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Motto:

Doua decenii de
_DRUMURI PODURI“

,Cdile de comunicatie reprezinta cartea de vizitd a unei natiuni, sub toate

rapoartele ei de existenta sociala.

Ele spun mai mult decdt orice, chiar strdinului venit pentru o zi.”

(,Revista Drumurilor”, 1 noiembrie 1937)

Au trecut doud decenii de cand Re-
vista ,DRUMURI PODURI“ apare fara
intrerupere. in vara anului 1991, cand ta-
rabele erau pur si simplu inundate de o
adevaratd ,furtund de hartie”, nimeni nu
credea cd o publicatie tehnicd va reusi sa
reziste atata vreme.

In goana dupa senzational, promis-
cuitate si lipsa oricdrei deontologii, putine
publicatii au rezistat si putem spune, fara
falsa modestie, ca suntem mandri de fap-
tul de a ne numara printre acestea. , Dupd
opinia noastra, care stim cat de greu si in
ce conditii am putut sd-1 vedem tipdrit,
numarul inaugural al revistei constituie
un succes prin faptul cd existd.”, se spu-
nea in primul editorial apdrut.

Existenta Tn sine nu a fost Thsa deloc
usoara. Probleme de ordin financiar, lipsa
de incredere a celor care nu vedeau cu
ochi buni aparitia revistei, un colectiv cu
experienta minima fn domeniu au consti-
tuit doar cateva dintre dificultatile cu care
revista s-a confruntat la inceputuri.

Pana tn anul 1996 au aparut doar 30
de numere, iar publicatia s-a numit pur si
simplu ,DRUMURI”. Din anul 1996, fsi
schimba denumirea in ,DRUMURI PO-
DURI SIGURANTA CIRCULATIEIY, re-
venind Tn anul 1998 la titulatura de ,DRU-
MURI“, iar din luna martie a aceluiasi an
si pana in prezent, revista s-a numit si se
numeste ,DRUMURI PODURI”. In tot
acest timp, revista si-a schimbat de cateva
ori sediul, fiind editata, rand pe rand, de ca-
tre A.N.D., apoi editura , TREFLA” (pana in
anul 1998), din nou de catre AN.D. (pana
in anul 1999), iar din anul 1999 editarea
revistei a fost preluata de catre ,S.C. MEDIA
DRUMURI PODURI S.R.L.”

Ar fi multe de spus si despre evolutia
continutului, tirajului si a prezentarii gra-
fice. Dar poate cel mai important lucru de
remarcat ar fi ddruirea si pasiunea cu ca-
re, ani la rand, Domnul Inginer Constan-
tin Titi GEORGESCU a pus bazele acestei
publicatii. Ne-ar trebui multe pagini pen-
tru a descrie cu adevarat ce a insemnat
pentru acest om cultura tehnica, scrisul si,
mai ales, aceasta revista. Din pacate insg,
valorile, faptele autentice, sacrificiile se
uitd foarte repede. Visul Domnului Titi
GEORGESCU era acela de a oferi citito-
rilor un adevarat ,TRAVAUX” romanesc.

Cu diplomatia si fina ironie a unui
adevarat intelectual (calitati care i-au adus
si debarcarea, in mod brutal, din fruntea
revistei), primul ei redactor sef scria la
inceputuri: , Ne bucura pretentia criticilor

nostri de a vedea in Revista ,,DRUMURI”
un ,TRAVAUX” romdanesc. Dar, uita sti-
mabilii ¢4 nici chiar ,, TRAVAUX” n-a fost
la inceputurile sale ceea ce este astazi. Si
inca ceva: iubitii nostri critici, care n-au
gusturi proaste si sunt foarte tari in com-
paratii si aprecieri, nu vor sa vadd ca un
exemplar din ,TRAVAUX”, cu toata spon-
sorizarea pe care i-o asigura numeroasele
reclame, costd 13 dolari, in vreme ce re-
vista noastra...”

n cele 170 de numere aparute pana
acum, s-au adunat probabil cateva mii de
ore de cautari, sute de mii de kilometri
parcursi, mii de articole tehnice si repor-
taje scrise. Intr-un fel sau altul, toata evo-
lutia infrastructurii rutiere din ultimii 20 de
ani se regdseste in aceste pagini. Dincolo
insa de aspectele tehnice, cuvantul scris a
reusit sa fie un adevarat liant intre oameni
daruiti aceleiasi profesii, aducand in prim
plan prietenii si intamplari inedite. Am fost
martorii apogeului unei generatii stralucite
de drumari si podari, am asistat la nasterea
altei generatii capabile sd duca mai depar-
te prestigiul ingineriei rutiere romanesti.
Am avut parte de colaboratori exceptio-
nali, de ingineri zamisliti cu harul si talen-
tul scrisului si al creativitatii.

Am cunoscut, ca si in alte domenii,
adevarate legende, dar si multi impostori
si multe lichele.

Consideram insa ca, dupa doua dece-
nii, am ajuns in sfarsit la maturitate.

Le multumim deopotriva tuturor celor
care, in decursul anilor, ne-au sprijinit si
ajutat, dar si celor care ne-au criticat, rea-
ducandu-ne cu picioarele pe pamant.

Ramanem 1insd, in continuare, fideli
crezului nostru scris la aparitia celui de-al
50-lea numar al revistei: , Nazuinta noas-
trd a fost, din prima zi si pand astazi, spre
mai bine, iar deviza pe care am adop-
tat-o rezultd ca o consecinta: ,ULTIMUL
NUMAR ESTE CEL MAI BUN!!!..."

Redactia
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Drumul de pe
,Acoperisul Gorjului”

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Este cel mai vechi si cel mai inalt DRUM NATIONAL DIN ROMA-
NIA. Istoricii, drumarii, bastinasii il numesc ,TRANSALPINA”. Izvoare
de prin cronici adunate si narari prin viu grai 7i dateaza Tnceputul in
anul 104. Acum 1907 ani, imp&ratul Traian, furios pe Rizboinicul De-
cebal, care nu a respectat conditiile impuse prin pacea incheiata dupa
batalia de la Adamclisi, s-a hotarat sa distruga ,Cuibul de Vultur” de la
Sarmizegetuza. Pregdtirea invaziei a insemnat si construirea drumului
peste crestele muntilor. Dupa retragerea romanilor, drumul a devenit
o cale a transhumantei. In timpul primului rizboi mondial, drumul a
fost consolidat cu un lung zid uscat, prevazut cu creneluri prin care a
fost slobozit foc nimicitor asupra navalitorilor austro-ungari doritori sa
ocupe si Oltenia. A mai fost o tentativa a lui Carol al ll-lea sa fie adus
in stare de circulatie. Poate din acest motiv i s-a mai zis si ,drumul
regelui”.

Intrarea acestei cai rutiere in actualitatea zilelor noastre se situeaza
la sfarsitul anului 2008.

Sosea cu un canal de scurgere, km 18.00 intre Novaci si Rinca

D.N. 67 C, in iulie 2011

Fostul ,drum al romanilor” a fost inscris Tn nomenclatorul retelei
cdilor moderne de comunicatie rutierd cu tittul DRUMUL NATIONAL
67 C. Are lungimea totald de 148,090 km. Debuteaza in comuna
Bengesti, judetul Gorj, din D.N. 67 (Drobeta -Turnu Severin - Targu
Jiu - Horezu - Ramnicu Valcea - Goranu) si isi incheie desfasurarea in
municipiul Sebes din judetul Alba, la intalnirea cu E 68 si E 81, adica
D.N.15si D.N. 7.

Este spectaculos DRUMUL NATIONAL 67 C! Spectaculos si unic,
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prin traseul pe care-| strdbate, prin particularitdtile constructive, prin
peisajele pe care le ofera usagerilor. Ne-au fost sfetnici si de un pretios
sprijin domnii ingineri: Stefan BRANARU, director adjunct tehnic al
D.R.D.P. Craiova, lon DINA, Seful S.D.N. Targu Jiu, Marcu CIORTAN,
adjunctul dansului, Constantin MIHAI, seful Santierului nr. 11 Novaci
al Firmei constructoare ,ROMSTRADE”, tehnician lulian USCATU,
seful departamentului Topo apartinand de Santierul nr. 11 Novaci,
ing. Crisan VLASCEANU, seful Santierului nr. 12 Sugag al Firmei
,ROMSTRADE".

Deci, D.N. 67 C are poz. ,km 0” in comuna Bengesti, pe raul
Gilort. Traverseaza localitétile Ciocadia, Pociovalistea, intratd in fol-
clorul glumetilor, orasul Novaci, vestita asezare a oierilor gorjeni, dupa
care trecand prin frumoasele chei ale Gilortului ajunge in foarte tanara
statiune montana Ranca, ,originald colectie” de vile si cabane durate
in perioada postdecembrista. Ranca mai intruneste alte doud motive
de originalitate: este coordonata administrativ de catre doud primarii:
a orasului Novaci si a comunei Baia de Fier. Datoritd acestei ,aparte-
nente” administrative, aria constructiilor s-a dezvoltat dupa gandirea si
interesul fiecarui proprietar . Cunoscatorii realitatii edilitare sustin ca nu
a existat un ,plan urbanistic”. Acum, se lucreazd la corectarea trase-
ului drumului care traverseaza statiunea, drumarii straduindu-se sa
puna in valoare fiecare palma disponibila de teren.

Tn vecinitate, la est, se inalti semet, catre cer, varful Cerbu (1586 m).
Aici au fost construite doud variante ale drumului. Suprafata carosabila
a fost indltatd, la poz. km 27+200 si km 29+400, pentru a fi evitatd o
zoni cu frecvente inzipeziri. Inainte de a ajunge la cele dou variante
am vazut cateva lucrari foarte bine executate: zid de sprijin cu rigole de
beton turnat mecanizat, pentru care a fost folosita o instalatie moderna.

Lucrarea intruneste toate cerintele unui drum de mare importantd,
desfasurat in rampa.

Mai sus, D.N. 67 C este ,gardat de doud varfuri”, pe partea dreapta,
Pdpusa (2136 m), iar pe stanga de cel care se numeste Mohor (2337),
,ghidandu-1” catre un reper care-| face celebru, conferindu-i intaietate
in configuratia drumurilor nationale.

La poz. km. 47, D.N. 67 C traverseazd Pasul Urdele (2145 m). Este
cea mai inaltd cotd Tnregistrata pe traseul lui, inscriindu-l, astfel, ca
drumul care, pana la aceasta datg, iulie 2011, atinge inaltimea record
pentru intreaga retea a Romaniei. Sunt foarte multe zilele in care cir-
culatia se desfasoara deasupra norilor. Este stranie si emotionanta sen-
zatia pe care o incearcd automobilistul, luminat de soarele stralucitor,
in timp ce, mai jos, la poalele muntelui, se vede un plafon de nori.

Dupad trecdtoare urmeaza, pe partea dreaptd, lacul de origine glaciala
Muntinu, apoi varful Bora (2055 m) si se ajunge la Obarsia Lotrului.

Sub aceastd denumire se intelege locul de unde izvoraste raul Lotru.
de odihn3, de cunoastere a frumusetilor locurilor care o inconjoara. in
acest loc binecuvantat de naturd si-au stabilit sediul de santier unitati
si formatii de lucru ale constructorilor D.N. 67 C. O alta trecatoare
strdbatuta de catre D.N. 67 C se numeste Tartardu (1678 m), iar in
stinga se afla o zond unde se Tnvecineazi trei judete: Hunedoara,
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Cota cea mai inalti a D.N. 67 C: 2250 m, poz. km 47

Valcea si Alba. Varful Podelele (1670 m) isi infatiseaza impundtoarea
statura, dupd care ne ies in intampinare lacul Oasa Mica, cabana Oasa
,vegheate” de varful Oasa Mare (1731 m).

Mergand spre nord, ne intalnim cu localitatile ,insirate” ca niste
margele pe artera de circulatie - D.N. 67 C: Sugag, Sdsciori, Sebesel,
Petresti si, ,capdtul de linie”, municipiul Sebes.

Pe distanta de 148,090 km, D.N. 67 C leaga Oltenia de Ardeal, cu
un traseu unic prin diversitatea peisajelor, prin frumusetea de nespus
a cadrului natural, fantasticul mediu montan. Nu sunt potrivite com-
paratiile! Au incercat diverse personalitdti, ingineri specialisti, oameni
de culturd, profesori, geologi, biologi, jurnalisti, si chiar etnografi sa
alature si sa opuna cele doud , magistrale transmontane din Romania”:
,Transfagdrasanul” si ,Transalpina”. in Carpatii Meridionali, oamenii
au cutezat sa construiasca artere rutiere pe zone greu accesibile. Lantul
Muntilor Fagaras este traversat de drumul cu simbolica denumire
,Transfagdrasanul”.

Mai la vest, Muntii Parang, cu cea mai mare suprafatd montana
dintre masivele muntoase, sunt strabatuti de cea mai noud constructie
rutiera ,Transalpina”. Fascinantul drum peste masivul Parang este,
dupd cum am relatat mai sus, modernizarea a ceea ce s-a numit dupa
anul 104 ,Drumul lui Traian”, apoi dupa 1938 ,Drumul regelui”, dar
si poreclit de catre localnici, si mai ales, de cdtre oierii din Margini-
mea Sibiului ,Poteca dracului”. In deplasarea lor cu turmele spre ses,
pe drumeagul marginit de hauri, de prapastii, de coastele montane fi

punea la grele incercari pe mocanii practicanti ai transhumantei, obi-
cei - dupa stiinta noastra - propriu numai ciobanilor din zonele mun-
toase ale Romaniei. Parangul mai este vestit si pentru lacurile glaciare
formate prin vaile lui.

Deci, sunt aproape vecine, doud ,sosele nationale” care au ,indraz-
nit” sd treacd peste crestele a doua vestite masive muntoase: , Trans-
alpina” si , Transfagarasanul”.

Fiecare dintre cele doud are specificul ei, particularitatea si, de ce
nu? Timbrul propriu! Suprapunerile sunt greu acceptabile: fiecare drum
construit la Tnaltimi constituie o premiera si un record. Fiecare si aman-
doud, la un loc, merita sa fie studiate, admirate, date ca teme de refe-
rinta in propaganda de turism, recomandate iubitorilor de drumetii,
pasionatilor de céldtorii montane. Studentii din invatamantul de spe-
aprofundat. Experienta constructiei D.N. 67 C asteapta sa fie cunos-
cutd, cercetatd, aplicata.

Logistica, organizare, practica

Constructia D.N. 67 C a insemnat si Tnseamna un volum mare de
muncd, mobilizare de resurse financiare, organizare optima si un com-
plex proces de urmarire, de control. Valoarea proiectului se ridica la
118 411 502, 47 de lei.
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» Transalpina”, un sector fascinant, la cascada ,,Valea Urdelor”

Executantul este o cunoscuta firmd, cu autoritate, cu experienta in
domeniu - ,ROMSTRADE”. Asigurarea ritmului de lucru la conditiile
impuse de termenii de finalizare a presupus masuri organizatorice si
tehnico-productive deosebite, adecvate conditiilor de teren si mai ales
de clima.

La sfarsitul primei decade a lunii iulie a anului 2011, s-a estimat ca
au fost executate 80 la sutd din volumul total al lucrarilor. Importante
compartimente si sectoare sunt in ritm cu programul de ansamblu. Sunt
in functiune si produc pentru cerintele santierelor, ale formatiilor de
lucru: statia de asfalt din localitatea Novaci, o statie de betoane am-
plasata la Obarsia Lotrului, statii de sortare si produse de balastierd la
Crasna si Obarsia Lotrului; statia de concasare si sortare de la Obarsia
Lotrului. Sectorul de mecanizare, dotat cu utilaje si mijloace tehnice
adecvate si performante, rdspunde cu promptitudine comenzilor facute
de catre santiere. Laboratorul propriu, de gradul I, contribuie la in-
deplinirea parametrilor impusi de importanta obiectivului.

O situatie operativa a principalelor categorii de lucrdri prognozate
pentru drum se prezinta astfel:

- consolidari - zid de sprijin 171 530 mc; protectie versanti 110 600 mp;
podete noi 477 buc; rigole si santuri 196 362 metri; parapete metalice
13 908 metri; parapet New Jersey 42 881 metri.

La structura rutiera au fost inregistrate volumele: fundatii 462 282,00 mc;
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mixturi asfaltice 323 870,00 tone; straturi de uzura 1 106 419,00 mp; repa-
ratii la 38 de poduri; poduri nou construite 5 buc.

Ne incumetam sa formuldm o prima concluzie: din punctul de
vedere al organizarii ,Obiectivul” D.N. 67 C a fost gandit bine, funda-
mentat si pus Tn aplicare cu respectarea principiilor si a normelor in
vigoare. Colaborarea si punerea in exploatare a unitatilor participante a
intrunit, in bund masurd, aprecierile pozitive. Executantul a dovedit se-
riozitate. Un capitol notat, fard exagerare, pozitiv I-a constituit partici-
parea beneficiarului, reprezentat, in cazul concret, de cdtre Directia
Regionald de Drumuri si Poduri Craiova. Modalitatea practica de urma-
rire, de interventie operativad si promptd in cazurile in care situatiile de
pe santiere au cerut-o a dat rezultate asteptate. Celor doua Sectii de Dru-
muri Nationale: Targu Jiu si Ramnicu Valcea li s-au incredintat compe-
tente in programul construirii D.N. 67 C. Sefii sectiilor indeplinesc
atributii de diriginti, din partea beneficiarului, ai lucrarilor de executie.
Domnul inginer lon DINA, seful S.D.N. Targu Jiu, este dirigintele pentru
lucrarile de pe raza S.D.N. Targu Jiu si S.D.N. Ramnicu Valcea.

Pentru lucrdrile de artd si consolidari, atributiile de diriginte din
partea beneficiarului sunt indeplinite de catre dl ing. lon ANDREITA,
de la S.D.N. Targu Jiu.

Pe sectorul cuprins intre Km 67+400 si Km 148+091, atributiile de
diriginte sunt indeplinite de subinginerul Marin TUDOR, sef adjunct al
S.D.N. Ramnicu Valcea.
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Pod peste Lotru

Am intalnit Tn deplasarea facuta pe traseul ,TRANSALPINEI” un
om de toatd isprava. Se numeste lulian USCATU si este seful departa-
mentului TOPO al Santierului nr.11 Novaci. A venit cu primul grup
de constructori. Are, deci, autoritatea sd prezinte ,filmul” lucrarilor
pe D.N. 67 C, chiar de la primul tarus infipt pentru a marca derularea
constructiei. Are o contributie absolut remarcabild la moderniza-
rea primului sector de la ,km 0”, din localitatea Bengesti si pand in

Zid de aparare. Se pot observa crenelurile.

statiunea Ranca, la km 33+500. Si la cel de al doilea sector, de la km
33+500 si pana la km 60, la intersectia cu D.N. 7 A, Voineasa - Obarsia
Lotrului. A lucrat, dupd cum aratd evidentele la 60 de kilometri de
drum. Implicarea dansului s-a concretizat in trasarea proiectului, in
urmarirea executiei operelor de arta: poduri, ziduri de sprijin, podete.
De asemenea, controlul cantitdtilor de materiale folosite. O remarca a
interlocutorului in timpul dialogului pe care |-am purtat intr-o seara
de la jumatatea lunii iulie: ,Am facut arhitectura drumului. Pentru c4,
initial, au fost construite vilele, cabanele si alte edificii si apoi, dupa
aceea s-au gandit si la drum. Fiecare a construit dupa capul lui. Cand
am venit noi, cu proiectul drumului, ne-am trezit in fata unor dificile
probleme”. Impreund cu cei opt colegi, patru personal TESA si patru
muncitori necalificati, a purces la transformarea unui drumeag, cu
un statut mai degraba de potecd, la stadiul de azi, al D.N. 67 C. De la
km 0 la km 16, vechiul drum avea o imbrdcdminte asfaltica, partial
distrusa. De la km 16 si pana la km 29 exista o imbrdacaminte din
macadam penetrat. De la km 29, n sus, pand la km 60, calea de acces
arata ca o potecd. Activitatea de modernizare a Tnceput in toamna
anului 2008. Acum, la 13 iulie (ziua discutiei noastre) pe distanta
a 60 km drumul a fost acoperit cu covor asfaltic. Absolut toate lucra-
rile de infrastructurd au fost executate. Trei poduri au fost reabili-
tate. Prezentate pe scurt, acestea sunt: podul de la km 8+900, peste o
garla, cu o deschidere de 20 m; podul de la km 9+180, tot cu o des-
chidere de 20 m; podul de la km 13+200, peste raul Gilort, lung de
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Serpentine cu parapeti din beton

130 m, cu patru deschideri. Aceasta lucrare de artd este amplasata in
localitatea Novaci, iar construirea ei a insemnat un complex de operatii
specifice, demne de retinut: largirea carosabilului, montarea bordu-
rilor de pe trotuare, a parapetului pietonal; amenajarea albiei si prote-
jarea malurilor, adicd, mai precis, toate operatiile cerute la executarea
,ca la carte” a unei opere de arta menita sa dureze pe un drum em-
blematic.

Au fost executate 150 de podete, 700 de accese in curtile din
vecinatatea drumului in Novaci, Ciocadia, Ranca. Trotuarul din Novaci

a fost executat din pavele, pe ambele parti, intre km 9 si 13+200.

Constructorii au facut racordurile cu toate strazile laterale. Ce mai
este de lucrat? Domnul lulian USCAT enumera: construirea unor ziduri
de consolidare a versantilor, betonarea a 11 km de sant (operatie exe-
cutata mecanizat cu o instalatie specializatd), captarea si amenajarea
a 150 de torenti, alte mici lucrari de finisaj. Ce face dansul, personal?
Le traseazd din punct de vedere topografic, desfasoard programul de
lucrari tinand seama de perioada foarte scurta de lucru. Toate demer-
surile constructorilor se desfasoard la altitudini care depasesc 1800 m.
Timpul se Tnrdutateste pe neasteptate. Tn anul trecut, 2010, pe 1 sep-
tembrie, a venit zapada. Timpul pune oamenii la grele incercari. Ex-
perienta si darzenia sunt autentice ,intdriri” in infruntarea cu greutdtile
terenului, cu asperitatile climei.

Are un tonus demn de apreciat, un optimism calm, o incredere in
vremuri mai bune. indrigostit de meserie, se simte fericit ca va fi con-
tinuat. Fiul dansului, lucrdtor - muncitor necalificat, in compartimen-
tul TOPO, Marius Nicolae USCATU, este student in anul IV la Ingineria
Transporturilor din cadrul Facultatii din municipiul Pitesti.

Si, apropo de continuitate n profesia de constructor: fiica domnu-
lui inginer lon DINA, Seful S.D.N. Targu Jiu, pe numele Elena Lore-
dana, este studentd in ultimul an la Facultatea de Cai Ferate, Drumuri
si Poduri, a Universitatii Tehnice de Constructii Bucuresti.

Tn atata agitatie politic3, in atatea frimantari sociale, in atatea simp-
tome de nesigurantd, se intrezaresc si semne ale unor vremi mai bune.
Fiindca le meritd poporul nostru greu incercat in acest inceput al dece-
niului al doilea al Mileniului I11.



Dr. ing. loan DRUTA

(continuare din numdrul trecut)

Rezultate privind degradarea drumurilor
si intretinerea lor

Amandoua studiile au facut sa creasca ca-
pacitatea analistilor de a prezice evolutia de-
gradarii drumurilor intr-un regim normal de
intretinere si, mai ales, au oferit relatii cantita-
tive care dau rezultate rezonabile atunci cand
se extrapoleaza pentru intreaga durata de viata
a unui drum. Efectul ipotezelor alternative de
intretinere au fost destul de rezonabil evalu-
ate pentru drumuri cu imbracaminti, numai ca
efectele pe termen mai lung ale prestatiilor de
intretinere pentru degradari repetate trebuie
cercetate Tn continuare, punct asupra caruia
vom reveni Tn continuare.

Dimensiunea mare a bazei de date si ga-
mele largi ale parametrilor principali ne dau in-
crederea ca influentele relative, sau marginale,
ale acelor parametri au fost bine reprezentate.
De exemplu, pe drumuri modernizate, efectele
anticipate ale capacitatii portante si ale solici-
tarilor din trafic corespund bine cu codurile de
dimensionare a sistemelor rutiere care au fost
elaborate si rafinate timp de multi ani. Ceea ce
dominad aceste studii este mdsura mare in care
rezultatele obtinute sunt imprastiate, ceea ce isi
are originea in primul rand in variabilitatile
inerente ale calitatii executiei, a proprietati-
lor materialelor, a comportarii acestora in ex-
ploatare si, in parte, in erorile de mdsurare.
Aceasta, in plus fata de nevoia de a condensa
multimea de variabile de sistem in cétiva para-
metri mai concentrati si mai usor de manuit,
cauzeazd intervale de confidenta destul de
largi. Variabilitatea, care este in mod tipic de
ordinul a £50 pana la 100% din modificarea
anticipatd a conditiilor unui anumit tronson de
drum, nu va fi o surpriza pentru inginerul de
drumuri. De o importantd mai mare pentru
planificatorul care evalueaza o retea de dru-
muri este constatarea cd intervalele de predic-
tie ale mediei, adica media pentru intreaga
retea, sunt considerabil mai apropiate decéat
aceasta, de ordinul a £20%.

Pentru drumurile cu imbracaminti, din
studiul Brazilia au fost derivate relatii bine
consolidate pentru imbracamintile initiale in
conditii normale de intretinere. Trasdturile im-
portante ale relatiilor sunt forma lor progresiva
si includerea variabilelor trafic si timp. Aceasta
permite evaluarea efectelor marginale ale tre-
cerii unui autovehicul, precum si a timpului si
a conditiilor climatice care sunt elemente im-
portante Tn taxarea utilizatorilor. Predictia evo-
lutiei deniveldrii drumului reprezintd un
progres deosebit de important si a fost bine
verificat in cadrul erorilor experimentale ale
altor cinci baze de date (Kenya, trei in SUA, si
una Tn Africa de Sud). Din studiul Brazilia, au
fost derivate relatii de predictie atat a starii de
denivelare cat si a starii de fisurare, care in-
corporeaza cele mai multe dintre efectele
mecanistice majore. in relatiile privind starea
de fisurare si exfolierea s-a determinat cd prac-
ticile de executie si proprietatile materialelor
folosite, nu chiar asa usor de cuantificat in ca-
drul analizei la nivel de retea, au efecte pu-
ternice, si se recomanda calibrarea liniard a
acestor modele. Predictia relatiilor Brazilia
privind fisurarea sistemelor rutiere din mate-
riale stabilizate cu ciment, de exemplu, sunt
strans comparabile cu datele observate in
Kenya. in Brazilia ca si in Kenya, nu s-a de-
terminat cad declivitatile drumurilor ar avea
efecte semnificative asupra degradarii dru-
murilor. Efectele latimii drumurilor nu au fost
cuantificate, desi atat in Kenya cat si in
Brazilia nivelul cel mai mare al degradarilor a
fost observat pe traiectoria rotilor exterioare.

Efectele intretinerii asupra ratei de degra-
dare a drumurilor modernizate, precum si
efectul ei asupra starii tehnice, au fost pana
acum doar moderat cuantificate. in studiul
Brazilia diferentele majore in evolutia starii,
nainte si dupd efectuarea intretinerii, s-au in-
registrat in cazul starii de fisurare; in plus fata
de efectele initiale cuantificate in modele,
orice alte diferente semnificative in evolutia
deniveldrilor longitudinale au fost bine cuan-
tificate prin intermediul schimbarilor inre-
gistrate Tn capacitatea portanta. Continudri re-
cente ale studiilor Kenya au indicat reduceri
insemnate in evolutia starii de denivelare ca
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urmare aplicarilor multiple ale tratamentelor
de reetansare, cu schimbari aparent neglija-
bile ale capacititii portante.

Pentru drumuri fara imbracaminti, au fost
dezvoltate relatii consolidate pentru predictia
starii de denivelare si a pierderilor de material
granular, bazate pe proprietitile materialelor
(mai degraba decét pe tipurile de material, ca
in Kenya), pe elementele geometrice, pe pre-
cipitatii si pe volumele de trafic. Existd un grad
de variabilitate si mai mare a performantelor
drumului decéat cel pentru drumuri cu im-
bracaminti, atat in lungul tronsoanelor cét si
de-a lungul ciclurilor de intretinere in cadrul
unui singur tronson. Starea de denivelare este
tratatd ca un proces ciclic de deteriorare sub
trafic si conditii climatice, si lucrari de in-
tretinere, astfel incat poate fi prezisa denive-
larea medie de-a lungul unei perioade lungi
stabile. O inovatie importantd tn cazul studiu-
|ui Brazilia, este estimarea nivelurilor minime
si maxime ale deniveldrilor potentiale datorate
materialelor de constructie (inclusiv granulo-
zitatea), elementelor geometrice si factorilor
climatici. Aceste niveluri afecteazd rata de
evolutie a denivelarilor ca o functie de trafic,
precum eficacitatea lucrdrilor de intretinere.
Atat declivitatile longitudinale cat si curburile
in plan influenteaza degradarea drumurilor
fard imbracdminti. Predictiile au fost verificate
pe baze de date independente din Kenya,
Etiopia, Ghana si Africa de Sud, cu rezultate
acceptabile.

Efectele observate ale precipitatiilor, de
altfel destul de limitate, asupra drumurilor cu
imbracdminti in studiile din Kenya si Brazilia,
au fost neglijabile. in cazul drumurilor nemo-
dernizate, studiul Kenya a indicat efecte mici
in privinta pierderilor de pietris, insd studiul
Brazilia a indicat efecte mici atat in privinta
denivelarilor longitudinale cat si a pierderilor
de material granular. Efectul relativ mic al pre-
cipitatiilor in cadrul relatiilor pentru drumuri
cu imbracaminti pot sd nu se extinda si la un
nivel mare de precipitatii, sau la climate cu
precipitatii scazute, si necesitd studii Tn con-
tinuare. Un efect important, in acelasi context
a fost ca zona de fisurare s-a constatat a afecta
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adancimea fagaselor si rata de evolutie a starii
de denivelare, dar efectele pot fi diminuate
pentru situatiile Tn care straturile sistemului ru-
tier devin saturate.

Experimentul International privind Starea
de Denivelare a Drumurilor (International
Roughness Index Experiment, IRRE)

Unul dintre cele mai importante rezultate
ale cercetarilor din Kenya, sustinut si de studi-
ile ulterioare din Caraibe, Brazilia si India, a
fost efectul major al neregularitatilor profilului
longitudinal al drumurilor, sau starea de deni-
velare, asupra costurilor de exploatare a auto-
vehiculelor. Denivelarea drumurilor este astfel
variabila cheie care leaga cheltuielile de ex-
ploatare a autovehiculelor de starea tehnica a
suprafetelor carosabile ale drumurilor, iar efec-
tele ei sunt atat de mari incat pare cd ea domi-
na luarea deciziilor privind alegerea tipului de
suprafatd de rulare, metoda de dimensionare a
sistemelor rutiere, precum si strategiile de
intretinere. Datoritd acestei descoperiri, impor-
tanta existentei unei scari standard de referinta
pentru deniveldri, precum si a unor procedee
standardizate pentru masurdtori in teren a de-
venit evidentd. Experimentul International
privind Starea de Denivelare a Suprafetelor
Carosabile (Internationl Road Roughness Ex-
periment, IRRE) a fost organizat in Brazilia in
1982 cu participarea institutelor de cercetare
importante din sase tdri si a Bancii Mondiale
(Sayers, Gillespie si Queiroz, 1986).

Ca urmare a experimentului, care a cu-
prins sapte tipuri principale de instrumente,
denivelarea a fost acum definitd ca un Indice
International de Denivelare (International
Roughness Index, IRI). Rl este o valoare abso-
lutd, stabila in raport cu timpul si transferabilg,
a profilului longitudinal al drumului in lungul
unei traiectorii a rotii, exprimata in unitati de
m/km si reprezintd efectul acelui profil asupra
miscdrii ansamblului osie-caroserie a unui ve-
hicul in mers, idealizat intr-o simulare a unui
sfert de autovehicul denumit RARS80 (Sayers,
Gillespie si Paterson, 1986). IRI este similar in
concept, cu scara QI dezvoltatd in studiul Bra-
zilia, si constituie o Tmbunatatire a acestuia.
Datele privind starea de denivelare, pe care se
bazeaza toate relatiile din Modelul HDM lII,
sunt de fapt evaluarile, cu ajutorul unui echipa-
ment Maysmeter calibrat (notate cu QI* in
rapoartele studiului Brazilia), ale unui Indice
Sfert-de-Automobil de referintd, pentru un pro-
fil masurat cu ajutorul unui profilometru di-
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namic, iar aceasta este masura la care se face
referintd ca QI peste tot in acest material. Scara
Integratorului de Denivelari (Bump Integrator,
BI) folosita in celelalte studii este diferita si este
bazatd pe un dispozitiv mecanic care, desi este
standardizat, este in mod inerent supus unor
mici variatii mecanice.

Experimentul IRRE asigurd de asemenea o
baza solidd pentru conversia intre valori ma-
surate si raportate pe diverse alte scari utilizate
in diverse studii, un exercitiu care este com-
plicat in mod considerabil de efectele frecven-
telor deniveldrilor diverselor tipuri de suprafete
introduse de diferentele intre vitezele standard
de masurare. Valorile mdsurate cu Integratorul
de Denivelari (Bump Integrator, Bl) au tendin-
ta de a varia cel mai multin raport cu IRI, asa
cum se intampla cu unii dintre indicii obtinuti
cu ajutorul Profilometrului francez APL. in
mod obisnuit, profilele drumurilor care au am-
plitudini mari pe lungimi de unda scurte, au
tendinta sd exagereze aceste diferente, e.g.
suprafetele ondulate si drumurile denivelate
din pamant. Un rezumat al conversiilor deni-
velarilor bazat pe datele IRRE este dat in Fig.
1.4 (din Paterson, 1987); variatiile conversiilor
ce se datoreazd efectelor frecventelor men-

tionate mai sus sunt indicate de catre limitele
intervalelor ilustrate in grafic. Un indrumator
privind efectuarea si calibrarea masuratorilor
cu IRI, care este denivelarea de referintd in
acest volum, se gdseste in Sayers, Gillespie si
Paterson (1986). Oricum, aici ca si in model,
starea de denivelare in relatiile individuale este
in general raportatd pe scara adoptata in stu-
diul originar, si anume QI pentru studiul Bra-
zilia-PNUD, si Bl pentru studiile Kenya si
Brazilia. Principalele conversii sunt:

Ql=13RI
Bl =630RI"2=55QIm

unde

RI - denivelarea, in m/km IRI;

QI - denivelarea, in numar citiri/km QIm;

BI - denivelarea, in man/km Blr (Remorca
Integratorului de Denivelari)

Modelul acceptd denivelarea exprimata in
diverse unitdti cu conditia ca, coeficientii unei
conversii liniare sa fie furnizati, asa cum se in-
dica in Volumul 2 HDM-III, Manualul Uti-
lizatorului (Capitolul 2, Seria K, Cartela
K-104).

Fig 1.4 Grafic pentru conversia aproximativa a principalelor scari
ale indicelui de denivelare in indice IRI

Note:

Pe scara cu 3 linii verticale, linia de la mijloc reprezintd valoarea esti-

Altele  IRI
SCARA DE ESTIMARE IRI
Valoarea minima
Valoarea estimata
Valoarea maxima

matd, iar liniile din stanga si dreapta reprezinta limitele inferioare (15%)
si maxime (85%) ale valorilor individuale, din valoarea estimata.

ALTE SCARI DE ESTIMARE
Valoarea minima
Valoarea estimata
Valoarea maxima



Note:

1. IRl Indicele international de
Denivelare (International Roughnes Index, [RI)
(Sayers, Gillespie si Paterson, Raportul Tehnic
al Bancii Mondiale 46, 1986)

2. QIm Indicele Sfert-de-Automo-
bil (Quarter-Car Index) al echipamentului
Maysmeter calibrat, Studiul Brazilia - PNUD
privind costurile drmurilor

IRl = QIm/13+0,37 IRI<17

3. BIr Remorca Integrator de De-
niveldri (Bump Integrator Trailer) la 32 km/h.
Laboratorul de Cercetdri in Transporturi si
Drumuri, Marea Britanie (Transport and Road
Research Laboratory, TRRL)

IRI =0,0032BIr°'0* + 0,31 IRI<17

4.  CP2,5 Coeficient de planeitate pen-
tru o linie de baza/referinta de 2,5m pentru Pro-
filometrul APL72, Centru de Cercetari Rutiere
(Centre des Recherches Routier, CRR), Belgia

IRl = CP2,5/16 = 0,27 IRI<11

5.  WSW  Energie pentru Lungime de
Undd Scurta (Short Wavelength Energy) pentru
Profilometru APL72, Laboratorul Central de
Poduri si Sosele (Laboratoire Central des Ponts
et Chausses, LCPC), Franta

IRl = 0,78 WSW'I® + 0,69 IRl IRI<9

6. CAPL25 Coeficientul Profiometrului
APL25, Laboratorul Central de Poduri si Sosle,
Franta

IRl = 0,45k CAPL25 + 16% IRI<11

unde k = 1 pentru uz general, k = 0,74
pentru imbracaminti din betoane asfaltice,
k =1,11 pentru tratamente superficial, pamant
si pietruire

7. Sl Indice de Viabilitate (Servicabilty
Index), AASHO, Asociatia Americand a Ofi-
cialilor Statali de Drumuri (American Associ-
ation of State Highway Officials, AASHO)

IRl = 5,5 In (5,0/SI) + 25% IRI<12

8. IMr Toli/mila echivalentul IRI din
Simularea Sfertului-de-Automobil de Referinta
(Refrenece Quarter-Car Simulation) la viteza de
50 mile/h ( a se vedea ,referinta HSRI, in Gille-
spie, Sayers si Segel, Raportul NCHRP 228,
1980, si “RARS80” in Sayers, Gillespie si
Queiroz, Raportul Bancii Mondiale 45, 1986)

IRl = IMr/63,36

Sursa: Paterson (1987)

Studiile din Seria HDM au fost efectuate
pentru a elabora si valida pe baze empirice
modele de planificare la nivel de proiect si de
retea care sa permita analiza costurilor com-
parative pe durata de viatd a lucrdrilor de
constructie, intretinere si utilizare a drumuri-
lor, si pentru a evalua prioritatile economice.
Tnainte de initierea Seriei HDM in 1969, pre-
cum si a seriei de studii in teren care au
urmat, foarte putine evidente riguros stiintifi-
ce existau cu privire la interrelatiile fizice si
economice dintre caracteristicile drumurilor,
intretinerea acestora si costurile utilizatorilor.
Ca urmare, cea mai mare parte a eforturilor
de cercetare din ultimii cincisprezece ani
inainte de 1987 s-au concentrat pe cuantifi-
carea empiricd a acelor relatii pentru a se
asigura ca modelele teoretice sunt cat mai
mult posibil conforme cu ceea ce se intampla
in realitate.

Pentru atingerea acestui obiectiv s-au
facut eforturi mari iar Modelul HDM-III a fost
elaborat intr-o forma generalizata care poate
fi folosit, cu o oarecare incredere, intr-o gama
destul de larga de situatii, pentru a se analiza
un numadr important de lucrari de investitii
si de decizii privind intretinerea, cu care se
confruntd autoritdtile de drumuri din tarile
lumii. Datorita formuldrii lor mai generale
si a unei cuantificari statistice mai solide,
modelele Brazilia au fost alese ca o baza
primara pentru HDM-III. Pe baza principiilor
mecaniciste, atat cat este posibil din punct de
vedere statistic, cu o Tnglobare explicitd a
celor mai multi factori cauzali, el se consi-
dera a oferi cea mai buna baza pentru inter-
polare, extrapolare si transfer catre diverse
alte medii. Referitor numai la degradarea
drumurilor, relatiile Brazilia, asa cum sunt
descrise in Capitolul 4, au fost Tncorporate
in HDM-III, intrucéat ele ofera cea mai buna
reprezentare a interactiunilor timp-trafic si
sunt totodatd cele mai potrivite pentru stu-
diul efectelor marginale. Pentru vitezele au-
tovehiculelor si costurile de exploatare a
acestora, asa cum se prezintd in capitolul 5,
relatiile Brazilia sunt de asemenea recoman-
date pentru cele mai multe dintre aplicatii;
relatiile Kenya, Caraibe si India (prezentate in
capitolul 6) sunt de asemenea incluse in
HDM-III pentru aplicatii Tn acele tari pentru
scopuri de comparatie.
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Tn abordarea unei palete de fenomene de
0 asemenea anvergurd si complexitate, in di-
versitatea de conditii din lume, trebuie re-
cunoscut cd unii factori sunt mai bine intelesi,
iar unele relatii sunt mai bine determinate
decat altele. Modelarea costului pentru in-
treaga duratd de viatd se afld Tnca in faza
incipientd si vor fi necesare cercetdri in con-
tinuare pentru, inter alia: (1) a rafina si intari
validarea diverselor modele de predictie, si a
cuprinde si alte fenomene importante, mai
ales congestiile de circulatie, si (2) a evalua
transferabilitatea formelor generale ale mo-
delelor si a largi in continuare validarea lor
empirica pentru medii fizice si economice di-
verse. incheiem acest capitol cu o prezentare
succinta a fiecareia dintre aceste aspecte. Citi-
torului care este interesat intr-o aprofundare
mai detaliatd i se recomandd consultarea ce-
lorlalte volume din aceasta serie.

Validarea Modelelor

Generalizarea globald cea mai importantd
este cd modelele privind costul exploatarii au-
tovehiculelor (in conditii de flux liber de cir-
culatie), precum si efectele starii tehnice a
drumului asupra lor, sunt mai bine determi-
nate, iar precizia lor de predictie este mai
mare decat a modelelor pentru predictia de-
gradarii drumurilor, si mai ales a efectelor in-
tretinerii acestora. Diversele fatete ale acestei
generalizari sunt analizate mai jos.

Costurile Utilizatorilor Drumurilor

Efectele caracteristicilor drumurilor asupra
costurilor de exploatare a autovehiculelor in
conditii de curgere liberd a fluxului de trafic
sunt in general destul de bine stabilite pentru
cele mai multe dintre drumurile si categoriile
de autovehicule aflate in prezent in uz. In
plus fatd de o analiza in continuare a datelor
din India, care merita atentie, cercetari supli-
mentare de baza in acest domeniu (separat de
calibrarea locald) nu sunt considerate a avea o
prioritate inalta, desi imbunatatiri viitoare ar
trebui sa fie posibile in scopul de a stabili mai
bine:

1. Efectul [&timii mici a carosabilului (sub
6 m) asupra vitezei, consumului de carburant,
uzurii pneurilor si a consumului de piese de
schimb, precum si accidentelor (un aspect de-
osebit de important pentru acele tari in curs
de dezvoltare in care extinderi majore ale re-
telei de drumuri sunt inca necesare);
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2. Efectele deniveldrilor mici pe drumuri
modernizate foarte plane (mai putin de 2,7
m/km IRI), o chestiune importanta n principal
pentru tarile in care starea tehnica a retelei se
afla la un nivel foarte inalt;

3. Efectele suprainaltarii si a traseului in
plan asupra uzurii pneurilor, factori ai cdror
efecte nu au putut fi dezlegate datorita limi-
tarilor bazei de date

4. Efectele pe termen mai lung ale im-
bunatatirii drumurilor asupra utilizarii si
adaptarii parcului de autovehicule; modelele
prezente, in concordantd cu practicile tradi-
tionale din domeniul planificarii in sectorul de
drumuri, reflecta in mare masura impacturile
pe termen scurt asupra acestei utilizari iar uti-
lizatorul modelului este lasat sa specifice
adaptarile pe termen lung, anticipate in mod
exogen, ale parcului de autovehicule, punct
asupra cdruia vom reveni in cele ce urmeaza.

Referitor la predictia efectelor caracteristi-
cilor drumurilor asupra costurilor de exploatare
a parcului de autovehicule in conditii de trafic
congestionat, pand in prezent se cunoaste
foarte putin in plus fata de viteze si de compo-
nentele legate de timp. Un Tnceput promitator
a fost facut Tn aceasta privintd prin colaborarea
dintre cercetatorii suedezi, indieni si australi-
eni care au folosit modele comportamentale
micro-mecaniciste pentru simularea curgerii
traficului (asa cum s-a facut referire mai sus),
si se poate anticipa cd cercetari in continuare
in aceastd directie vor conduce la rezultate sa-
tisfacatoare in viitorul apropiat in privinta
consumului de carburant si, posibil, uzura
pneurilor. Modele mecaniciste satisfacatoare
pentru determinarea costurilor de intretinere a
autovehiculelor nu se intrevad la un orizont
imediat si probabil vor trebui asteptat sa aiba
loc progrese in continuare in teoria de bazd a
dinamicii autovehiculelor. Pana atunci, intru-
cat costurile de intretinere a autovehiculelor se
pot presupune a fi influentate si de incetineala
curgerii traficului, se pare ca trebuie efectuate
cercetdri in continuare.

Degradarea si intretinerea drumurilor

Elaborarea de modele performante pentru
predictia comportarii in exploatare a betoa-
nelor asfaltice, a tratamentelor bituminoase de
suprafata si a unei game de categorii de dru-
muri fard Tmbracaminti, la nivelul mediu al
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retelei, au avansat considerabil si au atins
acum un nivel rezonabil de acuratete pentru
sub-setul conditiilor din toatd lumea tipizate
de studiul Brazilia si Kenya. Oricum, multe lu-
cruri raman inca de facut:

1. De imbunatatit metodele de predictie a
efectelor pe termen lung ale strategiilor de in-
tretinere pentru drumurile cu imbracaminti;
numai efectele imediate (cum ar fi reducerea
denivelarilor longitudinale, a starii de fisurare,
etc.) sunt rezonabil de bine cuantificate, insa
efectele pe termen mai lung asupra intarzierii
degradarii ulterioare sunt cuantificate pentru
lucrdri de ranforsare structurald insa mai putin
bine pentru covoare de resuprafatare (care au
trebuit sa fie derivate din modelele primare ale
HDM-III, cu principii si judecatd inginereasca
aplicate la datele disponibile limitate).

2.Tn scopul extinderii modelelor la 0 gama
mai larga de medii fizice diverse, e.g. cuprin-
derea regimurilor de umiditati foarte mari,
regimuri de temperaturi foarte mari, conditii
de inghet-dezghet etc. Aceasta a fost in mare
parte atinsd prin intermediul valorilor facto-
rilor de mediu, care au insa nevoie de verifi-
care iar, in anumite cazuri, ar putea fi necesari
parametri suplimentari.

3. Extinderea modelelor la 0 gama mai lar-
gd de tipuri de sisteme rutiere si metode de
executie, e.g. la straturi de materiale anrobate
cum ar fi macadamuri clasice si macadamuri
penetrate cu bitumuri (in mod tipic in sudul
Asiei), la sisteme rutiere tip sandvis, la im-
bracaminti de grosime mare din betoane as-
faltice sau din beton de ciment, utilizate de
reguld pentru trafic foarte greu, si, la extrema
cealaltd, la o gamd mai larga de drumuri fara
imbracaminti.

Si

4. Definirea mai buna a efectelor degra-
dante ale diverselor configuratii de osii si
incarcari, in scopul unei distribuiri mai
echitabile a taxelor percepute utilizatorilor pe
categorii de vehicule si al imbunatatirii proiec-
tarii autovehiculelor. Cu avantajul experientei
studiilor HDM, precum si a testelor AASHO,
cercetarile viitoare se vor putea concentra in
mod eficient asupra acestei chestiuni.

Aplicabilitatea Modelului HDM-III
in diverse medii fizice si economice

Dezvoltarea Modelului HDM-III a fost ca-

lauzitd de obiectivul conceperii unui model
general care sa poata fi transferat, cu calibrari
locale minime, catre diverse tari din lume.
S-a depus o munca extensiva pentru cuantifi-
carea Tn mod empiric a diverselor relatii ale
modelului in contextul unei game relativ largi
de conditii, in ceea ce priveste costurile de ex-
ploatare a parcului de autovehicule, prin in-
termediul studiilor Kenya, Caraibe, Brazilia si
India, iar in privinta degradarii drumurilor prin
intermediul studiilor din Kenya, SUA si Brazi-
lia. Ramane intrebarea in ce mdsura se poate
avea incredere cd modelele dau raspunsuri
corecte in diversitatea de medii fizice si eco-
nomice din intreaga lume. Aceeasi intrebare
se poate pune si in legatura cu efectul schim-
barilor ce au loc in decursul timpului in cir-
cumstantele tehnologice si economice ale
tarilor in care modelele au fost initial estimate.

Pentru abordarea acestei chestiuni este
esential a se face distinctia intre formele mo-
delului si parametrii modelului (sau coeficien-
tii). Este de asemenea important a se face
distinctia intre mediile fizice si economice. in
final, trebuie recunoscut ca cea mai mare pre-
ocupare este de a se prezice cu acuratete
schimbdrile Tn costurile de exploatare a par-
cului in raport cu schimbarile caracteristicilor
drumului, mai degraba decat costurile totale
de exploatare a parcului. Diferentialele de
costuri datorate evolutiei starii tehnice a dru-
mului se asteaptd sa varieze mult mai putin
decat costurile totale de exploatare a parcului
ca raspuns la diversele medii economice
(Chesher si Harrison, 1987).

Acolo unde formele modelului se bazeaza
pe teorii bine consolidate asupra fenomenelor
fizice si incorporeaza toti factorii determinanti
majori (sau aproape toti), inclusiv mecanismele
in suficiente detalii, asemenea forme de mode-
le (spre deosebire de parametrii modelului) ar
trebui Tn principiu sa fie transferabile intre di-
verse medii. Faptul cd studiile din Kenya,
Caraibe, Brazilia si India Tn esenta au stabilit
aceeasi factori care joaca aceleasi roluri si, in
general, cu efecte de acelasi ordin relativ de
marime, ele sprijind idea ca cea mai mare par-
te a factorilor de baza au fost inglobati. O ex-
ceptie importanta o constituie efectele unor
extreme mai largi Tn umiditati si temperaturi,
mai ales in conditii de Tnghet-dezghet, care nu
au fost observate in nici unul dintre studiile pri-
mare pe care se bazeazd modelul HDM, si
care se cunoaste din principii teoretice si din
alte cercetari ca ar avea efecte majore. Astfel,



nu se asteapta ca modelul de degradare a dru-
mului sa fie aplicabil in conditii de Tnghet-
dezghet fard o validare teoretica si empirica in
continuare, cu toate ca modelele pentru cos-
tul exploatarii parcului de autovehicule se pot
incd utiliza numai cu o calibrare minora.

n modelul HDM componentele costurilor
sunt, cu cateva exceptii, prezise ca produsul
dintre o cantitate fizica si un pret al unei
resurse oferit in mod exogen, sau un pret uni-
tar. Aceastd separare a cantitatilor fizice de
preturi este evident esentiald pentru a permite
transferabilitatea modelelor intre economii
diferite sau Tn cadrul aceleasi economii dar
de-a lungul unei perioade de timp mai mari.
Dar nu este suficientd numai transferabilitatea
modelului intre diverse medii economice.
Aceasta din cauza cd unii dintre coeficientii
modelului au fost ei insisi determinati partial
de catre circumstante economice mai largi, de
conditii de piatd si de strategii guvernamen-
tale predominante la data si locul studiilor
originare. De exemplu, disponibilitatea si cos-
tul relativ al capitalului si al fortei de munca
au un impact major in luarea deciziilor privind
inlocuirea autovehiculelor si a tehnologiilor
folosite la intretinerea autovehiculelor, si nu
este surprinzator ca in India vehiculele sunt
intretinute pe durate lungi de viatd iar in-
tretinerea autovehiculelor este mult mai con-
sumatoare de fortd de munca decét in celelate
tari. De asemenea, strategiile guvernamentale
asupra fabricdrii autovehiculelor si restrictiile
privind importurile de vehicule noi si piese de
schimb, precum si alte conditii de piatd, au un
impact major asupra alegerii tipului de au-
tovehicule, primenirea parcului si strategiile
privind intretinerea.

Cativa dintre coeficientii modelului sunt
susceptibili de a varia in medii diferite. Unele
date (e.g. pretul resurselor, caracteristicile
tehnice ale vehiculelor, durata de viata medie
a vehiculelor si utilizarea lor anuald, capaci-
tate portanta a terenului de fundare etc.) sunt
usor de obtinut si constituie cerinte de rutind
ca date de intrare. Alti parametri ai modelului
(e.g. fiabilitatea la rulare, viteza doritd de de-
plasare si alti coeficienti legati de comporta-
mentul conducdtorului auto, necesari pentru
predictia vitezei de deplasare) vor necesita
cateva observatii la scara redusd a vitezei,
pentru o calibrare locald corespunzatoare.

Pentru indrumari privind calibrarea vite-
zelor autovehiculelor si modelele costurilor de

exploatare a parcului, a se vedea Capitolul 13
din Watanatada et al. (1987)

Utilizatorul trebuie de asemenea sa nu uite
cd pe o perioadd lungd de timp conducatorii
de autovehicule au tendinta de a adapta ve-
hiculul lor si obiceiurile de exploatare la
schimbari ale starii drumurilor in scopul de a
maximiza profitul si/sau de a minimiza chel-
tuielile. Ei pot, cu anumite constrangeri, sa
modifice un numar de variabile pentru a mi-
nimiza cheltuielile de transport, e.g. numarul,
tipul si marca autovehiculelor, puterea mo-
torului, varsta si pneurile. Din aceste variabile
numai utilizarea autovehiculelor (sau numarul
de kilometri parcursi pe an) si, implicit, mari-
mea parcului, sunt endogene in cadrul cos-
turilor de exploatare a autovehiculelor in
HDM-III. Tratarea gradului de utilizare si a
mdrimii parcului ca variabile endogene a iz-
vorat din sensibilitatea lor la imbunatatiri ale
drumurilor ca si din influenta lor considerabild
asupra costurilor de exploatare. Celelalte atri-
bute ale vehiculelor, odata specificate, sunt
considerate constante de catre Model.

Marimea parcului (numarul de vehicule
utilizat de o companie) este Tn mod implicit
folositd Tn predictia costului deprecierii pe
km: atunci cand viteza medie se schimbd ca
urmare a modificarii caracteristicilor drumu-
lui, numarul de curse pe care un vehicul poate
sa-| facd in fiecare an se schimba si el, avand
ca rezultat o modificare a numarului de au-
tovehicule necesar pentru transportul unui
anumit volum de marfuri.

Cu riscul de a ne repeta, utilizatorul Mo-
delului HDM Il trebuie sd retina ca (1)
Sub-Modelul Costuri de Exploatare a Autove-
hiculelor nu este validat pentru conditii de
congestii de trafic, prin urmare nivelul de ser-
viciu, in sensul acestuia din Manualul de
Capacitate (Highway Capacity Manual) al
Consiliului Cercetarilor in Transporturi din
SUA (Transportation Research Board, TRB), nu
este Tncorporat in Model ca un parametru de
baza; (2) Sub-Modelul Degradarea Drumurilor
nu este validat pentru regiuni cu inghet-dez-
ghet si nici pentru sisteme rutiere rigide; (3)
HDM 1ll nu abordeaza in mod endogen pro-
blema accidentelor rutiere si nici pe cea a im-
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pactului activitatilor rutiere asupra mediului
(poluarea aerului, a apei, a solului si poluarea
sonord).

In ceea ce priveste administrarea si ges-
tionarea infrastructurii transporturilor rutiere,
exista doua aspecte de baza ce se cer a fi con-
semnate aici: pe de o parte (1) starea tehnica
a acestei infrastructuri in toatd complexitatea
ei iar pe de alta parte (2) starea operationala
si functionala a ei adica, in principal, nivelul
de serviciu (level of service) sau, altfel spus,
capacitatea de circulatie a acesteia.

Este posibil ca infrastructura sa se afle in-
tr-o stare tehnica satisfacatoare (sau buna, sau
foarte bunad) dar nivelul de serviciu sd fie sca-
zut, deci capacitatea de circulatie a unor tra-
see ale retelei s fie depsita. In timp ce starea
tehnica se poate mentine la un nivel satisfa-
cdtor prin lucrari de intretinere executate la
timp si in conditii bune de calitate, imbuna-
tatirea nivelului de serviciu, deci sporirea ca-
pacitatii de circulatie nu se poate face decét
prin lucrdri de dezvoltare a retelei.

SiTn aceastd din urmd privintd exista doua
filozofii de abordare. Fie (1) dezvoltarea rete-
lei, in principal din punctul de vedere al cres-
terii capacitatii de circulatie, sa se faca pe
mdsura ce apar tronsoane ale retelei a cdror
capacitate de circulatie este depdsitd, deci
nivelul de serviciu este scazut, fie (2) aceasta
dezvoltare sa aiba loc in avans fata de atin-
gerea capacitatii de circulatie a traseelor, deci
preventiv, pe baza de studii si prognoze de
trafic. Aceasta inseamnd, implicit, ca trebuie
sd se {ind seama de oportunitatea executarii
lucrarilor de dezvoltare, deci a alegerii cat mai
exacte a momentului in timp cand trebuie
executatd lucrarea de dezvoltare, lucru care,
de altfel, este valabil pentru orice categorie de
lucrari de drumuri.

Terminologie specifica privind Capitolul I:

Actualizare (discounting)

Multiplicarea unei sume ce se va obtine in
viitor, cu o ratd de actualizare, sau ratd de scont
(discount rate), pentru a i se afla valoarea n
prezent; este opusul termenului de crestere
(compounding) unde se foloseste rata compusa
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de crestere pentru a determina cum va creste o
investitie, lunar sau anual. E.g., suma de 1.000
ROL la o ratd anuald de crestere a investitiei de
10% va deveni 1.610,51 ROL in 5 ani. Si vice-
versa, valoarea in prezent a sumei de 1.610,51
ROL, ce se va realiza peste 5 ani, este de 1.000
ROL daci se actualizeaza la o ratd anuald de
actualizare de 10%.

Rata de actualizare (discount rate)

In evaluarea unei investitii, un coeficient
multiplicator care converteste profiturile
anticipate ale unui proiect de investitii
(investment project) in valoarea de piata
prezenta (current market value). El este tot-
deauna subunitar, si este o functie de costul
capitalului (cost of capital) si de intervalul de
timp dintre data investitiei si data la care veni-
turile Tncep sa decurga.

Valoarea prezenta (present value, PV)

Valoarea curenta estimata a unei sume vi-
itoare, care urmeaza a fi realizata, actualizata
la o ratd de actualizare adecvatd, de reguld
egald cu rata costului capitalului. Valoarea
prezentd oferd o baza comuna pentru compa-
rarea diverselor alternative ale unei investitii.

Valoarea prezenta neta (net present value,

NPV)

Diferenta dintre valoarea prezenta (present
value, PV) a veniturilor viitoare realizate din-
tr-o investitie si valoarea investitiei propriu-
zise. Valoarea prezentd a veniturilor ce se
anticipeaza a se realiza dintr-o investitie se
calculeaza prin actualizarea acesteia la un
randament anticipat al investitiei (required rate
of return). De exemplu, investirea astizi a
1.000 ROL la un randament anticipat de 10%
va genera 1.100 ROL la sfarsitul primului an al
investitiei; prin urmare valoarea prezenta a
sumei de 1.100 ROL la un randament antici-
pat de 10% este 1.000 ROL. in acest exemplu,
valoarea investitiei, 1.000 ROL, se scade din
aceastd valoare de 1.000 ROL (i.e. valoarea
prezenta a sumei de 1.1000 ROL), pentru a
afla valoarea prezentd netd care, aici, este
zero (1.000 ROL — 1.000 ROL = 0). O valoare
zero a valorii prezente nete inseamna ca pro-
iectul recupereaza investitia initiald, plus rata
anticipatd a randamentului acesteia.

Rata randamentului investitiei (return on
investment, ROI)
Puterea unei investitii de a aduce venit

cuantificatd ca un raport intre venitul net
(profitul, mai putin amortizarile) si capitalul
mediu investit (equity capital) Tntr-un proiect
de investitii. Este exprimatd de reguld in
procente si este 0 masura a profitabilittii care
aratd dacd o firma fsi utilizeaza resursele
intr-o manierd eficienta. E.g. daca rata randa-
mentului (ROI) unei firme (pe termen lung)
este mai scdzuta decat costul capitalului,
atunci, pentru aceastd firmad este mai bine
sd-si lichideze activele si sa depoziteze nu-
merarul la banca.

Rata interna de randament (internal rate

of return, IRR)

Rata Interna de Randament este venitul
mediu anual realizat de-a lungul duratei de
viatd a unei investitii si se calculeazd in mai
multe feluri. Functie de metoda prin care se
calculeaza, IRR poate fi, fie rata efectiva a
dobanzii primite pentru un depozit sau platita
pentru un imprumut, fie rata de actualizare
care reduce la zero valoarea prezentd netd a
veniturilor (intrate, inflows, si iesite, outflows).
Dacad IRR este mai mare decat rata anticipata
a randamentului investitiei, atunci proiectul
este economic justificat.




Inginer, demnitar, specialist

lon SINCA
Foto: Cristina HORHOIANU

S-a nascut in ultima zi de Faurar a anului
1938, in frumoasa asezare din Tinutul Ro-
manati, Vladila, pe soseaua care leagd Cora-
bia, de pe malul Dunarii, cu orasul intrat in
folclorul nostru - Caracalul. Acum, la 73 de
ani si patru luni, gandeste cd a venit pe lume
sub semnele unei zodii faste, cu sanse care,
impletite cu stradanie si cu sustinute eforturi,
[-au cdlduzit in viatd si in cariera. Studiile
liceale le-a facut in renumita ,Scoald craio-
veand” - Liceul ,Fratii Buzesti”. Apoi, intre anii
1955 si 1960, a fost studentul Facultatii de
Constructii Feroviare, Drumuri, Poduri si Ge-
odezie, a Institutului de Constructii Bucuresti.

Se numeste Alexandru DOBRE. Dupd ab-
solvire, tanarul inginer a fost repartizat la intre-
prinderea de Constructii si Instalatii Bucuresti,
cu locul de munca la Grupul de santiere Bra-
sov. Patru ani de zile a participat, in calitate
de inginer stagiar, inginer, sef de lucrare si sef
de lot, la constructia Complexului feroviar
Brasov. Am extras dintr-o evidenta personalg,
lucrarile la executarea carora si-a adus o con-
tributie directd: gara nouda a municipiului de
la poalele Tampei; electrificarea caii ferate
Predeal-Brasov. Apoi, intre anii 1967 si 1976,
a fost sef de santier la intreprinderea Cons-
tructii Cai Ferate Brasov, unde a lucrat, in spe-
cial, la dublarea cdii ferate Brasov - Sighisoara,
cuprinzand toata gama de lucrari specifice:
cladiri, locuinte, poduri, instalatii electrice,
instalatii sanitare si de inclzire. in sectorul de
telecomunicatii a lucrat la cladiri pentru tele-
foane si pentru posta din Brasov, Codlea, Fa-
garas, Voila, la statia de telecomunicatii prin
satelit de la Cheia, la releele de televiziune
Tampa, Poiana Brasov, Sinaia, Cota 1500. n
aceeasi perioadd a condus lucrarile de cons-
tructie a originalei gari din Predeal.

Urmatorii sase ani din cariera si profesia
de inginer sunt Tnscrisi in cartea de munca a
Domnului Alexandru DOBRE cu indeplinirea
functiei de director al intreprinderii de Con-
structii Cai Ferate din Brasov. In coordonarea
dansului au fost executate lucrdri la calea
feratd si la drumuri, constructii de locuinte,

cladiri administrative si
de exploatare, pentru
toate sectoarele din
transporturi i teleco-
municatii, pe raza re-
gionalelor Brasov,
Bucuresti, Cluj, Craiova.
In acesti ani, 1976 -
1982, au fost construite
importante lucrdri pen-
tru exploatarea bazi-
nelor
Gorj si Valcea, pentru
calea feratd si drumuri,
necesitate de amena-
jarea hidroenergetica a
raului Olt, intre locali-
tatile Brezoi si Ramnicu Valcea.
Anii 1982-1990 reprezinta un capitol cu
semnificatii deosebite in viata Domnului
Alexandru DOBRE: a fost numit adjunct al
ministrului Transporturilor si Telecomunica-
tiilor, coordonand: Institutul de Proiectari Cai
Ferate Bucuresti (I.P.C.F.); Institutul de Pro-
iectdri pentru Transporturi Auto, Navale si
Aeriene; Centrala de Constructii Cai Ferate
C.C.C.F. Bucuresti, Centrala de Constructii
Hidrotehnice (C.C.H. - Constanta); Intre-
prinderea de Constructii Hidroportuare
Constanta (ICHP); Intreprinderile de Cons-
tructii ale Regionalelor de Cdi Ferate din
Romania. In perioada in care a indeplinit
aceasta functie s-au desfasurat lucrari la ca-
teva obiective importante pentru economia si
viata sociald a tarii noastre: Metroul Bu-
curesti; podurile peste Dundre la Fetesti-Cer-
navodd; Canalul Dundre-Marea Neagrg;
Canalul Dunare-Bucuresti; Portul nou Cons-
tanta Sud-Agigea; Aeroportul Bucuresti-Oto-
peni; dubliri si electrificari de cai ferate. n
aceasta perioada a indeplinit misiuni de ras-
pundere, a acumulat o experientd manage-
riald bogata, cu invdtaminte deosebite pentru
profesia de inginer, pentru viata personala.
n primul rand, a colaborat, a dialogat si si-a
confruntat opiniile, cunostintele cu specialisti
avand o solida pregatire inginereascd, oameni
cu un cuvant greu de spus, hotarator, in edi-
ficarea unor obiective majore pentru econo-
mia, pentru industria, pentru independenta si

carbonifere din

2011
NR. 97 (166)

A.P.D.P.
ASOCIATIA
PROFESIONAL
DE DRUMURI
$1PODURI
DIN ROMANIA

Domnul Inginer Alexandru DOBRE

pentru viitorul Romaniei. Sub ochii dansului
au prins contur, au fost construite si finalizate
constructii  emblematice pentru poporul
roman. intelept si deosebit de modest, mani-
festd retineri Tn etalarea si descrierea meritelor
personale. Nu foloseste formula: ,eu am fa-
cut, eu am concluzionat, eu am determi-
nat...”. Tot timpul subliniaza spiritul colectiv
al marilor decizii, al demersurilor intr-un do-
meniu sau altul. Ca adjunct al ministrului
Transporturilor si Telecomunicatiilor a avut in
raspundere directd: Receptia lucrarilor la
Metroul Bucuresti, in anii 1982-1990, ca vi-
cepresedinte al comisiei de receptie: Recep-
tia podurilor peste bratul Borcea si bratul
Cernavoda.

A coordonat direct, in perioada 1982-
1990, importante lucrari in striinatate. intr-o
agenda personala, Domnul Inginer Alexandru
DOBRE are inscrise, in aceastd ordine de idei:
Constructii de drumuri in Libia in lungime
de circa 500 km; lucrari portuare in Maroc;
lucrari feroviare pentru fabrici de ciment in
Irak; lucrdri portuare in Tunisia (portul
Tabarca, la Marea Mediterana).

Tn anii 1991-1992, a indeplinit functia de di-
rector cu constructiile noi in cadrul Adminis-
tratiei Nationale a Drumurilor. In acesti ani a
inceput constructia Autostrdzii Bucuresti-Cons-
tanta si Programul de reabilitare a cca 1000 km
de drumuri nationale, cu fonduri de la BIRD,
BERD si BEI.

Are o0 experientd interesantd in calitate de
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angajat al unei firme private pentru executia
unor lucrari in Germania, in anii 1993-1994. in
perioada anilor 1994-2003, in calitate de di-
rector al Filialei Romania a Firmei Geiger din
Germania, a lucrat la unele sectoare de dru-
muri din tara noastrd. Dupd aceasta perioadd,
in anii 2003-2011 a indeplinit functia de Di-
rector general al Firmei SEARCH INVEST.

In anii 1992-1993, a participat la lucrari
de constructii in Germania: Minchen, Do-
gendorf, Leipzig, Berlin, Hamburg.

In cei peste 51 de ani cu activitate in do-
meniul infrastructurii in transporturi si teleco-
municatii considera cd este in masurd sa emita
opinii, sa formuleze observatii, sd aiba rezerve
fata de felul in care evolueaza starea de lu-
cruri, mai ales in drumdrit. Desfiintarea com-
partimentului intretinere si inlocuirea acestui
tip de lucrari cu reabilitarea primara se dove-
deste a fi neinspiratd si nerealistd. Tn ceea ce
priveste domeniul financiar, Domnul Inginer
Alexandru DOBRE opineaza cad trecerea ,taxei
BASESCU” la dispozitia Ministerului Finan-
telor constituie, de asemenea, o eroare, dru-
murile pierzand o justa si operativa sursa de
fonduri.

Proiectarea unor amenajari de intersectii,
pentru ,calmarea circulatiei” este costisitoare
si periculoasa pentru desfasurarea, in sigu-
rantd, a traficului rutier. Este vorba despre o
nefireascd si extrem de costisitoare ,,construc-
tie”: multe insulite bordurate si colorate, in
fapt ,sensuri giratorii”, mult supradimensio-
nate, incdrcate cu elemente care nu sunt, nea-
parat, cerute de siguranta circulatiei. Si nu se
rezumd numai la critica unei astfel de abe-
rante solutii. Dansul formuleaza cai de intrare
in normal: revizuirea proiectelor de infrastruc-
turd rutierd si feroviard, in sensul renuntarii la
lucrdrile care nu sunt strict necesare in mo-
mentul de fatd, aplicarea, intocmai a normelor
europene. Folosirea cu maxima eficientd a
ceea ce exista: poduri, tunele, trasee aflate in
exploatare.

,Om al cetdtii”, Domnul Inginer Alexan-
dru DOBRE are o prezentd notabild in cadrul
societatii civile. in primii ani de dupa 1990,
a fost, prin natura functiei pe care a indepli-
nit-o, partenerul discutiilor cu liderii sindicali,
misiune grea datorita agresivitatii si predis-
pozitiei acestora la cultivarea indisciplinei, la
intreprinderea unor actiuni care au contravenit
normelor legale. Se stie bine cd in unele locuri,
in unitati, mai ales ale caii ferate, pe posturi de
lideri sindicali s-au autopropus indivizi certati
cu legea, cu normele de lucru si cu disciplina
proprie activitatii la calea feratd. Cu un calm
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desdvarsit, cu fermitate si cu stdpanirea ,artei
dialogului si a negocierilor”, a reusit, in cele
mai multe cazuri, sa tempereze zelul anarhic al
unora dintre asa-zisii conducdtori de sindicate.

S-a afirmat pe planul unor activitéti din do-
meniul reprezentativititii profesionale. In anii
1995-2002, a indeplinit functia de Presedin-
te al Asociatiei Roméane a Antreprenorilor de
Constructii (ARACO). Urmatorii cinci ani
(2002-2007) a fost Membru in Comitetul Di-
rector al ARACO. Din anul 2007 si pand in
prezent este Presedintele de Onoare al ARACO.

Domnul Inginer Alexandru DOBRE a
desfasurat o sustinutd activitate in folosul
comunitatii, cu demersuri perseverente in di-
rectia influentarii in bine a activitatii in cons-
tructii. In aceastd ordine de idei au fost
evidentiate unele reusite: Legea calitatii in
constructii, infiintarea A.N.L., o contributie
notabild la infiintarea unei banci pentru cons-
tructia de locuinte pe principiul economisirii
colective. Un demers sustinut a fost intreprins
in stimularea calitatii in constructii, prin orga-
nizarea, in fiecare an a actiunii ,Trofeul
ARACQO” si instituirea Distinctiei ,Constructor
al Secolului XX”.

A cercetat cu atentie realitati ale construc-
tillor de drumuri din alte tari, a facut com-
paratii cu practica din tara noastrd si cu obiec-
tivitatea care-i este proprie a desprins, nu o
datd, concluzii care sunt defavorabile activitatji
de la noi. O astfel de constatare se refera la lu-
crarile care privesc siguranta circulatiei. Unele
demersuri intreprinse in acest sens sunt solu-
tiile adoptate pentru fluidizarea traficului pe
D.N. 1, intre Brasov si Sibiu. in acel sector
sunt patru-cinci zone unde s-ar putea execu-
ta depdsiri regulamentare. Dar, dupa opinia
Domnului Inginer Alexandru DOBRE, toate
aceste zone sunt trunchiate de cate doua-trei
intersectii cu drumuri secundare. Pentru fiecare
dintre aceste intersectii au fost cheltuiti circa
300 000 de euro, pentru turnarea unor insule
de beton peste asfaltul vechi de 50 de ani; pen-
tru bordurarea acestor insule, pentru vopsirea
bordurilor in galben si negru, pentru instalarea
unor popici, cate 10-15 la capatul fiecarei in-
sule, pentru vopsirea asfaltului in culoarea
rosu-violet, pentru a calma circulatia la trece-
rile de pietoni, dublate cu cate patru benzi
transversale cu vopsea alba in relief. Dar, cu
ce se intersecteazd D.N.1? Cu un drum tehno-
logic spre o microhidrocentrala (Voila), pe care
circuld trei-patru automobile pe zi si poate
cateva autocamioane pe an pentru cazuri de
interventie. Este vadita orientarea gresitd a be-
neficiarului ,finalizata” intr-o solutie care nu

corespunde exigentelor reclamate de siguranta
circulatiei si, pe deasupra, extrem de costisi-
toare. Nu doreste sa fie perceput ca un critic
de dragul criticii. Constatd, insa, faptul regre-
tabil ca sunt cam multe cazurile de lipsd de
profunzime a studiilor de oportunitate si mai
ales, de eficienta, atunci cand sunt puse in
executie obiective din patrimoniul infrastruc-
turii rutiere. Este regretabil ca au preponde-
renta motivatiile politice, iar la executie sunt
constatate ingerinte politice.

Apoi, luand seama la activitatea de la noi
din tard, Domnul Alexandru DOBRE continud
sd-si puna o intrebare devenitd persistentd: de
ce nu sunt solicitati specialistii romani? Evident,
in conditiile de plata cu aprecierea pregatirii,
a performantelor, a eficientei activititii lor. in
aceasta ordine de idei, considera ca ar avea de
castigat si statul roman, prin practicarea unor
preturi compatibile cu cele existente peste ho-
tare, la executie, la materiale si echipamente au-
tohtone, compatibile si acestea, la randul lor, cu
normele europene. De asemenea, apelarea, in
masurd mult mai mare, la consultantii din tara.
Pentru cd nimeni nu se indoieste de profesiona-
lismul specialistilor romani, de obiectivitatea lor.
Sunt domenii in care competenta specialistilor
romani este incontestabild: lucrari de intretinere
executate fnainte de venirea iernii, combaterea
poleiului, actiunile de deszapezire. Mentinand
discutia in acest cadru, Domnul Inginer Alexan-
dru DOBRE apreciaza externalizarea unor ac-
tiuni din domeniul drumaritului ca fiind ,o
miscare gresita si costisitoare pentru Romania”,
fard impunerea exigentelor inscrise in regula-
mentele de exploatare. Dansul considera ca este
posibil ca desfasurarea unor activitati externali-
zate sd fie revazutd in sensul introducerii unor
reglementari legislative privind costurile, timpul
optim de interventie.

Apreciaza ca si folosirea experientei roma-
nesti Tn managementul drumurilor este bene-
ficd si deosebit de actuald. A reamintit, in
timpul discutiilor noastre, o practica a D.R.D.P.
lasi. Inainte de 15 septembrie, lucritori-sefi de
sectii, sefi de compartimente, imbarcati Th mij-
loacele auto specializate, plecau pe teren si
reparau crapaturile, gdurile, fisurile aparute in
carosabil. Tn acest mod s-au ficut economii,
pentru cd, in primdvard se consuma mai putin
material, se economisirea si forta de munca.

Nu si-a pierdut optimismul si nici speranta
cd tara noastra va reintra in normal, fsi va re-
dobandi capacitatea constructiva, va face par-
te din comunitatea tarilor cu o economie in
evolutie pozitiva, si va relua locul pe care-|
merita in concertul natiunilor Europei!



Un constructor veteran ne prezinta:

Drumuri pe ,trasee imposibile”
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Fotografii din fototeca IPTANA S.A.

(continuare din numdrul trecut)

Dat fiind volumul mare
si valoarea importantd a
lucrarilor, vicepresedintele
Comitetului de Stat al Plani-
ficdrii din acea perioads,
lonel DIACONESCU, care
coordona domeniul trans-
porturilor, a cerut sa exami-
neze traseul pe teren asa
cum procedase pe tronsonul
Brezoi - Voineasa - Baraj,
cand impreuna cu seful pro-
iectului, ing. Gh. BURUIA-
NA, i-am prezentat lucririle
avute in vedere.

Tnsotit de ing. Constan-
tin HUTULEAC - inginer sef
in TCDP (unitate ce urma sa
execute lucrarea) - m-am
prezentat la data si ora stabilitd la Voineasa, la biroul ing. Gh. COCOS
care, la acea datd, conducea lucrérile de constructie ale Complexului
Hidroenergetic de pe Lotru. Acolo a sosit si inginerul sef al Ocolului Sil-
vic al zonei Muntilor Capra - Parang, convocat tot de vicepresedintele
CSP. La ora fixatd (9.30 precis! - avea obsesia orelor exacte) a sosit si
lonel DIACONESCU. Cunoscuta fiind personalitatea si obiectul de-
plasarii, inginerul Gh. COCOS a dispus - cu o zi inainte - ca un utilaj
adecvat (un tanc echipat cu lama dubla de buldozer) sa se deplaseze la
Obarsia Lotrului si in continuare, pe Valea Jietului pana catre Petrosani
pentru a se putea circula pe drumul forestier existent. Ne-am urcat in au-
toturismul de teren si ne-am deplasat de la Voineasa pana la Obarsia
Lotrului, la intersectia cu D.N. 67 C. Am urcat in continuare la saua de
sub Varful Capra, la cota 1.590 si apoi am inceput s coboram prin Valea
Seaca catre Valea Jietului. Drumul nostru serpuia intre doud valuri de
zdpada create de buldozerul trimis pe traseu de ing. Gh. COCOS cu o
zi nainte. in dimineata respectivd ninsese si peste zipada veche se aster-
nuse un strat pufos de zdpada de cca. 10 cm. Autoturismul se deplasa cu
dificultate, iar eu prezentam vicepresedintelui CSP traseul studiat.

La un moment dat, la intrarea pe Valea Jietului, lonel DIACONES-
CU, care se afla in dreapta conducatorului auto, m-a oprit cu intreba-
rea: ,Ce-i asta?” aratand urme mari in zapada recent asternuta pe drum.
A intervenit inginerul silvic care I-a informat scurt: ,Sunt urme de urs”.
Vicepresedintele CSP ne-a cerut sa nu mai vorbim, a ordonat soferului
sd madreasca viteza de deplasare, iar el urmarea atent urmele de pe
drum. Dupd cca. 100 m urmele au escaladat valul de zapada de pe

Domnul Inginer Chiriac AVADANEI

stanga platformei, fiind observate acum pe versant, paralel cu drumul.
La scurt timp, dupa o curbd, intr-o poenitd, se oprise un urs imens care
ne privea atent. Vivepresedintele lonel DIACONESCU a cerut liniste,
iar conducatorului auto i s-a ordonat sd se deplaseze cu viteza sporita.
Am ajuns la Petrosani, vicepresedintele CSP s-a urcat in masina cu care
venise la Voineasa, iar noi cei trei insotitori am ramas fara sa cunoas-
tem concluziile sale privind traseul drumului. De aceasta data, ursul
fusese cel ce anulase straddaniile noastre.

e in categoria ,trasee imposibile” pot intra si unele legituri rutiere
din zona de campie. Intre acestea un loc aparte il ocupi traseul Au-
tostrdzii Bucuresti - Ploiesti.

Incurajati de reusita proiectirii/executiei primei autostrizi din
Romania Tntre Bucuresti si Pitesti cand, primind tema de a largi la patru
benzi drumul national D.N. 7 Bucuresti - Titu - Gdiesti - Topoloveni -
Pitesti, am demonstrat cd largirea acestuia este mai costisitoare decat
constructia unui nou drum. Ni s-a permis atunci proiectarea unei
asemenea legdturi rutiere. De aceea proiectul intocmit de IPTANA si
aprobat in ianuarie 1967 a purtat, initial, denumirea ,Noul drum
national Bucuresti - Pitesti”.

Tn intelegere cu directorul general a drumurilor - ing. Th. BLUMEN-
FELD si cu directorul IPTANA - ing. C. MARINESCU - acest nou drum a fost
proiectat cu elemente in plan si profil in lung de autostradd, insa in docu-
mentatia transmisd spre avizare organelor de sinteza (M.F., CSCAS, CSP) au
fost cuprinse numai cele doua benzi de circulatie din dreapta profilului
transversal al autostrazii. Dupd cum se stie, cand cele doud benzi de cir-
culatie (sensul din dreapta catre Pitesti) se aflau in fazd avansata de executie,
s-a cerut aprobarea pentru a se trece la executie si a benzilor de circulatie
din stanga, sub motivul cd la executia primei documentatii vor fi realizate
economii importante si deci efortul de investitie va fi redus.

Pe baza analizelor facute privind cresterea traficului pe unele directii
principale, in anii 1967 — 1968 a fost elaborat, sub coordonarea mea,
,Studiul privind construirea unei retele de autostrazi in Romania” care
prefigura - pentru urmdtorii 25 de ani - o retea de autostrazi, in tara noas-
trd, cu lungimea de cca. 3.200 km. Din acest studiu rezulta ca directiile
prioritare erau Bucuresti - Ploiesti - Brasov si Bucuresti - Constanta. in
anul 1968 s-a trecut astfel la elaborarea studiului tehnico-economic pen-
tru tronsonul de autostradd Bucuresti - Ploiesti Nord. Autostrada a fost stu-
diata si pichetata pe teren cu iesirea din Capitald pe directia D.N. 1. Dupa
depasirea Aeroportului Baneasa, traseul parasea drumul national catre
dreapta si prin zona de Vest a padurii Baneasa traversa linia feratd de cen-
turd cu pasaj superior. in continuare, pe la limita de Est a Aeroportului
Otopeni, unde era prevazut un nod rutier, se indrepta catre Nord pe la
Vest de Dimieni. in continuare, traseul traversa lacul Snagov in zona
Ciofliceni - Izvorani, iar la Nord de Barcinesti traversa D.N. 1. In acest
punct era previzutd amenajarea nodului rutier Ploiesti Sud. In ocolirea
municipiului Ploiesti traseul autostrazii se suprapunea pe Centura de Vest
a orasului, iar la reintrarea in D.N. 1 era prevazut nodul rutier Ploiesti
Nord. Proiectul acestui tronson al Autostrazii Bucuresti - Brasov a fost
avizat, inclusiv de catre viceprim ministrul de resort Gh. GASTON MA-
RIN, care s-a deplasat pe teren si s-a informat atent asupra lucrarilor si
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solutiilor propuse. Tocmai tinand seama de traseul acestui tronson de au-
tostrada cladirea de marfuri a aeroportului se afla amplasata catre capatul
de Est al pistei si nu in apropiere de celelalte cladiri ale aeroportului.

Despre aceasta ,ispravd” a aflat N. CEAUSESCU, cu ocazia prezen-
tarii aerogdarii de calatori, care era amplasata tot in zona de Est, catre
viitoarea autostrada.

Situatia |-a enervat si a dispus o comisie de anchetd condusa de Chivu
STOICA, si analizeze situatia si si-i prezinte concluziile. In aceastd si-
tuatie, subsemnatul care condusesem proiectarea si prezentasem traseul,
directorul general al drumurilor nationale care emisese comanda, pre-
cum si ministrul transporturilor rutiere, navale si aeriene, a trebuit sa
prezentam note explicative detaliate. Norocul nostru a fost ca presedin-
tele comisiei ,nu a fost disponibil”, iar de anchetarea noastra s-a ocupat
indeaproape Mihai FLORESCU - pe atunci sef de sectie la C.C. - P.C.R.1n
fapt, Mihai FLORESCU era ruda apropiata a directorului general ing. Th.
BLUMENFELD, astfel ca urmarile pentru noi cei cu responsabilitati mai
mici au fost neinsemnate. Avertisment a primit doar ministrul transpor-
turilor rutiere, navale si aeriene, iar viceprim-ministrul de resort Gh. GAS-
TON MARIN a fost inlocuit si trecut in functia de Presedinte al Comitetului
de Stat pentru Preturi. Proiectantii am fost obligati sa intocmim - in regim
de urgentd - documentatia pentru largirea la patru benzi a Drumului
National Bucuresti - Ploiesti pe traseul existent, iar executia acestei largiri
a fost demaratd imediat. Cu acces direct din D.N. 1 largit a fost executata
actuala aerogara Otopeni, cu toate facilititile sale, mai putin cladirea de
marfuri, care se afld in zona unde urma sa fie traseul autostrazii.

e Un traseu proiectat Tn conditii total neobisnuite a fost cel al
Transfagarasanului (azi) D.N. 7 C, sectorul cuprins intre coada lacului

D.N. 7C - Transfagarasan
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D.N. 7C - Transfagardsan

Vidraru de pe Argesul superior si localitatea Cartisoara, in traversarea
muntilor Fagaras.

Era decembrie 1969, cand abia sosit de la serviciu am primit un tele-
fon sa md prezint pentru ora 18 la intrarea ,B” a cladirii C.C. - P.C.R.
Dupa cateva minute a sosit si ing. SASSU - inginer sef pentru probleme
rutiere la Institutul de Studii si Proiectari Forestiere, precum si un colonel
din Directia Topograficd Militara, care purta o geanta speciala. Am fost
condusi toti trei intr-o camera alturata biroului generalului lon DINCA,
la acea data adjunctul Sectiei Militare din C.C. - P.C.R. Dupa céateva
minute a sosit si generalul DINCA. Acesta cunostea faptul ci eu con-
dusesem proiectarea drumului pe conturul lacului de la Vidraru, de la
baraj catre amonte pe ambele maluri, iar ing. SASSU coordonase pro-
iectarea unor drumuri forestiere din zond. A cerut colonelului din Di-
rectia Topografica Militard sd intinda planurile, iar noud, celor doi
ingineri, s stabilim imediat traseul drumului si sa intocmim proiectul de
decret pentru constructia lui Tn doud ore, astfel incéat sa fie prezentat
Jtovardsului” inainte de plecare sa acasd, la ora 21.30.

Eu si ing. SASSU ne-am uitat mirati unul la altul. Observand privirea
noastrd ne-a cerut sa ne considerdm in ,situatie de exceptie” si deci
totul trebuie executat rapid. A indicat sa fim dotati imediat cu creioane,
hartie si unele ustensile (rigle, compas, distantier etc.), iar noi cei doi
ingineri ne-am apucat de lucru. El venea sa verifice mersul lucrarilor la
intervale de aproximativ o ord. Bineinteles, ca pana la termenul fixat
abia reusisem sd precizam principalele puncte ale traseului.

Pentru a grabi inserarea traseului pe harti ne-am impartit sarcinile.
Eu m-am ocupat de traseul pe Valea Caprei (versantul sudic), iar ingi-
nerul Sassu de cel situat pe Valea Cartisoara (versantul de Nord),
Colonelul de la Directia Topograficd Militara alerga intre noi doi
aducandu-ne ustensilele necesare si ajutand la descifrarea cotelor.

Pana la ora 24 ajunsesem cu traseul pe Valea Caprei, sub creasta Fa-
garasului, aproximativ cota 2.000 m, iar inginerul SASSU pana in zona
Balea Lac. Dupd cateva minute a venit la noi spre a se interesa de mersul
lucrarilor si lon DINCA. I-am explicat c3 nu putem depsi creasta muntilor
fard tunel si ca ar trebui consultati specialisti din Institutul de Studii si
Proiectari Hidroenergetice care au proiectat si urmarit executia tunelurilor
la amenajdrile hidroenergetice. Raspunsul a fost: ,Ldsati ca vorbesc eu
maine dimineatd cu Tavi GROZA (Octavian GROZA - ministrul energiei
electrice). Avand in vedere aceastd posibila amanare, I-am rugat pe lon
DINCA si ne permiti s& mergem si noi acasa sa ne odihnim, urmand s
revenim a doua zi dimineata. Ni s-a permis, cu conditia sd ne prezentdm



Balea Lac

la ora 8.00. Am revenit toti trei la ora fixatd. Peste cca. o ora a venit si in-
ginerul Irimie SABIN de la ISPH, care ne-a furnizat elementele tunelului
de la cota 2.040 m pe sub creasta Fagdrasului. Pand la ora 14 am fixat
traseul, am intocmit anexele cu principalele volume de lucrari si valorile
aferente, precum si proiectul de decret.

Astfel s-a ndscut Transfagarasanul: la inceput un drum cu un fir de
circulatie si platforme de incrucisare la fiecare 500 m, in puncte cu
vizibilitatea asigurata. Important a ramas faptul ca traseul drumului, cu
elementele sale tehnice, principalele volume de lucrari, valorile si de-
cretul de aprobare au avut la baza ,Studiul tehnico - economic” in-

” A

tocmit de noi, ,practic” intr-o noapte, in cateva ore.

2011
NR. 97 (166)

D.N. 7C - Transfagardsan

Tn continuare, Institutul de Proiectiri Forestiere a intocmit proiec-
tele de executie, iar unitatile militare au trecut la constructia Transfa-
girasanului, inaugurat in septembrie 1974. in perioada 1975 - 1977
IPTANA a elaborat documentatia pentru largirea drumului la doua
benzi de circulatie, constructia viaductelor si modernizarea lui.

*

Mai sunt multe alte episoade legate de lucrarile la care am participat
in timpul activitdtii de 58 ani ca inginer constructor - proiectant al unor
obiective importante din domeniul transporturilor. Ma opresc insa aici, ur-
mand ca despre alte intamplari, uneori dramatice, sa revin cu altd ocazie.
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- ARD si AutoTrack oferd posibilitatea in- o gama larga de vehicule ce se pot edita

(Figura 7).

ginerului proiectant de a vizualiza interac-

Figura 7 - Vizualizare model 3D

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este cunoscuta inginerilor
proiectanti din Romania drept una dintre cele mai performante si di-
namice solutii software pentru proiectarea si reabilitarea cdilor de co-
municatii. De la geometrizarea traseului si amenajarea automatd a
curbelor conform standardelor in vigoare (STAS 863-85, PD 162-2002,
forestiere etc.), la extragerea listelor de cantitdti si raportarea in fisiere
a elementelor proiectate, la tiparirea automatd a planselor de executie
in format AutoCAD, ARD se constituie drept un instrument indispen-
sabil pentru orice inginer proiectant.
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Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuitd in Romania
de catre firma Australian Design Company din Bucuresti si poate fi tes-
tata si evaluatd adresand un email la office@australiandc.ro sau prin
telefon la Ing Florin BALCU, 0729011852.

Firma Australian Design Company, prin inginerii sdi proiectanti de
specialitate, va sta la dispozitie cu suport tehnic, configuratie software pe
proiectele Dumneavoastrd, instruire, proiectare si consultantd tehnica.

Ne puteti contacta prin email pe adresa office@australiandc.ro,
www.australiandc.ro si telefon 0729011852.



Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU - DHC
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti (UTCB)

(continuare din numarul trecut)

Tn acest sens in 1988 Uzan J. (116, 129) realizeaza un program de
calcul JULEA pentru doudzeci de straturi nu pentru a realiza structuri ru-
tiere de doudzeci de straturi ci pentru a se crea planuri orizontale la 2-5
cm distanta astfel incat sa se poatd urmdari mai precis efectele temperaturii,
umiditatii si oboselii, locul si momentul aparitiei unui inceput de degra-
dare. Deoarece in cele mai multe cazuri viteza de deplasare a vehiculelor
este de ordinul 40...80 km/h iar timpul de reactie al materialelor din stra-
turi la solicitarile din trafic este de zeci de milisecunde raspunsul fiecarui
strat este considerat linear elastic. Raspunsul plastic din pamanturile cu
granule fine este luat in considerare intr-un sub program incorporat pro-
gramului JULEA care insa nu a fost folosit datorita lipsei de validari prac-
tice ale ipotezei. (129). Dealtfel incad din 1984 Abdulshaf A si Majidzadeh
K (123) au realizat un program cu elemente finite privind comportarea
elasto-vasco-plastica dar compararea cu rezultatele obtinute cu cele ale
programului VESYS nu a dat un nivel corespunzator de estimare.

Fig. 37 Camioane cu masa peste 100 t

Totusi in 1993 Huang (93)s.a. - care inca din 1973 elaborase un
program EF -2D pentru structuri rigide - elaboreaza un program pen-
tru o structurd elastica de patru straturi care ia in considerare com-
portarea vascoelastica a stratului de asfalt celelalte straturi avand o
comportare linear elasticd. Acest program - KENLAYER - ia in conside-
rare comportarea structurii sub actiunea mai multor axe (tridem) (fig.37)
la o viteza de circulatie de 56 km/h, viteza ce corespunde timpului de
solicitare a unei structuri cand se face determinarea deflexiunilor (w
sau d) cu deflectometrul dinamic (FWD) (126,127). Acest tip de axe
pune multe probleme calculului structurilor datorita atat configuratiei
osiilor si deci suprapunerii eforturilor asupra caii cat si din punct de
vedere al ritmului trecerii, al aplicarii lor.

Sd amintim totusi ca in perioada 1920-1998 au avut loc si alte pre-
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ocupari, alte studii si cercetdri care au condus la imbunatatirea ac-
tivitatii in tehnica rutierd.

Tn 1924 a aparut in ltalia prima Autostrada Milano - Lacul Como si
in 1928 Neapole-Pompei.

Prima autostrada realizata de P.Purielli (135) avea trei benzi de circu-
latie, din care cea de mijloc servea depasirilor din ambele sensuri de cir-
culatie (ceea ce conducea la numeroase accidente) iar intersectiile cu
drumurile laterale se efectuau la acelasi nivel dar cu bariere pazite. Cea
de a doua autostrada este mult mai apropiata cunostintelor de astazi cu
exceptia lipsei benzilor laterale de stationare de urgenta. Multi ingineri
de drumuri considera ca autorul primelor autostrazi s-a inspirat din lu-
crarea lui Vitrius “De Architecture” (134) care aminteste ca inca de la in-
ceputurile Imperiului Roman pe malul stang al fluviului Tibru la varsarea
in Marea Tyreniana, exista portul Ostia care functiona ca port maritim
pentru Roma de care era legat printr-un drum de tip special in sectiune
transversald asemanator autostrazilor; doua cai unidirectionale bine pa-
vate, de cca. 5 m latime rezervate circulatiei carutelor iar intre ele, sepa-
rate prin borduri, o banda de cca 3 m ldtime, alcatuita din nisip, rezervata
calaretilor in ambele sensuri. Inca din anii 1930 incep si apard sem-
nalizari de orientare si pentru siguranta circulatiei, ,instructiuni” privind
elementele geometrice ale drumului si ,ghiduri” pentru alcatuirea struc-
turilor. Tnca inainte de 1920 incep preocupirile pentru determinarea
cauzelor aparitiei degradarilor, a repararii si intretinerii drumurilor. In fig.
38 (a,b,c,d,e) (70,128) sunt prevazute cateva din principalele tipuri de de-
gradari, cele mai periculoase pentru structurile rutiere, deoarece nerepa-
rate la timp, permit patrunderea apelor in straturile cdii; se dezvolta
aparatura de laborator in special odatd cu cercetdrile si aplicatiile reo-
logice pentru bitumuri si asfalturi de la reometru si girocompactor la apa-
ratura pentru confectionarea corpurilor de proba, pastrarea si incercarea
lor la anumite temperaturi si anumite frecvente de solicitare etc.

Deformatii (figase) pe
intreaga structurd rutiera)
Fig. 38 a,

Deformatii (figase)
numai in stratul de asfalt

Fig. 38b Fisurare din oboseald Fig. 38c Crapatura transversala

in asfalt din temperaturi negative
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Fig. 38d Gropi Fig. 38e Largire rosturi si cra-

pdturi de colt in beton de ciment

Se dezvolta aparatura si mdsurile pentru urmdrirea deformatiilor
cdii (de la grinda Benkelman si Soil Test, la Auts Lacroix si FWD
(103,127,129) (fig.39) a planeitatii (APL), a rugozitatii caii (pendulul
TRL) a georadarului, a senzorilor microelectronici etc.

Fig 39

FWD este unul din aparatele deosebit de utile si folosite pentru de-
terminarea capacitatii portante a structurilor existente: folosind o sar-
cind dinamica (fig.39) corespunzatoare actiunii rotii axei echivalente
determind deflexiunea (w sau d) la suprafata caii; folosind date din
banca de date a drumului sau tipurile si grosimile straturilor din sonda-
je, precum si deflexiuni din “bazinul” deformatiilor in baza unui pro-
gram de calcul determind modului E al straturilor existente printr-o
succesiune de iteratii pana se obtine deflexiunea (w si d) in concor-
danta cu deflexiunile bazinului si grosimea staturilor corespunzatoare.

In fig. (40 a,b) sunt prezentate doua diagrame ale deflexiunilor w
si d obtinute in acelasi loc al drumului, la doi ani diferenta si in care
se pot observa diferentele de deflexiuni obtinute sub diverse sarcini.

Fig. 40 a
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Fig. 40 b

Toate acestea si incd altele - intretinerea pe timp de iarnd, sistemul
de management al drumurilor (PMS) rezultatele experimentarilor si al
calculelor analitice de structuri rutiere, modele empirice de aparitie si
dezvoltare a degradarilor (18 volume scrise de AASHTO) incep a fi
analizate in cadrul amplului program SHRP (1988-1993) prelungit apoi
pe Tncd 15 ani.

n perioada anilor 1930...1960 - stratul de baz folosit in structurile
flexibile era stratul de piatrd concasata pentru macadam; datorita
faptului ca stratul foloseste sortul monogranular 40/63 mm, iar carie-
rele ramaneau cu cantitati mari de piatrd sparta mai rar folosite, se
renuntd la macadam care se inlocuieste cu asa numitul ,beton slab”
devenit in zilele noastre ,balast stabilizat”. Folosirea acestui strat
utilizand cimentul conduce la o alta distributie a eforturilor si de-
formatiilor formand ceeace denumim astdzi structuri rutiere “semi-
rigide” (12,73).

Daca reteta betonului de ciment ramane cea clasicd, cea a asfaltu-
lui devine “proiectarea” retetelor (118,132,136,140, 141, 142, 143).
Totodata s-a intensificat folosirea bitumului modificat a emulsiilor la
rece si chiar a unor mixturi bituminoase care sa poata fi fabricate si fo-
losite la temperaturi sub 130° C pentru reducerea poluarii in zona stra-
turilor de asfalt.

Aproape concomitent cu betonul slab se realizeazd din piatra
marunt concasata si doud sorturi de nisip asa numitul ,amestec opti-
mal” (12,73).

Pentru drumurile flexibile existente de peste 10-15 ani a apdrut un
asa numit ,strat intermediar” sau ,interstrat” situat la partea de jos a
unei fundatii de balast pe 5-10 cm grosime, ca rezultat al fenomenului
de pompaj care micsoreazd modulul rezilient (MR) al fundatiei, cu va-
lori 1/2 - 1/3 MR al balastului. (41,36,113). Tot ,interstrat” este denumit
stratul de geotextile sau geogrile utilizat pentru combaterea transmiterii
fisurilor si in structurile asfaltice de ranforsare.

In cazul drumurilor noi pentru evitarea acestui fenomen a aparut
asa numitul “strat de forma” care este insensibil la apa, rezista traficu-
lui tehnologic de santier si este insensibil la inghet-dezghet. De regula
nu este luat in calculul structurii rutiere; calculul pornind de la valorile
de moduli precizati in norme cu valori de la 20-200 MPa functie de
trafic in Franta (86) iar la noi de la 50 la 100 MPa pentru strazi. (Nor-
mativ structuri la strazi).



Ce ar putea aduce anii urmatori?

Pentru a gandi despre viitor trebuie analizat trecutul in raport cu re-
alizarile pana in prezent. Dificil de facut asa ceva si-mi propun sa
punctez cateva aspecte.

Din tehnica romana cea actuala a aplicat cate ceva dar nu totul.

Scurgerea apelor, drenarea lor, evitarea infiltratiilor nu sunt insa
suficient de bine notate.

A trebuit sa treacd aproape 2000 de ani pentru a gandi o fundatie
buna pe care sd construiesti ceva trainic, stratul de forma pe care ro-
manii il asigurau prin 1,2, sau trei straturi de blocaj in functie de cali-
tatea pamantului de fundare.

Calculul structurilor rutiere nu a aparut decat in prima jumatate a
secolului XX si Tncd se perfectioneazad si acum. Nu mai este vorba
numai de tipuri si grosimi de straturi ci si de performante.

Metodele Mecanistic- Empirice (MME) se refera la posibilitatea, la
capacitatea lor de a corela rezultatele calculelor analitice, de perfor-
mantele structurilor rutiere calculate analitic. Performantele structurilor
pentru majoritatea metodelor folosite se refera la deformatii si degradari
fizico-mecanice cum sunt: fisurarea sau formarea fagaselor, etc. Pen-
tru structurile rutiere metodele mecanistice rezultate in special din
practicd, au condus la stabilirea distantelor dintre rosturi, la armarea
lor, la dimensiunile- diametrele, lungimile si distributia ancorelor si gu-
joanelor, la armarea dalelor, la folosirea armarii continue etc. Struc-
turile semirigide si suple au condus la folosirea bitumurilor aditivate, a
celor modificate cu polimeri, la folosirea geogrilelor, a straturilor sta-
bilizate sau la conditiile impuse stratului de uzura necesare mentinerii
rugozitatii un timp cat mai indelungat.

Programul AASHTO Road TEST 1958-1960 a avut ca scop primor-
dial stabilirea performantelor celor mai bune dintre cele 234 structuri
rutiere, sub influenta traficului si factorilor climatici iar in subsidiar
verificarea si completarea metodelor de calcul.

Proiectarea mecanistica se bazeaza pe ipoteza ca structura rutiera
poate fi modelata ca o structura multistrat elastica sau vascoelastica pe
o fundatie elastica sau vascoelastica (modelele Hooke si Maxwell).

Tn conformitate cu aceste ipoteze de modelarea structurilor rutiere
este posibil sa se calculeze starea de eforturi si deformatii, datorata
solicitarilor din trafic, a modificarilor aduse de factorii climatici ca-
racteristicilor mecanice si reologice ale materialelor din straturile
componente, in orice punct al structurii. Totusi cercetdtorii au cons-
tatat ca performantele unei structuri rutiere sunt influentate de o seama
de factori ce nu pot fi modelati, fiind necesara calibrarea modelelor
prin urmarirea performantelor in situ, prin coreldri empirice cores-
punzatoare factorilor de trafic si clima locali. Din aceste cauze a rezul-
tat metoda de dimensionare a structurilor rutiere denumitd metoda
mecanistic-empiricd (MME). Metoda este adoptata si adaptata de
administratiile de drumuri din multe tari. (Franta, SUA, Anglia, India,
Germania, Suedia, Canada s.a) (41, 49, 50, 113, 114, 124,127, 131,
139).

Totusi primii care au realizat ca dimensionarea structurilor rutiere
trebuie abordata printr-o metoda Mecanicist-Empiricd au fost inginerii
francezi Jeuffroy si Bachelez care au ardtat in 1959-1960 pornind de la
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metoda tristrat, care sunt performantele structurii tristrat in comparatie
cu performantele structurilor din experimentul AASHTO. Principalele
concluzii dupa alcatuirea si exploatarea aproape 20 de ani a struc-
turilor prevdzute in primul catalog de structuri rutiere din Franta, sunt
valabile si au fost luate in considerare si in programul de calcul al
ALIZE-LCPC (1964) dar si in 1997 a stat la baza calculelor pentru
catalogul actual de structuri pentru drumuri noi. Desi izvorate din ace-
leasi considerente ca MME, in Franta, dar si in alte tari modelele au
denumiri diferite cum este cazul ALIZE — LCPC- SETRA -2010.

Performantele pe care trebuie sa le indeplineasca structurile rutiere
sunt cunoscute dar cuprinderea lor in programele de calcul sunt
diferite: ori sunt cuprinse in caracteristicile de dimensionare ca date
de intrare in program ori sunt calculate prin program ca valori maxime
de utilizare in baza unor modele de tipuri de degradari de structuri.

Acest mod de abordare prezinta trei mari avantaje :

i. Posibilitatea de a preciza tipurile specifice de defectiuni
(fisurari, fagase, rupturi de colt la dale etc.) Aceasta posibilitate
de a preciza aparitia degradarilor ofera cea mai buna oportu-
nitate de a rdspunde cerintelor PMS (Managementul Structurilor
Rutiere) deoarece conduce la optimizarea si mentinerea cos-
turilor de intretinere curentd si preventivd si de reabilitare;

ii. Posibilitatea de a proiecta structura in conditiile reale ale
situarii drumului, de a lua in considerare factorii reali de mediu
ce influenteaza comportarea in timp a structurii. Acest aspect
luat in considerare ca factor de risc (mic pentru drumurile im-
portante si ceva mai mare pentru drumurile secundare) sau de
probabilitatea de a nu apare degradarile specifice (95-98%
drumurle principale si 50-60% drumurile secundare) fac parte
din schema logica de calcul - softul de proiectare ceea ce con-
duce la optimizarea costurilor de executie si intretinere.

iii. Posibilitatea de extrapolare a datelor limitate obtinute prin
incercdri de laborator si in situ Thaintea unui proiect demons-
trativ de Tncercadri la scard naturald si pe termen lung ceea ce
conduce la economie de timp si costuri.

n scopul generalizarii atat a unor modele de tipuri de degradari
dar si al unor modele de calcul al structurilor, AASHTO a lansat in
1993 programul LTPP (Performantele pe Termen Lung ale Structurilor
Rutiere) care se referd la executarea unor sectoare experimentale, in
medii inconjurdtoare cét si trafic cat mai variate, sectoare care urmau
a fi bine instrumentate si urmarite pe timp de 10-15 ani inregistrandu-
se criteriile de performanta. Calculul structurilor s-a efectuat dupa MMS
- totul elastic- iar modelele de degradare exprimate prin ecuatii deduse
empiric din practica. Peste 600 astfel de sectoare s-au realizat in SUA
si alte cateva sute in Canada, Australia, Africa de Sud etc. dar si Roma-
nia, peste 30.

Ceea ce asteapta in continuare administratiile de drumuri sunt nor-
mative, ,abace” grafice sau cataloage de structuri (ca cele din Franta)
pentru micsorarea costurilor si timpului de proiectare.

Este evident ca algoritmele de calcul vor incerca sa foloseasca in
special modelele EF-3D deoarece pun in evidenta distributia eforturilor
si deformatiilor Tn straturi (fig. 41) care diferd substantial de reprezen-
tarile bidimensionale.
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Fig. 41 (20) Variatia distributiei efortului o si T (kPa) pe ordonata Z
la trecerea rotii printr-o sectiune de drum.

Totodata este evidentd tendinta de cercetare a modelelor de com-
portare elasto-vasco-plastica a structurilor rutiere.

Este deasemenea evidenta tendinta de utilizare a dalelor din beton
de ciment prefabricate precomprimate transversal si longitudinal, a
unor prefabricate din asfalt de forma si dimensiunile pavelelor auto-
blocante mai ales ca a fost realizat utilajul care executd macanizat
punerea n operd a pavelelor de orice tip, precum si executia la rece a
mixturilor bituminoase.

Daca autovehiculele au fost dotate cu echipamente care mic-
soreazd mult producerea accidentelor si poluarea este de prevdzut
cd si drumurile vor gdsi mijloace de prevenire a accidentelor si pro-
tectia mediului. Constructia de autovehicule electrice (nepoluan-
te) tinde sa intre Tn productia curentd este posibil ca visul autorului
drumurilor ,inteligente” sa devinad realitate. El a preconizat o imbra-
caminte elastica de tip asfalt dar transparentd in care sa fie imple-
mentate celule foto-electrice din care se alimenteazd acumulato-
rii fixati in stratul de baza asfaltic astfel incat autovehiculele elec-
trice sa se poata alimenta cu energie ,la prize” la marginea acosta-
mentelor.

Dezvoltarea durabila ne va aduce noi metode de protectie a mediu-
lui si de reducere a numarului accidentelor rutiere.

Tn fond intrebarea lui Moromete - ar putea reprezenta viitorul in
dezvoltarea drumurilor - care, la indemnul Tnvatatorului din sat ca fe-
ciorul cel mic sa-si continue studiile la gimnaziu, Th drum cu caruta
spre inscriere intreba: , Niculae, unde ne ducem noi, domnule?’ (Marin
Preda ,Morometii”).



Pro sau contra penetratiei Autostrada A1
Bucuresti - Pitesti pana la
Ciurel - Splaiul Independentei

Dr. ing. Victor POPA
Membru corespondent al Academiei
de Stiinte Tehnice din Roménia

Am aflat din presd despre dezbaterea pu-
blica privind proiectul de penetratie a Auto-
strazii Bucuresti - Pitesti pand in zona Ciurel -
Virtutii - Splaiul Independentei, organizatd de
Primdria Capitalei /n calitate de beneficiar al
acestei lucrdri. Pe internet am citit o serie de
opinii pro si contra privind realizarea acestei
importante investitii.

Lasand la o parte exprimarile deplasate ale
unor persoane cu lacune de educatie si buna
crestere, care-si varsa naduful pe primarul ca-
pitalei sau alte oficialitati, am putut sa cons-
tat ca exista si opinii pertinente, exprimate
cu decentd si bun simt, care incearcd cu argu-
mente sd se opund sau sd fie de acord cu acest
proiect.

Este adevdrat cd opinia publicd are mare
importanta in realizarea unei investitii de ase-
menea anvergurd, caci oamenii sunt cei care se
folosesc de aceste lucrari. De aceea si legea
prevede obligativitatea de a avea dezbateri pu-
blice cénd se lanseaza o lucrare importantd. Tot
atit de adevdrat este insd si faptul ca unele
pareri sunt date de dragul de ,a se baga in
seamda”, fara argumente si in consecinta, fard
valoare. Daca ar fi sd se faca o statisticd a pare-
rilor pro si contra, indiferent ce problema ar fi
/h dezbatere, castigdtoare ar fi categoria pare-
rilor ,contra”. Aceastd situatie izvoraste din
spiritul de conservare al omului, din teama da-
toratd schimbarii, a noului, a necunoscutului,
dar si dintr-un spirit de negativism ce ne carac-
terizeazd. Ce dovada mai elocventd poate fi in
sprijinul acestei afirmatii, decat numarul mare
de impotriviri in raport cu cele pro, exprimate
cu ocazia acestei dezbateri publice? Si atunci te
intrebi cat de importanta este dezbaterea pu-
blicd pentru lansarea sau neaprobarea unei
lucrari? Dacd ar fi ca aceasta sd fie decisiva, cu
siguranta nu s-ar mai face nici o investitie.

/n cadrul unei dezbateri publice ar trebui
sd apara sau sd fie luate in considerare numai
opinii argumentate temeinic, nu doar pareri
bazate pe ceea ce crede fiecare cd i-ar fi per-
sonal mai rau sau mai bine.

Un proiect de o asemenea anvergura are la
baza studii aprofundate efectuate de spe-
cialisti, care analizeaza problemele din toate
punctele de vedere: trafic, sistematizare, direc-
tii de dezvoltare in viitor, tehnic, economic,
social, relatia cu mediul inconjurator, influen-
te colaterale, etc. Propunerile pentru aceste
proiecte sunt ficute tot de specialisti si sunt
menite sd contribuie la rezolvarea unor pro-
bleme stringente ale comunitatii. Primarul
Sorin OPRESCU sau oricare alta oficialitate
este doar persoana care se straduieste sd pund
/n aplicare aceste proiecte si nu este normal
sa fie blamat pentru acest lucru. Dar asa este
la noi: rdu daca nu faci nimic, dar la fel de rau
si dacd vrei sd faci ceva.

Revenind la lucrarea in discutie, este de
subliniat faptul cd la realizarea unei asemenea
investitii trebuie sa se tind seama cd ea ser-
veste o colectivitate, nu doar indivizi, care in-
témplator pot sd-si exprime o pdrere.

Realizarea unor penetratii ale marilor arte-
re de circulatie spre centrul metropolelor este
una din masurile care se pot lua pentru imbu-
ndtdtirea traficului rutier urban. Aceastd ma-
surd s-a aplicat cu succes /n multe mari orase
ale lumii si fiindca in Bucuresti ne confruntam
cu mari probleme de trafic este bine sd o apli-
cam si noi.

Penetratiile sunt de fapt niste artere de cir-
culatie unde se poate circula cu vitezd sporitd,
diminudndu-se substantial timpul de parcurs
pentru vehiculele care vin sau pleaca din sau
spre magistralele pe care le servesc, in spetd
Autostrada AT. Intrarea in centrul capitalei de
pe Autostrada Bucuresti - Pitesti sau iesirea
spre aceasta magistrald s-ar putea face in cca.
10 min. /n loc de o ora sau chiar mai mult.
Oare nu este acesta un avantaj important?

Realizarea arterei de penetratie AT nu
/nseamnd cd va atrage tot traficul de pe au-
tostradd si /1 va orienta spre centrul capitalei,
asa cum /n mod gresit este exprimata o pdrere
si nici nu va incuraja traficul spre Constanta
sd treacd prin centrul capitalei. Jn centru va
ajunge acelasi trafic care are nevoie sd ajunga
/n aceastd zond, chiar dacd nu ar fi realizata
penetratia. Cei care merg spre Constanta vor
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caldtori pe traseul pe care circula si acum - pe
centura Bucurestiului, pe inelul de legatura re-
cent inchis prin pasajul Basarab, iar dacd au
nevoie sa meargd in centru o vor face oricum.

Penetratia A1 are deci menirea de a re-
duce timpul de parcurs si de a degreva bule-
vardul luliu MANIU, despre care se stie clar
cdt este de aglomerat. De asemenea, nu in-
seamnd cd tot traficul de pe Autostrada AT se
va indrepta cdtre artera de penetratie. Existd
destul trafic pe A1 care se indreaptd catre car-
tierele Militari, Drumul Taberei, Viilor, Giur-
giului, Oltenitei, etc, care se va derula tot pe
vechiul traseu. Noua arterd de penetratie va
contribui la imbunatatirea traficului prin re-
distribuirea lui pe incd o arterd care va per-
mite sa se ajungd mai rapid in centru.

ntr-un material mai vechi intitulat , Trafi-
cul si semafoarele” publicat in mai multe re-
viste de specialitate, demonstram faptul ca
traficul dintr-o localitate depinde in mod esen-
tial de capacitatea de circulatie a retelei de
strazi pe care se desfasoara, iar capacitatea de
circulatie este direct proportionald cu viteza
medie de circulatie si cu lungimea totald a
retelei de strazi. Viteza medie de circulatie de-
pinde in mod esential de timpul pierdut la se-
mafoare. Cu cdt se stationeaza mai mult, cu
atat mai mult se reduce viteza medie de cir-
culatie.

Prin executia unei artere noi de circulatie,
unde nu sunt semafoare, va creste atat viteza
medie de circulatie cat si lungimea retelei ru-
tiere, deci va creste capacitatea de circulatie,
care va duce la imbundtatirea traficului. Ase-
menea penetratii ar trebui sd se realizeze pe
toate magistralele importante de acces ale Bu-
curestiului.

Am circulat /n multe orase mari ale lumii
/hainte si dupd realizarea unor asemenea arte-
re si am constatat pe viu, la fata locului, im-
bunatatirile evidente ale traficului datorate
acestor penetratii. /n 1967 am ficut o ord si
jumatate ca sa ajung de la marginea orasului
Budapesta pand in centru. /n 1980 mi-a luat
doar un sfert de ord parcurgerea aceleiasi dis-
tante pe o artera de penetratie. /n 1997 am
vdzut niste blocaje de trafic infernale la Paris.

25



2011
NR. 97 (166)

/n 2007 nu se astepta de 2 ori la semafor dupa
realizarea mai multor asemenea penetratii.
Desigur cd penetratiile atrag trafic, dar
viteza medie de circulatie este mult mai
mare pe aceste artere (60-70 km/h in loc de
5-6 kmyh sau chiar mai putin cu cdt se circula
pe arterele aglomerate unde sunt si sema-
foare). Penetratiile contribuie la distribuirea
traficului pe intreaga retea de artere rutiere a
unei localitati, contribuind la imbunatatirea
substantiala a vitezei de circulatie, cu toate
avantajele directe si indirecte care decurg de
aici (economie de combustibil si piese de
schimb, economie de timp, eliminarea stresu-
lui datorat aglomeratiei si stationdrii indelun-
gate la semafoare, diminuarea poludrii, etc).

Dacd din punct de vedere al necesitatii
acestei investitii sustin cu tdrie realizarea lu-
crdrii, ca proiectant de poduri am de facut ob-
servatii serioase asupra solutiei pentru podul
peste Dambovita. Este cunoscut chiar si de
catre nespecialisti cd podurile sunt considerate
lucrdri de art. In acest context se impune ca
aceste lucrdri sa fie concepute in solutii care
sd corespundd acestui deziderat, mai ales

cénd urmeaza a se realiza in localitati impor-
tante. Din pdcate, solutia acestui pod, din anu-
mite considerente conduce spre o lucrare total
necorespunzatoare din punct de vedere estetic
si arhitectural, datoritd introducerii intre pod
si pasajul peste str. Virtutii a unei pile cu di-
mensiuni gigantice, care o fac si concureze
cu piramidele egiptene, fapt neobisnuit in
constructia de poduri. n cazul lucrarilor de
artd, criteriile arhitecturale trebuie sd primeze
/n fata necesitdtilor tehnice, mai ales cand
exista solutii de rezolvare estetica si chiar cu
costuri mai reduse. Nu stiu cum arhitectul ca-
pitalei, a cdrei exigentd in probleme de estetici
este recunoscutd, a putut sa avizeze aceastd
solutie.

De asemenea, aspectul pilonului, care este
elementul forte pentru estetica acestui pod,
este anost, fard nici o formd atractiva care sa il
scoatd cdt de cat in evidentd. Dimpotrivd, are
o formd dezagreabild, nepotrivita cu valoarea
acestei lucrdri. Se putea face mult mai mult in
aceasta privin{a.

Ar fi bine ca aceste investitii importante sd
se realizeze pe bazd de concurs de solutii ana-

lizate de catre comisii competente, asa cum
se procedeazd in marile orase ale lumii. Ar
mai fi de accentuat aici cd penetrarea despre
care am vorbit este doar o pdrticica din noia-
nul de masuri care trebuie luate pentru imbu-
ndtatirea traficului rutier in Bucuresti.

Pentru ca circulatia sd devind fluentd, este
important sa fie eliminate cat mai multe
sematoare din intersectiile cu trafic intens.
Aceasta se poate face cu pasaje denivelate
bine concepute, uneori chiar pe 3 niveluri
(subteran, la sol si aerian), cu toate racordurile
necesare. /n acest fel viteza medie de circu-
latie va spori substantial, ceea ce va conduce
la sporirea capacitatii de circulatie, adica mai
multe vehicule care vor putea circula fluent.

Cu cdt se vor realiza mai multe pasaje de-
nivelate si vor fi eliminate mai multe sema-
foare, cu atdt mai mult se va imbunatati si
traficul urban. Pasajele denivelate nu sunt un
moft al primarului, ci constituie o necesitate
stringentd intr-un oras modern, care tinde sa
trdiasca mai civilizat. Exista incd multe masuri
care pot si trebuie luate in Bucuresti pentru
/mbunatatirea traficului urban, dar acestea
poate intr-o prezentare urmatoare.

A IX-a Conferinta Nationald ,,Drumul si Mediul inconjuraitor“

Va rugam sa completati in timp util
talonul de participare pe care-I obtineti
de la persoanele de contact.
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S-a lansat GTXRaster CAD 2012 pentru AutoCAD 2012

MaxCAD, cel mai important reseller Autodesk si unic distribuitor
in Romania pentru solutiile GTX, anunta lansarea celei mai noi versiuni
a GTXRaster CAD 2012 Series. GTX este lider mondial in furnizarea
de solutii inteligente de editare, conversie si prelucrare digitald a ima-
ginilor raster.

Noua serie de produse GTXRaster CAD 2012 este optimizatd pentru
AutoCAD 2012, folosind pe deplin avantajele acestei noi versiuni. In-
terfata este intuitiva si usor de utilizat, meniurile si pictogramele fiind
similare cu cele ale AutoCAD-ului.

,Aceasta versiune are foarte multe optiuni care mdresc productivi-
tatea si eficienta, ajutdnd i economisirea timpului si a banilor. Intocmai
ca versiunea anterioard, GTXRaster CAD Series 2012 ofera instrumente
/mbunatatite pentru administrarea arhivelor, curatarea rasterelor, editare
si conversie cu efort minim. Atunci cdnd este necesar ca desenul sd fie
editat /n format raster, asociat cu precizia de conversie CAD, procesul
de lucru al utilizatorului este foarte mult optimizat. Ceea ce face aceastd
serie si mai impresionantd este adaugarea IOP (Intelligent Object Pick-
ing — Selectarea Inteligenta a Obiectivelor) si a instrumentelor de editare
raster, care ofera utilizatorilor o precizie mult mai mare” a declarat
Andrew LING, Presedinte si CEO al GTX Corporation.

Cateva noutdti din GTXRaster CAD Series 2012 pentru AutoCAD
2012 sunt:
e Compatibilitatea cu AutoCAD 2012 DWG
e Suportul pentru Windows 7 si sistemele de operare pe 64-biti
e Implementarea unor noi comenzi de editare raster
- gTEXT (introduce text direct in raster)
- gCTEXT (schimba textul raster prin inlocuirea acestuia)
- gHTEXT (editeaza textul vectorizat si creeaza o copie raster a
acestuia)
- gHYBRIDMODE (deseneaza in acelasi timp atat raster, cat si
vector)
- gBROTRECTANGLE (deseneaza un dreptunghi rotit direct in
raster)
® Meniul optimizat prin utilizarea facila direct din Ribbon
e Posibilitatea de a alege intre licentiere software sau hardware
e Curatarea automata a imaginii - scoaterea zgomotului si aliniere
e Compatibilitatea cu Windows 7, Vista si XP (32-biti sau 64-biti)

GTXRaster CAD 2012 Series include 4 module: GTXRaster Tools,
GTXRaster CAD, GTXRaster R2V si GTXRaster CAD PLUS. Acestea sunt
proiectate si dezvoltate pentru utilizarea in domeniile mecanica, car-
tografie si mentenanta tehnicd, arhitecturd, instalatii si constructii, sis-
teme geografice informatice (GIS), producdtoare de energie, petrol si
gaze, militar, guvernamental si servicii.

Produsele GTX sunt utilizate la nivel mondial de companii precum:
AT&T, Bell Atlantic, Bell Canada, British Telecom, France Telecom,
Texas Utilities, Scottish Power & Nuclear, Tokyo Gas, Boeing, British
Airways, KLM, Tupolov, Lockheed Martin, Martin Marietta, Volvo, Ge-
neral Motors, BMW Rolls Royce, Hyundai, Iveco, Mercedes Benz, Opel
Belgium, Land Rover, AEG/Modicon, Eastman Kodak, General Electric,

SNCF, U.S. Corp. of Engineers, United States Geological, GEC Marconi,
Royal Air Force, U.S. Navy, UK Royal Navy.

Tn Romania acestea sunt bine cunoscute si utilizate de citre firme
importante, dintre care amintim: Oficiul National de Cadastru, Geodezie
si Cartografie, Alstom Infrastructure Romania, Proiect Bucuresti, Socie-
tatea Nationald Nuclearelectrica SA Sucursala CNE Cernavodd, INMA
SA, RATB, lIprochim, Automobile DACIA SA, ICTCM, ISPE, ISPH,
DOOSAN IMGB SA, si altele.

Pentru utilizarea aplicatiilor cu o productivitate maxima, MaxCAD
organizeaza cursuri in cadrul propriului centru de instruire si certificare
autorizat Autodesk.

MaxCAD, in parteneriat cu Grenkeleasing, oferd companiilor din
Romania posibilitatea achizitionarii licentelor software printr-un sistem
avantajos de finantare in rate.

MaxCAD este singurul reseller autorizat Autodesk din Romania cu
certificare GOLD pentru solutiile software de proiectare in infrastruc-
turd, arhitecturd, constructii, SILVER pentru solutiile software de pro-
iectare mecanicg, reseller autorizat pentru Advanced Road Design (ARD)
si unic distribuitor pentru Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus,
GTXRaster CAD Plus si Tools4Revit. Totodata, MaxCAD este Centru
de Instruire Autodesk (ATC) si Centru de Certificare Autodesk (ACC).
MaxCAD ofera: consultantd, vanzare, suport tehnic si cursuri de instru-
ire. Compania este certificatd 1ISO9001:2008 de catre Germanischer
Lloyd Certification GmbH.

Mai multe detalii puteti gasi la: www.maxcad.ro.

Autodesk Inc. este lider mondial in dezvoltarea de aplicatii software
pentru design 2D si 3D, inginerie si divertisment, destinate pietelor de pro-
iectare mecanica, arhitecturd, constructii, infrastructurd, media si entertain-
ment. Incepand cu lansarea software-ului AutoCAD in 1982, Autodesk fsi
dezvoltd in mod constant portofoliul de aplicatii, oferind utilizatorilor posi-
bilitatea de a-si concepe virtual ideile inainte ca acestea sd fie puse in prac-
tica. Companiile aflate in topul Fortune 500 precum si cei mai recenti 15
cagtigdtori ai premiului Academiei pentru Cele Mai Bune Efecte Vizuale uti-
lizeaza solutiile Autodesk pentru designul, vizualizarea si simularea ideilor
si conceptelor, reusind astfel sa creascd economiile, calitatea produselor dar
si sa pastreze in secret inovatiile ce le confera un avantaj competitiv. Pen-
tru informatii suplimentare despre Autodesk, vizitati www.autodesk.com.

GTX este o companie cu capital privat avand sediul central in Ari-
zona si birouri in Anglia, Japonia si Taiwan. A fost infiintata in 1984 de
catre dr. Marvin T. Ling pentru a dezvolta un sistem complet integrat
pentru transformarea digitald a planselor tehnice cu mediile CAD-EDM-
GIS. Tncepand cu introducerea in 1987 a produselor de scanare si con-
versie a planselor, GTX a fost recunoscut pentru abilitatea sa de a
incorpora cele mai noi cercetdri pentru a-si pastra produsele in prim
plan intre solutiile de recunoastere a datelor si conversie. Seriile de pro-
duse GTXRaster CAD and GTXImage CAD furnizeaza editare de raster
avansata si transformare automata raster-vector (CAD). Pentru mai multe
detalii: www.gtx.com.
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Caracteristicile materialului selectat

In prima fazd au fost efectuate incerciri pe toate tipurile de ele-
mente. Dupa interpretarea acestor rezultate, in a doua faza au fost tes-
tate numai elementele din gama B, fiindca acestea ne-au furnizat
rezultate bune in mod constant. in ceea ce urmeazi vom prezenta
comportarea unei epruvete supuse la intindere (element de tip a), pro-
dusul B1 (mac), respectiv la compresiune (element de tip b), produsul
B4 (pen).

Epruveta supusa la compresiune este de tip penne. Aceasta a fost
testatd sub forma unui sir de elemente lipite in lung. Am comparat re-
zultatul obtinut cu cel rezultat din testarea unei singure bucati (Fig. 8),
pentru a vedea influenta adezivului .

Fig. 8. Curbele 0-¢ la elemente comprimate B4

La epruvete cu un singur penne au fost determinate tensiuni
maxime Oy, intre 50 si 65 MPa, inregistrand o deformatie specificad
ultima de pana la 25%o cu o variatie usor neliniard (pentru simplificare
se poate considera liniard, Fig. 8). La elemente imbinate in lung de-
formatia specifica si tensiunile maxime O, nu se modifica, deci ade-
zivul nu influenteazd comportarea acestuia. Modulul de elasticitate E
are valoarea de 2200 MPa, iar ruperea este casanta.

D234 Student anul 3, Inginerie Civila, CCIA, Facultatea de Constructii,
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca
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Fig. 9. Incercarea la incovoiere i varianta mai putin pretentioasa
(stanga) si cu o metoda precisa (dreapta)

La elemente supuse la intindere am obtinut valoarea efortului ca-
pabil si diagrama incdrcare-alungire. Modulul de elasticitate astfel
obtinut trebuia comparat si cu valoarea obtinuta din incovoiere, unde
nu existau sisteme de prindere si imbindri cu adeziv care puteau altera
rezultatul. Astfel am conceput o metoda mai putin pretentioasd, insa
usoara de realizat. Aceasta s-a dovedit imprecisa, deoarece calculele
au fost efectuate pe forma nedeformata (in acest caz E = (P-P)/(48-f1)),
unde sdgeata maxima este limitata la f<//700 (I fiind deschiderea si
f sageata), iar sdgeata masurata nu indeplinea acest criteriu (Fig. 9
stanga). Am repetat incercarea cu un aparat de precizie (Fig. 9 dreapta,
Fig. 11). La prima incercare de intindere modulul de elasticitate E avea
valoarea de 3000 MPa, la incercarea de incovoiere prin metoda mai
putin pretentioasa 4800 MPa (Fig. 10) si in final prin incercarea pe
aparatul exact valoarea de 5500-5600 MPa (Fig. 11), cea din urma fiind
cea reala.

Fig. 10. Diagrama incarcare-sageata
(incovoiere cu metoda mai putin pretentioasa)



Fig. 11. Diagrama imcarcare-sageata (incovoiere cu metoda precisa)

Curba initiala (obtinuta la intindere) 0-€ avea o variatie liniard, ast-
fel cu valoarea modulului de elasticitate determinat prin incovoiere am
generat curba (de fapt dreapta) reala.

Fig. 12. Diagrama O-¢ la element intins B1
(variatia reald reprezentatd cu rosu)

Comportarea pastelor fainoase la intindere este liniar elastica cu
rupere casanti. In cazul compresiunii deformarea este neliniard, putand
fi consideratd liniard pentru calcule, modul de cedare fiind in acest caz
exploziv-casantd [3]. Caracteristicile fizico-mecanice masurate se pot
compara cu cele ale betoanelor de inalta rezistentd. Tensiunea maxima
la compresiune de 50 MPa (Fig. 8) fiind aproximativ egald cu cea a
unui beton de clasa C45/55 (f,,, = 53 MPa), iar deformatia specifica
ultima de 22,97 %o se poate compara cu cea a unui beton de ultra-inalta
performantd armata cu fibre de otel (¢ = 24%.). Rezistenta la intindere
de 20 MPa (Fig. 12) este 4 ori mai mare decat cea a betonului de clasa
C90/105, iar E-ul mai mic de 7-11 ori. Raportul dintre rezistenta la
compresiune si rezistenta la intindere (fo/f; = 2,63) este similard cu cea
a fontei. Compozitia materialului dat de faina (granule foarte mici) legat
cu oud si apa (lianti) confera un caracter omogen, izotrop, si continuu
(comparabil cu fonta).
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Machetele: calcul static, executie, testare

Scopul nostru a fost modelarea unei structuri din paste fainoase, cu
deschiderea de 1,00 m (Fig. 13), avand masa de 1000 g (incluzand
adezivul si elementul central din lemn stratificat) [4]. Stim c& structura
va fi incdrcata cu o fortd verticald la jumatatea deschiderii. Viteza de
incarcare va fi de 50 mm/min, iar forta va fi transmisa structurii prin in-
termediul unui carlig metalic, inglobat in elementul central de lemn.

Principala problema, care s-a ivit dupa stabilirea performantelor
materialului, era gdsirea unui model structural adecvat. Experimentele
au aratat ca cele doua categorii de epruvete s-au comportat foarte bine
la intindere (spaghetele si macaroanele), respectiv la compresiune
(penne si cannelloni), dar incovoierea trebuia evitatd. Asadar trebuia sa
concepem un model la care eforturile din incarcarea exterioara sa se
transmitd elementelor structurale preponderent prin eforturi axiale.
Aveam de ales intre douad solutii posibile: o structurd cu zabrele sau una
cu arce. La structura cu grinzi cu zabrele am fi obtinut eforturi pre-
ponderent axiale, Tnsa valorile acestora ar fi fost diferite in fiecare com-
ponentd, astfel am fi fost nevoiti s concepem elemente cu sectiune
transversala diferitd pentru folosirea judicioasa a materialului. In cazul
unui model cu arce aveam avantajul ca eforturile sa se distribuie uni-
form Tn elementele structurale, acest lucru permitandu-ne utilizarea
multor elemente identice, care pot fi prefabricate. Pornind de la aceste
observatii, am inceput sa studiem forme de coincidentd, modele stati-
ce la care pentru o solicitare datd, diagrama de moment incovoietor
este zero (sau neglijabil). Utilizarea unui asemenea model avea drept

mentelor structurale.

Fig. 13. Restrictii geometrice
(extras din regulamentul concursului RECCS 2011)

Se poate demonstra prin calcule faptul cad in cazul unei incarcari
verticale uniform distribuite forma de coincidenta este o parabola, iar
in cazul unei incdrcari radiale uniform distribuite este un arc de cerc
(Fig. 14) [°].

Fig. 14. Forme de coincidenta pentru o solicitare verticala
(stanga) si radiala (dreapta)
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Dupa alegerea principiald a modelului static s-a ivit incd o proble-
ma importanta: cum vom transforma solicitarea verticald, transmisa de
elementul central de lemn, n incarcari radiale ce actioneaza arcul (Fig.
15). Pentru rezolvarea problemei am proiectat niste elemente struc-
turale des utilizate in ingineria podurilor: toroane alcatuite dintr-un fir
central din macaroane, in jurul careia am infasurat mai multe fire de
spaghete. Astfel toroanele preiau eforturile de la elementul central din
lemn si le transmit nodurilor. Pentru prima macheta am proiectat doua
arce simetrice, pe care le-am impadrtit in 13 parti egale, obtinand astfel
14 noduri (Fig. 16 si 17). Am folosit elemente drepte intre noduri, im-
portant fiind ca nodurile sa se afle pe arcul de cerc.

Fig. 15. Solicitarea centrala (actiondnd i centrul cercului)
se distribuie radial la noduri prin intermediul elementelor itinse
(aflate pe un semicerc).

Datorita faptului cd scheletul modelului nostru este alcatuit din
doud arce, a devenit o problema importantd conlucrarea acestor ele-
mente. Astfel trebuia sa realizam distributia corecta a eforturilor intre
cele doud arce (50% - 50%), rezultand stari de solicitare similare. In
consecinta am proiectat rigidizari transversale intre cele doud elemente
principale portante. Scopul nostru era sa simplificam cat mai mult
executia prin utilizarea repetatd a unor elemente structurale cu o geo-
metrie simpl&, dar care distribuie eforturile uniform pe cele doud arce.

In proiectarea curentd majoritatea elementelor structurale se supra-
dimensioneaza. Explicatia este simpla: datorita faptului cd ne bazam pe
multe aproximari, ipoteze simplificatoare, relatii empirice si date sta-
tistice, rezultatele obtinute prin calcule statice se inmultesc cu diferiti
coeficienti de sigurantd, rezultand astfel elemente structurale, care nu
vor fi solicitate la capacitatea lor portantd maxima. Din acest punct de
vedere modelul nostru este unul special, datorita restrictiilor referitoare
la masa maxima admisibila (1000 g). Asadar intr-o prima faza de pro-
iectare, dorind sd ajungem la o masa cat mai redusd, nu ne puteam
permite sa utilizam elemente structurale la mai putin de 90% din efor-
tul lor capabil. Intr-o prima fazi am dorit si reducem consumul de ma-
terial la minim, rezultand astfel o structurd cu masa minima. Aceasta a
fost testatd cu o solicitare verticald identica cu cel din regulamentul
concursului, dar cu o viteza mai redusa pentru a face posibil studierea
modului de cedare. Rezultatele incercarilor s-au concretizat in faza a
doua a proiectarii, cand am identificat sectiunile slabe si am redimen-
sionat anumite elemente.

Prima fazd a proiectarii avea ca scop gasirea unei forme statice ide-
ale pentru care am folosit un program de calcul static. Am definit un
material nou la care am introdus caracteristicile pastelor fiinoase obti-
nute prin determindri efectuate in laborator. Sectiunile pastelor le-am
asimilat cu forme geometrice regulate: penne, cannelloni si macaroane
cu bare cu sectiunea inelard, iar spaghetele cu o sectiune circulara
plind. Incarcare prin elementul central din lemn a fost modelat initial
ca si o placa groasa la care sunt prinse elementele de tip tirant. Am uti-
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lizat metoda elementului finit, aplicand forta transmisa prin surub, res-
pectiv saibd. Pe urma am modelat incarcarea exterioara considerata
concentrata in centrul semicercului (aplicat direct in punctul de inter-
sectie a tirantilor, si nu prin intermediul placii). Metoda din urma s-a
dovedit suficientd pentru calculele noastre, eforturile sectionale fiind
foarte apropiate in cele 2 abordari. Dupa ce am rulat analiza staticd, am
analizat eforturile M, T, N, Mt, am constatat ca acest model simplu si
estetic are caracteristici de rezistentd avantajoase.

Fig. 16. Modelul static (stinga)
si diagrama de eforturi axiale N (dreapta)

Pe diagrama de eforturi axiale (N) se poate constata ca distributia
acestuia este uniformd. Culoarea rosie reprezinta compresiunea, galbe-
nul intinderea, litimea benzii colorate ordinul de mirime a efortului. n
concluzie putem afirma, ca structura simetrica a cdror noduri sunt am-
plasate pe un semicerc permite prefabricarea unor elemente cu forme
si dimensiuni identice, fiind solicitate aproximativ in mod egal.

Fig. 17. Modelul (M1) executat din paste fainoase
si care a fost supus testarii

Pentru a realiza modelul static am folosit sabloane desenate pe cal-
culator, apoi listate scara 1:1, respectiv cofraje confectionate din placi
PFL. Acestea ne-au ajutat sd obtinem forma geometricd proiectatd a
structurii. Am Tncercat sa folosim elemente identice, cat mai scurte,
avand grija ca imperfectiunile la lipire sa fie reduse. Epruvetele testate
in laborator le-am ales Tn asa fel, incat ele sa se regdseasca si in struc-
turd (adica testate la scara 1:1). Forta maxima citita astfel pe presa este



de fapt forta capabila a elementului. Pentru imbinare am folosit adeziv
epoxy bi-component, care are rezistenta la intindere de 10 MPa. Acest
adeziv se intdreste in 5-10 minute, iar la 24 de ore atinge rezistenta
maxima. La nodul din mijloc am folosit un adeziv cu rezistentd mai
mare, respectiv de 17 MPa, care se intareste in 2-3 ore, atingand rezis-
tenta maxima la 48 de ore. Am preparat cantitdti mai mici de adeziv,
pentru ca la scurt timp dupa amestecare devenea prea vascos pentru
a mai fi utilizabil. La imbinarile de pe arc, pentru o potrivire exactd a
elementelor tip penne, componentele au fost slefuite. intre elementele
comprimate tip penne am inclus toroanele solicitate la intindere.
Masuratorile efectuate au demonstrat ca imbinarea toroanelor in lung
cap la cap este la fel de rezistentd ca si cea la care am folosit inca
un element de tip manson. Elementul prin care se transmite forta este
o bucata de lemn stratificat de dimensiunile 70 x 50 x 100 [mm], cu o
gaura in mijloc.

Concursul are 2 categorii: structuri si poduri (cele din urma prac-
tic sunt structuri prevazute cu o cale continua de 50 mm latime). Prima
noastrd macheta a fost conceputa conform regulamentului pentru cate-
goria structuri. La ruperea acesteia efortul capabil a fost mult sub cel
proiectat, deoarece a cedat placa de lemn asupra careia nu am facut
teste initiale (Fig. 18).

Fig. 18. Placa din lemn stratificat inainte de testare (in stinga)
si dupa cedare prin desprinderea straturilor (in dreapta)

Astfel primul nostru model teoretic nu a putut fi verificat prin tes-
tare. In urma observatiilor am regandit nodul principal in care este in-
clusa si placa, am efectuat experimente pe lemn si am utilizat un alt
procedeu de lipire a tirantilor de elementul de incarcare. Am construit
3 machete pentru categoria poduri (structura de rezistenta este practic
aceeasi ca si la cealaltd categorie, insd trebuie sa ne incadram in 900
g, pentru ca masa totala, Tmpreund cu calea de rulare care are 95 g, sa
fie sub 1000 g). Aparatul de testare a structurilor la concurs aplica o
fortd de tragere de jos printr-un sistem cu lanturi. Presa care este la dis-
pozitia noastra are platanul superior mobil, astfel am conceput un dis-
pozitiv cu un cadru si tijd care sa impinga de sus in jos. Neajunsul
acestui sistem este ca nu a fost executat cu destula precizie, astfel in
timpul incercarii s-a imprimat structurii spatiale o solicitare nesimetrica.
Din acest motiv compararea rezultatelor teoretice cu cele experimen-
tale este complicata si nerelevanta.

In Tabelul 8 urmitor sunt prezentate masele masurate, respectiv
proiectate ale machetelor (structura de rezistenta, fara cale) si fortele de
rupere.
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Tab. 8

Din rezultatele prezentate se poate deduce ca la evaluarea teoretica
a masei am avut o eroare de aprox. 1-4%. Valorile sagetilor in zona de
mijloc arata ca rigiditatea structurii a fost modelata bine, exceptand ul-
timul model Tn care cedarea s-a produs in urma pierderii stabilitatii a
ansamblului. Flambajul a fost testat pe epruvete scurte care au fost fo-
losite ca rigidizare transversald si erau astfel supuse si la compresiune,
insa flambajul la nivel de structurd nu a fost modelat, eforturile supli-
mentare din acest fenomen nu au fost incluse in calcule. Totodata fortele
de rupere masurate sunt aprox. 30-45% din valoarea proiectata care
sunt cuprinse intre 4 si 6 kN. Ins3, din cauza asimetriei dispozitivului
de incarcare, nu putem trage concluzii certe. Pe baza acestor observatii
vom imbunatati metodele de executie pentru a obtine a forma cat mai
apropiata de cea de calcul. In zonele care s-au ardtat mai sensibile, vom
aplica adeziv in mod mai judicios, iar pentru prevenirea torsiunii de
ansamblu vom dispune rigidizari transversale sub forma de X. Este de
mentionat faptul ca punctul sensibil de la prima incercare, adicd nodul
central cu placa de lemn, s-a comportat foarte bine.

Fig. 19. Machetele testate (de la stinga la dreapta: M2, M3, M4)
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Constructia acestor machete a necesitat aprox. 1500 buc. de penne,
30 buc. de tortiglione, 40 buc. de cannelloni, 200 fire de macaroane
si 1700 fire de spaghete. Pentru executia modelului M1 a fost nevoie
de 100 de ore-muncd, respectiv un total de 250 de ore-munca pentru
celelalte.

Concluzii

Prin aceasta lucrare am prezentat procesul de realizare a unor ma-
chete de structuri din paste fiinoase. In prima fazi a avut loc analiza
tipurilor de paste posibil a fi utilizate ca elemente structurale. S-au in-
|aturat elementele crapate, dis-colorate, curbate sau care prezentau alte
erori de fabricatie. A doua faza a constat in incercarea materialului la
intindere, compresiune si Thcovoiere. Astfel am obtinut niste rezultate
surprinzatoare: tensiunea de rupere la compresiune a pastelor fainoase
este similara cu cea a betoanelor de inalta rezistenta (in timp ce greuta-
tea specifica este mai redusa cu aprox. 50%). Aceste date nu conduc
neapdrat la ideea folosirii acestui material ca si material de constructie
(cel putin nu sub aceasta forma), insa la executia unor machete de struc-
turi supuse la solicitdri mecanice, reprezintd o solutie viabila. Totodata
cunoasterea proprietatilor mecanice a avut un rol determinant in ale-
gerea unei forme optime din punctul de vedere al staticii constructiilor.
Astfel, eforturile se distribuie optim si au o valoare scdzuta daca struc-
tura are multe elemente constitutive de dimensiuni mici, dispuse spa-
tial,(asemandtor comportdrii unei grinzi cu zabrele fatd de o grinda cu
inima plind, prima fiind mai optima atat din punct de vedere a efor-

turilor cat si a consumului de material. Insd multe elemente constitu-
tive reprezintd greutati in executie si o propagare a erorilor de fabricatie
mult mai accentuata. Astfel a trebuit sa gasim o forma suficient de com-
plexd care are aceste proprietati, insa care poate fi executata le precizia
necesard. Fazele parcurse sunt necesare in vederea pregatirii pentru
concurs. Totodata reprezinta si etapele tipice de realizare a construc-
tiilor. Modelarea experimentald ne-a permis sd efectudam si cercetari pe
un material, despre care nu se putea gasi informatii referitoare la carac-
teristicile care ne interesau. Teoria este corectd atata timp cat este vali-
datd de experimente, din acest motiv am Tncercat in prima instanta
elemente constitutive. Pe baza acestor masurdtori si a rezultatelor
obtinute am creat scheme statice care s-au materializat si au fost incar-
cate pand la cedare. Prin observatii experimentale si analize teoretice
imbunatatim si optimizam in continuu modelul si tehnica de executie,
astfel incat performantele teoretice estimate prin calcul sa fie in concor-
dantd cu cele determinate experimental.
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Programe constructive

la Alexandria

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

La inceputul lunii iulie, 2011, Sectia de
Drumuri Nationale Alexandria a gazduit un
eveniment deosebit: Deschiderea a doua lu-
crari din domeniul infrastructurii rutiere. Este
vorba despre Constructia Variantei de ocolire
a municipiului Alexandria si de Reabilitarea
D.N. 6, Alexandria - Craiova. Asistenta a fost
constituita din reprezentantii firmelor de
proiectare a celor doua obiective: SHAPIR
STRUCTURES 1991 Ltd si INOCSA IN-
GENIERIA SL; ai firmelor constructoare:
Asocierea S.C. ROMSTRADE S.R.L. - S.C.
EZENTIS INFRASTRUCTURE S.A. - EURO-
CONSTRUCT TRADING 98 S.R.L.; Asocierea
S.C. SECOL ROMANIA S.R.L. De asemenea,
au fost prezenti reprezentanti ai autoritatilor
locale: Consiliul Judetean Teleorman, Con-
siliul Judetean Olt si Consiliul Judetean Dolj,
ai primariilor municipiilor Alexandria, Cara-
cal, Craiova, ai Inspectoratelor judetene in
constructii Teleorman, Dolj, Olt, ai comunelor
Budescu si Nanov, precum si reprezentanti ai
Sectiilor de Drumuri Nationale invecinate si
ai D.R.D.P. Craiova. Rolul de seamd in orga-
nizarea si desfasurarea evenimentului I-a avut
Coordonatorul de Proiect, dl. ing. Manole
SERBULEA.

Evident, de o atentie deosebitd s-a bucu-
rat Constructia Variantei de ocolire a muni-
cipiului Alexandria. Am retinut din pliantul de
prezentare a obiectivului cateva date care me-
rita sa fie aduse la cunostinta cititorilor revis-
tei noastre: lungimea arterei de circulatie este
de 13,276 km. Latimea carosabilului madsoara
7,00 m. Platforma drumului are 10,00 m. Pe
traseu se afld in exploatare un pod, peste raul
Vedea, cu lungimea de 172,10 m. Mai sunt in-
cd 22 de podete, doud intersectii, cu D.N. 6,
la inceputul variantei de ocolire si cu D.N. 6,
la poz. km 134276, la sfarsitul variantei. Am-
bele sunt intersectii giratorii. Mai sunt Tnca
doud intersectii: cu D.J. 504, la km 1+400 si
cu D.J. 703, la km 11 + 440, in zona locali-
tatilor Buzescu - Mavrodin. Pentru siguranta
traficului este prevazut un parapet metalic zin-
cat cu lungimea de 22 910 m. Sunt prevazute
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Deschiderea lucrdrilor la Varianta de ocolire a Municipiului Alexandria - iulie 2011

doua parcari, precum si statii de autobuz.

Tn proiect sunt previzute urmatoarele can-
titati de lucrari: excavatii 477.842 mc; umplu-
turi 368.966 mc; strat de forma 41.863 mc;
strat de balast 83.726 mc; strat de balast sta-
bilizat 36.437 mc; beton rutier 566 mc; strat
de baza 23.834 tone; strat de binder 17.876
tone; strat de uzura 12.165 tone; asfalt turnat
cale pod 213 tone; beton pentru structuri
12,392 mc.

Finantarea este asigurata prin Comisia Eu-
ropeand - Fondul European de Dezvoltare Re-
gionald (FERD) 69,25 la sutd si de la Guvernul

Lucrari primare la Varianta de ocolire a Municipiului Alexandria

Romaniei prin Bugetul de Stat, 30,75 la suta.

Prin implementarea proiectului se urmdres-

te crearea unei cdi moderne de comunicatie in

scopul preludrii traficului de tranzit de pe D.N.

6 si scoaterea acestuia in afara municipiului

Alexandria. Construirea arterei de circulatie

contribuie la imbunatatirea calitatii vietii in

municipiul Alexandria, la protejarea cladirilor,

la imbunatatirea sigurantei circulatiei, la redu-

cerea numarului de accidente, la reducerea

poludrii. Termenul de finalizare a lucrarii este
prevazut la 3 mai 2013.

Cel de al doilea obiectiv supus atentiei

asistentei se intituleaza:

,Reabilitarea D.N. 6

Alexandria - Craiova”.

Tntregul drum,

masoara 131,992 km, a

fost impartit n

care

trei
loturi.

Lotul 1T masoara
42,245 km, adica intre
poz. km 90+190 si
km 132,435. Sectorul
este clasificat ca drum
european si se desfa-
soard pe raza judetu-
lui Teleorman. Antre-
prenor  este  firma
SHAPIR STRUCTURES
1991 Ltd, proiectantul
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este INOCSA INGENIERIA SL, iar consul-
tant/inginer: WSP GROUP SRL; termenul de
finalizare: 3 mai 2013. Valoarea contractului
este de 140.651.991,76 lei fara TVA. Pe
traseul drumului vor fi in exploatare trei
pasaje, la km 118+115, la km 118+214
si la km 124+245; doud poduri, ambele
peste paraul Bratcov la poz. km 179+032 si
km 125+608 si 38 de podete. Vor fi constru-
ite intersectii cu drumuri judetene, vor fi
amenajate statii de autobuz, precum si doua
parcdri. Pentru siguranta traficului va fi insta-
lat un parapet metalic zincat in lungime de
42.013 m.

Prin pliantele puse la dispozitia partici-
pantilor la eveniment au fost facute infor-
mari si despre celelalte doud loturi. Lotul 2
D.N. 6 Alexandria - Craiova km 132+435
km 185+230, clasificat drum european, des-
fasurat pe raza judetului OIlt si Lotul 3,
D.N. 6, Alexandria - Craiova, km 185+230 -
km 222+182, clasificat drum european, desfa-
surat pe raza judetului Dolj. Antreprenorul ca-
re va executa acest sector este Asocierea S.C.
SECOL ROMANIA SRL. Proiectantul este
aceeasi firma INOCSA INGENIERIA SL. Con-
sultanta este asigurata tot de firma angajata

Largire carosabil pe D.N. 6 Alexandria - Rosiorii de Vede

pentru loturile anterioare. Termenul de fi-
nalizare a lucrdrilor: 3 mai 2013.

Asadar, conform proiectelor elaborate, in-
cepand cu luna mai a anului 2013, reteaua

drumurilor nationale din Romania va fi com-
pletatd si cu D.N. 6, Alexandria - Craiova, rea-
bilitat la nivelul exigentelor actuale, spre
folosul usagerilor autohtoni si de peste hotare.
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Podurile in spatiul
geografic al Romaniei

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEER

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

(continuare din numdrul trecut)

Sa continuam prezentarea principalelor momente ale executiei
acestei lucrdri, momente care ne ofera prilejul de a-i aminti pe cei care
au trudit din greu cu dragoste si pasiune pentru ca noi cei de astazi si
de maine sa ne bucuram de binefacerile ei.

Operatia de dezmembrare a vechilor tabliere din deschiderea 1,
sau cap Craiova cum obisnuiau constructorii sd o numeasca si des-
chiderea 5, cap Slatina nu a fost deloc o operatie usoara ea cerand pe
de o parte, meseriasi de elita sudori, montatori, macaragii iar pe de alta
parte, oameni cu un simt al echilibrului deosebit, ei fiind obligati sa es-
caladeze structura existenta la inaltimi suficient de ametitoare.

Fig. 4.44 Dezmembrarea vechilor tabliere din otel pudlat
din deschiderile 1 si 5 (foto lon lonescu)

Imaginile culese din timpul executiei dovedesc daruirea cu care
s-au implicat muncitori ca Bebe BUZATU - macaragiu, Alexandru
CHIPER - sudor, llie CHELMEG - montator care practic putem spune ca
au trebuit sa faca alpinism.

Dezmembrarea vechi-
lor tabliere a apelat la
urmdtoarele operatii prin-
cipale:

e Demolarea placii de
beton armat.

e Ridicarea tablierelor
si asezarea lor pe dispozi-
tivele de ripare lansare.

e Lansarea tablierelor
(scoaterea din deschidere)

Fig. 4.45 Echilibristica la inaltime.
In imagine Alexandru CHIPER - sudor,
Illie GHELMEG - montator
(foto lon lonescu)
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si amplasarea lor pe rampe in locurile special amenajate pentru dezmem-
brarea elementelor structurale.

e Tdierea elementelor structurale cu aparatul de sudura oxiace-
tilenica, sortarea si depozitarea lor.

Concomitent cu operatiile de dezmembrare ale vechilor tabliere,
pe amplasamentele tuturor infrastructurilor, sau executat operatiile de
suprainaltare a elevatiilor infrastructurilor, pile si culei. Operatiunile
in ordinea lor succesiva au constat din:

e Prelucrarea suprafetelor de contact de beton existent prin buciar-
dare-sablare

e Montarea conectorilor.

e Armarea sectiunilor aferente suprainaltarii inclusiv a blocurilor de
cuzinet.

e Cofrarea elevatiei pe Thaltimea de suprainaltare.

® Betonarea cu supravegherea atentd a functionarii mijloacelor de
compactare.

Betonistii Nicolae DUMITRU, lon ENE, electricianul Nicolae
RIOSEANU strecurandu-se in spatii foarte inguste au reusit s execute
lucrarea la un nivel calitativ superior.

Tehnologia de executie a suprainaltarii infrastructurilor nu a impie-
dicat executarea pe rampele de acces a montajului noilor tabliere.
Acestea pun Tn evidentd amprenta ldsatd de montatori si de nituitori.

Prezenta permanentd a beneficiarului pe lucrare a facut ca toate
operatiile sd se execute in conformitate cu cerintele caietelor de sarcini,
a standardelor si normativelor de executie in vigoare.

Lucrérile de consolida-
re si aducerea geometriei
podului peste raul Olt la
Slatina la cerintele dictate
de traficul modern, lucrdri
de foarte mare complexi-
tate a facut ca o echipa de
personalititi sa se intal-
neasca, sd se grupeze cu
competentd si seriozitate
intr-o simbioza perfecta de
experientd si ambitie.

Nu poti sa nu faci re-
marca autoritatii cu care au
stapanit lucrarea, au selec-
tat si mobilizat personalul
de executie cel mai bun,
cel mai capabil, cel mai
experimentat, organizand
derularea tuturor operatiu-
nilor pe santier la nivel per-
formant.

Fig. 4.46 Armarea zonei de
supraialfare a culeii C05, culeea
Slatina. Maistrul Stan C. lon supra-
vegheaza operatia de betonare.
(foto lon lonescu)

La aceasta lucrare s-au
intalnit intr-o colaborare de
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Fig. 4.47 Operatia de nituire la noul tablier cap Slatina. Fig. 4.48 Inginerul Serban CONSTANTIN sef Sectie Drumuri
Echipa condusa de Marin CHELMEG. La forja Marin MILITARU Nationale Slatina si inginerul lon MARINESCU seful punctului de
cu ajutorul lui Florea PATRASCU. (foto lon lonescu) lucru (foto lon lonescu)

exceptie, executia, proiectarea, consultanta,
beneficiarul, inspectia de stat. O marturie a aces-
tei afirmatii este fotografia facutd in una din
zilele obisnuite de pe santier.

De la executie nu poti sa nu remarci aportul
deosebit adus la aceasta lucrare de catre: ing.
Petre NICOLAE, ing. Mihai MILITARU, ing.
Eugen PETCULESCU, ing. lon IONESCU, ing.
Marin IONESCU, maistrul lon STAN. Beneficia-
rul s-a implicat la aceasta lucrare la cotele cele
mai inalte, manifestand un interes deosebit, mo-
bilizand pentru urmdrirea executiei si a gasirii
raspunsurilor pentru problemele neprevazute ce
apar inerent in perioada executiei pe cei mai
competenti si experimentati ingineri, ing. Emil
BANICA, ing. Nicolae DUMITRESCU, ing.
Serban CONSTANTIN.

Proiectarea a pus in evidenta profesionalis-
mul, competenta prin personalitatea sefului de
proiect ing. Rodica STOICA si a colaboratoru-
lui apropiat ing. Constantin IORDANESCU.

Lucrarea in exploatare din anul 1891, con-
solidatd si reabilitatd in 1985-1986, continud
dupd mai bine de 121 de ani, sd-si etaleze
functionalitatea, stabilitatea si maretia deasu-
pra luciului de ape din acumularea Slatina a
raului Olt.

Incircatura emotionald, istoria locului
pusa in evidentd de prezenta acestei adevarate
lucrdri de arta ne aminteste de Thaintasii nostri,
inginerul Nicolae DAVIDESCU primul sef de
proiect, inginerul Elie RADU care s-a ocupat
indeaproape de aspectul arhitectural al por-
talelor de intrare si iesire de pe pod care au in-
vestit dragoste si pasiune ce se regdseste in
personalitatile si masa celor multi care au lu-
crat si vor lucra Tn meseria de podar.

Fig. 4.49 Elita inginereasca din infrastructura transporturilor rutiere. De la stinga la
dreapta: Ing. DUMITRESCU Nicolae IPTANA SA, Ing. Mihalache DUMITRESCU serv. In-
vestitii AND, ing. Mihai BOICU director general AND, ing. Marin TOPOLOGEANU adj. sef
serviciu Investitii AND, ing. Mihai MILITARU inginer sef Antrepriza de poduri Bucuresti,
ing Emil BANICA director DRDP Craiova, maistrul lon STAN Antrepriza de poduri
Bucuresti, ing. Nicolae DUMITRESCU sef serviciu Drumuri din DRDP Craiova, ing. Rodica
STOICA sef proiect IPTANA SA, ing. Serban CONSTANTIN sef Sectie Drumuri Nationale
Slatina si inginerul lon IONESCU seful santierului. (foto lon lonescu)

Fig. 4.50 Marturie peste ani. (foto S. Florea)
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ROMANIA - Raport National

Sesiunea Orientare Strategica STC;

Sistemul sigurantei rutiere
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENER

Prof. dr. ing. Radu ANDREI

Universitatea Tehnica “Gh. Asachi” lasi, Roméania
Ing. Neculai TAUTU

A.P.D.P. - Filiala Moldova

Dr. ing. loan DRUTA

Consultant Independent

(continuare din numarul trecut)

In continuare urmeaza un exemplu semnificativ de aplicare a ma-
nagementului de risc PIARC la un caz specific din Roméania (Boboc &
others, 2009 ), privind riscul de evaluare a alunecarilor de teren pe
Drumul National nr. 10.

1. Stabilirea contextului
1. Definirea parametrilor de bazi

Localizarea Cutremur de pamant Cadere pietre
amplasamentului Uzual Alunecari
R15, R23 teren

Amplasament A,

Amplasament B

2. Se iau in considerare obiectivele, asteptarile partilor interesate
Aglomerare Distributie

Managementul R15 (Uzual)
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2. Identificare risc

Numar Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3
Nume R15 R15 R15
Amplasament A Amplasament B Amplasament B
Cadere pietre Cadere pietre Alunecari teren
Descriere .. c
Situatia Aparitie Activ
Aparitie
Activ
3. Analiza riscuri
Clasificare probabilitate
Amenintare Oportunitate
Nr. 1 Clasificare 5 Clasificare 1
Nr. 2 Calsificare 1 Clasificare 4
4. Evaluare riscuri
Nr. 1 Nr. 2
Amenintare  Scor de risc 500 10
Categorie risc Extrem Ridicat
Categorie risc 1 2
Oportunitate  Scor de risc -10 -280
Categorie risc Scazut  Foarte Tnalt
Categorie risc 2 1



5. Tratamentul riscului
1. Selectarea tipului de tratament
2. Identificarea actiunilor de tratament

Concluzii

In vederea adaptarii si a implementarii PIARC TC-3 Ghid de Mana-
gement al riscului pentru reteaua de drumuri publice din Romania, a
fost intreprins urmatorul program in ultimii patru ani:

e Etapa de evaluare a dezvoltarii, studii nationale si internationale
pentru prevenirea, tehnologiile si managementul dezastrelor naturale
sau provocate de om aferente drumurilor, selectarea si propunerea
pentru asimilarea si implementarea celei mai bune tehnologii.

e Traducerea in limba romana a documentatiei si prezentarea
Ghidurilor 115 PIARC TC-3 si adaptarea acestora la conditiile speci-
fice ale drumurilor din aceasta tara, realizand un ghid al utilizatorului

e A
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cu exemple semnificative, multiplicarea si distribuirea acestora la di-
verse niveluri operationale si decizionale (ministere, administratii de
drumuri locale si nationale, prefecturi etc).

e Initierea la nivel national si regional a activitatilor de cercetare
tehnica cu obiectiv de investigare sistematica in diferite sectoare ale re-
telei de drumuri publice din Romania, utilizand ca material de referintd
fisierele din Ghidul PIARC.

e Participarea si sporirea activitatilor tehnice preluate de Comite-
tul National A.P.D.P. C3 din cadrul Comitetului International PIARC,
perioada 2008-2011, prin organizarea in 2009 a Seminarului Interna-
tional, Comitetul PIARC TC C-3, la lasi, Romania.

Referinte:

e COST (2008), Final Report COST Action 353 Winter Service Strate-
gies for Increased European Road Safety, April 2008, www.cost.esf.org

e Komata S. (2007), Technical Toolbox for Road Risk Management,
PIARC TC3.2. Technical Seminar in Chartagena, Colombia S1-2

e Okahara M (2008), Orientation toward the Work of TC C3,

www.piarc.org

e Boboc V and others (2009): PIARC methodology for identification
and evaluation of the risk on the road network. Proposal for assimilation and
implementation in our country, PIARC/TC3 Seminar, lasi 2009, Romania.

MaxCAD ofera posibilitatea platii in rate pentru aplicatiile din portofoliu

MaxCAD, cel mai important reseller Autodesk, in parteneriat cu
Grenkeleasing, unul dintre cei mai mari specialisti in finantarea sectoru-
lui IT, oferd companiilor din Romania posibilitatea achizitionarii li-
centelor software pentru proiectare in arhitecturd, instalatii, constructii,
mecanicd si infrastructurd, printr-un sistem avantajos de finantare in rate.

,Oferim utilizatorilor nostri posibilitatea de a-si planifica bugetele pen-
tru anul urmator intr-un mod cat mai real, beneficiind in acelasi timp de
avantajele ultimelor tehnologii de proiectare de care au nevoie. Propu-
nerea noastrd elimind orice tip de birocratie, evaluarea cererilor o facem
noi, in mod direct, fara a implica formalitatile care sa provoace intarzieri
si amanari inutile”, declara Dana TRUTA, Director General MaxCAD.

Utilizand acest sistem de finantare pentru achizitiile de software
Autodesk, clientii beneficiaza de conditii foarte avantajoase, prin pla-
ta aplicatiilor in rate lunare fixe. Valoarea minima a unui contract
este de 1.000 euro fird TVA si se incheie pe o perioadd de 12 luni. In
aceasta perioadd, in care conditiile economice continud sa fie restric-
tive, MaxCAD faciliteazd accesul la cele mai noi tehnologii prin promotii
saptdmanale cu reduceri substantiale de pret pentru diferite produse din
portofoliu. Pentru utilizarea aplicatiilor cu o productivitate maxima,
MaxCAD organizeaza cursuri in cadrul propriului centru de instruire si
certificare autorizat Autodesk.

MaxCAD are in prezent peste 1.200 de clienti din domenii precum arhi-
tecturd, instalatii si constructii, mecanicd, cartografie, sisteme geografice
informatice (GIS), infrastructurd, energie, petrol si gaze, domeniul financiar-
bancar, al serviciilor si altele. Printre acestia se numdra Alstom Power Roma-
nia SA, Arcadis Eurometudes SA, Atelierele CFR Grivita SA, BRD - Groupe
Societe Generale SA, Cefin Romania SRL, Colas Roméania SRL, Compania
Nationald Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti SA, Cosmote
Romanian Mobile Telecommunications SA, GDF Suez Energy Romania SA,
ISPE SA, Metroul SA, OMV Petrom SA, Proiect Bucuresti SA, Regia Au-
tonoma pentru Activitati Nucleare - Sucursala de Inginerie Tehnologicd
Obiective Nucleare (CITON), Renault Technologie Roumanie SRL etc.

MaxCAD este singurul reseller autorizat Autodesk din Romania cu
certificare GOLD pentru solutiile software de proiectare in infrastructurg,
arhitectura, constructii, SILVER pentru solutiile software de proiectare
mecanicd, reseller autorizat pentru Advanced Road Design (ARD) si
unic distribuitor pentru Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus, GTXRaster
CAD Plus si Tools4Revit. Totodatd, MaxCAD este Centru de Instruire
Autodesk (ATC) si Centru de Certificare Autodesk (ACC). MaxCAD ofera:
consultantd, vanzare, suport tehnic si cursuri de instruire. Compania
este certificata 1SO9001:2008 de cdtre Germanischer Lloyd Certifica-
tion GmbH. Mai multe detalii puteti gasi la: www.maxcad.ro.

Autodesk Inc. este lider mondial in dezvoltarea de aplicatii software
pentru design 2D si 3D, inginerie si divertisment, destinate pietelor de
proiectare mecanica, arhitecturd, constructii, infrastructurd, media si enter-
tainment. incepand cu lansarea software-ului AutoCAD in 1982, Autodesk
isi dezvolta in mod constant portofoliul de aplicatii, oferind utilizatorilor
posibilitatea de a-si concepe virtual ideile inainte ca acestea sa fie puse in
practicd. Companiile aflate in topul Fortune 500 precum si cei mai recenti
15 cagstigatori ai premiului Academiei pentru Cele Mai Bune Efecte Vizuale
utilizeaza solutjiile Autodesk pentru designul, vizualizarea si simularea ideilor
si conceptelor, reusind astfel sd creasca economiile, calitatea produselor dar
si sa pastreze n secret inovatiile ce le confera un avantaj competitiv. Pen-
tru informatii suplimentare despre Autodesk, vizitati www.autodesk.com.

Cu un capital de 17.5 milioane Euro, Grenkeleasing AG este una din-
tre cele mai mari societdti de leasing germane, fondata in anul 1978, in-
dependenta de banci sau producatori. Serviciile Grenkeleasing asigura
solutii inovative clientilor sdi oferindu-le posibilitatea sa dobandeasca si
sa foloseasca permanent produse de ultima generatie in conditiile unor
plati constante in timp. Compania activeaza la nivel european in Ger-
mania, Elvetia, Franta, Anglia, Olanda, Spania, Italia, Danemarca, Norve-
gia, Suedia, Polonia, Irlanda, Cehia, Belgia, Ungaria si Romania. Grenke
este unul dintre cei mai mari specialisti in finantarea sectorului IT, fiind
prezent pe piata din Romania de peste 4 ani.
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Salvati podurile Romaniei!

Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

40

DN 7A Obadrsia Lotrului - Petrosani , km 96 + 170 Pod peste paradul Mija, la Petrosani

Traficul se poate desfasura in deplina siguranta!

Mad intreb, in caz de accident, cine plateste pagubele?
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D.N. 67 C - ,TRANSALPINA“

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU

Drumul D.N. 67C care face legatura intre Novaci / Gorj si Sebes /
Alba, numit si ,Poteca Dracului” dintre Oltenia si Transilvania, este
cea mai inaltd sosea din tard - Pasul Urdele = 2.145 m.

Drumul care urmeaza traseul strategic roman a fost reconstruit ca
drum de piatrd si inaugurat in 1935 de regele Carol al II-lea. Din 2009,
s-a Tnceput reconstructia / modernizarea celor aproape 150 km, de
catre firma Romstrade SRL, urmand ca in 2011 sa fie complet asfaltat
si dat integral in circulatie.

Pentru producerea de agregate pentru betoane si mixturi asfalti-
ce, Romstrade s-a orientat la utilizarea resurselor locale din balas-

tierele de pe cursul Lotrului sau din cariera apropiatd a barajului
Oasa, utilizand in acest sens utilaje de concasare - sortare mobile
care ofera rapiditate, independenta si flexibilitate in modul de uti-
lizare, eliminand cheltuielile aferente lucrarilor de constructie - mon-
taj a statiilor fixe.

La Balastiera Obarsia Lotrului s-a optat pentru un set de utilaje
Kleemann compus din concasorul mobil cu impact MOBIREX - MR
100 RS cu ciur de recirculare si statia mobild de sortare - cu spalare
MOBISCREEN - MS 19 D, cu ciur cu trei etaje, combinatd cu un de-
cantor / separator de nisip ST 2000.

Piatra de rau foarte dura (L.A. = 20) cu o granulatie 0-200 mm cu
circa 15% supradimensiune 200-300 mm, este concasata in granula-
torul MR 100 - cu latimea de 1,0 m, dotat cu 4 ciocane martensitico —
ceramice si presortatd in ciurul final al concasorului la granulatia
0-31, refuzul mai mare de 31 mm fiind recirculat in concasor, asigu-
rand astfel prin concasare multipla o calitate excelentd a formei polie-
drice a agregatului.
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Agregatul 0-31 mm este descarcat direct in buncdrul de alimentare
al statiei de sortare MS 19 D, de unde o bandd alimenteaza ciurul cu trei
etaje prevazut cu instalatie de spalare pe fiecare etaj si cuva de colectare
nisip si apa, buncar ce deverseaza direct in decantorul - separator de
nisip cu roata cu cupe de desecare - diametru 2,0 m, bazin de linistire -
decantare si melc de recuperare a nisipului decantat, nisipul recuperat
fiind deversat de roata cu cupe pe banda de evacuare n halda.

4.4

Tn acest fel se obtin sorturile 0-4, 4-8, 8-16, 16-31 de calitate si cu
un foarte bun coeficient de forma si curate.

Datorita caracteristicilor esentiale ale utilajelor - gura intrare con-
casor 1.020 x 800 mm, ciur sortare recirculare refuz 31 mm de 4,5 m?,
ciur sortare cu trei etaje cu site de 9,5 m2, ldtimea benzilor de alimen-
tare de 1.000-1.200 mm si de descarcare de 800-1.000 mm, corelate
cu latimea concasorului sau a ciururilor, fluxul de material nu sufera
nici o ,gatuire” si asigura lejer o productivitate de circa 125-140 t/h in
conditii de piatra dura si recirculare refuz sitd 31 mm, utilajele avand
pand acum peste 5.000 ore functionare.

Cariera Oasa

Pentru producerea

agregatelor de carierd

pentru betoane si mix-

turi asfaltice dar si

pentru  producerea

materialelor de fun-

datie si amestec opti-

mal (sorturi 0-100 mm

si 0-63 mm) datorita

calititii de forma a

pietrei si a curbei gra-

nulometrice obtinute cu granulatoarele Kleemann, firma Romstrade

s-a orientat pentru utilizarea in faza de concasare secundara tot la un

concasor mobil cu impact KLEEMANN - MOBIREX - MR 100 ZS, eli-

minand astfel concasarea tertiard, concasorul MR 100 ZS fiind preva-

zut in plus cu ciur activ independent de presortare (0-100) de 1,5 m2,

pe langa ciurul sortare finald cu sitd de 31 mm de 4,5 m2 si recirculare
refuz 31 mm.



Datorita spatiului extrem de redus, piatra foarte durd (L.A. = 20)
este concasata primar in frontul de puscare cu concasorul cu falci cu
Idtime de 1,0 m la granulatia 0-100 mm sau 0-200 mm, dupa care este
transportata circa 350 m la platforma de procesare unde este concasatd,
cu recirculare la 0-31 mm in MOBIREX MR 100 ZS , de aici urmand
calea normald de ciuruire Tn sorturile necesare.

Datorita spatiului disponibil foarte mic, cariera este practic in acos-
tamentul drumului, a trebuit cdutatd solutia cu numar mic de utilaje,
KLEEMANN - MOBIREX MR 100 ZS cu recirculare, oferind calitate ex-
celenta a pietrei concasate (concasare multipld) intr-un singur utilaj cu
mare mobilitate si flexibilitate in realizarea diferitelor sorturi necesare.

Recirculare supradimensiune 31 mm

Pe langa calitatea formei agregatelor concasate, trebuie remarcata
si compozitia granulometriei obtinute dupad concasarea cu recirculare

Concluzia experientei de santier este ca utilajele mobile KLEE-
MANN - granulatoarele MR 100 si ciurul MS 19 D, asigura calitate ex-
celentd a agregatului atat in balastiera cat si in carierd, eliminand
concasarea tertiard iar datorita ciurului de recirculare, utilizeaza numai
un ciur cu 3 etaje pentru sortarea finald, fara a face rabat la calitate si
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in granulatorul cu 4 ciocane MR 100 ZS, nisipul produs in cariera Oasa
fiind utilizat la Tmbunatatirea granulometriei nisipului produs in ba-
lastiera Obarsia Lotrului, care datoritd compozitiei pietrisului spalat
din Lotru este sarac in parte fina.

Concasorul MOBIREX - MR 100 ZS din cariera Oasa are peste
2.500 ore functionare si asigurd o productie de 100-120 t/h la lucru in
schimb prelungit.

Produse finite

productivitate, obtinand astfel 4 sorturi de agregate concasate pentru
betoane si mixturi si 2 sorturi agregate pentru strat de baza.

Si nu in ultimul rand trebuie apreciatd disponibilitatea utilajului, re-
glajul rapid, flexibilitatea in aplicatii conform necesitdtilor si mobilitatea,
avantaje care se cuantifica direct in randament si eficientd economica.
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Filiala ,,Neculai TAUTU*

Aparitii editoriale

Bazele proiectarii
elementelor din otel

Structuratad pe 21 module de calcul spe-
cific, cu scopul de a permite o cat mai
buna sistematizare a materialului tehnic
prezentat, lucrarea ,Bazele proiectarii ele-
mentelor din otel” urmareste sa prezinte
notiunile fundamentale privind calculul
elementelor constitutive ale structurilor
de constructii si poduri metalice, avand
la bazd normele europene de proiectare
EN 1993-1, EN 1993-2, EN 1994-1
si EN 1994-2.

Lucrarea permite asimilarea normelor
europene de proiectare a constructiilor din
otel si a celor compuse otel -beton, prelu-
ate si de tara noastrd, de cdtre studentii Fa-
cultatii de Constructii si de catre inginerii
specialisti din domeniu. Modulele de cal-
cul teoretic sunt Tnsotite de exemple nu-
merice rezolvate de autori, care faciliteaza
intelegerea metodologiei de aplicare a
bazei teoretice de calcul prezentata in eu-
ronorme.

Exprimam multumiri anticipate tuturor
celor care vor aduce observatii si propuneri
de imbunatatire a materialului editat sub
aceastd forma combinatd de teorie si
aplicatii. Apreciem ca lucrarea raspunde
cerintelor necesare unei lucrari specifice de
calitate pentru invatamantul tehnic de con-
structii.

Autorii

Costel MARIN

Cu ani in urmd, aflandu-ma la inaugarea
unui pod peste Mures, impreund cu distinsul
inginer Aurel ACHIMESCU, am aflat o poveste
impresionanta. Mdcinat de o boald crunta si
nemiloasd, inginerul BUSUIOC, cel care cons-
truise acest pod, si-a dorit sa traiascd doar
pand in momentul in care podul respectiv a
fost terminat.

L-am intrebat atunci pe OMUL Achimescu
dacda acest pod n-ar trebui sa poarte cumva
numele celui care si-a dedicat viata acestei
lucrdri de artd. Prin grija acestuia, nu numai
ca in locul cu pricina a aparut un mic monu-
ment, dar toti cei care utilizeazad podul, de la
localnici si pand la simpli trecdtori, il cunosc
si acum drept ,,Podul lui BUSUIOC”.

Intr-o goana nebund, inversunatd, dam -
vrem nu vrem - cele mai ciudate nume unor
opere de inginerie sau artd create de adeva-
rate valori ale neamului romanesc. Unele din-
tre asa-zisele ,brand”-uri au obosit si ne-au
plictisit deja. Spre exemplu, la numele Moldo-
va avem deja cognac, papuci, strazi, cinema-
tografe si lista ar putea continua. Avem pand
si o filiald A.P.D.P. cu numele Moldova. O fi-
liald care a fost condusd de la inceputurile ei
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si pand de curénd de regretatul inginer Necu-
lai TAUTU. Un om despre care am pomenit
prea putin atat cat a trait si cu mult mai putin
dupa ce ne-a parasit.

De fiecare datd cind am mers la sedintele,
conferintele si mai ales Congresul de Drumuri
de la lasi, Filiala Moldova s-a identificat
aproape organic cu viata si munca acestui om.
Molcom si statos, ca orice moldovean adeva-
rat, a fost un om care si-a luat de fiecare data
rolul in serios, reusind cu mari eforturi sa de-
vind emblema echilibrului intr-o lume tot mai
invértosatd de orgolii si vanitdti.

Ne va fi greu sa mergem la lasi fira ca
dansul sa ne intimpine.

Depasind insd tonul patetic, ne intrebam:
de ce oare Filiala A.P.D.P. Moldova nu ar putea
sd poarte numele de Filiala A.P.D.P. Neculai
TAUTU? Oare numai fotbalistii, actorii sau scri-
itorii au dreptul, postum, de a-si continua nu-
mele in lumea in care au trdit? Desigur se vor ivi
si opinii adverse. Neculai TAUTU insd a fost un
fel de inginerul BUSUIOC al A.P.D.P.-ului
in Roménia. Chiar dacd, oficial aceastd filiald
nu-i va purta numele (e doar o propunere din
partea unui novice), noi, de acum incolo, de
cdte ori vom merge la lasi, vom merge, de fapt,
la DI. Presedinte al Filialei A.P.D.P. ,Neculai
TAUTU"!...

NO COMMENT
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