea ,Transilvania”

Brasov, Universitatea Tehnica Constanta; cu
23 de lucrari sustinute de studentii anului I, 1l
IIl, IV, masteranzi si doctoranzi.

Lucrarile au fost deosebit de interesante.
Au fost premiate 15 lucrdri cu premii I, 11, Il si
mentiuni.

Mentiunea speciald pentru inovatie-origi-
nalitate a fost acordata lucrarii , Machete din

paste fainoase supuse la Tncercari mecanice”
autori: Csongor BIRO, Szabolcs HADI, Gyorgy
KADAR, Alpar KIS, Maté PENTEK, indrumétori
conf. dr. ing. Nicolae CHIRA, conf. dr. ing.
Ferdinand-Zsongor GOBESZ.

Aceastd lucrare a primit 3 premii speciale
pentru: Inovatie; Esteticd si de la un produca-
tor de paste fdinoase, la ,Campionatul Mon-
dial de Facut Poduri din Paste Fdinoase” - 20
mai 2011 din Budapesta.

Premiul I a fost acordat studentului Mihai
Vlad - UTCN (indrumator sef lucrari dr.ing.
Mircea SUCIU) pentru lucrarea ,Studiu com-
parativ asupra comportarii unei suprastructuri
de pod sub incarcare cu convoaie conform
STAS 3221-86 si EUROCOD” si studentului
Vlad FERNEA UTCN (indrumator sef lucrari
dr.ing. Sanda NAS) cu lucrarea ,Trasarea axe-
lor constructiilor civile”.

Lucrdrile au fost inscriptionate pe su-
port magnetic cu ISSN 2247-2231 ISSN 2247-
2231, Editura UT Press Cluj-Napoca.
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Ziduri de protectie fonica

Recent, la Bucuresti, s-a desfasurat sim-
pozionul cu tema “Bariere fonice” organizat
de SC STEFI PRIMEX SRL Bucuresti.

Specialisti ai firmelor producatoare Evonik
Industries si Kohlhauer GmbH au expus par-
ticipantilor noutdti in domeniu. Pornind de la
cernitele Normativelor Europene privind pro-
tectia Tmpotriva zgomotului s-au prezentat
solutii cu panouri absorbante, panouri trans-
parente, combinatii ale acestora.

Solutiile inovative ale firmei Kohlhauer ce
foloseste panouri inierbate sau panouri fonice
solare s-au dovedit de mare interes, atat in ce
priveste integrarea in peisajul natural cét si as-
pectul ecologic.

In contextul noilor cerinte impuse Roma-
niei de catre Comunitatea Europeana cu refe-
rire la mediu, implementarea unor asemenea
solutii devine obligatorie. Motiv pentru care,
la inceput de drum, firmele romanesti din do-
meniul infrastructurii rutiere vor trebui sd-si
alinieze standardele de conceptie si executie
la nivel international.

Reprezentanti ai numeroase firme de cons-

tructii de drumuri, poduri sau cale feratd, arhi-
tecti, proiectanti, tineri doctoranzi, profesori
de la catedra de drumuri, dar si reprezentanti

ai Agentiei de Mediu, toti au apreciat continu-
tul prezentarii si s-au bucurat de materialul
informational primit.



, Transfagarasanu

Cat masoara
III

lon SINCA

O discutie pe teme profesionale a oferit unei
prestigioase personalitati din largul si generosul
domeniu al drumaritului prilejul de a formula o
observatie asupra unui reportaj despre , Transfd-
gdrdsan”. Continutul acesteia viza cotele dru-
mului transmontan si anume ca autorul a fost in
eroare cand a comunicat pozitiile kilometrice
ale D.N. 7C. Criticul nostru a sustinut, cu tarie,
cd denumirea de , Transfagdrdsan” este proprie
numai sectorului care traverseaza falnicul lant
al masivului din Carpatii Meridionali. Dupa opi-
nia dénsului debutul sudic ar fi Cabana ,,Piscul
Negru”,iar capatul de la miazanoapte se afld
/nainte de localitatea Cartisoara.

Punctul de vedere al distinsului specialist
ni s-a pdrut ca are caracter de... sentinta. Fiind
/n imposibilitatea sustinerii, cu argumente, a
datelor publicate, intrucdt discutia a fost in-
cheiatd cei mai multi dintre participanti fiind
convocati la o intrunire din afara redactiei, am
reluat, spre analizd, datele din documentarea
facutd pentru respectiva prezentare.

Documentul de baza, cu datele si referi-
rile oficiale, se intituleaza: ,REGULAMENT
DE FUNCTIONARE A DRUMULUI NATIO-
NAL 7C - ,TRANSFAGARASAN” (INDICATIV
A.N.D. NR. 524-95). ,/n titlul susnumitului
document se afld si precizarea: ,Data intrarii
/n vigoare: septembrie 1995.”

La capitolul 1. Generalitati, subpunctul 1.2
se prevede: ,Drumul National 7C are originea
din D.N.7, km 119+230- /h localitatea Bascov
judetul Arges”. Deci, ,Transfagarasanul” isi
are originea in localitatea Bascov, judetul Ar-
ges; porneste din D.N. 7 la km 119+230.

La subpunctul 1.5 se aratd: ... ,avénd punc-
tul terminus la pozitia kilometricd 151+955,
unde se intersecteaza cu D.N. 1, la km 267
+080 . Descrierea traseului, intre, DN 7, km
119+230, in localitatea Bascov si punctul ter-
minus, dupd 1514955, la ,intdlnirea” cu
D.N.1, km 267+080, constituie prezentarea ofi-
ciald a , Transfagardsanului”.

Asadar, D.N. 7C, supranumit ,, TRANSFA-
GARASANUL”, se desfisoard pe o lungime de
151+955 km. Face legatura rutierd intre doud
Provincii Istorice romdnesti - Muntenia si Tran-
silvania. Pdnd la aceasta data D.N. 7C atinge
cea mai mare altitudine - 2040 m - la care se
destdsoard un drum national. Pe el se afld
Tunelul Capra-Balea, cu lungimea de 884 m,
cu altitudinea maxima de 2040 m in axul partii
carosabile, la iesirea catre judetul Sibiu. Tu-

nelul strapunge de la sud la nord muntele Palt-
inu din masivul Fagaras.

Pornind din localitatea Bascov, judetul Ar-
ges, D.N. 7C strabate, in partea sudicd, loca-
litatile: Merisani, Baiculesti, Curtea de Arges,
Valea lasului, Albestii de Arges, Corbeni, Arefu.
ki face loc prin defileul réului Arges pana la
lacul de acumulare al hidrocentralei Vidraru
(km 57+000 - km 61+000) ocoleste pe partea
dreaptd lacul si urmeaza Valea Argesului pand
la km 107+500. Dupd trecerea prin Tunelul
Capra-Bélea, se desfisoara lasdnd pe partea
dreapta lacul Bdlea si ajunge in localitatea
Cartisoara unde 7i incheie existenta.

Transfagdrasanul are un traseu spectacu-
los, prin peisaje de o rara frumusete, fiind
apreciat ca unul dintre cele mai interesante
drumuri din tard si Europa. Pe conturul lui au
fost ,desenate” 51 de serpentine, care totali-
zeazd 5432 m. Cdteva dintre ele, cu lungimea
si pozitia kilometricd: la km 134 +555 ser-
pentina mdsoara 222,30 m; la km 119+636
=196 m; km 118+562=190,70 m; la km
117+176=176,10 m s.a. Pentru a-i apadra pe
usageri de stancile desprinse din coastele in-
vecinate, au fost construite copertine de pro-
tectie, intr-un numadar de 16, cu lungimea de
1107,6 m. Impresionante sunt si cele 42
de lucrdri de arta - poduri si viaducte care, la
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randu-le, masoara 1078,580 m, precum si alte
515 podete. Zidurile de sprijin, care dau sigu-
ranta celor care se incumeta sd abordeze dru-
mul montan cu autoturismele, au lungimea de
8039,20 m. Am reluat unele date si cifre pu-
blicate in reportajele si articolele anterioare cu
intentia de a proba temeinicia documentarii
noastre. Din respect fatd de cititori, din con-
sideratie fata de specialistii care ne citesc, re-
petam cd ne sustinem afirmatiile cu date
oficiale, cu opiniile specialistilor, ale facto-
rilor, de cea mai inaltd competentd si incon-
testabild autoritate /n domeniu.

Si ne permitem sa mai facem o subliniere:
articolele semnate de catre colaboratorii nostri
reprezintd punctul dénsilor de vedere, bazate
pe experienta proprie. Responsabilitatea fata de
exactitatea si argumentatia continute le revine,
conform legislatiei in vigoare. De aceea con-
siderdm ca nu este nici etic, nici propriu ac-
tivitdtii de creatie si de executie formularea unor
opinii care contin deprecieri. i aceastd ordine
de idei, i invitam pe specialistii care au opinii
contrare ideilor din articolele publicate s
redacteze punctele dénsilor de vedere, opiniile
si sd le adreseze revistei. In acest mod, cons-
tructiv, civilizat si in spiritul eticii profesionale
societatea, in ansamblul ei, domeniul strict spe-
cializat, vor fi in castig!

NO COMMENT
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