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Au trecut dou` decenii de cånd Re-
vista „DRUMURI PODURI“ apare f`r`
\ntrerupere. |n vara anului 1991, cånd ta-
rabele erau pur [i simplu inundate de o
adev`rat` „furtun` de hårtie“, nimeni nu
credea c` o publica]ie tehnic` va reu[i s`
reziste atåta vreme.

|n goana dup` senza]ional, promis-
cuitate [i lipsa oric`rei deontologii, pu]ine
publica]ii au rezistat [i putem spune, f`r`
fals` modestie, c` suntem måndri de fap-
tul de a ne num`ra printre acestea. „Dup`
opinia noastr`, care [tim cåt de greu [i \n
ce condi]ii am putut s`-l vedem tip`rit,
num`rul inaugural al revistei constituie
un succes prin faptul c` exist`.“, se spu-
nea \n primul editorial ap`rut.

Existen]a \n sine nu a fost \ns` deloc
u[oar`. Probleme de ordin financiar, lipsa
de \ncredere a celor care nu vedeau cu
ochi buni apari]ia revistei, un colectiv cu
experien]` minim` \n domeniu au consti-
tuit doar cåteva dintre dificult`]ile cu care
revista s-a confruntat la \nceputuri.

Pån` \n anul 1996 au ap`rut doar 30
de numere, iar publica]ia s-a numit pur [i
simplu „DRUMURI“. Din anul 1996, \[i
schimb` denumirea \n „DRUMURI PO-
DURI SIGURAN}A CIRCULA}IEI“, re-
venind \n anul 1998 la titulatura de „DRU-
MURI“, iar din luna martie a aceluia[i an
[i pån` \n prezent, revista s-a numit [i se
nume[te „DRUMURI PODURI“. |n tot
acest timp, revista [i-a schimbat de cåteva
ori sediul, fiind editat`, rånd pe rånd, de c`-
tre A.N.D., apoi editura „TREFLA“ (pån` \n
anul 1998), din nou de c`tre A.N.D. (pån`
\n anul 1999), iar din anul 1999 editarea
revistei a fost preluat` de c`tre „S.C. MEDIA
DRUMURI PODURI S.R.L.“

Ar fi multe de spus [i despre evolu]ia
con]inutului, tirajului [i a prezent`rii gra-
fice. Dar poate cel mai important lucru de
remarcat ar fi d`ruirea [i pasiunea cu ca-
re, ani la rånd, Domnul Inginer Constan-
tin Titi GEORGESCU a pus bazele acestei
publica]ii. Ne-ar trebui multe pagini pen-
tru a descrie cu adev`rat ce a \nsemnat
pentru acest om cultura tehnic`, scrisul [i,
mai ales, aceast` revist`. Din p`cate \ns`,
valorile, faptele autentice, sacrificiile se
uit` foarte repede. Visul Domnului Titi
GEORGESCU era acela de a oferi citito-
rilor un adev`rat „TRAVAUX“ romånesc.

Cu diploma]ia [i fina ironie a unui
adev`rat intelectual (calit`]i care i-au adus
[i debarcarea, \n mod brutal, din fruntea
revistei), primul ei redactor [ef scria la
\nceputuri: „Ne bucur` preten]ia criticilor

no[tri de a vedea \n Revista „DRUMURI“
un „TRAVAUX“ romånesc. Dar, uit` sti-
mabilii c` nici chiar „TRAVAUX“ n-a fost
la \nceputurile sale ceea ce este ast`zi. {i
\nc` ceva: iubi]ii no[tri critici, care n-au
gusturi proaste [i sunt foarte tari \n com-
para]ii [i aprecieri, nu vor s` vad` c` un
exemplar din „TRAVAUX“, cu toat` spon-
sorizarea pe care i-o asigur` numeroasele
reclame, cost` 13 dolari, \n vreme ce re-
vista noastr`...“

|n cele 170 de numere ap`rute pån`
acum, s-au adunat probabil cåteva mii de
ore de c`ut`ri, sute de mii de kilometri
parcur[i, mii de articole tehnice [i repor-
taje scrise. |ntr-un fel sau altul, toat` evo-
lu]ia infrastructurii rutiere din ultimii 20 de
ani se reg`se[te \n aceste pagini. Dincolo
\ns` de aspectele tehnice, cuvåntul scris a
reu[it s` fie un adev`rat liant \ntre oameni
d`rui]i aceleia[i profesii, aducånd \n prim
plan prietenii [i \ntåmpl`ri inedite. Am fost
martorii apogeului unei genera]ii str`lucite
de drumari [i podari, am asistat la na[terea
altei genera]ii capabile s` duc` mai depar-
te prestigiul ingineriei rutiere romåne[ti.
Am avut parte de colaboratori excep]io-
nali, de ingineri z`misli]i cu harul [i talen-
tul scrisului [i al creativit`]ii.

Am cunoscut, ca [i \n alte domenii,
adev`rate legende, dar [i mul]i impostori
[i multe lichele.

Consider`m \ns` c`, dup` dou` dece-
nii, am ajuns \n sf`r[it la maturitate.

Le mul]umim deopotriv` tuturor celor
care, \n decursul anilor, ne-au sprijinit [i
ajutat, dar [i celor care ne-au criticat, rea-
ducåndu-ne cu picioarele pe p`månt.

R`månem \ns`, \n continuare, fideli
crezului nostru scris la apari]ia celui de-al
50-lea num`r al revistei: „N`zuin]a noas-
tr` a fost, din prima zi [i pån` ast`zi, spre
mai bine, iar deviza pe care am adop-
tat-o rezult` ca o consecin]`: „ULTIMUL
NUM~R ESTE CEL MAI BUN!!!...“

Redac]ia

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P. Dou` decenii de
„DRUMURI PODURI“

2011
Nr. 97 (166) 1991-2011

Motto:
„C`ile de comunica]ie reprezint` cartea de vizit` a unei na]iuni, sub toate
rapoartele ei de existen]` social`.
Ele spun mai mult decåt orice, chiar str`inului venit pentru o zi.“

(„Revista Drumurilor“, 1 noiembrie 1937)
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Este cel mai vechi [i cel mai înalt DRUM NA}IONAL DIN ROMÂ-
NIA. Istoricii, drumarii, b`[tina[ii îl numesc „TRANSALPINA”. Izvoare
de prin cronici adunate [i nar`ri prin viu grai îi dateaz` începutul în
anul 104. Acum 1907 ani, Împ`ratul Traian, furios pe R`zboinicul De-
cebal, care nu a respectat condi]iile impuse prin pacea încheiat` dup`
b`t`lia de la Adamclisi, s-a hot`rât s` distrug` „Cuibul de Vultur” de la
Sarmizegetuza. Preg`tirea invaziei a însemnat [i construirea drumului
peste crestele mun]ilor. Dup` retragerea romanilor, drumul a devenit
o cale a transhuman]ei. În timpul primului r`zboi mondial, drumul a
fost consolidat cu un lung zid uscat, prev`zut cu creneluri prin care a
fost slobozit foc nimicitor asupra n`v`litorilor austro-ungari doritori s`
ocupe [i Oltenia. A mai fost o tentativ` a lui Carol al II-lea s` fie adus
în stare de circula]ie. Poate din acest motiv i s-a mai zis [i „drumul
regelui”.

Intrarea acestei c`i rutiere în actualitatea zilelor noastre se situeaz`
la sfâr[itul anului 2008.

D.N. 67 C, în iulie 2011

Fostul „drum al romanilor” a fost înscris în nomenclatorul re]elei
c`ilor moderne de comunica]ie rutier` cu titlul DRUMUL NA}IONAL
67 C. Are lungimea total` de 148,090 km. Debuteaz` în comuna
Benge[ti, jude]ul Gorj, din D.N. 67 (Drobeta -Turnu Severin - Târgu
Jiu - Horezu - Râmnicu Vâlcea - Goranu) [i î[i încheie desf`[urarea în
municipiul Sebe[ din jude]ul Alba, la întâlnirea cu E 68 [i E 81, adic`
D.N. 1 [i D.N. 7.

Este spectaculos DRUMUL NA}IONAL 67 C! Spectaculos [i unic,

prin traseul pe care-l str`bate, prin particularit`]ile constructive, prin
peisajele pe care le ofer` usagerilor. Ne-au fost sfetnici [i de un pre]ios
sprijin domnii ingineri: {tefan BRÂNARU, director adjunct tehnic al
D.R.D.P. Craiova, Ion DINA, {eful S.D.N. Târgu Jiu, Marcu CIORTAN,
adjunctul dânsului, Constantin MIHAI, [eful {antierului nr. 11 Novaci
al Firmei constructoare „ROMSTRADE”, tehnician Iulian USCATU,
[eful departamentului Topo apar]inând de {antierul nr. 11 Novaci,
ing. Cri[an VL~{CEANU, [eful {antierului nr. 12 {ugag al Firmei
„ROMSTRADE”.

Deci, D.N. 67 C are poz. „km 0” în comuna Benge[ti, pe râul
Gilort. Traverseaz` localit`]ile Ciocadia, Pociovali[tea, intrat` în fol-
clorul glume]ilor, ora[ul Novaci, vestit` a[ezare a oierilor gorjeni, dup`
care trecând prin frumoasele chei ale Gilortului ajunge în foarte tân`ra
sta]iune montan` Rânca, „original` colec]ie” de vile [i cabane durate
în perioada postdecembrist`. Rânca mai întrune[te alte dou` motive
de originalitate: este coordonat` administrativ de c`tre dou` prim`rii:
a ora[ului Novaci [i a comunei Baia de Fier. Datorit` acestei „aparte-
nen]e” administrative, aria construc]iilor s-a dezvoltat dup` gândirea [i
interesul fiec`rui proprietar . Cunosc`torii realit`]ii edilitare sus]in c` nu
a existat un „plan urbanistic”. Acum, se lucreaz` la corectarea trase-
ului drumului care traverseaz` sta]iunea, drumarii str`duindu-se s`
pun` în valoare fiecare palm` disponibil` de teren.

În vecin`tate, la est, se înal]` seme], c`tre cer, vârful Cerbu (1586 m).
Aici au fost construite dou` variante ale drumului. Suprafa]a carosabil`
a fost în`l]at`, la poz. km 27+200 [i km 29+400, pentru a fi evitat` o
zon` cu frecvente înz`peziri. Înainte de a ajunge la cele dou` variante
am v`zut câteva lucr`ri foarte bine executate: zid de sprijin cu rigole de
beton turnat mecanizat, pentru care a fost folosit` o instala]ie modern`.

Lucrarea întrune[te toate cerin]ele unui drum de mare importan]`,
desf`[urat în ramp`.

Mai sus, D.N. 67 C este „gardat de dou` vârfuri”, pe partea dreapt`,
P`pu[a (2136 m), iar pe stânga de cel care se nume[te Mohor (2337),
„ghidându-l” c`tre un reper care-l face celebru, conferindu-i întâietate
în configura]ia drumurilor na]ionale.

La poz. km. 47, D.N. 67 C traverseaz` Pasul Urdele (2145 m). Este
cea mai înalt` cot` înregistrat` pe traseul lui, înscriindu-l, astfel, ca
drumul care, pân` la aceast` dat`, iulie 2011, atinge în`l]imea record
pentru întreaga re]ea a României. Sunt foarte multe zilele în care cir-
cula]ia se desf`[oar` deasupra norilor. Este stranie [i emo]ionant` sen-
za]ia pe care o încearc` automobilistul, luminat de soarele str`lucitor,
în timp ce, mai jos, la poalele muntelui, se vede un plafon de nori.

Dup` trec`toare urmeaz`, pe partea dreapt`, lacul de origine glacial`
Muntinu, apoi vârful Bora (2055 m) [i se ajunge la Obâr[ia Lotrului.

Sub aceast` denumire se în]elege locul de unde izvor`[te râul Lotru.
O frumoas` [i pitoreasc` a[ezare turistic` ofer` posibilit`]i de relaxare,
de odihn`, de cunoa[tere a frumuse]ilor locurilor care o înconjoar`. În
acest loc binecuvântat de natur` [i-au stabilit sediul de [antier unit`]i
[i forma]ii de lucru ale constructorilor D.N. 67 C. O alt` trec`toare
str`b`tut` de c`tre D.N. 67 C se nume[te T`rt`r`u (1678 m), iar în
stânga se afl` o zon` unde se învecineaz` trei jude]e: Hunedoara,

{osea cu un canal de scurgere, km 18.00 \ntre Novaci [i Rånca
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Vålcea [i Alba. Vârful Podelele (1670 m) î[i înf`]i[eaz` impun`toarea
statur`, dup` care ne ies în întâmpinare lacul Oa[a Mic`, cabana Oa[a
„vegheate” de vârful Oa[a Mare (1731 m).

Mergând spre nord, ne întâlnim cu localit`]ile „în[irate” ca ni[te
m`rgele pe artera de circula]ie - D.N. 67 C: {ugag, S`sciori, Sebe[el,
Petre[ti [i, „cap`tul de linie”, municipiul Sebe[.

Pe distan]a de 148,090 km, D.N. 67 C leag` Oltenia de Ardeal, cu
un traseu unic prin diversitatea peisajelor, prin frumuse]ea de nespus
a cadrului natural, fantasticul mediu montan. Nu sunt potrivite com-
para]iile! Au încercat diverse personalit`]i, ingineri speciali[ti, oameni
de cultur`, profesori, geologi, biologi, jurnali[ti, [i chiar etnografi s`
al`ture [i s` opun` cele dou` „magistrale transmontane din România”:
„Transf`g`r`[anul” [i „Transalpina”. În Carpa]ii Meridionali, oamenii
au cutezat s` construiasc` artere rutiere pe zone greu accesibile. Lan]ul
Mun]ilor F`g`ra[ este traversat de drumul cu simbolica denumire
„Transf`g`r`[anul”.

Mai la vest, Mun]ii Parâng, cu cea mai mare suprafa]` montan`
dintre masivele muntoase, sunt str`b`tu]i de cea mai nou` construc]ie
rutier` „Transalpina”. Fascinantul drum peste masivul Parâng este,
dup` cum am relatat mai sus, modernizarea a ceea ce s-a numit dup`
anul 104 „Drumul lui Traian”, apoi dup` 1938 „Drumul regelui”, dar
[i poreclit de c`tre localnici, [i mai ales, de c`tre oierii din M`rgini-
mea Sibiului „Poteca dracului”. În deplasarea lor cu turmele spre [es,
pe drumeagul m`rginit de h`uri, de pr`p`stii, de coastele montane îi

punea la grele încerc`ri pe mocanii practican]i ai transhuman]ei, obi-
cei - dup` [tiin]a noastr` - propriu numai ciobanilor din zonele mun-
toase ale României. Parângul mai este vestit [i pentru lacurile glaciare
formate prin v`ile lui.

Deci, sunt aproape vecine, dou` „[osele na]ionale” care au „îndr`z-
nit” s` treac` peste crestele a dou` vestite masive muntoase: „Trans-
alpina” [i „Transf`g`r`[anul”.

Fiecare dintre cele dou` are specificul ei, particularitatea [i, de ce
nu? Timbrul propriu! Suprapunerile sunt greu acceptabile: fiecare drum
construit la în`l]imi constituie o premier` [i un record. Fiecare [i amân-
dou`, la un loc, merit` s` fie studiate, admirate, date ca teme de refe-
rin]` în propaganda de turism, recomandate iubitorilor de drume]ii,
pasiona]ilor de c`l`torii montane. Studen]ii din înv`]`mântul de spe-
cialitate, doctoranzii au un domeniu original, cu imense posibilit`]i de
aprofundat. Experien]a construc]iei D.N. 67 C a[teapt` s` fie cunos-
cut`, cercetat`, aplicat`.

Logistic`, organizare, practic`

Construc]ia D.N. 67 C a însemnat [i înseamn` un volum mare de
munc`, mobilizare de resurse financiare, organizare optim` [i un com-
plex proces de urm`rire, de control. Valoarea proiectului se ridic` la
118 411 502, 47 de lei.
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Cota cea mai \nalt` a D.N. 67 C: 2250 m, poz. km 47
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Executantul este o cunoscut` firm`, cu autoritate, cu experien]` în
domeniu - „ROMSTRADE”. Asigurarea ritmului de lucru la condi]iile
impuse de termenii de finalizare a presupus m`suri organizatorice [i
tehnico-productive deosebite, adecvate condi]iilor de teren [i mai ales
de clim`.

La sfâr[itul primei decade a lunii iulie a anului 2011, s-a estimat c`
au fost executate 80 la sut` din volumul total al lucr`rilor. Importante
compartimente [i sectoare sunt în ritm cu programul de ansamblu. Sunt
în func]iune [i produc pentru cerin]ele [antierelor, ale forma]iilor de
lucru: sta]ia de asfalt din localitatea Novaci, o sta]ie de betoane am-
plasat` la Obâr[ia Lotrului, sta]ii de sortare [i produse de balastier` la
Crasna [i Obâr[ia Lotrului; sta]ia de concasare [i sortare de la Obâr[ia
Lotrului. Sectorul de mecanizare, dotat cu utilaje [i mijloace tehnice
adecvate [i performante, r`spunde cu promptitudine comenzilor f`cute
de c`tre [antiere. Laboratorul propriu, de gradul II, contribuie la în-
deplinirea parametrilor impu[i de importan]a obiectivului.

O situa]ie operativ` a principalelor categorii de lucr`ri prognozate
pentru drum se prezint` astfel:

- consolid`ri - zid de sprijin 171 530 mc; protec]ie versan]i 110 600 mp;
pode]e noi 477 buc; rigole [i [an]uri 196 362 metri; parapete metalice
13 908 metri; parapet New Jersey 42 881 metri.

La structura rutier` au fost înregistrate volumele: funda]ii 462 282,00 mc;

mixturi asfaltice 323 870,00 tone; straturi de uzur` 1 106 419,00 mp; repa-
ra]ii la 38 de poduri; poduri nou construite 5 buc.

Ne încumet`m s` formul`m o prim` concluzie: din punctul de
vedere al organiz`rii „Obiectivul” D.N. 67 C a fost gândit bine, funda-
mentat [i pus în aplicare cu respectarea principiilor [i a normelor în
vigoare. Colaborarea [i punerea în exploatare a unit`]ilor participante a
întrunit, în bun` m`sur`, aprecierile pozitive. Executantul a dovedit se-
riozitate. Un capitol notat, f`r` exagerare, pozitiv l-a constituit partici-
parea beneficiarului, reprezentat, în cazul concret, de c`tre Direc]ia
Regional` de Drumuri [i Poduri Craiova. Modalitatea practic` de urm`-
rire, de interven]ie operativ` [i prompt` în cazurile în care situa]iile de
pe [antiere au cerut-o a dat rezultate a[teptate. Celor dou` Sec]ii de Dru-
muri Na]ionale: Târgu Jiu [i Râmnicu Vâlcea li s-au încredin]at compe-
ten]e în programul construirii D.N. 67 C. {efii sec]iilor îndeplinesc
atribu]ii de dirigin]i, din partea beneficiarului, ai lucr`rilor de execu]ie.
Domnul inginer Ion DINA, [eful S.D.N. Târgu Jiu, este dirigintele pentru
lucr`rile de pe raza S.D.N. Târgu Jiu [i S.D.N. Râmnicu Vâlcea.

Pentru lucr`rile de art` [i consolid`ri, atribu]iile de diriginte din
partea beneficiarului sunt îndeplinite de c`tre dl ing. Ion ANDREI}~,
de la S.D.N. Târgu Jiu.

Pe sectorul cuprins \ntre Km 67+400 [i Km 148+091, atribu]iile de
diriginte sunt \ndeplinite de subinginerul Marin TUDOR, [ef adjunct al
S.D.N. Råmnicu Vålcea.

„Transalpina“, un sector fascinant, la cascada „Valea Urdelor“
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Am întâlnit în deplasarea f`cut` pe traseul „TRANSALPINEI” un
om de toat` isprava. Se nume[te Iulian USCATU [i este [eful departa-
mentului TOPO al {antierului nr.11 Novaci. A venit cu primul grup
de constructori. Are, deci, autoritatea s` prezinte „filmul” lucr`rilor
pe D.N. 67 C, chiar de la primul ]`ru[ înfipt pentru a marca derularea
construc]iei. Are o contribu]ie absolut remarcabil` la moderniza-
rea primului sector de la „km 0”, din localitatea Benge[ti [i pân` în

sta]iunea Rânca, la km 33+500. {i la cel de al doilea sector, de la km
33+500 [i pân` la km 60, la intersec]ia cu D.N. 7 A, Voineasa - Obâr[ia
Lotrului. A lucrat, dup` cum arat` eviden]ele la 60 de kilometri de
drum. Implicarea dânsului s-a concretizat în trasarea proiectului, în
urm`rirea execu]iei operelor de art`: poduri, ziduri de sprijin, pode]e.
De asemenea, controlul cantit`]ilor de materiale folosite. O remarc` a
interlocutorului în timpul dialogului pe care l-am purtat într-o sear`
de la jum`tatea lunii iulie: „Am f`cut arhitectura drumului. Pentru c`,
ini]ial, au fost construite vilele, cabanele [i alte edificii [i apoi, dup`
aceea s-au gândit [i la drum. Fiecare a construit dup` capul lui. Când
am venit noi, cu proiectul drumului, ne-am trezit în fa]a unor dificile
probleme”. Împreun` cu cei opt colegi, patru personal TESA [i patru
muncitori necalifica]i, a purces la transformarea unui drumeag, cu
un statut mai degrab` de potec`, la stadiul de azi, al D.N. 67 C. De la
km 0 la km 16, vechiul drum avea o îmbr`c`minte asfaltic`, par]ial
distrus`. De la km 16 [i pân` la km 29 exista o îmbr`c`minte din
macadam penetrat. De la km 29, în sus, pân` la km 60, calea de acces
ar`ta ca o potec`. Activitatea de modernizare a început în toamna
anului 2008. Acum, la 13 iulie (ziua discu]iei noastre) pe distan]a
a 60 km drumul a fost acoperit cu covor asfaltic. Absolut toate lucr`-
rile de infrastructur` au fost executate. Trei poduri au fost reabili-
tate. Prezentate pe scurt, acestea sunt: podul de la km 8+900, peste o
gârl`, 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 râul Gilort, lung de

Pod peste Lotru
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Zid de ap`rare. Se pot observa crenelurile.
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130 m, cu patru deschideri. Aceast` lucrare de art` este amplasat` în
localitatea Novaci, iar construirea ei a însemnat un complex de opera]ii
specifice, demne de re]inut: l`rgirea carosabilului, montarea bordu-
rilor de pe trotuare, a parapetului pietonal; amenajarea albiei [i prote-
jarea malurilor, adic`, mai precis, toate opera]iile cerute la executarea
„ca la carte” a unei opere de art` menit` s` dureze pe un drum em-
blematic.

Au fost executate 150 de pode]e, 700 de accese în cur]ile din
vecin`tatea drumului în Novaci, Ciocadia, Rânca. Trotuarul din Novaci

a fost executat din pavele, pe ambele p`r]i, între km 9 [i 13+200.
Constructorii au f`cut racordurile cu toate str`zile laterale. Ce mai

este de lucrat? Domnul Iulian USCAT enumer`: construirea unor ziduri
de consolidare a versan]ilor, betonarea a 11 km de [an] (opera]ie exe-
cutat` mecanizat cu o instala]ie specializat`), captarea [i amenajarea
a 150 de toren]i, alte mici lucr`ri de finisaj. Ce face dânsul, personal?
Le traseaz` din punct de vedere topografic, desf`[oar` programul de
lucr`ri ]inând seama de perioada foarte scurt` de lucru. Toate demer-
surile constructorilor se desf`[oar` la altitudini care dep`[esc 1800 m.
Timpul se înr`ut`]e[te pe nea[teptate. În anul trecut, 2010, pe 1 sep-
tembrie, a venit z`pada. Timpul pune oamenii la grele încerc`ri. Ex-
perien]a [i dârzenia sunt autentice „înt`riri” în înfruntarea cu greut`]ile
terenului, cu asperit`]ile climei.

Are un tonus demn de apreciat, un optimism calm, o încredere în
vremuri mai bune. Îndr`gostit de meserie, se simte fericit ca va fi con-
tinuat. Fiul dânsului, lucr`tor - muncitor necalificat, în compartimen-
tul TOPO, Marius Nicolae USCATU, este student în anul IV la Ingineria
Transporturilor din cadrul Facult`]ii din municipiul Pite[ti.

{i, apropo de continuitate în profesia de constructor: fiica domnu-
lui inginer Ion DINA, {eful S.D.N. Târgu Jiu, pe numele Elena Lore-
dana, este student` în ultimul an la Facultatea de C`i Ferate, Drumuri
[i Poduri, a Universit`]ii Tehnice de Construc]ii Bucure[ti.

În atâta agita]ie politic`, în atâtea fr`mânt`ri sociale, în atâtea simp-
tome de nesiguran]`, se \ntrez`resc [i semne ale unor vremi mai bune.
Fiindc` le merit` poporul nostru greu încercat în acest început al dece-
niului al doilea al Mileniului III.

Serpentine cu parape]i din beton
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(continuare din num`rul trecut)

Rezultate privind degradarea drumurilor
[i \ntre]inerea lor

Amåndou` studiile au f`cut s` creasc` ca-
pacitatea anali[tilor de a prezice evolu]ia de-
grad`rii drumurilor \ntr-un regim normal de
\ntre]inere si, mai ales, au oferit rela]ii cantita-
tive care dau rezultate rezonabile atunci cånd
se extrapoleaz` pentru \ntreaga durat` de via]`
a unui drum. Efectul ipotezelor alternative de
\ntre]inere au fost destul de rezonabil evalu-
ate pentru drumuri cu \mbr`c`min]i, numai c`
efectele pe termen mai lung ale presta]iilor de
\ntre]inere pentru degrad`ri repetate trebuie
cercetate \n continuare, punct asupra c`ruia
vom reveni \n continuare.

Dimensiunea mare a bazei de date [i ga-
mele largi ale parametrilor principali ne dau \n-
crederea c` influen]ele relative, sau marginale,
ale acelor parametri au fost bine reprezentate.
De exemplu, pe drumuri modernizate, efectele
anticipate ale capacit`]ii portante [i ale solici-
t`rilor din trafic corespund bine cu codurile de
dimensionare a sistemelor rutiere care au fost
elaborate [i rafinate timp de mul]i ani. Ceea ce
domin` aceste studii este m`sura mare \n care
rezultatele ob]inute sunt \mpr`[tiate, ceea ce \[i
are originea \n primul rånd \n variabilit`]ile
inerente ale calit`]ii execu]iei, a propriet`]i-
lor materialelor, a comport`rii acestora \n ex-
ploatare [i, \n parte, \n erorile de m`surare.
Aceasta, \n plus fa]` de nevoia de a condensa
mul]imea de variabile de sistem \n cå]iva para-
metri mai concentra]i [i mai u[or de månuit,
cauzeaz` intervale de confiden]` destul de
largi. Variabilitatea, care este \n mod tipic de
ordinul a ±50 pån` la 100% din modificarea
anticipat` a condi]iilor unui anumit tronson de
drum, nu va fi o surpriz` pentru inginerul de
drumuri. De o importan]` mai mare pentru
planificatorul care evalueaz` o re]ea de dru-
muri este constatarea c` intervalele de predic-
]ie ale mediei, adic` media pentru \ntreaga
re]ea, sunt considerabil mai apropiate decåt
aceasta, de ordinul a ±20%.

Pentru drumurile cu \mbr`c`min]i, din
studiul Brazilia au fost derivate rela]ii bine
consolidate pentru \mbr`c`min]ile ini]iale \n
condi]ii normale de \ntre]inere. Tr`s`turile im-
portante ale rela]iilor sunt forma lor progresiv`
[i includerea variabilelor trafic [i timp. Aceasta
permite evaluarea efectelor marginale ale tre-
cerii unui autovehicul, precum [i a timpului [i
a condi]iilor climatice care sunt elemente im-
portante \n taxarea utilizatorilor. Predic]ia evo-
lu]iei denivel`rii drumului reprezint` un
progres deosebit de important [i a fost bine
verificat \n cadrul erorilor experimentale ale
altor cinci baze de date (Kenya, trei \n SUA, [i
una \n Africa de Sud). Din studiul Brazilia, au
fost derivate rela]ii de predic]ie atåt a st`rii de
denivelare cåt [i a st`rii de fisurare, care \n-
corporeaz` cele mai multe dintre efectele
mecanistice majore. |n rela]iile privind starea
de fisurare [i exfolierea s-a determinat c` prac-
ticile de execu]ie [i propriet`]ile materialelor
folosite, nu chiar a[a u[or de cuantificat \n ca-
drul analizei la nivel de re]ea, au efecte pu-
ternice, [i se recomand` calibrarea liniar` a
acestor modele. Predic]ia rela]iilor Brazilia
privind fisurarea sistemelor rutiere din mate-
riale stabilizate cu ciment, de exemplu, sunt
stråns comparabile cu datele observate \n
Kenya. |n Brazilia ca [i \n Kenya, nu s-a de-
terminat c` declivit`]ile drumurilor ar avea
efecte semnificative asupra degrad`rii dru-
murilor. Efectele l`]imii drumurilor nu au fost
cuantificate, de[i atåt \n Kenya cåt [i \n
Brazilia nivelul cel mai mare al degrad`rilor a
fost observat pe traiectoria ro]ilor exterioare.

Efectele \ntre]inerii asupra ratei de degra-
dare a drumurilor modernizate, precum [i
efectul ei asupra st`rii tehnice, au fost pån`
acum doar moderat cuantificate. |n studiul
Brazilia diferen]ele majore \n evolu]ia st`rii,
\nainte [i dup` efectuarea \ntre]inerii, s-au \n-
registrat \n cazul st`rii de fisurare; \n plus fa]`
de efectele ini]iale cuantificate \n modele,
orice alte diferen]e semnificative \n evolu]ia
denivel`rilor longitudinale au fost bine cuan-
tificate prin intermediul schimb`rilor \nre-
gistrate \n capacitatea portant`. Continu`ri re-
cente ale studiilor Kenya au indicat reduceri
\nsemnate \n evolu]ia st`rii de denivelare ca

urmare aplic`rilor multiple ale tratamentelor
de reetan[are, cu schimb`ri aparent neglija-
bile ale capacit`]ii portante.

Pentru drumuri f`r` \mbr`c`min]i, au fost
dezvoltate rela]ii consolidate pentru predic]ia
st`rii de denivelare [i a pierderilor de material
granular, bazate pe propriet`]ile materialelor
(mai degrab` decåt pe tipurile de material, ca
\n Kenya), pe elementele geometrice, pe pre-
cipita]ii [i pe volumele de trafic. Exist` un grad
de variabilitate [i mai mare a performan]elor
drumului decåt cel pentru drumuri cu \m-
br`c`min]i, atåt \n lungul tronsoanelor cåt [i
de-a lungul ciclurilor de \ntre]inere \n cadrul
unui singur tronson. Starea de denivelare este
tratat` ca un proces ciclic de deteriorare sub
trafic [i condi]ii climatice, [i lucr`ri de \n-
tre]inere, astfel \ncåt poate fi prezis` denive-
larea medie de-a lungul unei perioade lungi
stabile. O inova]ie important` \n cazul studiu-
lui Brazilia, este estimarea nivelurilor minime
[i maxime ale denivel`rilor poten]iale datorate
materialelor de construc]ie (inclusiv granulo-
zitatea), elementelor geometrice [i factorilor
climatici. Aceste niveluri afecteaz` rata de
evolu]ie a denivel`rilor ca o func]ie de trafic,
precum eficacitatea lucr`rilor de \ntre]inere.
Atåt declivit`]ile longitudinale cåt [i curburile
\n plan influen]eaz` degradarea drumurilor
f`r` \mbr`c`min]i. Predic]iile au fost verificate
pe baze de date independente din Kenya,
Etiopia, Ghana [i Africa de Sud, cu rezultate
acceptabile.

Efectele observate ale precipita]iilor, de
altfel destul de limitate, asupra drumurilor cu
\mbr`c`min]i \n studiile din Kenya [i Brazilia,
au fost neglijabile. |n cazul drumurilor nemo-
dernizate, studiul Kenya a indicat efecte mici
\n privin]a pierderilor de pietri[, \ns` studiul
Brazilia a indicat efecte mici atåt \n privin]a
denivel`rilor longitudinale cåt [i a pierderilor
de material granular. Efectul relativ mic al pre-
cipita]iilor \n cadrul rela]iilor pentru drumuri
cu \mbr`c`min]i pot s` nu se extind` [i la un
nivel mare de precipita]ii, sau la climate cu
precipita]ii sc`zute, [i necesit` studii \n con-
tinuare. Un efect important, \n acela[i context
a fost c` zona de fisurare s-a constatat a afecta
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adåncimea f`ga[elor [i rata de evolu]ie a st`rii
de denivelare, dar efectele pot fi diminuate
pentru situa]iile \n care straturile sistemului ru-
tier devin saturate.

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

Unul dintre cele mai importante rezultate
ale cercet`rilor din Kenya, sus]inut [i de studi-
ile ulterioare din Caraibe, Brazilia [i India, a
fost efectul major al neregularit`]ilor profilului
longitudinal al drumurilor, sau starea de deni-
velare, asupra costurilor de exploatare a auto-
vehiculelor. Denivelarea drumurilor este astfel
variabila cheie care leag` cheltuielile de ex-
ploatare a autovehiculelor de starea tehnic` a
suprafe]elor carosabile ale drumurilor, iar efec-
tele ei sunt atåt de mari \ncåt pare c` ea domi-
n` luarea deciziilor privind alegerea tipului de
suprafa]` de rulare, metoda de dimensionare a
sistemelor rutiere, precum [i strategiile de
\ntre]inere. Datorit` acestei descoperiri, impor-
tan]a existen]ei unei sc`ri standard de referin]`
pentru denivel`ri, precum [i a unor procedee
standardizate pentru m`sur`tori \n teren a de-
venit evident`. Experimentul Interna]ional
privind Starea de Denivelare a Suprafe]elor
Carosabile (Internationl Road Roughness Ex-
periment, IRRE) a fost organizat \n Brazilia \n
1982 cu participarea institutelor de cercetare
importante din [ase ]`ri [i a B`ncii Mondiale
(Sayers, Gillespie [i Queiroz, 1986).

Ca urmare a experimentului, care a cu-
prins [apte tipuri principale de instrumente,
denivelarea a fost acum definit` ca un Indice
Interna]ional de Denivelare (International
Roughness Index, IRI). IRI este o valoare abso-
lut`, stabil` \n raport cu timpul [i transferabil`,
a profilului longitudinal al drumului \n lungul
unei traiectorii a ro]ii, exprimat` \n unit`]i de
m/km [i reprezint` efectul acelui profil asupra
mi[c`rii ansamblului osie-caroserie a unui ve-
hicul \n mers, idealizat \ntr-o simulare a unui
sfert de autovehicul denumit RARS80 (Sayers,
Gillespie [i Paterson, 1986). IRI este similar \n
concept, cu scara QI dezvoltat` \n studiul Bra-
zilia, [i constituie o \mbun`t`]ire a acestuia.
Datele privind starea de denivelare, pe care se
bazeaz` toate rela]iile din Modelul HDM III,
sunt de fapt evalu`rile, cu ajutorul unui echipa-
ment Maysmeter calibrat (notate cu QI* \n
rapoartele studiului Brazilia), ale unui Indice
Sfert-de-Automobil de referin]`, pentru un pro-
fil m`surat cu ajutorul unui profilometru di-

namic, iar aceasta este m`sura la care se face
referin]` ca QI peste tot \n acest material. Scara
Integratorului de Denivel`ri (Bump Integrator,
BI) folosit` \n celelalte studii este diferit` [i este
bazat` pe un dispozitiv mecanic care, de[i este
standardizat, este \n mod inerent supus unor
mici varia]ii mecanice.

Experimentul IRRE asigur` de asemenea o
baz` solid` pentru conversia \ntre valori m`-
surate [i raportate pe diverse alte sc`ri utilizate
\n diverse studii, un exerci]iu care este com-
plicat \n mod considerabil de efectele frecven-
]elor denivel`rilor diverselor tipuri de suprafe]e
introduse de diferen]ele \ntre vitezele standard
de m`surare. Valorile m`surate cu Integratorul
de Denivel`ri (Bump Integrator, BI) au tendin-
]a de a varia cel mai mult \n raport cu IRI, a[a
cum se \ntåmpl` cu unii dintre indicii ob]inu]i
cu ajutorul Profilometrului francez APL. |n
mod obi[nuit, profilele drumurilor care au am-
plitudini mari pe lungimi de und` scurte, au
tendin]a s` exagereze aceste diferen]e, e.g.
suprafe]ele ondulate [i drumurile denivelate
din p`månt. Un rezumat al conversiilor deni-
vel`rilor bazat pe datele IRRE este dat \n Fig.
1.4 (din Paterson, 1987); varia]iile conversiilor
ce se datoreaz` efectelor frecven]elor men-

]ionate mai sus sunt indicate de c`tre limitele
intervalelor ilustrate \n grafic. Un \ndrum`tor
privind efectuarea [i calibrarea m`sur`torilor
cu IRI, care este denivelarea de referin]` \n
acest volum, se g`se[te \n Sayers, Gillespie [i
Paterson (1986). Oricum, aici ca [i \n model,
starea de denivelare \n rela]iile individuale este
\n general raportat` pe scara adoptat` \n stu-
diul originar, [i anume QI pentru studiul Bra-
zilia-PNUD, [i BI pentru studiile Kenya [i
Brazilia. Principalele conversii sunt:

QI = 13 RI
BI = 630 RI¹.¹² = 55 QI m

unde

RI - denivelarea, \n m/km IRI;
QI - denivelarea, \n num`r citiri/km QIm;
BI - denivelarea, \n man/km BIr (Remorca

Integratorului de Denivel`ri)

Modelul accept` denivelarea exprimat` \n
diverse unit`]i cu condi]ia ca, coeficien]ii unei
conversii liniare s` fie furniza]i, a[a cum se in-
dic` \n Volumul 2 HDM-III, Manualul Uti-
lizatorului (Capitolul 2, Seria K, Cartela
K-104).

Fig 1.4 Grafic pentru conversia aproximativ` a principalelor sc`ri
ale indicelui de denivelare \n indice IRI

Note:
Pe scara cu 3 linii verticale, linia de la mijloc reprezint` valoarea esti-
mat`, iar liniile din stånga [i dreapta reprezint` limitele inferioare (15%)
[i maxime (85%) ale valorilor individuale, din valoarea estimat`.

Altele IRI
SCARA DE ESTIMARE IRI
Valoarea minim`
Valoarea estimat`
Valoarea maxim`

ALTE SC~RI DE ESTIMARE
Valoarea minim`
Valoarea estimat`
Valoarea maxim`
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Note:
1. IRI Indicele international de

Denivelare (International Roughnes Index, IRI)
(Sayers, Gillespie [i Paterson, Raportul Tehnic
al B`ncii Mondiale 46, 1986)

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

IRI = QIm/13±0,37 IRI<17

3. BIr Remorca Integrator de De-
nivel`ri (Bump Integrator Trailer) la 32 km/h.
Laboratorul de Cercet`ri \n Transporturi [i
Drumuri, Marea Britanie (Transport and Road
Research Laboratory, TRRL)

IRI = 0,0032BIr˚�89 ± 0,31 IRI<17

4. CP2,5 Coeficient de planeitate pen-
tru o linie de baz`/referin]` de 2,5m pentru Pro-
filometrul APL72, Centru de Cercet`ri Rutiere
(Centre des Recherches Routier, CRR), Belgia

IRI = CP2,5/16 ± 0,27 IRI<11

5. WSW Energie pentru Lungime de
Und` Scurt` (Short Wavelength Energy) pentru
Profilometru APL72, Laboratorul Central de
Poduri [i {osele (Laboratoire Central des Ponts
et Chausses, LCPC), Fran]a

IRI = 0,78 WSW˚�63 ± 0,69 IRI IRI<9

6. CAPL25 Coeficientul Profiometrului
APL25, Laboratorul Central de Poduri si Sosle,
Fran]a

IRI = 0,45k CAPL25 ± 16% IRI<11
unde k = 1 pentru uz general, k = 0,74

pentru \mbr`c`min]i din betoane asfaltice,
k =1,11 pentru tratamente superficial, p`månt
[i pietruire

7. SI Indice de Viabilitate (Servicabilty
Index), AASHO, Asocia]ia American` a Ofi-
cialilor Statali de Drumuri (American Associ-
ation of State Highway Officials, AASHO)

IRI = 5,5 ln (5,0/SI) ± 25% IRI<12

8. IMr Toli/mila echivalentul IRI din
Simularea Sfertului-de-Automobil de Referin]`
(Refrenece Quarter-Car Simulation) la viteza de
50 mile/h ( a se vedea „referin]a HSRI, \n Gille-
spie, Sayers [i Segel, Raportul NCHRP 228,
1980, [i “RARS80” \n Sayers, Gillespie [i
Queiroz, Raportul B`ncii Mondiale 45, 1986)

IRI = IMr/63,36

Sursa: Paterson (1987)

Concluzii

Studiile din Seria HDM au fost efectuate
pentru a elabora [i valida pe baze empirice
modele de planificare la nivel de proiect [i de
re]ea care s` permit` analiza costurilor com-
parative pe durata de via]` a lucr`rilor de
construc]ie, \ntre]inere [i utilizare a drumuri-
lor, [i pentru a evalua priorit`]ile economice.
|nainte de ini]ierea Seriei HDM \n 1969, pre-
cum [i a seriei de studii \n teren care au
urmat, foarte pu]ine eviden]e riguros [tiin]ifi-
ce existau cu privire la interrela]iile fizice [i
economice dintre caracteristicile drumurilor,
\ntre]inerea acestora [i costurile utilizatorilor.
Ca urmare, cea mai mare parte a eforturilor
de cercetare din ultimii cincisprezece ani
\nainte de 1987 s-au concentrat pe cuantifi-
carea empiric` a acelor rela]ii pentru a se
asigura c` modelele teoretice sunt cåt mai
mult posibil conforme cu ceea ce se \ntampl`
\n realitate.

Pentru atingerea acestui obiectiv s-au
f`cut eforturi mari iar Modelul HDM-III a fost
elaborat \ntr-o form` generalizat` care poate
fi folosit, cu o oarecare \ncredere, \ntr-o gam`
destul de larg` de situa]ii, pentru a se analiza
un num`r important de lucr`ri de investi]ii
[i de decizii privind \ntre]inerea, cu care se
confrunt` autorit`]ile de drumuri din ]`rile
lumii. Datorit` formul`rii lor mai generale
[i a unei cuantific`ri statistice mai solide,
modelele Brazilia au fost alese ca o baz`
primar` pentru HDM-III. Pe baza principiilor
mecaniciste, atåt cåt este posibil din punct de
vedere statistic, cu o \nglobare explicit` a
celor mai mul]i factori cauzali, el se consi-
der` a oferi cea mai bun` baz` pentru inter-
polare, extrapolare [i transfer c`tre diverse
alte medii. Referitor numai la degradarea
drumurilor, rela]iile Brazilia, a[a cum sunt
descrise \n Capitolul 4, au fost \ncorporate
\n HDM-III, \ntrucåt ele ofer` cea mai bun`
reprezentare a interac]iunilor timp-trafic [i
sunt totodat` cele mai potrivite pentru stu-
diul efectelor marginale. Pentru vitezele au-
tovehiculelor [i costurile de exploatare a
acestora, a[a cum se prezint` \n capitolul 5,
rela]iile Brazilia sunt de asemenea recoman-
date pentru cele mai multe dintre aplica]ii;
rela]iile Kenya, Caraibe [i India (prezentate \n
capitolul 6) sunt de asemenea incluse \n
HDM-III pentru aplica]ii \n acele ]`ri pentru
scopuri de compara]ie.

|n abordarea unei palete de fenomene de
o asemenea anvergur` [i complexitate, \n di-
versitatea de condi]ii din lume, trebuie re-
cunoscut c` unii factori sunt mai bine \n]ele[i,
iar unele rela]ii sunt mai bine determinate
decåt altele. Modelarea costului pentru \n-
treaga durat` de via]` se afl` \nc` \n faz`
incipient` [i vor fi necesare cercet`ri \n con-
tinuare pentru, inter alia: (1) a rafina [i \nt`ri
validarea diverselor modele de predic]ie, [i a
cuprinde [i alte fenomene importante, mai
ales congestiile de circula]ie, [i (2) a evalua
transferabilitatea formelor generale ale mo-
delelor [i a l`rgi \n continuare validarea lor
empiric` pentru medii fizice [i economice di-
verse. |ncheiem acest capitol cu o prezentare
succint` a fiec`reia dintre aceste aspecte. Citi-
torului care este interesat \ntr-o aprofundare
mai detaliat` i se recomand` consultarea ce-
lorlalte volume din aceast` serie.

Validarea Modelelor

Generalizarea global` cea mai important`
este c` modelele privind costul exploat`rii au-
tovehiculelor (\n condi]ii de flux liber de cir-
cula]ie), precum [i efectele st`rii tehnice a
drumului asupra lor, sunt mai bine determi-
nate, iar precizia lor de predic]ie este mai
mare decåt a modelelor pentru predic]ia de-
grad`rii drumurilor, [i mai ales a efectelor \n-
tre]inerii acestora. Diversele fa]ete ale acestei
generaliz`ri sunt analizate mai jos.

Costurile Utilizatorilor Drumurilor

Efectele caracteristicilor drumurilor asupra
costurilor de exploatare a autovehiculelor \n
condi]ii de curgere liber` a fluxului de trafic
sunt \n general destul de bine stabilite pentru
cele mai multe dintre drumurile [i categoriile
de autovehicule aflate \n prezent \n uz. |n
plus fa]` de o analiz` \n continuare a datelor
din India, care merit` aten]ie, cercet`ri supli-
mentare de baz` \n acest domeniu (separat de
calibrarea local`) nu sunt considerate a avea o
prioritate \nalt`, de[i \mbun`t`]iri viitoare ar
trebui sa fie posibile \n scopul de a stabili mai
bine:

1. Efectul l`]imii mici a carosabilului (sub
6 m) asupra vitezei, consumului de carburant,
uzurii pneurilor [i a consumului de piese de
schimb, precum [i accidentelor (un aspect de-
osebit de important pentru acele ]`ri \n curs
de dezvoltare \n care extinderi majore ale re-
]elei de drumuri sunt \nc` necesare);



12

2011
Nr. 97 (166) management

2. Efectele denivel`rilor mici pe drumuri
modernizate foarte plane (mai pu]in de 2,7
m/km IRI), o chestiune important` \n principal
pentru ]`rile \n care starea tehnic` a re]elei se
afl` la un nivel foarte \nalt;

3. Efectele supra\n`l]`rii [i a traseului \n
plan asupra uzurii pneurilor, factori ai c`ror
efecte nu au putut fi dezlegate datorit` limi-
t`rilor bazei de date

4. Efectele pe termen mai lung ale \m-
bun`t`]irii drumurilor asupra utiliz`rii [i
adapt`rii parcului de autovehicule; modelele
prezente, \n concordan]` cu practicile tradi-
]ionale din domeniul planific`rii \n sectorul de
drumuri, reflect` \n mare m`sur` impacturile
pe termen scurt asupra acestei utiliz`ri iar uti-
lizatorul modelului este l`sat s` specifice
adapt`rile pe termen lung, anticipate \n mod
exogen, ale parcului de autovehicule, punct
asupra c`ruia vom reveni \n cele ce urmeaz`.

Referitor la predic]ia efectelor caracteristi-
cilor drumurilor asupra costurilor de exploatare
a parcului de autovehicule \n condi]ii de trafic
congestionat, pån` \n prezent se cunoa[te
foarte pu]in \n plus fa]` de viteze [i de compo-
nentele legate de timp. Un \nceput promi]`tor
a fost f`cut \n aceast` privin]` prin colaborarea
dintre cercet`torii suedezi, indieni [i australi-
eni care au folosit modele comportamentale
micro-mecaniciste pentru simularea curgerii
traficului (a[a cum s-a f`cut referire mai sus),
[i se poate anticipa c` cercet`ri \n continuare
\n aceast` direc]ie vor conduce la rezultate sa-
tisf`c`toare \n viitorul apropiat \n privin]a
consumului de carburant [i, posibil, uzura
pneurilor. Modele mecaniciste satisf`c`toare
pentru determinarea costurilor de \ntre]inere a
autovehiculelor nu se \ntrev`d la un orizont
imediat [i probabil vor trebui a[teptat s` aib`
loc progrese \n continuare \n teoria de baz` a
dinamicii autovehiculelor. Pån` atunci, \ntru-
cåt costurile de \ntre]inere a autovehiculelor se
pot presupune a fi influen]ate [i de \ncetineala
curgerii traficului, se pare c` trebuie efectuate
cercet`ri \n continuare.

Degradarea [i \ntre]inerea drumurilor

Elaborarea de modele performante pentru
predic]ia comport`rii \n exploatare a betoa-
nelor asfaltice, a tratamentelor bituminoase de
suprafa]` [i a unei game de categorii de dru-
muri f`r` \mbr`c`min]i, la nivelul mediu al

re]elei, au avansat considerabil [i au atins
acum un nivel rezonabil de acurate]e pentru
sub-setul condi]iilor din toat` lumea tipizate
de studiul Brazilia [i Kenya. Oricum, multe lu-
cruri r`mån \nc` de f`cut:

1. De \mbun`t`]it metodele de predic]ie a
efectelor pe termen lung ale strategiilor de \n-
tre]inere pentru drumurile cu \mbr`c`min]i;
numai efectele imediate (cum ar fi reducerea
denivel`rilor longitudinale, a st`rii de fisurare,
etc.) sunt rezonabil de bine cuantificate, \ns`
efectele pe termen mai lung asupra \ntårzierii
degrad`rii ulterioare sunt cuantificate pentru
lucr`ri de ranforsare structural` \ns` mai pu]in
bine pentru covoare de resuprafa]are (care au
trebuit s` fie derivate din modelele primare ale
HDM-III, cu principii [i judecat` inginereasc`
aplicate la datele disponibile limitate).

2. |n scopul extinderii modelelor la o gam`
mai larg` de medii fizice diverse, e.g. cuprin-
derea regimurilor de umidit`]i foarte mari,
regimuri de temperaturi foarte mari, condi]ii
de \nghe]-dezghe] etc. Aceasta a fost \n mare
parte atins` prin intermediul valorilor facto-
rilor de mediu, care au \ns` nevoie de verifi-
care iar, \n anumite cazuri, ar putea fi necesari
parametri suplimentari.

3. Extinderea modelelor la o gam` mai lar-
g` de tipuri de sisteme rutiere [i metode de
execu]ie, e.g. la straturi de materiale anrobate
cum ar fi macadamuri clasice [i macadamuri
penetrate cu bitumuri (\n mod tipic \n sudul
Asiei), la sisteme rutiere tip sandvi[, la \m-
br`c`min]i de grosime mare din betoane as-
faltice sau din beton de ciment, utilizate de
regul` pentru trafic foarte greu, [i, la extrema
cealalt`, la o gam` mai larg` de drumuri f`r`
\mbr`c`min]i.

[i

4. Definirea mai bun` a efectelor degra-
dante ale diverselor configura]ii de osii [i
\nc`rc`ri, \n scopul unei distribuiri mai
echitabile a taxelor percepute utilizatorilor pe
categorii de vehicule [i al \mbun`t`]irii proiec-
t`rii autovehiculelor. Cu avantajul experien]ei
studiilor HDM, precum [i a testelor AASHO,
cercet`rile viitoare se vor putea concentra \n
mod eficient asupra acestei chestiuni.

Aplicabilitatea Modelului HDM-III
\n diverse medii fizice [i economice

Dezvoltarea Modelului HDM-III a fost c`-

l`uzit` de obiectivul conceperii unui model
general care s` poat` fi transferat, cu calibr`ri
locale minime, c`tre diverse ]`ri din lume.
S-a depus o munc` extensiv` pentru cuantifi-
carea \n mod empiric a diverselor rela]ii ale
modelului \n contextul unei game relativ largi
de condi]ii, \n ceea ce prive[te costurile de ex-
ploatare a parcului de autovehicule, prin in-
termediul studiilor Kenya, Caraibe, Brazilia [i
India, iar \n privin]a degrad`rii drumurilor prin
intermediul studiilor din Kenya, SUA [i Brazi-
lia. R`måne \ntrebarea \n ce m`sur` se poate
avea \ncredere c` modelele dau r`spunsuri
corecte \n diversitatea de medii fizice [i eco-
nomice din \ntreaga lume. Aceea[i \ntrebare
se poate pune [i \n leg`tur` cu efectul schim-
b`rilor ce au loc \n decursul timpului \n cir-
cumstan]ele tehnologice [i economice ale
]`rilor \n care modelele au fost ini]ial estimate.

Pentru abordarea acestei chestiuni este
esen]ial a se face distinc]ia \ntre formele mo-
delului [i parametrii modelului (sau coeficien-
]ii). Este de asemenea important a se face
distinc]ia \ntre mediile fizice [i economice. |n
final, trebuie recunoscut c` cea mai mare pre-
ocupare este de a se prezice cu acurate]e
schimb`rile \n costurile de exploatare a par-
cului \n raport cu schimb`rile caracteristicilor
drumului, mai degrab` decåt costurile totale
de exploatare a parcului. Diferen]ialele de
costuri datorate evolu]iei st`rii tehnice a dru-
mului se a[teapt` s` varieze mult mai pu]in
decåt costurile totale de exploatare a parcului
ca r`spuns la diversele medii economice
(Chesher [i Harrison, 1987).

Acolo unde formele modelului se bazeaz`
pe teorii bine consolidate asupra fenomenelor
fizice [i \ncorporeaz` toti factorii determinan]i
majori (sau aproape to]i), inclusiv mecanismele
\n suficiente detalii, asemenea forme de mode-
le (spre deosebire de parametrii modelului) ar
trebui \n principiu s` fie transferabile \ntre di-
verse medii. Faptul c` studiile din Kenya,
Caraibe, Brazilia [i India \n esen]` au stabilit
aceea[i factori care joac` acelea[i roluri [i, \n
general, cu efecte de acela[i ordin relativ de
m`rime, ele sprijin` idea c` cea mai mare par-
te a factorilor de baz` au fost \ngloba]i. O ex-
cep]ie important` o constituie efectele unor
extreme mai largi \n umidit`]i [i temperaturi,
mai ales \n condi]ii de \nghe]-dezghe], care nu
au fost observate \n nici unul dintre studiile pri-
mare pe care se bazeaz` modelul HDM, [i
care se cunoa[te din principii teoretice [i din
alte cercet`ri ca ar avea efecte majore. Astfel,
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nu se a[teapt` ca modelul de degradare a dru-
mului s` fie aplicabil \n condi]ii de \nghe]-
dezghe] f`r` o validare teoretic` [i empiric` \n
continuare, cu toate c` modelele pentru cos-
tul exploat`rii parcului de autovehicule se pot
\nc` utiliza numai cu o calibrare minor`.

|n modelul HDM componentele costurilor
sunt, cu cåteva excep]ii, prezise ca produsul
dintre o cantitate fizic` [i un pre] al unei
resurse oferit \n mod exogen, sau un pre] uni-
tar. Aceast` separare a cantit`]ilor fizice de
pre]uri este evident esen]ial` pentru a permite
transferabilitatea modelelor \ntre economii
diferite sau \n cadrul acelea[i economii dar
de-a lungul unei perioade de timp mai mari.
Dar nu este suficient` numai transferabilitatea
modelului \ntre diverse medii economice.
Aceasta din cauz` c` unii dintre coeficien]ii
modelului au fost ei \n[i[i determina]i par]ial
de c`tre circumstan]e economice mai largi, de
condi]ii de pia]` [i de strategii guvernamen-
tale predominante la data [i locul studiilor
originare. De exemplu, disponibilitatea [i cos-
tul relativ al capitalului [i al for]ei de munc`
au un impact major \n luarea deciziilor privind
\nlocuirea autovehiculelor [i a tehnologiilor
folosite la \ntre]inerea autovehiculelor, [i nu
este surprinz`tor c` \n India vehiculele sunt
\ntre]inute pe durate lungi de via]` iar \n-
tre]inerea autovehiculelor este mult mai con-
sumatoare de for]` de munc` decåt \n celelate
]`ri. De asemenea, strategiile guvernamentale
asupra fabric`rii autovehiculelor [i restric]iile
privind importurile de vehicule noi [i piese de
schimb, precum [i alte condi]ii de pia]`, au un
impact major asupra alegerii tipului de au-
tovehicule, primenirea parcului [i strategiile
privind \ntre]inerea.

Cå]iva dintre coeficien]ii modelului sunt
susceptibili de a varia \n medii diferite. Unele
date (e.g. pre]ul resurselor, caracteristicile
tehnice ale vehiculelor, durata de via]` medie
a vehiculelor [i utilizarea lor anual`, capaci-
tate portant` a terenului de fundare etc.) sunt
u[or de ob]inut [i constituie cerin]e de rutin`
ca date de intrare. Al]i parametri ai modelului
(e.g. fiabilitatea la rulare, viteza dorit` de de-
plasare [i al]i coeficien]i lega]i de comporta-
mentul conduc`torului auto, necesari pentru
predic]ia vitezei de deplasare) vor necesita
cåteva observa]ii la scara redus` a vitezei,
pentru o calibrare local` corespunz`toare.

Pentru \ndrum`ri privind calibrarea vite-
zelor autovehiculelor [i modelele costurilor de

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

Utilizatorul trebuie de asemenea s` nu uite
c` pe o perioad` lung` de timp conduc`torii
de autovehicule au tendin]a de a adapta ve-
hiculul lor [i obiceiurile de exploatare la
schimb`ri ale st`rii drumurilor \n scopul de a
maximiza profitul [i/sau de a minimiza chel-
tuielile. Ei pot, cu anumite constrångeri, s`
modifice un num`r de variabile pentru a mi-
nimiza cheltuielile de transport, e.g. num`rul,
tipul [i marca autovehiculelor, puterea mo-
torului, vårsta [i pneurile. Din aceste variabile
numai utilizarea autovehiculelor (sau num`rul
de kilometri parcur[i pe an) [i, implicit, m`ri-
mea parcului, sunt endogene \n cadrul cos-
turilor de exploatare a autovehiculelor \n
HDM-III. Tratarea gradului de utilizare [i a
m`rimii parcului ca variabile endogene a iz-
voråt din sensibilitatea lor la \mbun`t`]iri ale
drumurilor ca [i din influen]a lor considerabil`
asupra costurilor de exploatare. Celelalte atri-
bute ale vehiculelor, odat` specificate, sunt
considerate constante de c`tre Model.

M`rimea parcului (num`rul de vehicule
utilizat de o companie) este \n mod implicit
folosit` \n predic]ia costului deprecierii pe
km: atunci cånd viteza medie se schimb` ca
urmare a modific`rii caracteristicilor drumu-
lui, num`rul de curse pe care un vehicul poate
s`-l fac` \n fiecare an se schimb` [i el, avånd
ca rezultat o modificare a num`rului de au-
tovehicule necesar pentru transportul unui
anumit volum de m`rfuri.

*
* *

Cu riscul de a ne repeta, utilizatorul Mo-
delului HDM III trebuie s` re]in` c` (1)
Sub-Modelul Costuri de Exploatare a Autove-
hiculelor nu este validat pentru condi]ii de
congestii de trafic, prin urmare nivelul de ser-
viciu, \n sensul acestuia din Manualul de
Capacitate (Highway Capacity Manual) al
Consiliului Cercet`rilor \n Transporturi din
SUA (Transportation Research Board, TRB), nu
este \ncorporat \n Model ca un parametru de
baz`; (2) Sub-Modelul Degradarea Drumurilor
nu este validat pentru regiuni cu \nghe]-dez-
ghe] [i nici pentru sisteme rutiere rigide; (3)
HDM III nu abordeaz` \n mod endogen pro-
blema accidentelor rutiere [i nici pe cea a im-

pactului activit`]ilor rutiere asupra mediului
(poluarea aerului, a apei, a solului [i poluarea
sonor`).

|n ceea ce prive[te administrarea [i ges-
tionarea infrastructurii transporturilor rutiere,
exist` dou` aspecte de baz` ce se cer a fi con-
semnate aici: pe de o parte (1) starea tehnic`
a acestei infrastructuri \n toat` complexitatea
ei iar pe de alt` parte (2) starea opera]ional`
[i func]ional` a ei adic`, \n principal, nivelul
de serviciu (level of service) sau, altfel spus,
capacitatea de circula]ie a acesteia.

Este posibil ca infrastructura s` se afle \n-
tr-o stare tehnic` satisf`c`toare (sau bun`, sau
foarte bun`) dar nivelul de serviciu s` fie sc`-
zut, deci capacitatea de circula]ie a unor tra-
see ale re]elei s` fie dep`[it`. |n timp ce starea
tehnic` se poate men]ine la un nivel satisf`-
c`tor prin lucr`ri de \ntre]inere executate la
timp [i \n condi]ii bune de calitate, \mbun`-
t`]irea nivelului de serviciu, deci sporirea ca-
pacit`]ii de circula]ie nu se poate face decåt
prin lucr`ri de dezvoltare a re]elei.

{i \n aceast` din urm` privin]` exist` dou`
filozofii de abordare. Fie (1) dezvoltarea re]e-
lei, \n principal din punctul de vedere al cre[-
terii capacit`]ii de circula]ie, s` se fac` pe
m`sur` ce apar tronsoane ale re]elei a c`ror
capacitate de circula]ie este dep`[it`, deci
nivelul de serviciu este sc`zut, fie (2) aceast`
dezvoltare s` aib` loc \n avans fa]` de atin-
gerea capacit`]ii de circula]ie a traseelor, deci
preventiv, pe baz` de studii [i prognoze de
trafic. Aceasta \nseamn`, implicit, c` trebuie
s` se ]in` seama de oportunitatea execut`rii
lucr`rilor de dezvoltare, deci a alegerii cåt mai
exacte a momentului \n timp cånd trebuie
executat` lucrarea de dezvoltare, lucru care,
de altfel, este valabil pentru orice categorie de
lucr`ri de drumuri.

*
* *

Terminologie specific` privind Capitolul I:

Actualizare (discounting)
Multiplicarea unei sume ce se va ob]ine \n

viitor, cu o rat` de actualizare, sau rat` de scont
(discount rate), pentru a i se afla valoarea \n
prezent; este opusul termenului de cre[tere
(compounding) unde se folose[te rata compus`
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de cre[tere pentru a determina cum va cre[te o
investi]ie, lunar sau anual. E.g., suma de 1.000
ROL la o rat` anual` de cre[tere a investi]iei de
10% va deveni 1.610,51 ROL \n 5 ani. {i vice-
versa, valoarea \n prezent a sumei de 1.610,51
ROL, ce se va realiza peste 5 ani, este de 1.000
ROL dac` se actualizeaz` la o rat` anual` de
actualizare de 10%.

Rata de actualizare (discount rate)
|n evaluarea unei investi]ii, un coeficient

multiplicator care converte[te profiturile
anticipate ale unui proiect de investi]ii
(investment project) \n valoarea de pia]`
prezent` (current market value). El este tot-
deauna subunitar, [i este o func]ie de costul
capitalului (cost of capital) [i de intervalul de
timp dintre data investi]iei [i data la care veni-
turile \ncep s` decurg`.

Valoarea prezent` (present value, PV)
Valoarea curent` estimat` a unei sume vi-

itoare, care urmeaz` a fi realizat`, actualizat`
la o rat` de actualizare adecvat`, de regul`
egal` cu rata costului capitalului. Valoarea
prezent` ofer` o baz` comun` pentru compa-
rarea diverselor alternative ale unei investi]ii.

Valoarea prezent` net` (net present value,
NPV)
Diferen]a dintre valoarea prezent` (present

value, PV) a veniturilor viitoare realizate din-
tr-o investi]ie [i valoarea investi]iei propriu-
zise. Valoarea prezent` a veniturilor ce se
anticipeaz` a se realiza dintr-o investi]ie se
calculeaz` prin actualizarea acesteia la un
randament anticipat al investi]iei (required rate
of return). De exemplu, investirea ast`zi a
1.000 ROL la un randament anticipat de 10%
va genera 1.100 ROL la sfår[itul primului an al
investi]iei; prin urmare valoarea prezent` a
sumei de 1.100 ROL la un randament antici-
pat de 10% este 1.000 ROL. |n acest exemplu,
valoarea investi]iei, 1.000 ROL, se scade din
aceast` valoare de 1.000 ROL (i.e. valoarea
prezent` a sumei de 1.1000 ROL), pentru a
afla valoarea prezent` net` care, aici, este
zero (1.000 ROL – 1.000 ROL = 0). O valoare
zero a valorii prezente nete \nseamn` c` pro-
iectul recupereaz` investi]ia ini]ial`, plus rata
anticipat` a randamentului acesteia.

Rata randamentului investi]iei (return on
investment, ROI)
Puterea unei investi]ii de a aduce venit

cuantificat` ca un raport \ntre venitul net
(profitul, mai pu]in amortiz`rile) [i capitalul
mediu investit (equity capital) \ntr-un proiect
de investi]ii. Este exprimat` de regul` \n
procente [i este o m`sur` a profitabilit`]ii care
arat` dac` o firm` \[i utilizeaz` resursele
\ntr-o manier` eficient`. E.g. dac` rata randa-
mentului (ROI) unei firme (pe termen lung)
este mai sc`zut` decåt costul capitalului,
atunci, pentru aceast` firm` este mai bine
s`-[i lichideze activele [i s` depoziteze nu-
merarul la banc`.

Rata intern` de randament (internal rate
of return, IRR)
Rata Intern` de Randament este venitul

mediu anual realizat de-a lungul duratei de
via]` a unei investi]ii [i se calculeaz` \n mai
multe feluri. Func]ie de metoda prin care se
calculeaz`, IRR poate fi, fie rata efectiv` a
dobånzii primite pentru un depozit sau pl`tit`
pentru un \mprumut, fie rata de actualizare
care reduce la zero valoarea prezent` net` a
veniturilor (intrate, inflows, [i ie[ite, outflows).
Dac` IRR este mai mare decåt rata anticipat`
a randamentului investi]iei, atunci proiectul
este economic justificat.
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Inginer, demnitar, specialist

Ion {INCA
Foto: Cristina HORHOIANU

S-a n`scut în ultima zi de F`urar a anului
1938, în frumoasa a[ezare din }inutul Ro-
mana]i, Vl`dila, pe [oseaua care leag` Cora-
bia, de pe malul Dun`rii, cu ora[ul intrat în
folclorul nostru - Caracalul. Acum, la 73 de
ani [i patru luni, gânde[te c` a venit pe lume
sub semnele unei zodii faste, cu [anse care,
împletite cu str`danie [i cu sus]inute eforturi,
l-au c`l`uzit în via]` [i în carier`. Studiile
liceale le-a f`cut în renumita „{coal` craio-
vean`” - Liceul „Fra]ii Buze[ti”. Apoi, între anii
1955 [i 1960, a fost studentul Facult`]ii de
Construc]ii Feroviare, Drumuri, Poduri [i Ge-
odezie, a Institutului de Construc]ii Bucure[ti.

Se nume[te Alexandru DOBRE. Dup` ab-
solvire, tân`rul inginer a fost repartizat la |ntre-
prinderea de Construc]ii [i Instala]ii Bucure[ti,
cu locul de munc` la Grupul de [antiere Bra-
[ov. Patru ani de zile a participat, în calitate
de inginer stagiar, inginer, [ef de lucrare [i [ef
de lot, la construc]ia Complexului feroviar
Bra[ov. Am extras dintr-o eviden]` personal`,
lucr`rile la executarea c`rora [i-a adus o con-
tribu]ie direct`: gara nou` a municipiului de
la poalele Tâmpei; electrificarea c`ii ferate
Predeal-Bra[ov. Apoi, între anii 1967 [i 1976,
a fost [ef de [antier la |ntreprinderea Cons-
truc]ii C`i Ferate Bra[ov, unde a lucrat, în spe-
cial, la dublarea c`ii ferate Bra[ov - Sighi[oara,
cuprinzând toat` gama de lucr`ri specifice:
cl`diri, locuin]e, poduri, instala]ii electrice,
instala]ii sanitare [i de înc`lzire. În sectorul de
telecomunica]ii a lucrat la cl`diri pentru tele-
foane [i pentru po[ta din Bra[ov, Codlea, F`-
g`ra[, Voila, la sta]ia de telecomunica]ii prin
satelit de la Cheia, la releele de televiziune
Tâmpa, Poiana Bra[ov, Sinaia, Cota 1500. În
aceea[i perioad` a condus lucr`rile de cons-
truc]ie a originalei g`ri din Predeal.

Urm`torii [ase ani din cariera [i profesia
de inginer sunt înscri[i în cartea de munc` a
Domnului Alexandru DOBRE cu îndeplinirea
func]iei de director al Întreprinderii de Con-
struc]ii C`i Ferate din Bra[ov. În coordonarea
dânsului au fost executate lucr`ri la calea
ferat` [i la drumuri, construc]ii de locuin]e,

cl`diri administrative [i
de exploatare, pentru
toate sectoarele din
transporturi [i teleco-
munica]ii, pe raza re-
gionalelor Bra[ov,
Bucure[ti, Cluj, Craiova.
În ace[ti ani, 1976 -
1982, au fost construite
importante lucr`ri pen-
tru exploatarea bazi-
nelor carbonifere din
Gorj [i Vâlcea, pentru
calea ferat` [i drumuri,
necesitate de amena-
jarea hidroenergetic` a
râului Olt, între locali-
t`]ile Brezoi [i Râmnicu Vâlcea.

Anii 1982–1990 reprezint` un capitol cu
semnifica]ii deosebite în via]a Domnului
Alexandru DOBRE: a fost numit adjunct al
ministrului Transporturilor [i Telecomunica-
]iilor, coordonând: Institutul de Proiect`ri C`i
Ferate Bucure[ti (I.P.C.F.); Institutul de Pro-
iect`ri pentru Transporturi Auto, Navale [i
Aeriene; Centrala de Construc]ii C`i Ferate
C.C.C.F. Bucure[ti, Centrala de Construc]ii
Hidrotehnice (C.C.H. - Constan]a); |ntre-
prinderea de Construc]ii Hidroportuare
Constan]a (ICHP); Intreprinderile de Cons-
truc]ii ale Regionalelor de C`i Ferate din
România. În perioada în care a îndeplinit
aceast` func]ie s-au desf`[urat lucr`ri la câ-
teva obiective importante pentru economia [i
via]a social` a ]`rii noastre: Metroul Bu-
cure[ti; podurile peste Dun`re la Fete[ti-Cer-
navod`; Canalul Dun`re-Marea Neagr`;
Canalul Dun`re-Bucure[ti; Portul nou Cons-
tan]a Sud-Agigea; Aeroportul Bucure[ti-Oto-
peni; dubl`ri [i electrific`ri de c`i ferate. În
aceast` perioad` a îndeplinit misiuni de r`s-
pundere, a acumulat o experien]` manage-
rial` bogat`, cu înv`]`minte deosebite pentru
profesia de inginer, pentru via]a personal`.
În primul rând, a colaborat, a dialogat [i [i-a
confruntat opiniile, cuno[tin]ele cu speciali[ti
având o solid` preg`tire inginereasc`, oameni
cu un cuvânt greu de spus, hot`râtor, în edi-
ficarea unor obiective majore pentru econo-
mia, pentru industria, pentru independen]a [i

pentru viitorul României. Sub ochii dânsului
au prins contur, au fost construite [i finalizate
construc]ii emblematice pentru poporul
român. În]elept [i deosebit de modest, mani-
fest` re]ineri în etalarea [i descrierea meritelor
personale. Nu folose[te formula: „eu am f`-
cut, eu am concluzionat, eu am determi-
nat…”. Tot timpul subliniaz` spiritul colectiv
al marilor decizii, al demersurilor într-un do-
meniu sau altul. Ca adjunct al ministrului
Transporturilor [i Telecomunica]iilor a avut în
r`spundere direct`: Recep]ia lucr`rilor la
Metroul Bucure[ti, în anii 1982-1990, ca vi-
cepre[edinte al comisiei de recep]ie: Recep-
]ia podurilor peste bra]ul Borcea [i bra]ul
Cernavod`.

A coordonat direct, în perioada 1982-
1990, importante lucr`ri în str`in`tate. Într-o
agend` personal`, Domnul Inginer Alexandru
DOBRE are înscrise, în aceast` ordine de idei:
Construc]ii de drumuri în Libia în lungime
de circa 500 km; lucr`ri portuare în Maroc;
lucr`ri feroviare pentru fabrici de ciment în
Irak; lucr`ri portuare în Tunisia (portul
Tabarca, la Marea Mediteran`).

În anii 1991-1992, a îndeplinit func]ia de di-
rector cu construc]iile noi în cadrul Adminis-
tra]iei Na]ionale a Drumurilor. În ace[ti ani a
început construc]ia Autostr`zii Bucure[ti-Cons-
tan]a [i Programul de reabilitare a cca 1000 km
de drumuri na]ionale, cu fonduri de la BIRD,
BERD [i BEI.

Are o experien]` interesant` în calitate de

1�

Domnul Inginer Alexandru DOBRE
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angajat al unei firme private pentru execu]ia
unor lucr`ri în Germania, în anii 1993-1994. în
perioada anilor 1994-2003, în calitate de di-
rector al Filialei România a Firmei Geiger din
Germania, a lucrat la unele sectoare de dru-
muri din ]ara noastr`. Dup` aceast` perioad`,
în anii 2003–2011 a îndeplinit func]ia de Di-
rector general al Firmei SEARCH INVEST.

În anii 1992–1993, a participat la lucr`ri
de construc]ii în Germania: München, Do-
gendorf, Leipzig, Berlin, Hamburg.

În cei peste 51 de ani cu activitate în do-
meniul infrastructurii în transporturi [i teleco-
munica]ii consider` c` este în m`sur` s` emit`
opinii, s` formuleze observa]ii, s` aib` rezerve
fa]` de felul în care evolueaz` starea de lu-
cruri, mai ales în drum`rit. Desfiin]area com-
partimentului între]inere [i înlocuirea acestui
tip de lucr`ri cu reabilitarea primar` se dove-
de[te a fi neinspirat` [i nerealist`. În ceea ce
prive[te domeniul financiar, Domnul Inginer
Alexandru DOBRE opineaz` c` trecerea „taxei
B~SESCU” la dispozi]ia Ministerului Finan-
]elor constituie, de asemenea, o eroare, dru-
murile pierzând o just` [i operativ` surs` de
fonduri.

Proiectarea unor amenaj`ri de intersec]ii,
pentru „calmarea circula]iei” este costisitoare
[i periculoas` pentru desf`[urarea, în sigu-
ran]`, a traficului rutier. Este vorba despre o
nefireasc` [i extrem de costisitoare „construc-
]ie”: multe insuli]e bordurate [i colorate, în
fapt „sensuri giratorii”, mult supradimensio-
nate, înc`rcate cu elemente care nu sunt, nea-
p`rat, cerute de siguran]a circula]iei. {i nu se
rezum` numai la critica unei astfel de abe-
rante solu]ii. Dânsul formuleaz` c`i de intrare
în normal: revizuirea proiectelor de infrastruc-
tur` rutier` [i feroviar`, în sensul renun]`rii la
lucr`rile care nu sunt strict necesare în mo-
mentul de fa]`, aplicarea, întocmai a normelor
europene. Folosirea cu maxim` eficien]` a
ceea ce exist`: poduri, tunele, trasee aflate în
exploatare.

„Om al cet`]ii”, Domnul Inginer Alexan-
dru DOBRE are o prezen]` notabil` în cadrul
societ`]ii civile. În primii ani de dup` 1990,
a fost, prin natura func]iei pe care a îndepli-
nit-o, partenerul discu]iilor cu liderii sindicali,
misiune grea datorit` agresivit`]ii [i predis-
pozi]iei acestora la cultivarea indisciplinei, la
întreprinderea unor ac]iuni care au contravenit
normelor legale. Se [tie bine c` în unele locuri,
în unit`]i, mai ales ale c`ii ferate, pe posturi de
lideri sindicali s-au autopropus indivizi certa]i
cu legea, cu normele de lucru [i cu disciplina
proprie activit`]ii la calea ferat`. Cu un calm

des`vâr[it, cu fermitate [i cu st`pânirea „artei
dialogului [i a negocierilor”, a reu[it, în cele
mai multe cazuri, s` tempereze zelul anarhic al
unora dintre a[a-zi[ii conduc`tori de sindicate.

S-a afirmat pe planul unor activit`]i din do-
meniul reprezentativit`]ii profesionale. În anii
1995-2002, a îndeplinit func]ia de Pre[edin-
te al Asocia]iei Române a Antreprenorilor de
Construc]ii (ARACO). Urm`torii cinci ani
(2002-2007) a fost Membru în Comitetul Di-
rector al ARACO. Din anul 2007 [i pân` în
prezent este Pre[edintele de Onoare al ARACO.

Domnul Inginer Alexandru DOBRE a
desf`[urat o sus]inut` activitate în folosul
comunit`]ii, cu demersuri perseverente în di-
rec]ia influen]`rii în bine a activit`]ii în cons-
truc]ii. În aceast` ordine de idei au fost
eviden]iate unele reu[ite: Legea calit`]ii în
construc]ii, înfiin]area A.N.L., o contribu]ie
notabil` la înfiin]area unei b`nci pentru cons-
truc]ia de locuin]e pe principiul economisirii
colective. Un demers sus]inut a fost întreprins
în stimularea calit`]ii în construc]ii, prin orga-
nizarea, în fiecare an a ac]iunii „Trofeul
ARACO” [i instituirea Distinc]iei „Constructor
al Secolului XX”.

A cercetat cu aten]ie realit`]i ale construc-
]iilor de drumuri din alte ]`ri, a f`cut com-
para]ii cu practica din ]ara noastr` [i cu obiec-
tivitatea care-i este proprie a desprins, nu o
dat`, concluzii care sunt defavorabile activit`]ii
de la noi. O astfel de constatare se refer` la lu-
cr`rile care privesc siguran]a circula]iei. Unele
demersuri întreprinse în acest sens sunt solu-
]iile adoptate pentru fluidizarea traficului pe
D.N. 1, între Bra[ov [i Sibiu. În acel sector
sunt patru-cinci zone unde s-ar putea execu-
ta dep`[iri regulamentare. Dar, dup` opinia
Domnului Inginer Alexandru DOBRE, toate
aceste zone sunt trunchiate de câte dou`-trei
intersec]ii cu drumuri secundare. Pentru fiecare
dintre aceste intersec]ii au fost cheltui]i 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 în galben [i negru, pentru instalarea
unor popici, câte 10-15 la cap`tul fiec`rei in-
sule, pentru vopsirea asfaltului în culoarea
ro[u-violet, pentru a calma circula]ia la trece-
rile de pietoni, dublate cu câte patru benzi
transversale cu vopsea alb` în relief. Dar, cu
ce se intersecteaz` D.N.1? Cu un drum tehno-
logic spre o microhidrocentral` (Voila), pe care
circul` trei-patru automobile pe zi [i poate
câteva autocamioane pe an pentru cazuri de
interven]ie. Este v`dit` orientarea gre[it` a be-
neficiarului „finalizat`” într-o solu]ie care nu

corespunde exigen]elor reclamate de siguran]a
circula]iei [i, pe deasupra, extrem de costisi-
toare. Nu dore[te s` fie perceput ca un critic
de dragul criticii. Constat`, îns`, faptul regre-
tabil c` sunt cam multe cazurile de lips` de
profunzime a studiilor de oportunitate [i mai
ales, de eficien]`, atunci când sunt puse în
execu]ie obiective din patrimoniul infrastruc-
turii rutiere. Este regretabil c` au preponde-
ren]` motiva]iile politice, iar la execu]ie sunt
constatate ingerin]e politice.

Apoi, luând seama la activitatea de la noi
din ]ar`, Domnul Alexandru DOBRE continu`
s`-[i pun` o întrebare devenit` persistent`: de
ce nu sunt solicita]i speciali[tii români? Evident,
în condi]iile de plat` cu aprecierea preg`tirii,
a performan]elor, a eficien]ei activit`]ii lor. În
aceast` ordine de idei, consider` c` ar avea de
câ[tigat [i statul român, prin practicarea unor
pre]uri compatibile cu cele existente peste ho-
tare, la execu]ie, la materiale [i echipamente au-
tohtone, compatibile [i acestea, la rândul lor, cu
normele europene. De asemenea, apelarea, în
m`sur` mult mai mare, la consultan]ii din ]ar`.
Pentru c` nimeni nu se îndoie[te de profesiona-
lismul speciali[tilor români, de obiectivitatea lor.
Sunt domenii în care competen]a speciali[tilor
români este incontestabil`: lucr`ri de între]inere
executate înainte de venirea iernii, combaterea
poleiului, ac]iunile de desz`pezire. Men]inând
discu]ia în acest cadru, Domnul Inginer Alexan-
dru DOBRE apreciaz` externalizarea unor ac-
]iuni din domeniul drum`ritului ca fiind „o
mi[care gre[it` [i costisitoare pentru România”,
f`r` impunerea exigen]elor înscrise în regula-
mentele de exploatare. Dânsul consider` c` este
posibil ca desf`[urarea unor activit`]i externali-
zate s` fie rev`zut` în sensul introducerii unor
reglement`ri legislative privind costurile, timpul
optim de interven]ie.

Apreciaz` c` [i folosirea experien]ei româ-
ne[ti în managementul drumurilor este bene-
fic` [i deosebit de actual`. A reamintit, în
timpul discu]iilor noastre, o practic` a D.R.D.P.
Ia[i. Înainte de 15 septembrie, lucr`tori-[efi de
sec]ii, [efi de compartimente, îmbarca]i în mij-
loacele auto specializate, plecau pe teren [i
reparau cr`p`turile, g`urile, fisurile ap`rute în
carosabil. În acest mod s-au f`cut economii,
pentru c`, în prim`var` se consuma mai pu]in
material, se economisirea [i for]` de munc`.

Nu [i-a pierdut optimismul [i nici speran]a
c` ]ara noastr` va reintra în normal, î[i va re-
dobândi capacitatea constructiv`, va face par-
te din comunitatea ]`rilor cu o economie în
evolu]ie pozitiv`, î[i va relua locul pe care-l
merit` în concertul na]iunilor Europei!
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(continuare din num`rul trecut)

Dat fiind volumul mare
[i valoarea important` a
lucr`rilor, vicepre[edintele
Comitetului de Stat al Plani-
fic`rii din acea perioad`,
Ionel DIACONESCU, care
coordona domeniul trans-
porturilor, a cerut s` exami-
neze traseul pe teren a[a
cum procedase pe tronsonul
Brezoi - Voineasa - Baraj,
când împreun` cu [eful pro-
iectului, ing. Gh. BURUIA-
N~, i-am prezentat lucr`rile
avute în vedere.

Înso]it de ing. Constan-
tin HU}ULEAC - inginer [ef
în TCDP (unitate ce urma s`
execute lucrarea) - m-am

prezentat la data [i ora stabilit` la Voineasa, la biroul ing. Gh. COCO{
care, la acea dat`, conducea lucr`rile de construc]ie ale Complexului
Hidroenergetic de pe Lotru. Acolo a sosit [i inginerul [ef al Ocolului Sil-
vic al zonei Mun]ilor Capra - Parâng, convocat tot de vicepre[edintele
CSP. La ora fixat` (9.30 precis! - avea obsesia orelor exacte) a sosit [i
Ionel DIACONESCU. Cunoscut` fiind personalitatea [i obiectul de-
plas`rii, inginerul Gh. COCO{ a dispus - cu o zi înainte - ca un utilaj
adecvat (un tanc echipat cu lam` dubl` de buldozer) s` se deplaseze la
Obâr[ia Lotrului [i în continuare, pe Valea Jie]ului pân` c`tre Petro[ani
pentru a se putea circula pe drumul forestier existent. Ne-am urcat în au-
toturismul de teren [i ne-am deplasat de la Voineasa pân` la Obâr[ia
Lotrului, la intersec]ia cu D.N. 67 C. Am urcat în continuare la [aua de
sub Vârful Capra, la cota 1.590 [i apoi am început s` coborâm prin Valea
Seac` c`tre Valea Jie]ului. Drumul nostru [erpuia între dou` valuri de
z`pad` create de buldozerul trimis pe traseu de ing. Gh. COCO{ cu o
zi înainte. În diminea]a respectiv` ninsese [i peste z`pada veche se a[ter-
nuse un strat pufos de z`pad` de cca. 10 cm. Autoturismul se deplasa cu
dificultate, iar eu prezentam vicepre[edintelui CSP traseul studiat.

La un moment dat, la intrarea pe Valea Jie]ului, Ionel DIACONES-
CU, care se afla în dreapta conduc`torului auto, m-a oprit cu întreba-
rea: „Ce-i asta?“ ar`tând urme mari în z`pada recent a[ternut` pe drum.
A intervenit inginerul silvic care l-a informat scurt: „Sunt urme de urs”.
Vicepre[edintele CSP ne-a cerut s` nu mai vorbim, a ordonat [oferului
s` m`reasc` viteza de deplasare, iar el urm`rea atent urmele de pe
drum. Dup` cca. 100 m urmele au escaladat valul de z`pad` de pe

stânga platformei, fiind observate acum pe versant, paralel cu drumul.
La scurt timp, dup` o curb`, într-o poeni]`, se oprise un urs imens care
ne privea atent. Vivepre[edintele Ionel DIACONESCU a cerut lini[te,
iar conduc`torului auto i s-a ordonat s` se deplaseze cu vitez` sporit`.
Am ajuns la Petro[ani, vicepre[edintele CSP s-a urcat în ma[ina cu care
venise la Voineasa, iar noi cei trei înso]itori am r`mas f`r` s` cunoa[-
tem concluziile sale privind traseul drumului. De aceast` dat`, ursul
fusese cel ce anulase str`daniile noastre.

• În categoria „trasee imposibile” pot intra [i unele leg`turi rutiere
din zona de câmpie. Între acestea un loc aparte îl ocup` traseul Au-
tostr`zii Bucure[ti - Ploie[ti.

Încuraja]i de reu[ita proiect`rii/execu]iei primei autostr`zi din
România între Bucure[ti [i Pite[ti când, primind tema de a l`rgi la patru
benzi drumul na]ional D.N. 7 Bucure[ti - Titu - G`ie[ti - Topoloveni -
Pite[ti, am demonstrat c` l`rgirea acestuia este mai costisitoare decât
construc]ia unui nou drum. Ni s-a permis atunci proiectarea unei
asemenea leg`turi rutiere. De aceea proiectul întocmit de IPTANA [i
aprobat în ianuarie 1967 a purtat, ini]ial, denumirea „Noul drum
na]ional Bucure[ti - Pite[ti”.

În în]elegere cu directorul general a drumurilor - ing. Th. BLUMEN-
FELD [i cu directorul IPTANA - ing. C. MARINESCU - acest nou drum a fost
proiectat cu elemente în plan [i profil în lung de autostrad`, îns` în docu-
menta]ia transmis` spre avizare organelor de sintez` (M.F., CSCAS, CSP) au
fost cuprinse numai cele dou` benzi de circula]ie din dreapta profilului
transversal al autostr`zii. Dup` cum se [tie, când cele dou` benzi de cir-
cula]ie (sensul din dreapta c`tre Pite[ti) se aflau în faz` avansat` de execu]ie,
s-a cerut aprobarea pentru a se trece la execu]ie [i a benzilor de circula]ie
din stânga, sub motivul c` la execu]ia primei documenta]ii vor fi realizate
economii importante [i deci efortul de investi]ie va fi redus.

Pe baza analizelor f`cute privind cre[terea traficului pe unele direc]ii
principale, în anii 1967 – 1968 a fost elaborat, sub coordonarea mea,
„Studiul privind construirea unei re]ele de autostr`zi în România” care
prefigura - pentru urm`torii 25 de ani - o re]ea de autostr`zi, în ]ara noas-
tr`, cu lungimea de cca. 3.200 km. Din acest studiu rezulta c` direc]iile
prioritare erau Bucure[ti - Ploie[ti - Bra[ov [i Bucure[ti - Constan]a. În
anul 1968 s-a trecut astfel la elaborarea studiului tehnico-economic pen-
tru tronsonul de autostrad` Bucure[ti - Ploie[ti Nord. Autostrada a fost stu-
diat` [i pichetat` pe teren cu ie[irea din Capital` pe direc]ia D.N. 1. Dup`
dep`[irea Aeroportului B`neasa, traseul p`r`sea drumul na]ional c`tre
dreapta [i prin zona de Vest a p`durii B`neasa traversa linia ferat` de cen-
tur` cu pasaj superior. În continuare, pe la limita de Est a Aeroportului
Otopeni, unde era prev`zut un nod rutier, se îndrepta c`tre Nord pe la
Vest de Dimieni. În continuare, traseul traversa lacul Snagov în zona
Ciofliceni - Izvorani, iar la Nord de B`rc`ne[ti traversa D.N. 1. În acest
punct era prev`zut` amenajarea nodului rutier Ploie[ti Sud. În ocolirea
municipiului Ploie[ti traseul autostr`zii se suprapunea pe Centura de Vest
a ora[ului, iar la reintrarea în D.N. 1 era prev`zut nodul rutier Ploie[ti
Nord. Proiectul acestui tronson al Autostr`zii Bucure[ti - Bra[ov a fost
avizat, inclusiv de c`tre viceprim ministrul de resort Gh. GASTON MA-
RIN, care s-a deplasat pe teren [i s-a informat atent asupra lucr`rilor [i
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solu]iilor propuse. Tocmai ]inând seama de traseul acestui tronson de au-
tostrad` cl`direa de m`rfuri a aeroportului se afl` amplasat` c`tre cap`tul
de Est al pistei [i nu în apropiere de celelalte cl`diri ale aeroportului.

Despre aceast` „isprav`” a aflat N. CEAU{ESCU, cu ocazia prezen-
t`rii aerog`rii de c`l`tori, care era amplasat` tot în zona de Est, c`tre
viitoarea autostrad`.

Situa]ia l-a enervat [i a dispus o comisie de anchet` condus` de Chivu
STOICA, s` analizeze situa]ia [i s`-i prezinte concluziile. În aceast` si-
tua]ie, subsemnatul care condusesem proiectarea [i prezentasem traseul,
directorul general al drumurilor na]ionale care emisese comanda, pre-
cum [i ministrul transporturilor rutiere, navale [i aeriene, a trebuit s`
prezent`m note explicative detaliate. Norocul nostru a fost c` pre[edin-
tele comisiei „nu a fost disponibil”, iar de anchetarea noastr` s-a ocupat
îndeaproape Mihai FLORESCU - pe atunci [ef de sec]ie la C.C. - P.C.R. În
fapt, Mihai FLORESCU era rud` apropiat` a directorului general ing. Th.
BLUMENFELD, astfel c` urm`rile pentru noi cei cu responsabilit`]i mai
mici au fost neînsemnate. Avertisment a primit doar ministrul transpor-
turilor rutiere, navale [i aeriene, iar viceprim-ministrul de resort Gh. GAS-
TON MARIN a fost înlocuit [i trecut în func]ia de Pre[edinte al Comitetului
de Stat pentru Pre]uri. Proiectan]ii am fost obliga]i s` întocmim - în regim
de urgen]` - documenta]ia pentru l`rgirea la patru benzi a Drumului
Na]ional Bucure[ti - Ploie[ti pe traseul existent, iar execu]ia acestei l`rgiri
a fost demarat` imediat. Cu acces direct din D.N. 1 l`rgit a fost executat`
actuala aerogar` Otopeni, cu toate facilit`]ile sale, mai pu]in cl`direa de
m`rfuri, care se afl` în zona unde urma s` fie traseul autostr`zii.

• Un traseu proiectat în condi]ii total neobi[nuite a fost cel al
Transf`g`r`[anului (azi) D.N. 7 C, sectorul cuprins între coada lacului

Vidraru de pe Arge[ul superior [i localitatea Câr]i[oara, în traversarea
mun]ilor F`g`ra[.

Era decembrie 1969, când abia sosit de la serviciu am primit un tele-
fon s` m` prezint pentru ora 18 la intrarea „B” a cl`dirii C.C. - P.C.R.
Dup` câteva minute a sosit [i ing. SASSU - inginer [ef pentru probleme
rutiere la Institutul de Studii [i Proiect`ri Forestiere, precum [i un colonel
din Direc]ia Topografic` Militar`, care purta o geant` special`. Am fost
condu[i to]i trei într-o camer` al`turat` biroului generalului Ion DINC~,
la acea dat` adjunctul Sec]iei Militare din C.C. - P.C.R. Dup` cåteva
minute a sosit [i generalul DINC~. Acesta cuno[tea faptul c` eu con-
dusesem proiectarea drumului pe conturul lacului de la Vidraru, de la
baraj c`tre amonte pe ambele maluri, iar ing. SASSU coordonase pro-
iectarea unor drumuri forestiere din zon`. A cerut colonelului din Di-
rec]ia Topografic` Militar` s` întind` planurile, iar nou`, celor doi
ingineri, s` stabilim imediat traseul drumului [i s` întocmim proiectul de
decret pentru construc]ia lui în dou` ore, astfel încât s` fie prezentat
„tovar`[ului” înainte de plecare sa acas`, la ora 21.30.

Eu [i ing. SASSU ne-am uitat mira]i unul la altul. Observând privirea
noastr` ne-a cerut s` ne consider`m în „situa]ie de excep]ie” [i deci
totul trebuie executat rapid. A indicat s` fim dota]i imediat cu creioane,
hârtie [i unele ustensile (rigle, compas, distan]ier etc.), iar noi cei doi
ingineri ne-am apucat de lucru. El venea s` verifice mersul lucr`rilor la
intervale de aproximativ o or`. Bineîn]eles, c` pân` la termenul fixat
abia reu[isem s` preciz`m principalele puncte ale traseului.

Pentru a gr`bi inserarea traseului pe h`r]i ne-am împ`r]it sarcinile.
Eu m-am ocupat de traseul pe Valea Caprei (versantul sudic), iar ingi-
nerul Sassu de cel situat pe Valea Câr]i[oara (versantul de Nord),
Colonelul de la Direc]ia Topografic` Militar` alerga între noi doi
aducându-ne ustensilele necesare [i ajutând la descifrarea cotelor.

Pân` la ora 24 ajunsesem cu traseul pe Valea Caprei, sub creasta F`-
g`ra[ului, aproximativ cota 2.000 m, iar inginerul SASSU pân` în zona
Bâlea Lac. Dup` câteva minute a venit la noi spre a se înteresa de mersul
lucr`rilor [i Ion DINC~. I-am explicat c` nu putem dep`[i creasta mun]ilor
f`r` tunel [i c` ar trebui consulta]i speciali[ti din Institutul de Studii [i
Proiect`ri Hidroenergetice care au proiectat [i urm`rit execu]ia tunelurilor
la amenaj`rile hidroenergetice. R`spunsul a fost: „L`sa]i c` vorbesc eu
mâine diminea]` cu Tavi GROZA (Octavian GROZA - ministrul energiei
electrice). Având în vedere aceast` posibil` amânare, l-am rugat pe Ion
DINC~ s` ne permit` s` mergem [i noi acas` s` ne odihnim, urmând s`
revenim a doua zi diminea]`. Ni s-a permis, cu condi]ia s` ne prezent`mD.N. 7C - Transf`g`r`[an

D.N. 7C - Transf`g`r`[an



la ora 8.00. Am revenit to]i trei la ora fixat`. Peste cca. o or` a venit [i in-
ginerul Irimie SABIN de la ISPH, care ne-a furnizat elementele tunelului
de la cota 2.040 m pe sub creasta F`g`ra[ului. Pân` la ora 14 am fixat
traseul, am întocmit anexele cu principalele volume de lucr`ri [i valorile
aferente, precum [i proiectul de decret.

Astfel s-a n`scut Transf`g`r`[anul: la început un drum cu un fir de
circula]ie [i platforme de încruci[are la fiecare 500 m, în puncte cu
vizibilitatea asigurat`. Important a r`mas faptul c` traseul drumului, cu
elementele sale tehnice, principalele volume de lucr`ri, valorile [i de-
cretul de aprobare au avut la baz` „Studiul tehnico - economic” în-
tocmit de noi, „practic” într-o noapte, în câteva ore.

În continuare, Institutul de Proiect`ri Forestiere a întocmit proiec-
tele de execu]ie, iar unit`]ile militare au trecut la construc]ia Transf`-
g`r`[anului, inaugurat în septembrie 1974. În perioada 1975 - 1977
IPTANA a elaborat documenta]ia pentru l`rgirea drumului la dou`
benzi de circula]ie, construc]ia viaductelor [i modernizarea lui.

*

Mai sunt multe alte episoade legate de lucr`rile la care am participat
în timpul activit`]ii de 58 ani ca inginer constructor - proiectant al unor
obiective importante din domeniul transporturilor. M` opresc îns` aici, ur-
mând ca despre alte întâmpl`ri, uneori dramatice, s` revin cu alt` ocazie.
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Ing Marius COM~NICI
Civil Proiect SRL, Bra[ov

(continuare din num`rul trecut)

Model`ri [i vizualiz`ri 3D ale proiectului
- ARD [i AutoTrack ofer` posibilitatea in-
ginerului proiectant de a vizualiza interac-

tiv modelul 3D al amenaj`rii proiectate cu
o gam` larg` de vehicule ce se pot edita
(Figura 7).

ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
[i Proiectarea Traseelor
pentru Centrale Eoliene

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P.
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Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este cunoscut` inginerilor
proiectan]i din Romånia drept una dintre cele mai performante [i di-
namice solu]ii software pentru proiectarea [i reabilitarea c`ilor de co-
munica]ii. De la geometrizarea traseului [i amenajarea automat` a
curbelor conform standardelor \n vigoare (STAS 863-85, PD 162-2002,
forestiere etc.), la extragerea listelor de cantit`]i [i raportarea \n fi[iere
a elementelor proiectate, la tip`rirea automat` a plan[elor de execu]ie
\n format AutoCAD, ARD se constituie drept un instrument indispen-
sabil pentru orice inginer proiectant.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` \n Romånia
de c`tre firma Australian Design Company din Bucure[ti [i poate fi tes-
tat` [i evaluat` adresånd un email la office@australiandc.ro sau prin
telefon la Ing Florin BALCU, 0729011852.

Firma Australian Design Company, prin inginerii s`i proiectan]i de
specialitate, v` st` la dispozi]ie cu suport tehnic, configura]ie software pe
proiectele Dumneavoastr`, instruire, proiectare [i consultan]` tehnic`.

Ne pute]i contacta prin email pe adresa office@australiandc.ro,
www.australiandc.ro [i telefon 0729011852.

Figura 7 - Vizualizare model 3D
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Prof. dr. ing. Stelian DOROBAN}U - DHC
Universitatea Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti (UTCB)

(continuare din num`rul trecut)

În acest sens în 1988 Uzan J. (116, 129) realizeaz` un program de
calcul JULEA pentru dou`zeci de straturi nu pentru a realiza structuri ru-
tiere de dou`zeci de straturi ci pentru a se crea planuri orizontale la 2-5
cm distan]` astfel încât s` se poat` urm`ri mai precis efectele temperaturii,
umidit`]ii [i oboselii, locul [i momentul apari]iei unui început de degra-
dare. Deoarece în cele mai multe cazuri viteza de deplasare a vehiculelor
este de ordinul 40...80 km/h iar timpul de reac]ie al materialelor din stra-
turi la solicit`rile din trafic este de zeci de milisecunde r`spunsul fiec`rui
strat este considerat linear elastic. R`spunsul plastic din p`mânturile cu
granule fine este luat în considerare într-un sub program încorporat pro-
gramului JULEA care îns` nu a fost folosit datorit` lipsei de valid`ri prac-
tice ale ipotezei. (129). Dealtfel înc` din 1984 Abdulshaf A [i Majidzadeh
K (123) au realizat un program cu elemente finite privind comportarea
elasto-vâsco-plastic` dar compararea cu rezultatele ob]inute cu cele ale
programului VESYS nu a dat un nivel corespunz`tor de estimare.

Fig. 37 Camioane cu masa peste 100 t

Totu[i în 1993 Huang (93)s.a. - care înca din 1973 elaborase un
program EF -2D pentru structuri rigide - elaboreaz` un program pen-
tru o structur` elastic` de patru straturi care ia în considerare com-
portarea vâscoelastic` a stratului de asfalt celelalte straturi având o
comportare linear elastic`. Acest program - KENLAYER - ia în conside-
rare comportarea structurii sub ac]iunea mai multor axe (tridem) (fig.37)
la o vitez` de circula]ie de 56 km/h, vitez` ce corespunde timpului de
solicitare a unei structuri când se face determinarea deflexiunilor (w
sau d) cu deflectometrul dinamic (FWD) (126,127). Acest tip de axe
pune multe probleme calculului structurilor datorit` atåt configura]iei
osiilor [i deci suprapunerii eforturilor asupra c`ii cåt [i din punct de
vedere al ritmului trecerii, al aplic`rii lor.

S` amintim totu[i c` în perioada 1920-1998 au avut loc [i alte pre-

ocup`ri, alte studii [i cercet`ri care au condus la îmbun`t`]irea ac-
tivit`]ii în tehnica rutier`.

În 1924 a ap`rut în Italia prima Autostrad` Milano - Lacul Como [i
\n 1928 Neapole-Pompei.

Prima autostrad` realizat` de P.Purielli (135) avea trei benzi de circu-
la]ie, din care cea de mijloc servea dep`[irilor din ambele sensuri de cir-
cula]ie (ceea ce conducea la numeroase accidente) iar intersec]iile cu
drumurile laterale se efectuau la acela[i nivel dar cu bariere p`zite. Cea
de a doua autostrad` este mult mai apropiat` cunostin]elor de ast`zi cu
excep]ia lipsei benzilor laterale de sta]ionare de urgen]`. Mul]i ingineri
de drumuri consider` c` autorul primelor autostr`zi s-a inspirat din lu-
crarea lui Vitrius “De Architecture” (134) care aminte[te c` înc` de la în-
ceputurile Imperiului Roman pe malul stang al fluviului Tibru la v`rsarea
în Marea Tyreniana, exista portul Ostia care func]iona ca port maritim
pentru Roma de care era legat printr-un drum de tip special în sec]iune
transversal` asem`n`tor autostr`zilor; dou` c`i unidirec]ionale bine pa-
vate, de cca. 5 m l`]ime rezervate circula]iei c`ru]elor iar între ele, sepa-
rate prin borduri, o band` de cca 3 m l`]ime, alc`tuit` din nisip, rezervat`
c`l`re]ilor în ambele sensuri. Înc` din anii 1930 încep s` apar` sem-
naliz`ri de orientare [i pentru siguran]a circula]iei, „instruc]iuni” privind
elementele geometrice ale drumului [i „ghiduri” pentru alc`tuirea struc-
turilor. Înc` înainte de 1920 încep preocup`rile pentru determinarea
cauzelor apari]iei degrad`rilor, a repar`rii [i \ntre]inerii drumurilor. În fig.
38 (a,b,c,d,e) (70,128) sunt prev`zute câteva din principalele tipuri de de-
grad`ri, cele mai periculoase pentru structurile rutiere, deoarece nerepa-
rate la timp, permit p`trunderea apelor în straturile c`ii; se dezvolt`
aparatura de laborator în special odat` cu cercet`rile [i aplica]iile reo-
logice pentru bitumuri [i asfalturi de la reometru [i girocompactor la apa-
ratura pentru confec]ionarea corpurilor de prob`, p`strarea [i încercarea
lor la anumite temperaturi [i anumite frecven]e de solicitare etc.

Deforma]ii (f`ga[e) pe Deforma]ii (f`ga[e)
\ntreaga structur` rutier`) numai în stratul de asfalt

Fig. 38 a,

Fig. 38b Fisurare din oboseal` Fig. 38c Cr`p`tur` transversal`
\n asfalt din temperaturi negative

structuri rutiere
2011

Nr. 97 (166)

asociația
profesional`
de drumuri
și poduri
din românia
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Fig. 38d Gropi Fig. 38e Largire rosturi [i cr`-
p`turi de col] in beton de ciment

Se dezvolt` aparatura [i m`surile pentru urm`rirea deforma]iilor
c`ii (de la grinda Benkelman [i Soil Test, la Auts Lacroix [i FWD
(103,127,129) (fig.39) a planeit`]ii (APL), a rugozit`]ii c`ii (pendulul
TRL) a georadarului, a senzorilor microelectronici etc.

Fig 39

FWD este unul din aparatele deosebit de utile [i folosite pentru de-
terminarea capacit`]ii portante a structurilor existente: folosind o sar-
cin` dinamic` (fig.39) corespunz`toare ac]iunii ro]ii axei echivalente
determin` deflexiunea (w sau d) la suprafa]a c`ii; folosind date din
banca de date a drumului sau tipurile [i grosimile straturilor din sonda-
je, precum [i deflexiuni din “bazinul” deforma]iilor în baza unui pro-
gram de calcul determin` modului E al straturilor existente printr-o
succesiune de itera]ii pân` se ob]ine deflexiunea (w [i d) în concor-
dan]` cu deflexiunile bazinului [i grosimea staturilor corespunz`toare.

În fig. (40 a,b) sunt prezentate dou` diagrame ale deflexiunilor w
si d ob]inute în acela[i loc al drumului, la doi ani diferen]` [i în care
se pot observa diferen]ele de deflexiuni ob]inute sub diverse sarcini.

Fig. 40 a

Fig. 40 b

Toate acestea [i înc` altele - între]inerea pe timp de iarn`, sistemul
de management al drumurilor (PMS) rezultatele experiment`rilor [i al
calculelor analitice de structuri rutiere, modele empirice de apari]ie [i
dezvoltare a degrad`rilor (18 volume scrise de AASHTO) încep a fi
analizate în cadrul amplului program SHRP (1988-1993) prelungit apoi
pe înc` 15 ani.

În perioada anilor 1930...1960 - stratul de baz` folosit în structurile
flexibile era stratul de piatr` concasat` pentru macadam; datorit`
faptului ca stratul folose[te sortul monogranular 40/63 mm, iar carie-
rele r`mâneau cu cantit`]i mari de piatr` spart` mai rar folosite, se
renun]` la macadam care se înlocuie[te cu a[a numitul „beton slab”
devenit în zilele noastre „balast stabilizat“. Folosirea acestui strat
utilizånd cimentul conduce la o alt` distribu]ie a eforturilor [i de-
forma]iilor formând ceeace denumim ast`zi structuri rutiere “semi-
rigide” (12,73).

Dac` re]eta betonului de ciment r`mâne cea clasic`, cea a asfaltu-
lui devine “proiectarea” re]etelor (118,132,136,140, 141, 142, 143).
Totodat` s-a intensificat folosirea bitumului modificat a emulsiilor la
rece [i chiar a unor mixturi bituminoase care s` poat` fi fabricate [i fo-
losite la temperaturi sub 130° C pentru reducerea polu`rii în zona stra-
turilor de asfalt.

Aproape concomitent cu betonul slab se realizeaz` din piatr`
m`runt concasat` [i dou` sorturi de nisip a[a numitul „amestec opti-
mal” (12,73).

Pentru drumurile flexibile existente de peste 10-15 ani a ap`rut un
a[a numit „strat intermediar” sau „interstrat” situat la partea de jos a
unei funda]ii de balast pe 5-10 cm grosime, ca rezultat al fenomenului
de pompaj care mic[oreaz` modulul rezilient (MR) al funda]iei, 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 [i in structurile asfaltice de ranforsare.

În cazul drumurilor noi pentru evitarea acestui fenomen a ap`rut
a[a numitul “strat de form`” care este insensibil la ap`, rezist` traficu-
lui tehnologic de santier [i este insensibil la \nghe]-dezghe]. De regul`
nu este luat în calculul structurii rutiere; calculul pornind de la valorile
de moduli preciza]i în norme cu valori de la 20-200 MPa func]ie de
trafic în Fran]a (86) iar la noi de la 50 la 100 MPa pentru str`zi. (Nor-
mativ structuri la str`zi).
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Ce ar putea aduce anii urm`tori?

Pentru a gåndi despre viitor trebuie analizat trecutul \n raport cu re-
aliz`rile pån` \n prezent. Dificil de f`cut a[a ceva [i-mi propun s`
punctez cateva aspecte.

Din tehnica român` cea actual` a aplicat cåte ceva dar nu totul.
Scurgerea apelor, drenarea lor, evitarea infiltra]iilor nu sunt îns`

suficient de bine notate.
A trebuit sa treac` aproape 2000 de ani pentru a gândi o funda]ie

bun` pe care s` construie[ti ceva trainic, stratul de form` pe care ro-
manii il asigurau prin 1,2, sau trei straturi de blocaj in functie de cali-
tatea p`måntului de fundare.

Calculul structurilor rutiere nu a ap`rut decât în prima jum`tate a
secolului XX [i înc` se perfec]ioneaz` [i acum. Nu mai este vorba
numai de tipuri [i grosimi de straturi ci [i de performan]e.

Metodele Mecanistic- Empirice (MME) se refer` la posibilitatea, la
capacitatea lor de a corela rezultatele calculelor analitice, de perfor-
man]ele structurilor rutiere calculate analitic. Performan]ele structurilor
pentru majoritatea metodelor folosite se refer` la deforma]ii [i degrad`ri
fizico-mecanice cum sunt: fisurarea sau formarea f`ga[elor, etc. Pen-
tru structurile rutiere metodele mecanistice rezultate în special din
practic`, au condus la stabilirea distan]elor dintre rosturi, la armarea
lor, la dimensiunile- diametrele, lungimile [i distribu]ia ancorelor [i gu-
joanelor, la armarea dalelor, la folosirea arm`rii continue etc. Struc-
turile semirigide [i suple au condus la folosirea bitumurilor aditivate, a
celor modificate cu polimeri, la folosirea geogrilelor, a straturilor sta-
bilizate sau la condi]iile impuse stratului de uzur` necesare men]inerii
rugozit`]ii un timp cât mai îndelungat.

Programul AASHTO Road TEST 1958-1960 a avut ca scop primor-
dial stabilirea performan]elor celor mai bune dintre cele 234 structuri
rutiere, sub influen]a traficului [i factorilor climatici iar în subsidiar
verificarea [i completarea metodelor de calcul.

Proiectarea mecanistic` se bazeaz` pe ipoteza ca structura rutier`
poate fi modelat` ca o structur` multistrat elastic` sau vâscoelastic` pe
o funda]ie elastic` sau vâscoelastic` (modelele Hooke [i Maxwell).

În conformitate cu aceste ipoteze de modelarea structurilor rutiere
este posibil s` se calculeze starea de eforturi [i deforma]ii, datorat`
solicit`rilor din trafic, a modific`rilor aduse de factorii climatici ca-
racteristicilor mecanice [i reologice ale materialelor din straturile
componente, în orice punct al structurii. Totu[i cercet`torii au cons-
tatat c` performan]ele unei structuri rutiere sunt influen]ate de o seam`
de factori ce nu pot fi modela]i, fiind necesar` calibrarea modelelor
prin urm`rirea performan]elor in situ, prin corel`ri empirice cores-
punz`toare factorilor de trafic [i clim` locali. Din aceste cauze a rezul-
tat metoda de dimensionare a structurilor rutiere denumit` metoda
mecanistic-empiric` (MME). Metoda este adoptat` [i adaptat` de
administra]iile de drumuri din multe ]`ri. (Fran]a, SUA, Anglia, India,
Germania, Suedia, Canada s.a) (41, 49, 50, 113, 114, 124, 127, 131,
139).

Totu[i primii care au realizat c` dimensionarea structurilor rutiere
trebuie abordat` printr-o metod` Mecanicist-Empiric` au fost inginerii
francezi Jeuffroy [i Bachelez care au ar`tat în 1959-1960 pornind de la

metoda tristrat, care sunt performan]ele structurii tristrat în compara]ie
cu performan]ele structurilor din experimentul AASHTO. Principalele
concluzii dup` alc`tuirea [i exploatarea aproape 20 de ani a struc-
turilor prev`zute în primul catalog de structuri rutiere din Fran]a, sunt
valabile [i au fost luate în considerare [i în programul de calcul al
ALIZE-LCPC (1964) dar [i în 1997 a stat la baza calculelor pentru
catalogul actual de structuri pentru drumuri noi. De[i izvoråte din ace-
lea[i considerente ca MME, \n Franta, dar [i \n alte ]`ri modelele au
denumiri diferite cum este cazul ALIZE – LCPC- SETRA -2010.

Performan]ele pe care trebuie s` le îndeplineasc` structurile rutiere
sunt cunoscute dar cuprinderea lor în programele de calcul sunt
diferite: ori sunt cuprinse în caracteristicile de dimensionare ca date
de intrare în program ori sunt calculate prin program ca valori maxime
de utilizare în baza unor modele de tipuri de degrad`ri de structuri.

Acest mod de abordare prezint` trei mari avantaje :
Posibilitatea de a preciza tipurile specifice de defec]iuni
(fisur`ri, f`ga[e, rupturi de col] la dale etc.) Aceast` posibilitate
de a preciza apari]ia degrad`rilor ofer` cea mai bun` oportu-
nitate de a r`spunde cerin]elor PMS (Managementul Structurilor
Rutiere) deoarece conduce la optimizarea [i men]inerea cos-
turilor de între]inere curent` [i preventiv` [i de reabilitare;
Posibilitatea de a proiecta structura în condi]iile reale ale
situ`rii drumului, de a lua în considerare factorii reali de mediu
ce influen]eaz` comportarea în timp a structurii. Acest aspect
luat în considerare ca factor de risc (mic pentru drumurile im-
portante [i ceva mai mare pentru drumurile secundare) sau de
probabilitatea de a nu apare degrad`rile specifice (95-98%
drumurle principale [i 50-60% drumurile secundare) fac parte
din schema logic` de calcul - softul de proiectare ceea ce con-
duce la optimizarea costurilor de execu]ie [i între]inere.
Posibilitatea de extrapolare a datelor limitate ob]inute prin
încerc`ri de laborator [i in situ înaintea unui proiect demons-
trativ de încerc`ri la scar` natural` [i pe termen lung ceea ce
conduce la economie de timp [i costuri.

În scopul generaliz`rii atât a unor modele de tipuri de degrad`ri
dar [i al unor modele de calcul al structurilor, AASHTO a lansat în
1993 programul LTPP (Performan]ele pe Termen Lung ale Structurilor
Rutiere) care se refer` la executarea unor sectoare experimentale, în
medii înconjur`toare cât [i trafic cât mai variate, sectoare care urmau
a fi bine instrumentate [i urm`rite pe timp de 10-15 ani înregistrându-
se criteriile de performan]`. Calculul structurilor s-a efectuat dup` MMS
- totul elastic- iar modelele de degradare exprimate prin ecua]ii deduse
empiric din practic`. Peste 600 astfel de sectoare s-au realizat în SUA
[i alte câteva sute în Canada, Australia, Africa de Sud etc. dar [i Româ-
nia, peste 30.

Ceea ce a[teapt` în continuare administra]iile de drumuri sunt nor-
mative, „abace” grafice sau cataloage de structuri (ca cele din Fran]a)
pentru mic[orarea costurilor [i timpului de proiectare.

Este evident c` algoritmele de calcul vor încerca s` foloseasca în
special modelele EF-3D deoarece pun în eviden]` distribu]ia eforturilor
[i deforma]iilor în straturi (fig. 41) care difer` substan]ial de reprezen-
t`rile bidimensionale.
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Fig. 41 (20) Varia]ia distribu]iei efortului σσ [i ττ (kPa) pe ordonata Z
la trecerea ro]ii printr-o sec]iune de drum.

Totodat` este evident` tendin]a de cercetare a modelelor de com-
portare elasto-vâsco-plastic` a structurilor rutiere. 

Este deasemenea evident` tendin]a de utilizare a dalelor din beton
de ciment prefabricate precomprimate transversal [i longitudinal, a
unor prefabricate din asfalt de forma [i dimensiunile pavelelor auto-
blocante mai ales c` a fost realizat utilajul care execut` macanizat
punerea în oper` a pavelelor de orice tip, precum si execu]ia la rece a
mixturilor bituminoase.

Dac` autovehiculele au fost dotate cu echipamente care mic-
[oreaz` mult producerea accidentelor [i poluarea este de prev`zut
c` [i drumurile vor g`si mijloace de prevenire a accidentelor [i pro-
tec]ia mediului. Construc]ia de autovehicule electrice (nepoluan-
te) tinde s` intre în produc]ia curent` este posibil ca visul autorului
drumurilor „inteligente” s` devin` realitate. El a preconizat o îmbr`-
c`minte elastic` de tip asfalt dar transparent` în care s` fie imple-
mentate celule foto-electrice din care se alimenteaz` acumulato-
rii fixa]i în stratul de baz` asfaltic astfel încât autovehiculele elec-
trice s` se poat` alimenta cu energie „la prize” la marginea acosta-
mentelor.

Dezvoltarea durabil` ne va aduce noi metode de protec]ie a mediu-
lui [i de reducere a num`rului accidentelor rutiere.

În fond întrebarea lui Moromete - ar putea reprezenta viitorul în
dezvoltarea drumurilor  - care, la îndemnul înv`]`torului din sat ca fe-
ciorul cel mic s`-[i continue studiile la gimnaziu, în drum cu c`ru]a
spre înscriere întreb`: „Niculae, unde ne ducem noi, domnule?” (Marin
Preda „Morome]ii“).
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Am aflat din pres` despre dezbaterea pu-
blic` privind proiectul de penetra]ie a Auto-
str`zii Bucure[ti - Pite[ti pân` în zona Ciurel -
Virtu]ii - Splaiul Independen]ei, organizat` de
Prim`ria Capitalei în calitate de beneficiar al
acestei lucr`ri. Pe internet am citit o serie de
opinii pro [i contra privind realizarea acestei
importante investi]ii. 

L`sând la o parte exprim`rile deplasate ale
unor persoane cu lacune de educa]ie [i bun`
cre[tere, care-[i vars` n`duful pe primarul ca-
pitalei sau alte oficialit`]i, am putut s` cons-
tat c` exist` [i opinii pertinente, exprimate 
cu decen]` [i bun sim], care încearc` cu argu-
mente s` se opun` sau s` fie de acord cu acest
proiect. 

Este adev`rat c` opinia public` are mare
importan]` în realizarea unei investi]ii de ase-
menea anvergur`, c`ci oamenii sunt cei care se
folosesc de aceste lucr`ri. De aceea [i legea
prevede obligativitatea de a avea dezbateri pu-
blice când se lanseaz` o lucrare important`. Tot
atât de adev`rat este îns` [i faptul c` unele
p`reri sunt date de dragul de „a se b`ga în
seam`“, f`r` argumente [i în consecin]`, f`r`
valoare. Dac` ar fi s` se fac` o statistic` a p`re-
rilor pro [i contra, indiferent ce problem` ar fi
în dezbatere, câ[tig`toare ar fi categoria p`re-
rilor „contra“. Aceast` situa]ie izvor`[te din
spiritul de conservare al omului, din teama da-
torat` schimb`rii, a noului, a necunoscutului,
dar [i dintr-un spirit de negativism ce ne carac-
terizeaz`. Ce dovad` mai elocvent` poate fi în
sprijinul acestei afirma]ii, decât num`rul mare
de împotriviri în raport cu cele pro, exprimate
cu ocazia acestei dezbateri publice? {i atunci te
întrebi cât de important` este dezbaterea pu-
blic` pentru lansarea sau neaprobarea unei
lucr`ri? Dac` ar fi ca aceasta s` fie decisiv`, cu
siguran]` nu s-ar mai face nici o investi]ie.

În cadrul unei dezbateri publice ar trebui
s` apar` sau s` fie luate \n considerare numai
opinii argumentate temeinic, nu doar p`reri
bazate pe ceea ce crede fiecare c` i-ar fi per-
sonal mai r`u sau mai bine.

Un proiect de o asemenea anvergur` are la
baz` studii aprofundate efectuate de spe-
ciali[ti, care analizeaz` problemele din toate
punctele de vedere: trafic, sistematizare, direc-
]ii de dezvoltare în viitor, tehnic, economic,
social, rela]ia cu mediul înconjur`tor, influen-
]e colaterale, etc. Propunerile pentru aceste
proiecte sunt f`cute tot de speciali[ti [i sunt
menite s` contribuie la rezolvarea unor pro-
bleme stringente ale comunit`]ii. Primarul
Sorin OPRESCU sau oricare alt` oficialitate
este doar persoana care se str`duie[te s` pun`
în aplicare aceste proiecte [i nu este normal
s` fie blamat pentru acest lucru. Dar a[a este
la noi: r`u dac` nu faci nimic, dar la fel de r`u
[i dac` vrei s` faci ceva.

Revenind la lucrarea în discu]ie, este de
subliniat faptul c` la realizarea unei asemenea
investi]ii trebuie s` se ]in` seama c` ea ser-
ve[te o colectivitate, nu doar indivizi, care în-
tâmpl`tor pot s`-[i exprime o p`rere.

Realizarea unor penetra]ii ale marilor arte-
re de circula]ie spre centrul metropolelor este
una din m`surile care se pot lua pentru îmbu-
n`t`]irea traficului rutier urban. Aceast` m`-
sur` s-a aplicat cu succes în multe mari ora[e
ale lumii [i fiindc` în Bucure[ti ne confrunt`m
cu mari probleme de trafic este bine s` o apli-
c`m [i noi.

Penetra]iile sunt de fapt ni[te artere de cir-
cula]ie unde se poate circula cu vitez` sporit`,
diminuându-se substan]ial timpul de parcurs
pentru vehiculele care vin sau pleac` din sau
spre magistralele pe care le servesc, în spe]`
Autostrada A1. Intrarea în centrul capitalei de
pe Autostrada Bucure[ti - Pite[ti sau ie[irea
spre aceast` magistral` s-ar putea face în cca.
10 min. în loc de o or` sau chiar mai mult.
Oare nu este acesta un avantaj important?

Realizarea arterei de penetra]ie A1 nu
înseamn` c` va atrage tot traficul de pe au-
tostrad` [i îl va orienta spre centrul capitalei,
a[a cum în mod gre[it este exprimat` o p`rere
[i nici nu va încuraja traficul spre Constan]a
s` treac` prin centrul capitalei. În centru va
ajunge acela[i trafic care are nevoie s` ajung`
în aceast` zon`, chiar dac` nu ar fi realizat`
penetra]ia. Cei care merg spre Constan]a vor

c`l`tori pe traseul pe care circul` [i acum - pe
centura Bucure[tiului, pe inelul de leg`tur` re-
cent închis prin pasajul Basarab, iar dac` au
nevoie s` mearg` în centru o vor face oricum.

Penetra]ia A1 are deci menirea de a re-
duce timpul de parcurs [i de a degreva bule-
vardul Iuliu MANIU, despre care se [tie clar
cât este de aglomerat. De asemenea, nu în-
seamn` c` tot traficul de pe Autostrada A1 se
va îndrepta c`tre artera de penetra]ie. Exist`
destul trafic pe A1 care se îndreapt` c`tre car-
tierele Militari, Drumul Taberei, Viilor, Giur-
giului, Olteni]ei, etc, care se va derula tot pe
vechiul traseu. Noua arter` de penetra]ie va
contribui la îmbun`t`]irea traficului prin re-
distribuirea lui pe înc` o arter` care va per-
mite s` se ajung` mai rapid în centru.

Într-un material mai vechi intitulat „Trafi-
cul [i semafoarele“ publicat în mai multe re-
viste de specialitate, demonstram faptul c`
traficul dintr-o localitate depinde în mod esen-
]ial de capacitatea de circula]ie a re]elei de
str`zi pe care se desf`[oar`, iar capacitatea de
circula]ie este direct propor]ional` cu viteza
medie de circula]ie [i cu lungimea total` a
re]elei de str`zi. Viteza medie de circula]ie de-
pinde în mod esen]ial de timpul pierdut la se-
mafoare. Cu cât se sta]ioneaz` mai mult, cu
atât mai mult se reduce viteza medie de cir-
cula]ie.

Prin execu]ia unei artere noi de circula]ie,
unde nu sunt semafoare, va cre[te atât viteza
medie de circulatie cât [i lungimea re]elei ru-
tiere, deci va cre[te capacitatea de circula]ie,
care va duce la îmbun`t`]irea traficului. Ase-
menea penetra]ii ar trebui s` se realizeze pe
toate magistralele importante de acces ale Bu-
cure[tiului.

Am circulat în multe ora[e mari ale lumii
înainte [i dup` realizarea unor asemenea arte-
re [i am constatat pe viu, la fa]a locului, îm-
bun`t`]irile evidente ale traficului datorate
acestor penetra]ii. În 1967 am f`cut o or` [i
jum`tate ca s` ajung de la marginea ora[ului
Budapesta pân` în centru. În 1980 mi-a luat
doar un sfert de or` parcurgerea aceleia[i dis-
tan]e pe o arter` de penetra]ie. În 1997 am
v`zut ni[te blocaje de trafic infernale la Paris.
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În 2007 nu se a[tepta de 2 ori la semafor dup`
realizarea mai multor asemenea penetra]ii.

Desigur c` penetra]iile atrag trafic, dar
viteza medie de circula]ie este mult mai 
mare pe aceste artere (60-70 km/h în loc de 
5-6 km/h sau chiar mai pu]in cu cåt se circul`
pe arterele aglomerate  unde sunt [i sema-
foare). Penetra]iile contribuie la distribuirea
traficului pe întreaga re]ea de artere rutiere a
unei localit`]i, contribuind la îmbun`t`]irea
substan]ial` a vitezei de circula]ie, cu toate
avantajele directe [i indirecte care decurg de
aici (economie de combustibil [i piese de
schimb, economie de timp, eliminarea stresu-
lui datorat aglomera]iei [i sta]ion`rii îndelun-
gate la semafoare, diminuarea polu`rii, etc).  

Dac` din punct de vedere al necesit`]ii
acestei investi]ii sus]in cu t`rie realizarea lu-
cr`rii, ca proiectant de poduri am de f`cut ob-
serva]ii serioase asupra solu]iei pentru podul
peste Dâmbovi]a. Este cunoscut chiar [i de
c`tre nespeciali[ti c` podurile sunt considerate
lucr`ri de art`. În acest context se impune ca
aceste lucr`ri s` fie concepute în solu]ii care
s` corespund` acestui deziderat, mai ales

când urmeaz` a se realiza în localit`]i impor-
tante. Din p`cate, solu]ia acestui pod, din anu-
mite considerente conduce spre o lucrare total
necorespunz`toare din punct de vedere estetic
[i arhitectural, datorit` introducerii între pod
[i pasajul peste str. Virtu]ii a unei pile cu di-
mensiuni gigantice, care o fac s` concureze
cu piramidele egiptene, fapt neobi[nuit în
construc]ia de poduri. În cazul lucr`rilor de
art`, criteriile arhitecturale trebuie s` primeze
în fa]a necesit`]ilor tehnice, mai ales când
exist` solu]ii de rezolvare estetic` [i chiar cu
costuri mai reduse. Nu [tiu cum arhitectul ca-
pitalei, a c`rei exigen]` în probleme de estetici
este recunoscut`, a putut s` avizeze aceast`
solu]ie.

De asemenea, aspectul pilonului, care este
elementul forte pentru estetica acestui pod,
este anost, f`r` nici o form` atractiv` care s` îl
scoat` cât de cât în eviden]`. Dimpotriv`, are
o form` dezagreabil`, nepotrivit` cu valoarea
acestei lucr`ri. Se putea face mult mai mult în
aceast` privin]`.

Ar fi bine ca aceste investi]ii importante s`
se realizeze pe baz` de concurs de solu]ii ana-

lizate de c`tre comisii competente, a[a cum
se procedeaz` în marile ora[e ale lumii. Ar
mai fi de accentuat aici c` penetrarea despre
care am vorbit este doar o p`rticic` din noia-
nul de m`suri care trebuie luate pentru îmbu-
n`t`]irea traficului rutier în Bucure[ti.

Pentru ca circula]ia s` devin` fluent`, este
important s` fie eliminate cât mai multe 
semafoare din intersec]iile cu trafic intens.
Aceasta se poate face cu pasaje denivelate
bine concepute, uneori chiar pe 3 niveluri
(subteran, la sol [i aerian), cu toate racordurile
necesare. În acest fel viteza medie de circu-
la]ie va spori substan]ial, ceea ce va conduce
la sporirea capacit`]ii de circula]ie, adic` mai
multe vehicule care vor putea circula fluent.

Cu cât se vor realiza mai multe pasaje de-
nivelate [i vor fi eliminate mai multe sema-
foare, cu atât mai mult se va îmbun`t`]i [i
traficul urban. Pasajele denivelate nu sunt un
moft al primarului, ci constituie o necesitate
stringent` într-un ora[ modern, care tinde s`
tr`iasc` mai civilizat. Exist` înc` multe m`suri
care pot [i trebuie luate în Bucure[ti pentru
îmbun`t`]irea traficului urban, dar acestea
poate într-o prezentare urm`toare.

V` rug`m s` completa]i \n timp util
talonul de participare pe care-l ob]ine]i
de la persoanele de contact.

A IX-a Conferin]` Na]ional` „Drumul [i Mediul |nconjur`tor“
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MaxCAD, cel mai important reseller Autodesk [i unic distribuitor 
în România pentru solu]iile GTX, anun]` lansarea celei mai noi versiuni
a GTXRaster CAD 2012 Series. GTX este lider mondial în furnizarea 
de solu]ii inteligente de editare, conversie [i prelucrare digital` a ima-
ginilor raster. 

Noua serie de produse GTXRaster CAD 2012 este optimizat` pentru
AutoCAD 2012, folosind pe deplin avantajele acestei noi versiuni. In-
terfa]a este intuitiv` [i u[or de utilizat, meniurile [i pictogramele fiind
similare cu cele ale AutoCAD-ului.

„Aceast` versiune are foarte multe op]iuni care m`resc productivi-
tatea [i eficien]a, ajutând în economisirea timpului [i a banilor. Întocmai
ca versiunea anterioar`, GTXRaster CAD Series 2012 ofer` instrumente
îmbun`t`]ite pentru administrarea arhivelor, cur`]area rasterelor, editare
[i conversie cu efort minim. Atunci când este necesar ca desenul s` fie
editat în format raster, asociat cu precizia de conversie CAD, procesul
de lucru al utilizatorului este foarte mult optimizat. Ceea ce face aceast`
serie [i mai impresionant` este ad`ugarea IOP (Intelligent Object Pick-
ing – Selectarea Inteligent` a Obiectivelor) [i a instrumentelor de editare
raster, care ofer` utilizatorilor o precizie mult mai mare“ a declarat 
Andrew LING, Pre[edinte [i CEO al GTX Corporation.   

Câteva nout`]i din GTXRaster CAD Series 2012 pentru AutoCAD
2012 sunt:

• Compatibilitatea cu AutoCAD 2012 DWG
• Suportul pentru Windows 7 [i sistemele de operare pe 64-bi]i
• Implementarea unor noi comenzi de editare raster

- gTEXT (introduce text direct în raster)
- gCTEXT (schimb` textul raster prin înlocuirea acestuia) 
- gHTEXT (editeaz` textul vectorizat [i creeaz` o copie raster a 

acestuia)
- gHYBRIDMODE (deseneaz` în acela[i timp atât raster, cât [i 

vector)
- gROTRECTANGLE (deseneaz` un dreptunghi rotit direct în 

raster)
• Meniul optimizat prin utilizarea facil` direct din Ribbon
• Posibilitatea de a alege între licen]iere software sau hardware
• Cur`]area automat` a imaginii - scoaterea zgomotului [i aliniere
• Compatibilitatea cu Windows 7, Vista [i XP (32-bi]i sau 64-bi]i)          

GTXRaster CAD 2012 Series include 4 module: GTXRaster Tools,
GTXRaster CAD, GTXRaster R2V [i GTXRaster CAD PLUS.  Acestea sunt
proiectate [i dezvoltate pentru utilizarea în domeniile mecanic`, car-
tografie [i mentenan]` tehnic`, arhitectur`, instala]ii [i construc]ii, sis-
teme geografice informatice (GIS), produc`toare de energie, petrol [i
gaze, militar, guvernamental [i 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.

În România acestea sunt bine cunoscute [i utilizate de c`tre firme
importante, dintre care amintim: Oficiul Na]ional de Cadastru, Geodezie
[i Cartografie, Alstom Infrastructure România, Proiect Bucure[ti, Socie-
tatea Na]ional` Nuclearelectrica SA Sucursala CNE Cernavod`, INMA
SA, RATB, Iprochim, Automobile DACIA SA, ICTCM, ISPE, ISPH,
DOOSAN IMGB SA, [i altele.

Pentru utilizarea aplica]iilor cu o productivitate maxim`, MaxCAD
organizeaz` cursuri în cadrul propriului centru de instruire [i certificare
autorizat Autodesk. 

MaxCAD, în parteneriat cu Grenkeleasing, ofer` companiilor din
România posibilitatea achizi]ion`rii licen]elor software printr-un sistem
avantajos de finan]are în rate.

MaxCAD este singurul reseller autorizat Autodesk din România cu
certificare GOLD pentru solu]iile software de proiectare în infrastruc-
tur`, arhitectur`, construc]ii, SILVER pentru solu]iile software de pro-
iectare mecanic`, reseller autorizat pentru Advanced Road Design (ARD)
[i unic distribuitor pentru Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus,
GTXRaster CAD Plus [i Tools4Revit. Totodat`, MaxCAD este Centru 
de Instruire Autodesk (ATC) [i Centru de Certificare Autodesk (ACC).
MaxCAD ofer`: consultan]`, vânzare, suport tehnic [i cursuri de instru-
ire. Compania este certificat` ISO9001:2008 de c`tre Germanischer
Lloyd Certification GmbH. 

Mai multe detalii pute]i g`si la: www.maxcad.ro.  

Autodesk Inc. este lider mondial în dezvoltarea de aplica]ii software
pentru design 2D [i 3D, inginerie [i divertisment, destinate pie]elor de pro-
iectare mecanic`, arhitectur`, construc]ii, infrastructur`, media [i entertain-
ment. Începând cu lansarea software-ului AutoCAD în 1982, Autodesk î[i
dezvolt` în mod constant portofoliul de aplica]ii, oferind utilizatorilor posi-
bilitatea de a-[i concepe virtual ideile inainte ca acestea s` fie puse în prac-
tic`. Companiile aflate în topul Fortune 500 precum [i cei mai recen]i 15
câ[tig`tori ai premiului Academiei pentru Cele Mai Bune Efecte Vizuale uti-
lizeaz` solu]iile Autodesk pentru designul, vizualizarea [i simularea ideilor
[i conceptelor, reu[ind astfel s` creasc` economiile, calitatea produselor dar
[i s` p`streze în secret inova]iile ce le confer` un avantaj competitiv. Pen-
tru informa]ii suplimentare despre Autodesk, vizita]i www.autodesk.com.

GTX este o companie cu capital privat având sediul central în Ari-
zona [i birouri în Anglia, Japonia [i Taiwan. A fost înfiin]at` în 1984 de
c`tre dr. Marvin T. Ling pentru a dezvolta un sistem complet integrat
pentru transformarea digital` a plan[elor tehnice cu mediile CAD-EDM-
GIS. Începând cu introducerea în 1987 a produselor de scanare [i con-
versie a plan[elor, GTX a fost recunoscut pentru abilitatea sa de a
încorpora cele mai noi cercet`ri pentru a-[i p`stra produsele în prim
plan între solu]iile de recunoa[tere a datelor [i conversie. Seriile de pro-
duse GTXRaster CAD and GTXImage CAD furnizeaz` editare de raster
avansat` [i transformare automat` raster-vector (CAD). Pentru mai multe
detalii: www.gtx.com.

S-a lansat GTXRaster CAD 2012 pentru AutoCAD 2012
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Caracteristicile materialului selectat
În prima faz` au fost efectuate încerc`ri pe toate tipurile de ele-

mente. Dup` interpretarea acestor rezultate, în a doua faz` au fost tes-
tate numai elementele din gama B, fiindc` acestea ne-au furnizat
rezultate bune în mod constant. În ceea ce urmeaz` vom prezenta
comportarea unei epruvete supuse la întindere (element de tip a), pro-
dusul B1 (mac), respectiv la compresiune (element de tip b), produsul
B4 (pen).

Epruveta supus` la compresiune este de tip penne. Aceasta a fost
testat` sub forma unui [ir de elemente lipite în lung. Am comparat re-
zultatul ob]inut cu cel rezultat din testarea unei singure buc`]i (Fig. 8),
pentru a vedea influen]a adezivului .

Fig. 8. Curbele σσ-εε la elemente comprimate B4

La epruvete cu un singur penne au fost determinate tensiuni
maxime σmax între 50 [i 65 MPa, înregistrând o deforma]ie specific`
ultim` de pân` la 25‰ cu o varia]ie u[or neliniar` (pentru simplificare
se poate considera liniar`, Fig. 8). La elemente îmbinate în lung de-
forma]ia specific` [i tensiunile maxime σmax nu se modific`, deci ade-
zivul nu influen]eaz` comportarea acestuia. Modulul de elasticitate E
are valoarea de 2200 MPa, iar ruperea este casant`.

Fig. 9. Încercarea la încovoiere în varianta mai pu]in preten]ioas`
(stânga) [i cu o metod` precis` (dreapta)

La elemente supuse la întindere am ob]inut valoarea efortului ca-
pabil [i diagrama înc`rcare-alungire. Modulul de elasticitate astfel
ob]inut trebuia comparat [i cu valoarea ob]inut` din încovoiere, unde
nu existau sisteme de prindere [i îmbin`ri cu adeziv care puteau altera
rezultatul. Astfel am conceput o metod` mai pu]in preten]ioas`, îns`
u[oar` de realizat. Aceasta s-a dovedit imprecis`, deoarece calculele
au fost efectuate pe forma nedeformat` (în acest caz E = (P.l3)/(48.f.I)),
unde s`geata maxim` este limitat` la f<l/100 (l fiind deschiderea [i 
f s`geata), iar s`geata m`surat` nu îndeplinea acest criteriu (Fig. 9
stânga). Am repetat încercarea cu un aparat de precizie (Fig. 9 dreapta,
Fig. 11). La prima încercare de întindere modulul de elasticitate E avea
valoarea de 3000 MPa, la încercarea de încovoiere prin metoda mai
pu]in preten]ioas` 4800 MPa (Fig. 10) [i în final prin încercarea pe
aparatul exact valoarea de 5500-5600 MPa (Fig. 11), cea din urm` fiind
cea real`.

Fig. 10. Diagrama înc`rcare–s`geat` 
(încovoiere cu metoda mai pu]in preten]ioas`)
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Fig. 11. Diagrama înc`rcare–s`geat` (încovoiere cu metoda precis`)

Curba ini]ial` (ob]inut` la întindere) σ-ε avea o varia]ie liniar`, ast-
fel cu valoarea modulului de elasticitate determinat prin încovoiere am
generat curba (de fapt dreapta) real`. 

Fig. 12. Diagrama σσ-εε la element întins B1 
(varia]ia real` reprezentat` cu ro[u)

Comportarea pastelor f`inoase la întindere este liniar elastic` cu
rupere casant`. În cazul compresiunii deformarea este neliniar`, putând
fi considerat` liniar` pentru calcule, modul de cedare fiind în acest caz
exploziv-casant` [3]. Caracteristicile fizico-mecanice m`surate se pot
compara cu cele ale betoanelor de înalt` rezisten]`. Tensiunea maxim`
la compresiune de 50 MPa (Fig. 8) fiind aproximativ egal` cu cea a
unui beton de clasa C45/55 (fcm = 53 MPa), iar deforma]ia specific`
ultim` de 22,97‰ se poate compara cu cea a unui beton de ultra-înalt`
performan]` armat` cu fibre de o]el (ε = 24‰). Rezisten]a la întindere
de 20 MPa (Fig. 12) este 4 ori mai mare decât cea a betonului de clasa
C90/105, iar E-ul mai mic de 7-11 ori. Raportul dintre rezisten]a la
compresiune [i rezisten]a la întindere (fc/ft = 2,63) este similar` cu cea
a fontei. Compozi]ia materialului dat de f`ina (granule foarte mici) legat
cu ou` [i ap` (lian]i) confer` un caracter omogen, izotrop, [i continuu
(comparabil cu fonta).  

Machetele: calcul static, execu]ie, testare
Scopul nostru a fost modelarea unei structuri din paste f`inoase, cu

deschiderea de 1,00 m (Fig. 13), având masa de 1000 g (incluzând
adezivul [i elementul central din lemn stratificat) [4]. {tim c` structura
va fi înc`rcat` cu o for]` vertical` la jum`tatea deschiderii. Viteza de
înc`rcare va fi de 50 mm/min, iar for]a va fi transmis` structurii prin in-
termediul unui cârlig metalic, înglobat în elementul central de lemn.

Principala problem`, care s-a ivit dup` stabilirea performan]elor
materialului, era g`sirea unui model structural adecvat. Experimentele
au ar`tat c` cele dou` categorii de epruvete s-au comportat foarte bine
la întindere (spaghetele [i macaroanele), respectiv la compresiune
(penne [i cannelloni), dar încovoierea trebuia evitat`. A[adar trebuia s`
concepem un model la care eforturile din înc`rcarea exterioar` s` se
transmit` elementelor structurale preponderent prin eforturi axiale.
Aveam de ales între dou` solu]ii posibile: o structur` cu z`brele sau una
cu arce. La structura cu grinzi cu z`brele am fi ob]inut eforturi pre-
ponderent axiale, îns` valorile acestora ar fi fost diferite în fiecare com-
ponent`, astfel am fi fost nevoi]i s` concepem elemente cu sec]iune
transversal` diferit` pentru folosirea judicioas` a materialului. În cazul
unui model cu arce aveam avantajul c` eforturile s` se distribuie uni-
form în elementele structurale, acest lucru permi]ându-ne utilizarea
multor elemente identice, care pot fi prefabricate. Pornind de la aceste
observa]ii, am început s` studiem forme de coinciden]`, modele stati-
ce la care pentru o solicitare dat`, diagrama de moment încovoietor
este zero (sau neglijabil). Utilizarea unui asemenea model avea drept
scop eliminarea oric`rei posibilit`]i de cedare prin încovoiere a ele-
mentelor structurale.

Fig. 13. Restric]ii geometrice 
(extras din regulamentul concursului RECCS 2011)

Se poate demonstra prin calcule faptul c` în cazul unei înc`rc`ri
verticale uniform distribuite forma de coinciden]` este o parabol`, iar
în cazul unei înc`rc`ri radiale uniform distribuite este un arc de cerc
(Fig. 14)  [5].

Fig. 14. Forme de coinciden]` pentru o solicitare vertical` 
(stânga) [i radial` (dreapta)
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Dup` alegerea principial` a modelului static s-a ivit înc` o proble-
m` important`: cum vom transforma solicitarea vertical`, transmis` de
elementul central de lemn, în înc`rc`ri radiale ce ac]ioneaz` arcul (Fig.
15). Pentru rezolvarea problemei am proiectat ni[te elemente struc-
turale des utilizate în ingineria podurilor: toroane alc`tuite dintr-un fir
central din macaroane, în jurul c`reia am înf`[urat mai multe fire de
spaghete. Astfel toroanele preiau eforturile de la elementul central din
lemn [i le transmit nodurilor. Pentru prima machet` am proiectat dou`
arce simetrice, pe care le-am împ`r]it în 13 p`r]i egale, ob]inând astfel
14 noduri (Fig. 16 [i 17). Am folosit elemente drepte între noduri, im-
portant fiind ca nodurile s` se afle pe arcul de cerc.

Fig. 15. Solicitarea central` (ac]ionând în centrul cercului) 
se distribuie radial la noduri prin intermediul elementelor întinse

(aflate pe un semicerc).

Datorit` faptului c` scheletul modelului nostru este alc`tuit din
dou` arce, a devenit o problem` important` conlucrarea acestor ele-
mente. Astfel trebuia s` realiz`m distribu]ia corect` a eforturilor între
cele dou` arce (50% - 50%), rezultând st`ri de solicitare similare. În
consecin]` am proiectat rigidiz`ri transversale între cele dou` elemente
principale portante. Scopul nostru era s` simplific`m cât mai mult
execu]ia  prin utilizarea repetat` a unor elemente structurale cu o geo-
metrie simpl`, dar care distribuie eforturile uniform pe cele dou` arce.

În proiectarea curent` majoritatea elementelor structurale se supra-
dimensioneaz`. Explica]ia este simpl`: datorit` faptului c` ne baz`m pe
multe aproxim`ri, ipoteze simplificatoare, rela]ii empirice [i date sta-
tistice, rezultatele ob]inute prin calcule statice se înmul]esc cu diferi]i
coeficien]i de siguran]`, rezultând astfel elemente structurale, care nu
vor fi solicitate la capacitatea lor portant` maxim`. Din acest punct de
vedere modelul nostru este unul special, datorit` restric]iilor referitoare
la masa maxim` admisibil` (1000 g). A[adar într-o prim` faz` de pro-
iectare, dorind s` ajungem la o mas` cât mai redus`, nu ne puteam
permite s` utiliz`m elemente structurale la mai pu]in de 90% din efor-
tul lor capabil. Într-o prim` faz` am dorit s` reducem consumul de ma-
terial la minim, rezultând astfel o structur` cu masa minim`. Aceasta a
fost testat` cu o solicitare vertical` identic` cu cel din regulamentul
concursului, dar cu o vitez` mai redus` pentru a face posibil studierea
modului de cedare. Rezultatele încerc`rilor s-au concretizat în faza a
doua a proiect`rii, când am identificat sec]iunile slabe [i am redimen-
sionat anumite elemente.

Prima faz` a proiect`rii avea ca scop g`sirea 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 f`inoase ob]i-
nute prin determin`ri efectuate în laborator. Sec]iunile pastelor le-am
asimilat cu forme geometrice regulate: penne, cannelloni [i macaroane
cu bare cu sec]iunea inelar`, iar spaghetele cu o sec]iune circular`
plin`. Înc`rcare prin elementul central din lemn a fost modelat ini]ial
ca [i o plac` groas` la care sunt prinse elementele de tip tirant. Am uti-

lizat metoda elementului finit, aplicând for]a transmis` prin [urub, res-
pectiv [aib`. Pe urm` am modelat înc`rcarea exterioar` considerat`
concentrat` în centrul semicercului (aplicat direct în punctul de inter-
sec]ie a tiran]ilor, [i nu prin intermediul pl`cii). Metoda din urm` s-a
dovedit suficient` pentru calculele noastre, eforturile sec]ionale fiind
foarte apropiate în cele 2 abord`ri. Dup` ce am rulat analiza static`, am
analizat eforturile M, T, N, Mt, am constatat c` acest model simplu [i
estetic are caracteristici de rezisten]` avantajoase.

Fig. 16. Modelul static (stânga) 
[i diagrama de eforturi axiale N (dreapta)

Pe diagrama de eforturi axiale (N) se poate constata c` distribu]ia
acestuia este uniform`. Culoarea ro[ie reprezint` compresiunea, galbe-
nul întinderea, l`]imea benzii colorate ordinul de m`rime a efortului. În
concluzie putem afirma, c` structura simetric`  a c`ror noduri sunt am-
plasate pe un semicerc permite prefabricarea unor elemente cu forme
[i dimensiuni identice, fiind solicitate aproximativ în mod egal.

Fig. 17. Modelul (M1) executat din paste f`inoase 
[i care a fost supus test`rii

Pentru a realiza modelul static am folosit [abloane desenate pe cal-
culator, apoi listate scara 1:1, respectiv cofraje confec]ionate din pl`ci
PFL. Acestea ne-au ajutat s` ob]inem forma geometric` proiectat` a
structurii. Am încercat s` folosim elemente identice, cât mai scurte,
având grij` ca imperfec]iunile la lipire s` fie reduse. Epruvetele testate
în laborator le-am ales în a[a fel, încât ele s` se reg`seasc` [i în struc-
tur` (adic` testate la scara 1:1). For]a maxim` citit` astfel pe pres` este
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de fapt for]a capabil` a elementului. Pentru îmbinare am folosit adeziv
epoxy bi-component, care are rezisten]a la întindere de 10 MPa. Acest
adeziv se înt`re[te în 5–10 minute, iar la 24 de ore atinge rezisten]a
maxim`. La nodul din mijloc am folosit un adeziv cu rezisten]` mai
mare, respectiv de 17 MPa, care se înt`re[te în 2–3 ore, atingând rezis-
ten]a maxim` la 48 de ore. Am preparat cantit`]i mai mici de adeziv,
pentru c` la scurt timp dup` amestecare devenea prea vâscos pentru 
a mai fi utilizabil. La îmbin`rile de pe arc, pentru o potrivire exact` a
elementelor tip penne, componentele au fost [lefuite. Între elementele
comprimate tip penne am inclus toroanele solicitate la întindere.
M`sur`torile efectuate au demonstrat c` îmbinarea toroanelor în lung
cap la cap este la fel de rezistent` ca [i cea la care am folosit înc` 
un element de tip man[on. Elementul prin care se transmite for]a este
o bucat` de lemn stratificat de dimensiunile 10 x 50 x 100 [mm], cu o
gaur` în mijloc.

Concursul are 2 categorii: structuri [i poduri (cele din urm` prac-
tic sunt structuri prev`zute cu o cale continu` de 50 mm l`]ime). Prima
noastr` machet` a fost conceput` conform regulamentului pentru cate-
goria structuri. La ruperea acesteia efortul capabil a fost mult sub cel
proiectat, deoarece a cedat placa de lemn asupra c`reia nu am f`cut
teste ini]iale (Fig. 18).

Fig. 18. Placa din lemn stratificat înainte de testare (în stânga) 
[i dup` cedare prin desprinderea straturilor (în dreapta)

Astfel primul nostru model teoretic nu a putut fi verificat prin tes-
tare. În urma observa]iilor am regândit nodul principal în care este in-
clus` [i placa, am efectuat  experimente pe lemn [i am utilizat un alt
procedeu de lipire a tiran]ilor de elementul de înc`rcare. Am construit
3 machete pentru categoria poduri (structura de rezisten]` este practic
aceea[i ca [i la cealalt` categorie, îns` trebuie s` ne încadr`m în 900
g, pentru ca masa total`, împreun` cu calea de rulare care are 95 g, s`
fie sub 1000 g). Aparatul de testare a structurilor la concurs aplic` o
for]` de tragere de jos printr-un sistem cu lan]uri. Presa care este la dis-
pozi]ia noastr` are platanul superior mobil, astfel am conceput un dis-
pozitiv cu un cadru [i tij` care s` împing` de sus în jos. Neajunsul
acestui sistem este c` nu a fost executat cu destul` precizie, astfel în
timpul încerc`rii s-a imprimat structurii spa]iale o solicitare nesimetric`.
Din acest motiv compararea rezultatelor teoretice cu cele experimen-
tale este complicat` [i nerelevant`.

În Tabelul 8 urm`tor sunt prezentate masele m`surate, respectiv
proiectate ale machetelor (structura de rezisten]`, f`r` cale) [i for]ele de
rupere.

Tab. 8

Din rezultatele prezentate se poate deduce c` la evaluarea teoretic`
a masei am avut o eroare de aprox. 1-4%. Valorile s`ge]ilor în zona de
mijloc arat` c` rigiditatea structurii a fost modelat` bine, exceptând ul-
timul model în care cedarea s-a produs în urma pierderii stabilit`]ii a
ansamblului. Flambajul a fost testat pe epruvete scurte care au fost fo-
losite ca rigidizare transversal` [i erau astfel supuse [i la compresiune,
îns` flambajul la nivel de structur` nu a fost modelat, eforturile supli-
mentare din acest fenomen nu au fost incluse în calcule. Totodat` for]ele
de rupere m`surate sunt aprox. 30-45% din valoarea proiectat` care
sunt cuprinse între 4 [i 6 kN. Îns`, din cauza asimetriei dispozitivului 
de înc`rcare, nu putem trage concluzii certe. Pe baza acestor observa]ii
vom îmbun`t`]i metodele de execu]ie pentru a ob]ine a form` cât mai
apropiat` de cea de calcul. În zonele care s-au ar`tat mai sensibile, vom
aplica adeziv în mod mai judicios, iar pentru prevenirea torsiunii de
ansamblu vom dispune rigidiz`ri transversale sub form` de X. Este de
men]ionat faptul c` punctul sensibil de la prima încercare, adic` nodul
central cu placa de lemn, s-a comportat foarte bine.

Fig. 19. Machetele testate (de la stânga la dreapta: M2, M3, M4)
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Construc]ia acestor machete a necesitat aprox. 1500 buc. de penne,
30 buc. de tortiglione, 40 buc. de cannelloni, 200 fire de macaroane
[i 1700 fire de spaghete. Pentru execu]ia modelului M1 a fost nevoie
de 100 de ore-munc`, respectiv un total de 250 de ore-munc` pentru
celelalte.

Concluzii 

Prin aceast` lucrare am prezentat procesul de realizare a unor ma-
chete de structuri din paste f`inoase. În prima faz` a avut loc analiza
tipurilor de paste posibil a fi utilizate ca elemente structurale. S-au în-
l`turat elementele cr`pate, dis-colorate, curbate sau care prezentau alte
erori de fabrica]ie. A doua faz` a constat în încercarea materialului la
întindere, compresiune [i încovoiere. Astfel am ob]inut ni[te rezultate
surprinz`toare: tensiunea de rupere la compresiune a pastelor f`inoase
este similar` cu cea a betoanelor de înalt` rezisten]` (în timp ce greuta-
tea specific` este mai redus` cu aprox. 50%). Aceste date nu conduc
neap`rat la ideea folosirii acestui material ca [i material de construc]ie
(cel pu]in nu sub aceast` form`), îns` la execu]ia unor machete de struc-
turi supuse la solicit`ri mecanice, reprezint` o solu]ie viabil`. Totodat`
cunoa[terea propriet`]ilor mecanice a avut un rol determinant în ale-
gerea unei forme optime din punctul de vedere al staticii construc]iilor.
Astfel, eforturile se distribuie optim [i au o valoare sc`zut` dac` struc-
tura are multe elemente constitutive de dimensiuni mici, dispuse spa-
]ial,(asem`n`tor comport`rii unei grinzi cu z`brele fa]` de o grind` cu
inim` plin`, prima fiind mai optim` atât din punct de vedere a efor-

turilor cât [i a consumului de material. Îns` multe elemente constitu-
tive reprezint` greut`]i în execu]ie [i o propagare a erorilor de fabrica]ie
mult mai accentuat`. Astfel a trebuit s` g`sim o form` suficient de com-
plex` care are aceste propriet`]i, însa care poate fi executat` le precizia
necesar`. Fazele parcurse sunt necesare în vederea preg`tirii pentru
concurs. Totodat` reprezint` [i etapele tipice de realizare a construc-
]iilor. Modelarea experimental` ne-a permis s` efectu`m [i cercet`ri pe
un material, despre care nu se putea g`si informa]ii referitoare la carac-
teristicile care ne interesau. Teoria este corect` atâta timp cât este vali-
dat` de experimente, din acest motiv am încercat în prima instan]`
elemente constitutive. Pe baza acestor m`sur`tori [i a rezultatelor
ob]inute am creat scheme statice care s-au materializat [i au fost înc`r-
cate pân` la cedare. Prin observa]ii experimentale [i analize teoretice
îmbun`t`]im [i optimiz`m în continuu modelul [i tehnica de execu]ie,
astfel încât performan]ele teoretice estimate prin calcul s` fie în concor-
dan]` cu cele determinate experimental.
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La începutul lunii iulie, 2011, Sec]ia de
Drumuri Na]ionale Alexandria a g`zduit un
eveniment deosebit: Deschiderea a dou` lu-
cr`ri din domeniul infrastructurii rutiere. Este
vorba despre Construc]ia Variantei de ocolire
a municipiului Alexandria [i de Reabilitarea
D.N. 6, Alexandria - Craiova. Asisten]a a fost
constituit` din reprezentan]ii firmelor de
proiectare a celor dou` obiective: SHAPIR
STRUCTURES 1991 Ltd [i 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 ROMÂNIA S.R.L. De asemenea,
au fost prezen]i reprezentan]i ai autorit`]ilor
locale: Consiliul Jude]ean Teleorman, Con-
siliul Jude]ean Olt [i Consiliul Jude]ean Dolj,
ai prim`riilor municipiilor Alexandria, Cara-
cal, Craiova, ai Inspectoratelor jude]ene în
construc]ii Teleorman, Dolj, Olt, ai comunelor
Budescu [i Nanov, precum [i reprezentan]i ai
Sec]iilor de Drumuri Na]ionale învecinate [i
ai D.R.D.P. Craiova. Rolul de seam` în orga-
nizarea [i desf`[urarea evenimentului l-a avut
Coordonatorul de Proiect, dl. ing. Manole
{ERBULEA.

Evident, de o aten]ie deosebit` s-a bucu-
rat Construc]ia Variantei de ocolire a muni-
cipiului Alexandria. Am re]inut din pliantul de
prezentare a obiectivului câteva date care me-
rit` s` fie aduse la cuno[tin]a cititorilor revis-
tei noastre: lungimea arterei de circula]ie este
de 13,276 km. L`]imea carosabilului m`soar`
7,00 m. Platforma drumului are 10,00 m. Pe
traseu se afl` în exploatare un pod, peste râul
Vedea, cu lungimea de 172,10 m. Mai sunt în-
c` 22 de pode]e, dou` intersec]ii, cu D.N. 6,
la începutul variantei de ocolire [i cu D.N. 6,
la poz. km 13+276, la sfâr[itul variantei. Am-
bele sunt intersec]ii giratorii. Mai sunt înc`
dou` intersec]ii: cu D.J. 504, la km 1+400 [i
cu D.J. 703, la km 11 + 440, în zona locali-
t`]ilor Buzescu - Mavrodin. Pentru siguran]a
traficului este prev`zut un parapet metalic zin-
cat cu lungimea de 22 910 m. Sunt prev`zute

dou` parc`ri, precum [i sta]ii de autobuz.
În proiect sunt prev`zute urm`toarele can-

tit`]i de lucr`ri: excava]ii 477.842 mc; umplu-
turi 368.966 mc; strat de form` 41.863 mc;
strat de balast 83.726 mc; strat de balast sta-
bilizat 36.437 mc; beton rutier 566 mc; strat
de baz` 23.834 tone; strat de binder 17.876
tone; strat de uzur` 12.165 tone; asfalt turnat
cale pod 213 tone; beton pentru structuri
12,392 mc.

Finan]area este asigurat` prin Comisia Eu-
ropean` - Fondul European de Dezvoltare Re-
gional` (FERD) 69,25 la sut` [i de la Guvernul

României prin Bugetul de Stat, 30,75 la sut`.
Prin implementarea proiectului se urm`re[-

te crearea unei c`i moderne de comunica]ie în
scopul prelu`rii traficului de tranzit de pe D.N.
6 [i scoaterea acestuia în afara municipiului
Alexandria. Construirea arterei de circula]ie
contribuie la îmbun`t`]irea calit`]ii vie]ii în 
municipiul Alexandria, la protejarea cl`dirilor,
la îmbun`t`]irea siguran]ei circula]iei, la redu-
cerea num`rului de accidente, la reducerea
polu`rii. Termenul de finalizare a lucr`rii este
prev`zut la 3 mai 2013.

Cel de al doilea obiectiv supus aten]iei
asisten]ei se intituleaz`:
„Reabilitarea D.N. 6
Alexandria - Craiova”.
Întregul drum, care 
m`soar` 131,992 km, a
fost împ`r]it în trei 
loturi.

Lotul 1 m`soar`
42,245 km, adic` între
poz. km 90+190 [i 
km 132,435. Sectorul
este clasificat ca drum
european [i se desf`-
[oar` pe raza jude]u-
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 f`r` TVA. Pe
traseul drumului vor fi în exploatare trei 
pasaje, la km 118+115, la km 118+214 
[i la km 124+245; dou` poduri, ambele 
peste pârâul Bratcov la poz. km 179+032 [i
km 125+608 [i 38 de pode]e. Vor fi constru-
ite intersec]ii cu drumuri jude]ene, vor fi 
amenajate sta]ii de autobuz, precum [i dou`
parc`ri. Pentru siguran]a traficului va fi insta-
lat un parapet metalic zincat în lungime de
42.013 m.

Prin pliantele puse la dispozi]ia partici-
pan]ilor la eveniment au fost f`cute infor-
m`ri [i despre celelalte dou` loturi. Lotul 2
D.N. 6 Alexandria - Craiova km 132+435 
km 185+230, clasificat drum european, des-
f`[urat pe raza jude]ului Olt [i Lotul 3, 
D.N. 6, Alexandria - Craiova, km 185+230 -
km 222+182, clasificat drum european, desf`-
[urat pe raza jude]ului Dolj. Antreprenorul ca-
re va executa acest sector este Asocierea S.C.
SECOL ROMÂNIA SRL. Proiectantul este
aceea[i firm` INOCSA INGENIERIA SL. Con-
sultan]a este asigurat` tot de firma angajat` 

pentru loturile anterioare. Termenul de fi-
nalizare a lucr`rilor: 3 mai 2013.

A[adar, conform proiectelor elaborate, în-
cepând cu luna mai a anului 2013, re]eaua

drumurilor na]ionale din România va fi com-
pletat` [i cu D.N. 6, Alexandria - Craiova, rea-
bilitat la nivelul exigen]elor actuale, spre
folosul usagerilor autohtoni [i de peste hotare.
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L`rgire carosabil pe D.N. 6 Alexandria - Ro[iorii de Vede
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Ing. Sabin FLOREA 
Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

(continuare din num`rul trecut)

S` continu`m prezentarea principalelor momente ale execu]iei
acestei lucr`ri, momente care ne ofer` prilejul de a-i aminti pe cei care
au trudit din greu cu dragoste [i pasiune pentru ca noi cei de ast`zi [i
de måine s` ne bucur`m de binefacerile ei.

Opera]ia de dezmembrare a vechilor tabliere din deschiderea 1,
sau cap Craiova cum obi[nuiau constructorii s` o numeasc` [i des-
chiderea 5, cap Slatina nu a fost deloc o opera]ie u[oar` ea cerând pe
de o parte, meseria[i de elit` sudori, montatori, macaragii iar pe de alt`
parte, oameni cu un sim] al echilibrului deosebit, ei fiind obliga]i s` es-
caladeze structura existent` la în`l]imi suficient de ame]itoare. 

Imaginile culese din timpul execu]iei dovedesc d`ruirea cu care 
s-au implicat muncitori ca Bebe BUZATU - macaragiu, Alexandru
CHIPER - sudor, Ilie CHELMEG - montator care practic putem spune c`
au trebuit s` fac` alpinism. 

Dezmembrarea vechi-
lor tabliere a apelat la 
urm`toarele opera]ii prin-
cipale:

• Demolarea pl`cii de
beton armat.

• Ridicarea tablierelor
[i a[ezarea lor pe dispozi-
tivele de ripare lansare.

• Lansarea tablierelor
(scoaterea din deschidere)

[i amplasarea lor pe rampe în locurile special amenajate pentru dezmem-
brarea elementelor structurale.

• T`ierea elementelor structurale cu aparatul de sudur` oxiace-
tilenic`, sortarea [i depozitarea lor.

Concomitent cu opera]iile de dezmembrare ale vechilor tabliere, 
pe amplasamentele tuturor infrastructurilor, sau executat opera]iile de
supraîn`l]are a eleva]iilor infrastructurilor, pile [i culei. Opera]iunile
în ordinea lor succesiv` au constat din:

• Prelucrarea suprafe]elor de contact de beton existent prin buciar-
dare-sablare

• Montarea conectorilor.
• Armarea sec]iunilor aferente supraîn`l]`rii inclusiv a blocurilor de

cuzinet.
• Cofrarea eleva]iei pe în`l]imea de supraîn`l]are.
• Betonarea cu supravegherea atent` a func]ion`rii mijloacelor de

compactare.
Betoni[tii Nicolae DUMITRU, Ion ENE, electricianul Nicolae

RIOSEANU strecurându-se în spa]ii foarte inguste au reu[it s` execute
lucrarea la un nivel calitativ superior.  

Tehnologia de execu]ie a supraîn`l]`rii infrastructurilor nu a împie-
dicat executarea pe rampele de acces  a montajului noilor tabliere.
Acestea pun în eviden]` amprenta l`sat` de montatori [i de nituitori.

Prezen]a permanent` a beneficiarului pe lucrare a f`cut ca toate
opera]iile s` se execute în conformitate cu cerin]ele caietelor de sarcini,
a standardelor [i normativelor de execu]ie în vigoare.

Lucr`rile de consolida-
re [i aducerea geometriei
podului peste râul Olt la
Slatina la cerin]ele dictate
de traficul modern, lucr`ri
de foarte mare complexi-
tate a f`cut ca o echip` de
personalit`]i s` se întâl-
neasc`, s` se grupeze cu
competen]` [i seriozitate
într-o simbioz` perfect` de
experien]` [i ambi]ie. 

Nu po]i s` nu faci re-
marca autorit`]ii cu care au
st`pânit lucrarea, au selec-
tat [i mobilizat personalul
de execu]ie cel mai bun,
cel mai capabil, cel mai 
experimentat, organizând 
derularea tuturor opera]iu-
nilor pe [antier la nivel per-
formant. 

La aceast` lucrare s-au
întâlnit într-o colaborare de

Podurile \n spa]iul 
geografic al Romåniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
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Fig. 4.44 Dezmembrarea vechilor tabliere din o]el pudlat 
din deschiderile 1 [i 5 (foto Ion Ionescu)

Fig. 4.46 Armarea zonei de
supraîn`l]are a culeii C05, culeea

Slatina. Maistrul Stan C. Ion supra-
vegheaz` opera]ia de betonare. 

(foto Ion Ionescu)

Fig. 4.45 Echilibristic` la în`l]ime. 
În imagine Alexandru CHIPER - sudor,

Ilie GHELMEG - montator 
(foto Ion Ionescu)



�7

excep]ie, execu]ia, proiectarea, consultan]a,
beneficiarul, inspec]ia de stat. O m`rturie a aces-
tei afirma]ii este fotografia f`cut` în una din
zilele obi[nuite de pe [antier.

De la execu]ie nu po]i s` nu remarci aportul
deosebit adus la aceast` lucrare de c`tre: ing.
Petre NICOLAE, ing. Mihai MILITARU, ing.
Eugen PETCULESCU, ing. Ion IONESCU, ing.
Marin IONESCU, maistrul Ion STAN. Beneficia-
rul s-a implicat la aceast` lucrare la cotele cele
mai înalte, manifestând un interes deosebit, mo-
bilizând pentru urm`rirea execu]iei [i a g`sirii
r`spunsurilor pentru problemele neprev`zute ce
apar inerent în perioada execu]iei pe cei mai
competen]i [i experimenta]i ingineri, ing. Emil
B~NIC~, ing. Nicolae DUMITRESCU, ing.
{erban CONSTANTIN.

Proiectarea a pus în eviden]` profesionalis-
mul, competen]a prin personalitatea [efului de
proiect ing. Rodica STOICA [i a colaboratoru-
lui apropiat ing. Constantin IORD~NESCU.

Lucrarea în exploatare din anul 1891, con-
solidat` [i reabilitat` în 1985-1986, continu`
dup` mai bine de 121 de ani, s`-[i etaleze
func]ionalitatea, stabilitatea [i m`re]ia deasu-
pra luciului de ape din acumularea Slatina a
râului  Olt. 

Înc`rc`tura emo]ional`, istoria locului
pus` în eviden]` de prezen]a acestei adev`rate
lucr`ri de art` ne aminte[te de înainta[ii no[tri,
inginerul Nicolae DAVIDESCU primul [ef de
proiect, inginerul Elie RADU care s-a ocupat
îndeaproape de aspectul arhitectural al por-
talelor de intrare [i ie[ire de pe pod care au in-
vestit dragoste [i pasiune ce se  reg`se[te în
personalit`]ile [i masa celor mul]i care au lu-
crat [i vor lucra în meseria de podar.

2011
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Fig. 4.47 Opera]ia de nituire la noul tablier cap Slatina. 
Echipa condus` de Marin CHELMEG. La forj` Marin MILITARU

cu ajutorul lui Florea P~TRA{CU. (foto Ion Ionescu)

Fig. 4.48 Inginerul {erban CONSTANTIN [ef Sec]ie Drumuri
Na]ionale Slatina [i inginerul Ion MARINESCU [eful punctului de

lucru (foto Ion Ionescu)

Fig. 4.50 M`rturie peste ani. (foto S. Florea)

Fig. 4.49 Elita inginereasc` din infrastructura transporturilor rutiere. De la stânga la
dreapta: Ing. DUMITRESCU Nicolae IPTANA SA, Ing. Mihalache DUMITRESCU serv. In-

vesti]ii AND, ing. Mihai  BOICU director general AND, ing. Marin TOPOLOGEANU adj. [ef
serviciu Investi]ii AND, ing. Mihai MILITARU inginer [ef Antrepriza de poduri Bucure[ti,

ing Emil B~NIC~ director DRDP Craiova, maistrul Ion STAN Antrepriza de poduri
Bucure[ti, ing. Nicolae DUMITRESCU [ef serviciu Drumuri din DRDP Craiova, ing. Rodica
STOICA [ef proiect IPTANA SA, ing. {erban CONSTANTIN [ef Sec]ie Drumuri Na]ionale

Slatina [i inginerul Ion IONESCU [eful [antierului. (foto Ion Ionescu)
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Prof. dr. ing. Radu ANDREI
Universitatea Tehnic` “Gh. Asachi” Ia[i, România

Ing. Neculai T~UTU
A.P.D.P. - Filiala Moldova 

Dr. ing. Ioan DRU}~
Consultant Independent

(continuare din num`rul trecut)

|n continuare urmeaz` un exemplu semnificativ de aplicare a ma-
nagementului de risc PIARC la un caz specific din România (Boboc &
others, 2009 ), privind riscul de evaluare a alunec`rilor de teren pe
Drumul Na]ional nr. 10. 

1. Stabilirea contextului
1. Definirea parametrilor de baz`
Localizarea Cutremur de p`mânt C`dere pietre 
amplasamentului Uzual Alunec`ri
R15, R23 teren
Amplasament A, 
Amplasament B
2. Se iau în considerare obiectivele, a[tept`rile p`r]ilor interesate
Aglomerare Distribu]ie
Managementul R15 (Uzual)

2. Identificare risc
Num`r        Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3
Nume         R15 R15 R15

Amplasament A     Amplasament B     Amplasament B  
C`dere pietre         C`dere pietre        Alunec`ri teren

Descriere          . . . . . . . . .
Situa]ia             Apari]ie Activ . . .

Apari]ie
Activ

3. Analiz` riscuri
Clasificare probabilitate

Amenin]are Oportunitate
Nr. 1 Clasificare 5 Clasificare 1
Nr. 2 Calsificare 1 Clasificare 4
. . .

4. Evaluare riscuri 
Nr. 1 Nr. 2 . . . . . .

Amenin]are Scor de risc 500 10
Categorie risc Extrem Ridicat
Categorie risc 1 2

Oportunitate Scor de risc -10 -280
Categorie risc Sc`zut Foarte înalt
Categorie risc 2 1



�9

5. Tratamentul riscului
1. Selectarea tipului de tratament
2. Identificarea ac]iunilor de tratament

Concluzii

In vederea adapt`rii [i a implement`rii PIARC  TC-3 Ghid de Mana-
gement al riscului pentru re]eaua de drumuri publice din România, a
fost intreprins urm`torul program în ultimii patru ani: 

• Etapa de evaluare a dezvolt`rii, studii na]ionale [i interna]ionale
pentru prevenirea, tehnologiile [i managementul dezastrelor naturale
sau provocate de om  aferente drumurilor, selectarea [i propunerea
pentru asimilarea [i implementarea celei mai bune tehnologii. 

• Traducerea în limba român` a documenta]iei [i prezentarea
Ghidurilor 115 PIARC  TC-3 [i adaptarea acestora la condi]iile speci-
fice ale drumurilor din aceast` ]ara, realizând un ghid al utilizatorului

cu exemple semnificative, multiplicarea [i distribuirea acestora la di-
verse niveluri opera]ionale [i decizionale (ministere, administra]ii  de
drumuri locale [i na]ionale, prefecturi etc).

• Ini]ierea la nivel na]ional [i regional a activit`]ilor de cercetare
tehnic`  cu obiectiv de investigare sistematic` în diferite sectoare ale  re-
]elei de drumuri publice din România, utilizând ca material de referin]`
fi[ierele din Ghidul PIARC.

• Participarea [i sporirea activit`]ilor tehnice preluate de Comite-
tul Na]ional A.P.D.P.  C3 din cadrul Comitetului Interna]ional PIARC,
perioada 2008-2011, prin organizarea în 2009 a Seminarului Interna-
]ional, Comitetul PIARC TC C-3, la Ia[i, România. 

Referin]e:
• COST (2008),  Final Report COST Action 353 Winter Service Strate-

gies for Increased European Road Safety, April 2008, www.cost.esf.org
• Komata S. (2007), Technical Toolbox for Road Risk Management,

PIARC TC3.2. Technical Seminar in Chartagena, Colombia S1-2
• Okahara M (2008), Orientation toward the Work of TC C3,

www.piarc.org
• 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, Ia[i 2009, România.
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MaxCAD ofer` posibilitatea pl`]ii în rate pentru aplica]iile din portofoliu
MaxCAD, cel mai important reseller Autodesk, în parteneriat cu

Grenkeleasing, unul dintre cei mai mari speciali[ti în finan]area sectoru-
lui IT, ofer` companiilor din România posibilitatea achizi]ion`rii li-
cen]elor software pentru proiectare în arhitectur`, instala]ii, construc]ii,
mecanic` [i infrastructur`, printr-un sistem avantajos de finan]are în rate.

„Oferim utilizatorilor no[tri posibilitatea de a-[i planifica bugetele pen-
tru anul urm`tor într-un mod cât mai real, beneficiind în acela[i timp de
avantajele ultimelor tehnologii de proiectare de care au nevoie. Propu-
nerea noastr` elimin` orice tip de birocra]ie, evaluarea cererilor o facem
noi, în mod direct, f`r` a implica formalit`]ile care s` provoace întârzieri
[i amân`ri inutile”, declar` Dana TRU}~, Director General MaxCAD.

Utilizând acest sistem de finan]are pentru achizi]iile de software
Autodesk, clien]ii beneficiaz` de condi]ii foarte avantajoase, prin pla-
ta aplica]iilor în rate lunare fixe. Valoarea minim` a unui contract 
este de 1.000 euro f`r` TVA [i se încheie pe o perioad` de 12 luni. În
aceast` perioad`, în care condi]iile economice continu` s` fie restric-
tive, MaxCAD faciliteaz` accesul la cele mai noi tehnologii prin promo]ii
sapt`mânale cu reduceri substan]iale de pre] pentru diferite produse din
portofoliu. Pentru utilizarea aplica]iilor cu o productivitate maxim`,
MaxCAD organizeaz` cursuri în cadrul propriului centru de instruire [i
certificare autorizat Autodesk. 

MaxCAD are în prezent peste 1.200 de clien]i din domenii precum arhi-
tectur`, instala]ii [i construc]ii, mecanic`, cartografie, sisteme geografice 
informatice (GIS), infrastructur`, energie, petrol [i gaze, domeniul financiar-
bancar, al serviciilor [i altele. Printre ace[tia se num`r` Alstom Power Româ-
nia SA, Arcadis Eurometudes SA, Atelierele CFR Grivi]a SA, BRD - Groupe
Societe Generale SA, Cefin România SRL, Colas România SRL, Compania
Na]ional` Aeroportul Interna]ional Henri Coand` Bucure[ti SA, Cosmote
Romanian Mobile Telecommunications SA, GDF Suez Energy România SA,
ISPE SA, Metroul SA, OMV Petrom SA, Proiect Bucure[ti SA, Regia Au-
tonom` pentru Activit`]i Nucleare - Sucursala de Inginerie Tehnologic`
Obiective Nucleare (CITON), Renault Technologie Roumanie SRL etc.

MaxCAD este singurul reseller autorizat Autodesk din România cu
certificare GOLD pentru solu]iile software de proiectare în infrastructur`,
arhitectur`, construc]ii, SILVER pentru solu]iile software de proiectare
mecanic`, reseller autorizat pentru Advanced Road Design (ARD) [i
unic distribuitor pentru Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus, GTXRaster
CAD Plus [i Tools4Revit. Totodat`, MaxCAD este Centru de Instruire
Autodesk (ATC) [i Centru de Certificare Autodesk (ACC). MaxCAD ofer`:
consultan]`, vânzare, suport tehnic [i cursuri de instruire. Compania
este certificat` ISO9001:2008 de c`tre Germanischer Lloyd Certifica-
tion GmbH. Mai multe detalii pute]i g`si la: www.maxcad.ro. 

Autodesk Inc. este lider mondial în dezvoltarea de aplica]ii software
pentru design 2D [i 3D, inginerie [i divertisment, destinate pie]elor de
proiectare mecanic`, arhitectur`, construc]ii, infrastructur`, media [i enter-
tainment. Începând cu lansarea software-ului AutoCAD în 1982, Autodesk
î[i dezvolt` în mod constant portofoliul de aplica]ii, oferind utilizatorilor
posibilitatea de a-[i concepe virtual ideile inainte ca acestea s` fie puse în
practic`. Companiile aflate în topul Fortune 500 precum [i cei mai recen]i
15 câ[tig`tori ai premiului Academiei pentru Cele Mai Bune Efecte Vizuale
utilizeaz` solu]iile Autodesk pentru designul, vizualizarea [i simularea ideilor
[i conceptelor, reu[ind astfel s` creasc` economiile, calitatea produselor dar
[i s` p`streze în secret inova]iile ce le confer` un avantaj competitiv. Pen-
tru informa]ii suplimentare despre Autodesk, vizita]i www.autodesk.com.

Cu un capital de 17.5 milioane Euro, Grenkeleasing AG este una din-
tre cele mai mari societ`]i de leasing germane, fondat` în anul 1978, in-
dependent` de b`nci sau produc`tori. Serviciile Grenkeleasing asigur`
solu]ii inovative clien]ilor s`i oferindu-le posibilitatea s` dobândeasc` [i
s` foloseasc` permanent produse de ultim` genera]ie în condi]iile unor
pl`ti constante în timp. Compania activeaz` la nivel european în Ger-
mania, Elve]ia, Fran]a, Anglia, Olanda, Spania, Italia, Danemarca, Norve-
gia, Suedia, Polonia, Irlanda, Cehia, Belgia, Ungaria [i România. Grenke
este unul dintre cei mai mari speciali[ti în finan]area sectorului IT, fiind
prezent pe pia]a din România de peste 4 ani.



Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

DN 7A Obâr[ia Lotrului - Petro[ani , km 96 + 170 Pod peste pârâul Mija, la Petro[ani
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Traficul se poate desf`[ura \n deplin` siguran]`!

M` \ntreb, \n caz de accident, cine pl`te[te pagubele?

Salva]i podurile României!
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Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU

Drumul D.N. 67C care face leg`tura intre Novaci / Gorj [i Sebe[ /
Alba, numit [i „Poteca Dracului” dintre Oltenia [i Transilvania, este
cea mai înalt` [osea din ]ar` - Pasul Urdele = 2.145 m. 

Drumul care urmeaz` traseul strategic roman a fost reconstruit ca
drum de piatr` [i inaugurat \n 1935 de regele Carol al II-lea. Din 2009,
s-a început reconstruc]ia / modernizarea celor aproape 150 km, de
c`tre firma Romstrade SRL, urmând ca \n 2011 s` fie complet asfaltat
[i dat integral \n circula]ie.

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

tierele de pe cursul Lotrului sau din cariera apropiat` a barajului
Oa[a, utilizând \n acest sens utilaje de concasare - sortare mobile
care ofer` rapiditate, independen]` [i flexibilitate \n modul de uti-
lizare, eliminând cheltuielile aferente lucr`rilor de construc]ie - mon-
taj a sta]iilor fixe.

La Balastiera Obâr[ia Lotrului s-a optat pentru un set de  utilaje
Kleemann compus din concasorul mobil cu impact MOBIREX - MR
100 RS cu ciur de recirculare [i sta]ia mobil` de sortare - cu sp`lare
MOBISCREEN - MS 19 D, cu ciur cu trei etaje, combinat` cu un de-
cantor / separator de nisip ST 2000. 

Piatra de râu foarte dur` (L.A. =  20) cu o granula]ie 0-200 mm cu
circa 15% supradimensiune 200-300 mm, este concasat` \n granula-
torul MR 100 - cu l`]imea de 1,0 m, dotat cu 4 ciocane martensitico –
ceramice [i presortat` \n ciurul final al concasorului la granula]ia 
0-31, refuzul mai mare de 31 mm fiind recirculat \n concasor, asigu-
rând astfel prin concasare multipl` o calitate excelent` a formei polie-
drice a agregatului.

utilaje-echipamente
2011
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Agregatul 0-31 mm este desc`rcat direct \n bunc`rul de alimentare
al sta]iei de sortare MS 19 D, de unde o band` alimenteaz` ciurul cu trei
etaje prev`zut cu instala]ie de sp`lare pe fiecare etaj [i cuv` de colectare
nisip [i ap`, bunc`r ce deverseaz` direct în decantorul - separator de
nisip cu roat` cu cupe de desecare - diametru 2,0 m, bazin de lini[tire -
decantare [i melc de recuperare a nisipului decantat, nisipul recuperat
fiind deversat de roata cu cupe pe banda de evacuare în hald`.

În acest fel se ob]in sorturile 0-4, 4-8, 8-16, 16-31 de calitate [i cu
un foarte bun coeficient de form` [i curate.

Datorit` caracteristicilor esen]iale ale utilajelor - gur` intrare con-
casor 1.020 x 800 mm, ciur sortare  recirculare refuz 31 mm de 4,5 m²,
ciur sortare cu trei etaje cu site de 9,5 m², l`]imea benzilor de alimen-
tare de 1.000-1.200 mm [i de desc`rcare de 800-1.000 mm, corelate
cu l`]imea concasorului sau a ciururilor, fluxul de material nu sufer`
nici o „gâtuire” [i asigur` lejer o productivitate de circa 125-140 t/h în
condi]ii de piatr` dur` [i recirculare refuz sit` 31 mm, utilajele având
pân` acum peste 5.000 ore func]ionare. 

Cariera Oa[a

Pentru producerea
agregatelor de carier`
pentru betoane [i mix-
turi asfaltice dar [i
pentru producerea
materialelor de fun-
da]ie [i amestec opti-
mal (sorturi 0-100 mm 
[i 0-63 mm) datorit` 
calit`]ii de form` a
pietrei [i a curbei gra-

nulometrice ob]inute cu granulatoarele Kleemann, firma Romstrade 
s-a orientat pentru utilizarea în faza de concasare secundar` tot la un
concasor mobil cu impact KLEEMANN - MOBIREX - MR 100 ZS, eli-
minând astfel concasarea ter]iar`, concasorul MR 100 ZS fiind prev`-
zut în plus cu ciur activ independent de presortare  (0-100) de 1,5 m²,
pe lâng` ciurul sortare final` cu sit` de 31 mm de 4,5 m² [i recirculare
refuz 31 mm.
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Datorit` spa]iului extrem de redus, piatra foarte dur` (L.A. = 20)
este concasat` primar în frontul de pu[care cu concasorul cu f`lci cu
l`]ime de 1,0 m la granula]ia 0-100 mm sau 0-200 mm, dup` care este
transportat` circa 350 m la platforma de procesare unde este concasat`,
cu recirculare la 0-31 mm în MOBIREX MR 100 ZS , de aici urmând
calea normal` de ciuruire în sorturile necesare.

Datorit` spa]iului disponibil foarte mic, cariera este practic în acos-
tamentul drumului, a trebuit c`utat` solu]ia cu num`r mic de utilaje,
KLEEMANN - MOBIREX MR 100 ZS cu recirculare, oferind calitate ex-
celent` a pietrei concasate (concasare multipl`) într-un singur utilaj cu
mare mobilitate [i flexibilitate în realizarea diferitelor sorturi necesare.

Recirculare supradimensiune 31 mm

Pe lâng` calitatea formei agregatelor concasate, trebuie remarcat`
[i compozi]ia granulometriei ob]inute dup` concasarea cu recirculare

în granulatorul cu 4 ciocane MR 100 ZS, nisipul produs în cariera Oa[a
fiind utilizat la îmbun`t`]irea granulometriei nisipului produs în ba-
lastiera Obâr[ia Lotrului, care datorit` compozi]iei pietri[ului sp`lat
din Lotru este s`rac în parte fin`.

Concasorul MOBIREX - MR 100 ZS din cariera Oa[a are peste
2.500 ore func]ionare [i asigur` o produc]ie de 100-120 t/h la lucru în
schimb prelungit.
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Concluzia experien]ei de [antier este c` utilajele mobile KLEE-
MANN - granulatoarele MR 100 [i ciurul MS 19 D, asigur` calitate ex-
celent` a agregatului atât în balastier` cât [i în carier`, eliminând
concasarea ter]iar` iar datorit` ciurului de recirculare, utilizeaz` numai
un ciur cu 3 etaje pentru sortarea final`, f`r` a face rabat la calitate [i

productivitate, ob]inând astfel 4 sorturi de agregate concasate pentru
betoane [i mixturi [i 2 sorturi agregate pentru strat de baz`.

{i nu în ultimul rând trebuie apreciat` disponibilitatea utilajului, re-
glajul rapid, flexibilitatea în aplica]ii conform necesit`]ilor [i mobilitatea,
avantaje care se cuantific` direct în randament [i eficien]` economic`.

Produse finite 





Costel MARIN

Cu ani \n urm`, aflåndu-m` la inaugarea
unui pod peste Mure[, \mpreun` cu distinsul
inginer Aurel ACHIMESCU, am aflat o poveste
impresionant`. M`cinat de o boal` crunt` [i
nemiloas`, inginerul BUSUIOC, cel care cons-
truise acest pod, [i-a dorit s` tr`iasc` doar
pån` \n momentul \n care podul respectiv a
fost terminat.

L-am \ntrebat atunci pe OMUL Achimescu
dac` acest pod n-ar trebui s` poarte cumva
numele celui care [i-a dedicat via]a acestei
lucr`ri de art`. Prin grija acestuia, nu numai
c` \n locul cu pricina a ap`rut un mic monu-
ment, dar to]i cei care utilizeaz` podul, de la
localnici [i pån` la simpli trec`tori, \l cunosc
[i acum drept „Podul lui BUSUIOC“.

|ntr-o goan` nebun`, \nver[unat`, d`m -
vrem nu vrem - cele mai ciudate nume unor
opere de inginerie sau art` create de adev`-
rate valori ale neamului romånesc. Unele din-
tre a[a-zisele „brand“-uri au obosit [i ne-au
plictisit deja. Spre exemplu, la numele Moldo-
va avem deja cognac, papuci, str`zi, cinema-
tografe [i lista ar putea continua. Avem pån`
[i o filial` A.P.D.P. cu numele Moldova. O fi-
lial` care a fost condus` de la \nceputurile ei

[i pån` de curånd de regretatul inginer Necu-
lai T~UTU. Un om despre care am pomenit
prea pu]in atåt cåt a tr`it [i cu mult mai pu]in
dup` ce ne-a p`r`sit.

De fiecare dat` cånd am mers la [edin]ele,
conferin]ele [i mai ales Congresul de Drumuri
de la Ia[i, Filiala Moldova s-a identificat
aproape organic cu via]a [i munca acestui om.
Molcom [i sf`tos, ca orice moldovean adev`-
rat, a fost un om care [i-a luat de fiecare dat`
rolul \n serios, reu[ind cu mari eforturi s` de-
vin` emblema echilibrului \ntr-o lume tot mai
\nvårto[at` de orgolii [i vanit`]i.

Ne va fi greu s` mergem la Ia[i f`r` ca
dånsul s` ne \ntåmpine. 

Dep`[ind \ns` tonul patetic, ne \ntreb`m:
de ce oare Filiala A.P.D.P. Moldova nu ar putea
s` poarte numele de Filiala A.P.D.P. Neculai
T~UTU? Oare numai fotbali[tii, actorii sau scri-
itorii au dreptul, postum, de a-[i continua nu-
mele \n lumea \n care au tr`it? Desigur se vor ivi
[i opinii adverse. Neculai T~UTU \ns` a fost un
fel de inginerul BUSUIOC al A.P.D.P.-ului 
\n Romånia. Chiar dac`, oficial aceast` filial` 
nu-i va purta numele (e doar o propunere din
partea unui novice), noi, de acum \ncolo, de
cåte ori vom merge la Ia[i, vom merge, de fapt,
la Dl. Pre[edinte al Filialei A.P.D.P. „Neculai
T~UTU“!...
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Filiala „Neculai T~UTU“

Bazele proiect`rii 
elementelor din o]el

Structurat` pe 21 module de calcul spe-
cific, cu scopul de a permite o cât mai 
bun` sistematizare a materialului tehnic
prezentat, lucrarea „Bazele proiect`rii ele-
mentelor din o]el“ urm`re[te s` prezinte
no]iunile fundamentale privind calculul 
elementelor constitutive ale structurilor 
de construc]ii [i poduri metalice, având 
la baz` normele europene de proiectare 
EN 1993-1, EN 1993-2, EN 1994-1 
[i EN 1994-2. 

Lucrarea permite asimilarea normelor
europene de proiectare a construc]iilor din
o]el [i a celor compuse o]el -beton, prelu-
ate [i de ]ara noastr`, de c`tre studen]ii Fa-
cult`]ii de Construc]ii [i de c`tre inginerii
speciali[ti din domeniu. Modulele de cal-
cul teoretic sunt înso]ite de exemple nu-
merice rezolvate de autori, care faciliteaz`
în]elegerea metodologiei de aplicare a
bazei teoretice de calcul prezentat` în eu-
ronorme. 

Exprim`m mul]umiri anticipate tuturor
celor care vor aduce observa]ii [i propuneri
de îmbun`t`]ire a materialului editat sub
aceast` form` combinat` de teorie [i
aplica]ii. Apreciem c` lucrarea r`spunde
cerin]elor necesare unei lucr`ri specifice de
calitate pentru înv`]`mântul tehnic de con-
struc]ii. 

Autorii

Apari]ii editoriale

NO COMMENT
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