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Recent, la 27 iulie 2011, a avut loc o reu-
niune tehnica organizata pe amplasamentul
suprastructurii podului peste raul Mures am-
plasat pe Autostrada Arad - Timisoara - Cen-
tura de Ocolire a municipiului Arad.

Subiectul intalnirii a fost subliniat de mi-
nistrul Transporturilor si Infrastructurii. ,Am
insistat pentru organizarea acestui eveniment
/mpreund cu Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri din Roménia, intrucat momen-
tul /n care se toarnd ultima cupd de beton la
un pod este pentru ingineri, pentru drumari
unul de méndrie si satisfactie. Am vrut ca prin
marcarea acestui eveniment, sa scoatem in
fata rolul pe care il au acesti oameni si am
adus la un loc atat profesori, specialisti cu sta-
te vechi, cét si generatia noud, tineri studenti
care fac practicd la C.N.A.D.N.R., pe santie-
rele pe care le avem deschise”.

In cuvantul domniei sale a precizat urma-
toarele:

,Ne-am obisnuit doar sa criticim ce infra-
structurd proasta (rea) avem, farda sa acorddm
/nsd suficienta atentie specialistilor extraordi-
nari pe care Romdnia i-a avut si inca i mai are
/n acest domeniu. Eu am convingerea ca tot
programul de infrastructurd pe care I-am pro-
movat de cand sunt ministru, fie cd vorbim de
contractele de autostrazi, de drumuri natio-
nale, de cale feratd, va reusi sd aducd in prim
plan, expertii, ingineri constructori pe care i
avem.

Astdzi, sunt aici la Podul peste raul Mures,
o realizare inginereascd exceptionald, unica
/n Romania, iar maine (28.07.2011) voi merge
la Constanta, la Podul peste Canalul Dundre —
Marea Neagrd, o altd lucrare de artd finalizatd
/ntr-un termen record. Sunt dovezi clare ca in
Roménia lucrdrile de infrastructurd sunt intr-o
perioadd cu ritm accelerat, iar lucrul acesta se
reflecta asupra economiei.

Cred cd dumneavoastrd, cei din aceastd
zonad, stiti cel mai bine impactul pe care il are
o astfel de lucrare de infrastructurd, dina-
mizarea economiei. De exemplu, numai la
varianta de ocolire Arad,, angajati direct ai
constructorilor sunt 636 de persoane, dar la
care se adaugd toti transportatorii, furnizorii
de materiale. Vorbim de materiale de cons-
tructii utilizate pdnd acum in valoare de peste

Finalizarea lucrarilor la podul
din Arad peste raul Mures

20 de milioane de euro. Pentru Autostrada
Arad - Timisoara sunt 692 de angajati, iar ma-
terialele de constructii pana acum sunt in va-
loare de aproape 60 de milioane de euro. In
acelasi timp, pe D.N. 79, Arad - Oradea, sunt
angajati pe santier 531 de persoane, iar can-
titatea materialelor folosite are o valoare de
3,2 milioane de euro. Ganditi-vd ce impact va
avea inceperea lucrdrilor pe santierele de la
Autostrada Nadlac - Arad si de la reabilita-
rea liniei de cale feratd de la Curtici la Radna.
/n ceea ce priveste calendarul de finali-
zare, rdmdn la fel de optimista ca si acum
doud saptimdéni cd la finalul acestui an vom
avea din centurd finalizate doud tronsoane de
10 km, urménd ca ultimii doi km sd fie fina-
lizati in trimestrul Il al anului viitor. De aseme-
nea, va fi deschisa circulatiei, la finele acestui
an si Autostrada Arad - Timisoara. Date tehni-
ce ale podului peste rdul Mures, de pe centura
ocolitoare a municipiului Arad: Podul peste
raul Mures s-a executat in consola si viaductul
de acces (dale din beton armat), amplasat in
partea de nord a rdului. Viaductul de acces,
constructiv, este format din:

- fundatii indirecte - pe piloti cu diametrul

de 90 cm;

- pilele podului - elevatii tip pereti;

- suprastructura podului - dale din beton

armat.

Deschiderile viaductului de acces sunt de
18,50 m x 3 + 12,50 m = 86,50 m.

Podul executat /n consold, constructiv,
este format din:

e fundatii indirecte - pe piloti cu diametrul
de 120 cm;

e pilele podului — elevatii tip pereti;

e suprastructura podului — constructie in
consold, grindd casetata din beton precompri-
mat - doud celule.

Deschiderile podului cu executie in consola
sunt: 95,0 m + 150,0 m +95,0 m = 340,0 m”.

Data inceperii lucrarilor la viaductul de
acces pe pod a fost 10 mai 2010 si finalizarea
lucrarilor va fi 14 la octombrie 2011. Valoarea
lucrarilor se ridicd la 78.529.886 de lei. Cons-
tructorii acestui obiectiv de investitii sunt J.V
FCC Connstruccion S.A. si PORR Technobau
and Umwelt AG, iar partea de proiectare si
consultanta este asigurata de JV Egis Route
Scetaroute si Egis BCEOM.
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ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

Ing. Marian BURLACU
Australian Design Company

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuitd in Romania
de catre firma Australian Design Company din Bucuresti si poate fi tes-
tatd si evaluata adresand un email la office@australiandc.ro sau prin
telefon la Ing. Florin BALCU, 0729011852.

Advanced Road Design (ARD) pe platforma AutoCAD Civil 3D este
o aplicatie foarte cunoscuta inginerilor proiectanti de drumuri din tara
noastrd. Cu normativele in vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-
2002, STAS forestiere) si cu o dinamica rapida pentru afisarea grafica
a planului de situatie, profilelor transversale curente si profilului lon-
gitudinal, ARD permite inginerului proiectant analiza in timp real a
solutiei tehnice propuse.

Cerinte de proiectare:

Covorul bituminos multistrat va avea o grosime totald de 9 cm (4cm
BA16, 5cm BAD25) si se va executa pe toatd latimea partii carosabile
care variazd intre 3,00m - 3,50m, cu pastrarea trotuarelor si santurilor
la existent iar acolo unde este posibil creearea de noi trotuare (Fig 1).

Figura 1 - Drumul
Actual

Figura 2 - Plan de
Situatie

La definirea axului s-a lucrat cu modulul Horizontal Design si s-a
cdutat sa fie cat mai apropiat de cel existent. Cu ajutorul HDesign deter-
minam caracteristicile curbelor si daca sunt sau nu conform STAS (Fig 2).

Platforma:

Pentru ca noua platforma sa urmdreascd latimea existentd, din margi-
nile existente stanga/dreapta s-au facut aliniamente iar codurile LEB res-
pectiv REB definite in profilul tip au fost extinse la acestea cu comanda “Set
Code Offtset to Alignment” din meniul “Design Data Form’” (Fig 3 si 4).

Figura 3 - Profil Tip

Figura 4 - Extindere coduri LEB/REB la existent

Optimizarea profilului longitudinal conform temei de proiectare
s-a realizat cu functia “Resheet” (Fig 5).

Figura 5 - Functia “Resheet”
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Mdst = aliniament margine existent stinga

Mdr = aliniament margine existent dreapta

Minimum Cover = distanta minima dintre teren si ultimul strat al
structurii rutiere, pe toata lungimea platformei

Aplicatia cauta automat intre marginile stg/dr acoperirea minima
definita de utilizator si va propune un profil longitudinal fira racordari
verticale fatd de care noi trebuie s fim deasupra lui atunci cand 1l vom
optimiza si vom introduce racordari verticale, asigurandu-ne astfel ca
nu vom avea frezare, noile straturi de asfalt fiind puse peste structura
existentd (Fig 6 si 7).

Figura 6 - Profil Longitudinal Propus

Figura 7 - Profil Longitudinal Optimizat

La santuri s-a dorit pastrarea acestora fara nici un fel de modi-
ficare, prin urmare linia din ridicarea topo ce reprezinta fundul
de sant s-a facut aliniament, string, si a fost adus la cota existen-
td urmand ca din “Design Data Form” s& fortam codul ce repre-
zinta santul (eg.LST1) sd preia atat pozitia in plan cat si cotele din
lung ale stringului nou creat prin optiunea “Change Offset and
Level” (Fig 8).

Figura 8 - Aducere santuri si trotuare la existent

Pentru aducerea la existent a trotuarelor vom creea “stringuri” (pro-
file longitudinale) din marginea interioard a bordurii ce incadreaza tro-
tuarul si le vom pune la existent dupa care vom utiliza functia “Set
Code Offset or Levels to String” ca s fortam trotuarul sa preia cotele
acelui string, adica sa se duca la teren.

Firma Australian Design Company prin inginerii sdi proiectanti de
specialitate va std la dispozitie cu suport tehnic, configuratie software
pe proiectele Dumneavoastra, instruire, proiectare si consultantd teh-
nicd. Ne puteti contacta prin email pe adresa office@australiandc.ro,
www.australiandc.ro si telefon 0729011852.
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Dr. ing. loan DRUTA

(continuare din numadrul trecut)

Capitolul 1l
Operatiunile

Modelului HDM 111 si
Submodelul Trafic

Operatiunile de baza

Operatiunile Modelului Standarde de Pro-
iectare si Intretinere a Drumurilor, HDM IlI, se
deruleaza n trei etape; o a patra etapa este
posibild prin transferarea rezultatelor obtinute
prin acest model intr-un alt model. Prima eta-
pd este cea a introducerii datelor si a verifi-
carii acestora, in care datele de intrare sunt
analizate din punctul de vedere al erorilor nu-
merice si al formatului lor, precum si in pri-
vinta incoerentelor interne. Orice eroare grava
de introducere a datelor detectata in aceasta
etapa va determina oprirea derularii celorlalte
etape. Etapa a doua este simularea fluxurilor
de trafic, precum si a modificarilor surve-
nite in configuratia drumului, geometrica
sau structurald, asa cum acestea apar dupa
terminarea executiei initiale, trecand prin
ciclurile anuale de utilizare, deteriorare si
ntretinere, precum si ca urmare a oricaror alte
lucrari posibile de reabilitare si imbunatatire.
Aceastd etapa genereaza informatii din care,
la optiunea utilizatorului, se pot elabora ra-
poarte pe perioade specificate sau anuale, re-
flectand starea tehnica a drumului, precum si
cantitatile fizice si costurile pentru lucrarile
de constructie si intretinere, precum si de ex-
ploatare a parcului de autovehicule. In aceste
rapoarte se pot incorpora si beneficiile pentru
traficul generat, precum si beneficiile si cos-
turile exogene. Cantitatile fizice si costurile se
pot defalca in elemente componente, daca se
doreste.

Etapa a treia cuprinde analizele economi-
ce si comparatiile intre diversele alternative
de executie si intretinere, pentru grupuri se-
lectate de tronsoane de drum. Se genereazd
rapoarte care reflectd diferentele dintre costu-
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HDM pe intelesul tuturor

rile financiare, economice si de devize con-
vertibile pentru perechi de alternative, care se
compara din punctul de vedere al valorii pre-
zente nete (net present value, NPV) la diverse
rate de actualizare (discount rate), rate interne
de randament (Internal Rate of Return, IRR) si
beneficiul primului an (first year benefit).

Celalalt model, cu care HDM Il se poate
interrelationa, este Modelul de Bugetare a
Cheltuielilor (Expenditure Budgeting Model,
EBM), care selecteaza combinatia optima a al-
ternativelor de proiectare si intretinere in
conditii de constrangeri bugetare.

Fiecare dintre cele trei etape ale HDM llI,
precum si Modelul de Bugetare a Cheltuieli-
lor este descrisa succinct in cele ce urmeaza.
Dupa aceea, primul dintre submodelele etapei
de simulare, traficul, se descrie in detaliu.
Celelalte submodele sunt descrise in detaliu
in capitolele urmatoare.

Introducerea si diagnosticarea datelor

In scopul efectudrii tuturor calculelor si
comparatiilor mentionate mai sus, modelu-
lui trebuie s i se dea date detaliate privind
drumul si autovehiculele, precum si date spe-
cifice privind diversele seturi alternative de
grafice de executie a lucrarilor, standarde de
proiectare si niveluri de intretinere, pentru a fi
comparate, precum si costuri unitare, volume
de trafic prognozate si alte date. Toate aceste
date si specificatii se formateaza sau se codi-
fica in fisiere, potrivit instructiunilor detaliate
date in Capitolul 2 al Volumului 2 din seria de
manuale HDM IlI: Manualul Utilizatorului
Modelului HDM llI. Pentru a ajuta in elimi-
narea erorilor care ar putea aparea in codifi-
carea unor asemenea volume mari de date,
programul verificd toate datele de intrare cu
ajutorul unor criterii deja incorporate in mo-
del, in scopul de a identifica eventualele de-
viatii de la formatul prescris, nepotriviri,
precum si valori numerice situate in afara in-
tervalelor prescrise. Unele erori sunt de natura
sa stopeze efectuarea simuldrii Tn timp ce al-
tele nu sunt ,fatale”. Pentru ambele tipuri de
erori se afiseazd mesaje ce se pot printa, care

descriu problema aparuta. Capitolul 3 al Volu-
mului 2, Manualul Utilizatorului Modelului
HDM lII, listeaza si explicd mesajele de eroare
care pot apdrea.

Etapa de simulare

Succesiunea operatiilor din cadrul etapei
de simulare este data in Figura 2.1. Pentru fie-
care an al perioadei de analizd, submodelele
indicate se aplica pe rand la fiecare tronson
de drum impreuna cu o serie de alternative de
programe de constructie lucrdri si optiuni de
intretinere care au fost specificate pentru tron-
sonul respectiv. (O combinatie de optiuni de
executie lucrdri si de niveluri de intretinere ca-
re au fost desemnate ca o ipoteza pentru ana-
liza unui anumit tronson va fi denumita in
continuare ,alternativa-tronson”.)

Submodelul trafic preia pur si simplu da-
tele care au fost pregdtite de catre utilizator
intr-o forma prescurtatd si le foloseste la a cal-
cula volumul de trafic pentru fiecare tip de
autovehicul pe fiecare an si pe fiecare tron-
son de drum. Pentru alternativele-tronson
pentru care imbunatatirile atrag trafic su-
plimentar (prin raportare la ,alternativa de
baza”), traficul suplimentar atras sau traficul
,generat” trebuie de asemenea specificat de
cdtre utilizator si adaugat de cdtre Model la
traficul ,normal” (sau traficul de referinta).
Utilizatorul poate de asemenea stabili con-
figuratia evolutiei Tn timp a fluxului de trafic
pentru un tip dat de vehicul si pentru un anu-
mit tronson de drum, fie prin specificarea
marimii volumelor de trafic care urmeaza sa
fie atinse in anumiti ani si care sd ramana
constante pana cand ele se vor schimba, fie
prin specificarea unui volum initial de trafic si
a unei rate de crestere a acestora, printr-o rata
fixd de crestere sau printr-o proportie din vo-
lumul prezent in fiecare an. O altd optiune,
pentru traficul generat, este aceea de a-l spe-
cifica ca un procent fix din traficul normal
din anul respectiv.

Configuratia variatiei in timp a unui flux
normal de trafic (adica a celui egal cu vo-
lumul de referintd) se specificd sa inceapa



intr-un anumit an calendaristic, in timp ce
traficul generat se afla pe o scara relativa ast-
fel incat el poate fi activat la terminarea pe-
rioadei de executie, terminare care poate fi in
ani diferiti pentru alternative diferite.

Submodelul trafic calculeaza, de aseme-
nea, pentru fiecare alternativa-tronson, numa-
rul efectiv de osii de autovehicul si numarul
de osii simple echivalente care trec pe drumul

Pentru alternativa de referinta si pentru
fiecare din celelalte alternative, submodelul
constructie lucrari calculeaza cantitdtile de
lucrari si de materiale necesare in fiecare an
pentru lucrdrile de constructie care au fost
specificate si determina costurile financiare,
economice si de devize convertibile pentru
acestea. La terminarea unei lucrdri submo-
delul modifica caracteristicile fizice ale tron-
sonului in cauza si, fie inainte fie la terminarea

respectiv in fiecare an. Aceste valori se folo-
sesc la predictia deteriorarii suprafetelor caro-
sabile.

Pentru submodelul constructie lucrari uti-
lizatorul va specifica un grafic (program) de
baza al lucrarilor de constructie, precum si
atatea alte programe alternative cate doreste
el sa investigheze. O lucrare de constructie
poate fi programata sa tnceapa intr-un anumit
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an sau Tnceperea executiei poate fi generata
de Tnsusi volumul de trafic cand acesta atinge
0 anumitd valoare. Durata executiei fiecarei
lucrari este de asemenea specificata de catre
utilizator si poate fi intre unu si cinci ani. Pro-
gramul de lucrari de constructie poate include
si constructia de trasee noi de drum sau largiri,
imbunatdtiri geometrice ale traseelor existente,
precum si ranforsarea sistemelor rutiere ale
traseelor existente.

Pentru fiecare an al perioadei
de analiza

SUBMODELUL TRAFIC
Calculeaza volumul de trafic
din anul prezent,
pentru fiecare tronson

SUBMODELUL CONSTRUCTIA LUCRARILOR DE DRUMURI
Declangeazd programul de constructie de lucrdri pe baza unei

anumite valori a traficului din anul calendaristic; calculeaza cos-
turile de executie a lucrarilor si modifica caracteristicile drumului

SUBMODELUL DEGRADAREA DRUMULUI SI INTRETINEREA LUI

Prezice deteriorarea drumului, precum si cantitatile si costurile
lucrarilor de intretinere bazat pe starea tehnica actuald a
sistemului rutier, standardele stabilite pentru intretinere,

incdrcdrile din trafic si conditiile de mediu

SUBMODELUL COSTURI DE EXPLOATARE A PARCULUI
Prezice costurile de exploatare a parcului de autovehicule ca o
functie de geometria drumului, tipul suprafetei carosabilului

Figura 2.1- Simularea unei alternative-tronson

acesteia, el 1i repartizeaza traficul generat afe-
rent si pune in evidentad orice costuri si bene-
ficii exogene prespecificate.

Costul total per kilometru de drum intr-o
lucrare este costituit din diverse componente,
iar fiecare componentd de cost, cu exceptia
regiei si ,alte costuri”, este produsul dintre o
cantitate fizica si un pret unitar. Unul dintre
cele cateva moduri optionale in care Modelul

si starea tehnicd a acestuia

SUBMODELUL COSTURI / BENEFICII

EXOGENE

Repartizeaza costurile si beneficiile

exogene pentru anul curent

Stocarea rezultatelor pentru
ETAPA DE EVALUARE $I
REDACTARE A RAPOARTELOR

se poate folosi este ca utilizatorul sd specifice,
pe baza de analize separate, toate cantitdtile
fizice pe un kilometru si toate preturile unitare,
precum si costurile de regie si ,alte costuri”.
Or, daca inmultirile s-au facut deja el poate
introduce costul pe kilometru rezultat pentru
fiecare componenta a pretului sau chiar totalul
tuturor componentelor, fie pentru un tronson
intreg fie pentru portiuni distincte ale unui
tronson.
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O alta optiune este de a face uz de relatiile
endogene derivate din studiile empirice efec-
tuate pentru estimarea cantitdtilor implicate in
anumite etape ale executiei. Aceste relatii, in-
corporate, combinate cu preturile unitare
furnizate de utilizatorul Modelului, produc
estimari preliminare ale costurilor de executie
in cazul in care partea de proiectare tehnica
nu a fost inca terminata. Ele sunt folositoare
mai ales atunci cand se analizeazd in mod
comparativ costurile de executie, de intreti-
nere si de exploatare a parcului de autovehi-
cule pentru evaluarea efectului standardelor
de executie si a nivelurilor de intretinere la
nivel de sector de drumuri.

Submodelul degradarea si intretinerea
drumului constituie elementul cheie in ana-
liza efectelor standardelor de proiectare si de
intretinere bazata pe starea tehnicd a drumu-
lui si, prin urmare, pe costurile de exploatare
a autovehiculelor ca o componenta a intregu-
lui ansamblu al costurilor de transport. Acest
submodel prezice, pentru fiecare an, nivelul
de deteriorare a suprafetelor carosabile cau-
zate de trafic si de intemperii, precum si
mdsura Tn care acesta se amelioreazd prin
lucrarile ce se executd in cadrul standardelor
de intretinere prestabilite. El calculeaza can-
titatile utilizate in lucrarile de intretinere si
aplica costurile unitare pentru a determina
costul total de intretinere pentru fiecare an.
Efectele fizice ale deteriorarii si ale lucrarilor
de intretinere sunt simulate pe baza relatiilor
empirice derivate in principal din studiul Bra-
zilia (GEIPOT, 1982; Paterson, 1987). Ana-
lizele statistice si tehnice sunt documentate in
intregime Tn cea de a doua sursa citata.

Acest submodel pune in evidenta deterio-
rarea drumurilor cu imbracaminti, cele sub
forma de fisuri si crapaturi, exfoliere, formarea
gropilor si adancirea fagaselor care, toate, in-
fluenteaza accentuarea starii de denivelare si
care, la randul ei, este o masurad a starii tehnice
a suprafetelor carosabile utilizata in submo-
delul costuri de exploatare a parcului. Dru-
murile fara Tmbracaminti se deterioreaza
devenind mai denivelate si pierzand o parte
din zestrea de material granular pietros. Dete-
riorarea drumului este in functie de nivelul
initial de proiectare, natura materialelor de
constructie, volumul de trafic si caracteristi-
cile sarcinilor pe osii, conditiile de mediu,
varsta imbracdmintii si nivelurile de intretinere
aplicate. In plus, asa cum reiese din studiul
Brazilia, pierderea de material granular in
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cazul drumurilor fard imbracaminti este in-
fluentatd si de raza curbelor in plan, iar ero-
ziunea cauzata de ploi este influentata de ele-
mentele geometrice in plan vertical, care
afecteazd de asemenea evolutia starii de deni-
velare din alte cauze.

Prestatiile de intretinere menite sd reme-
dieze degradarile drumurilor cu imbracaminti
pot include plombarile, tratamentele super-
ficiale preventive, badijonarile, covoarele as-
faltice si reconstructia in intregime a imbra-
cdmintii. Pentru drumuri fard imbracaminti
optiunile sunt reprofilarea, repietruirea locald
(plombarea) si repietruirea (rebalastarea) com-
pleta. In plus, intretinerea include inspectia si
remedierea sistemului de drenaj, repararea
acostamentelor si tinerea sub control a vege-
tatiei de pe zona drumului.

La drumurile cu imbracaminti, submodelul
degradarea si intretinerea drumului include
relatii ce trateaza sapte tipuri diferite de su-
prafete de rulare (unele dintre acestea fiind
rezultate din chiar lucrdrile de intretinere) si
trei tipuri de fundatii. Relatiile se aplicd in
conditii de climat tropical si subtropical si nu
au fost extinse la conditii de inghet-dezghet.
Doua dintre tipurile de drumuri fard Tmbra-
caminti, cele pietruite si cele de pamant, sunt
diferentiate prin specificarea caracteristicilor
lor fizice.

Submodelul costuri de exploatare a parcu-
lui calculeaza costurile financiare, economice
si de devize convertibile ce revin utilizatorilor
drumului, pentru fiecare tronson de drum si
pentru fiecare an. Mai intai se calculeazd can-
titatile de resurse consumate si timpii de par-
curs, care apoi se multiplica cu preturile unitare
pentru a se obtine costurile de exploatare si cos-
tul timpului de parcurs. Viteza autovehiculelor
si resursele consumate, e.g. carburanti, anve-
lope, intretinerea autovehiculului etc, sunt ra-
portate la volumul si compozitia traficului,
la tipul suprafetei de rulare si caracteristicile
geometrice ale tronsonului de drum (asa cum
s-au specificat initial sau asa cum acestea s-au
schimbat din timp in timp ca urmare a lucrérilor
programate), precum si la starea actuala de
denivelare a suprafetei carosabile (asa cum s-a
determinat din submodelul degradarea si
lucrarile de intretinere).

Analistul selecteaza dintre cele patru seturi
de relatii care s-au elaborat in studiile efectu-
ate in Kenia, in zona Caraibelor, in India si in

Brazilia. Fiecare set de relatii reflecta intr-o
oarecare masura starea tehnica a drumului,
parcul de autovehicule si climatul economic
al regiunii studiate. Pentru fiecare studiu s-a
folosit o schema oarecum diferitd de clasificare
a autovehiculelor, corespunzitoare cu gama
de autovehicule folosite in mod curent in di-
verse tari. Studiile au diferit de asemenea in
ceea ce priveste varietatea variabilelor inde-
pendente observate si metodologia de analizd,
asa cum s-a aratat in Capitolul 1.

Dupa ce s-a stabilit unul dintre cele patru
seturi de relatii pentru studiu, utilizatorul Mo-
delului trebuie sa furnizeze date privind tra-
seul in plan vertical, curbele in plan, latimea
partii carosabile, si starea de denivelare a su-
prafetelor carosabile pentru fiecare tronson al
fiecdrui traseu. Unele seturi de relatii necesita
de asemenea specificarea tipului de suprafata
carosabild, altitudinea, precum si alti factori.
Trebuie de asemenea furnizate caracteristicile
diverselor tipuri de autovehicule din parc,
cum ar fi durata de exploatare a vehiculului,
gradul anual de utilizare, puterea nominalg,
greutatea totala, si altele.

Pentru fiecare an al fiecarei alternative,
modelul calculeaza mai intai viteza de ex-
ploatare pentru fiecare tip de autovehicul si pe
fiecare traseu de drum. Aceasta depinde de
geometria si starea de denivelare a drumului si
de caracteristicile vehiculului. Pe baza vitezei,
reliefului, starii de denivelare si a altor factori,
se determina consumul de carburanti si lubri-
fianti, precum si uzura anvelopelor, precum si
de piese de schimb si manopera necesard pen-
tru intretinere. Pentru vehiculele comerciale,
timpul de parcurs al conducatorilor autove-
hiculelor este invers proportional cu viteza ve-
hiculului. Pentru calculul amortizarii si al
dobanzilor la credite, ca proportii din costul
autovehicului, se oferd optiunea de a se trata
durata de viatd a autovehiculului ca o cons-
tanta sau o variabild, si exista diverse metode
pentru calculul numarului de kilometri par-
cursi pe an, precum si costurile de regie. Toate
aceste elemente odatd calculate in termeni
fizici sau reali se convertesc in valori mone-
tare, economice si de devize convertibile prin
multiplicarea lor cu preturile unitare specifi-
cate de utilizator.

Pentru unele comparatii de alternative este
de dorit a se evidentia diferentele de timp de
deplasare consumat de pasageri si diferentele
de timp necesare marfurilor pentru a ajunge



la destinatie. Prin urmare Modelul calculeaza
acei timpi iar daca utilizatorul Modelului spe-
cifica valori rezonabile pentru preturile uni-
tare, el va include costurile acestor timpi in
procesul de analiza.

Etapa de evaluare economica
si de elaborare a rapoartelor

Dupa ce toate fluxurile de cantitati fizice
din contextul alternativei de baza si din cel al
fiecarei alternative a fiecarui tronson de drum
vor fi fost multiplicate cu preturile unitare co-
respunzatoare, se vor pregati rapoarte deta-
liate si comparatii economice. Unele dintre
rapoarte sunt standard si sunt generate au-
tomat de catre program; altele sunt selectate
de catre utilizator dintr-un numar mai mare de
optiuni. Rezultatele, pentru programe alterna-
tive de constructie si intretinere pentru tron-
soane individuale se pot compara. in plus,
pentru compararea programelor globale, al-
ternativele pentru tronsoane individuale se
grupeaza de reguld in grupuri de alternative
(alternative-grup).

Analiza alternativelor in cadrul Modelului
HDM se poate rezuma in urmatorii pasi:

1. Pentru fiecare alternativa-tronson Mo-
delul asambleazd Tn mod separat fluxuri
anuale de costuri financiare, economice si
de devize convertibile, incluzand si urmétoa-
rele costuri: investitie de capital, cheltuieli
recurente, exploatarea autovehiculelor, in-
tarzierea pasagerilor si marfurilor, precum
si costurile exogene. Pentru ilustrare a se
vedea raportul tip 7 (pentru alternativele-
tronson) din listarea rularii de proba a pro-
gramului. (Vol 2: HDM [lIl Manualul Utiliza-
torului, Capitolul 5)

2. Fluxurile anuale de costuri pentru alter-
nativele-tronson din pasul (1) sunt agregate
pentru fiecare alternativa-grup. Pentru ilustrare
a se vedea raportul tip 7 (pentru grup de alter-
native) in listarea rularii de proba la care s-a
facut referire mai sus.

3. Pentru fiecare comparatie de perechi de
alternative-tronson se calculeaza beneficiul si
fluxurile de costuri anuale pentru o alternativa
raportata la cealalta relativ la: cresterile capi-
talului investit si a costurilor recurente, econo-
miile la costurile de exploatare a parcului si la
cele ale timpului de parcurs datorate unui flux
normal de trafic, beneficiile datorate traficului

generat, beneficiile exogene, precum si bene-
ficiile economice totale. Sunt de asemenea
calculate economiile la devize liber converti-
bile. Pentru ilustrdri a se vedea rapoartele tip
8 (pentru alternative-tronson) in rularea de
proba.

4. Fluxurile de costuri si beneficii pentru
pasul (iii) sunt rezumate pentru fiecare com-
paratie a alternativelor-grup. Pentru ilustrare
a se vedea rapoartele tip 8 (pentru grupuri
de alternative) din rularea de proba a progra-
mului.

5. Dupad aceea modelul calculeaza, pen-
tru fiecare dintre comparatiile de perechi
de alternative: valoarea prezenta neta pen-
tru cinci niveluri de rate de actualizare, asa
cum au fost stabilite de catre utilizator si,
in mod automat pentru rata de actualizare
zero, rata interna de randament si benefi-
ciile primului an. Pentru ilustrare a se vedea
rapoartele de tip 9, 10 si 11 din listarea rularii
de proba.

6. Pasul 5 se repeta pentru fiecare com-
paratie de perechi de grupuri de alternative.
Pentru ilustrare a se vedea rapoartele de tip 9
si 10 din rularea de proba.

Pentru studii de sensibilitate se repeta pasii
3 la 6 de mai sus, in care anumite fluxuri de
costuri sunt multiplicate cu factori specificati
de catre utilizator.

Interfata cu modelul de bugetare
a cheltuielilor
(Expenditure Budgeting Model, EBM)

Atunci cand Modelul HDM lII se foloseste
pentru a prezice costurile totale de transport
si valorile prezente nete ale alternativelor in
raport cu o alternativa de baza pentru tronsoa-
ne individuale, utilizatorul poate, daca dores-
te, sa& maximizeze valoarea prezenta neta
pentru intreg sectorul de drumuri in conditii
de constrangeri atat de capital cat si de chel-
tuieli recurente. Aceasta se realizeaza prin
interfatarea Modelului HDM 11l cu Modelul
de Bugetare a Cheltuielilor, EBM, prin inter-
mediul unui fisier special de iesire asa cum se
descrie in capitolul 8. Acest fisier de iesire
contine, pentru fiecare alternativa, beneficiile
anuale nete pentru fiecare alternativa rapor-
tate la cazul de bazd, precum si capitalul
anual si costurile financiare recurente relative
la drumuri.
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Submodelul trafic

Etapa de simulare a aplicarii Modelului in-
cepe, asa cum se vede in Figura 2.1, cu apli-
carea submodelului trafic. Submodelul trafic
utilizeaza date introduse de catre utilizator Tn
scopul de a deriva, pentru fiecare an al anali-
zei, volumul de trafic pentru fiecare tip de au-
tovehicul, numarul osiilor autovehiculelor si
numdrul de osii simple echivalente pentru
fiecare tronson de drum cu imbracaminti su-
puse analizei. Pentru drumuri fara imbraca-
minti, se calculeaza numai volumele totale de
trafic.

e Volumele de Trafic

Datele se introduc sub forma de seturi de
date de trafic, definite mai jos, pentru trafic
normal si generat. Traficul normal pe un tron-
son este media anuald a volumelor zilnice de
trafic in ambele sensuri (MZA) din fiecare grup
de vehicule, pe acel tronson, in fiecare an al
alternativei de referinta sau al alternativei ,fara
proiect”?
mentar (al fiecarui grup al fiecdrui an) care
este indus sau deviat dinspre alte trasee ca
rezultat al imbunatatirii stdrii tehnice a dru-
mului, prin raportare la cazul de baza. Astfel,
in alternativa de referinta traficul total este tra-
ficul normal si nu exista trafic generat. In cazu-
rile alternative traficul total este traficul normal
plus traficul generat, dacd acesta exista.

. Traficul generat este volumul supli-

TAtunci cdnd se foloseste in submodelul
degradarea drumului, traficul total in ambele
sensuri se divide, in model, la numarul efectiv
de benzi de circulatie, iar jumatate din total
se presupune a se desfdsura in fiecare sens.

Pentru oricare tronson din cadrul unei anu-
mite ruldri a Modelului exista doar o singura
alternativd de baza si, deci, un singur set de
date de trafic normal, care este acelasi pentru
toate alternativele. Pentru un tronson ar putea
exista mai multe seturi de trafic generat, seturi
diferite, e.g. asociate cu lucrari de constructie
alternative. Traficul normal exista tot timpul;
traficul generat incepe ceva mai tarziu decat
primul an, fie intr-un anumit an fie la data ter-
mindrii unei anumite lucrari, care ar putea fi
diferitd pentru alternative diferite. in cazul in
care, ca urmare unei serii de imbunatatiri con-
secutive, unui tronson i se aplicd mai mult de-
cat un set de date de trafic generat in acelasi
an, volumele sunt cumulate pur si simplu.
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Un set de date de trafic defineste un
volum de trafic pentru fiecare grup de au-
tovehicule, inclusiv variatia acestuia pe un
anumit numar de ani. Un set este constituit
din una sau mai multe ,perioade de crestere”
consecutive, iar parametrii specificati pentru
o perioadd de crestere raman in efect pana
cand o noud perioada de crestere va incepe
sau pand la sfarsitul rularii. Pentru o perioada
de crestere a traficului normal trebuie speci-
ficat un anumit an calendaristic. Dacd aceasta
este prima perioadd de crestere din set, ea va
fi de regulad primul an al rularii (desi este per-
mis si uneori convenabil sd se desemneze un
alt an, mai devreme). Anul de inceput pentru
prima perioada de crestere intr-un set de da-
te de trafic generat este Anul Unu, iar urma-
toarele perioade de crestere din acelasi set
sunt programate sd inceapd de la acel mo-
ment. Punerea traficului generat pe o scara
temporald relativa face sd fie convenabil a se
incepe un set de date de trafic generat la timpi
diferiti in diferite alternative sau sa faca astfel
incat Tnceputul ei sd depindd de alte eveni-
mente din aceeasi rulare.

In cadrul fiecireia dintre perioadele de
crestere, traficul, fie cel normal fie cel generat,
se poate specifica in unul dintre urmatoarele
trei moduri:

1. Utilizatorul Modelului poate specifica
volume constante pentru fiecare grup de au-
tovehicule si pentru anumiti ani. Fiecare ase-
menea volum va ramane constant pentru anii
care urmeazd pana cand vor fi depdsite de
cdtre un nou volum sau de catre Tnceputul
unei noi perioade de crestere.

2. Dupa ce se vor fi stabilit volumele ini-
tiale de trafic, utilizatorul poate specifica o
ratd anuald de crestere pentru fiecare grup de
autovehicule. Valorile fixe se vor cumula in
fiecare an pana cand se vor atinge noi valori
pentru cresteri sau incepe o noud perioada de
crestere.

3. Dupa ce volumele initiale de trafic vor
fi fost stabilite, se poate specifica o rata anuald
procentuala de crestere pentru fiecare grup de
autovehicule. Volumele de trafic se vor majo-
ra cu aceste procente in fiecare an pana cand
noi rate de crestere vor intra in efectivitate sau
0 noua perioada de crestere va incepe.

Doar pentru traficul generat existd o a pa-
tra optiune. Traficul generat in cadrul fiecarui
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grup de vehicule se poate specifica ca un pro-
cent din traficul normal pentru grupul respec-
tiv. Procentul specificat se va aplica pana cand
va fi depdsit.

e Sarcinile pe Osii

Tn scopul simularii efectelor traficului asu-
pra drumului, Modelul foloseste doua masuri
diferite pentru sarcina pe osie: osiile vehicul-
ului si sarcinile pe osia standard echivalenta.
Aceasta din urma combina efectele distructi-
ve ale intregului spectru de Tncarcari pe osii
intr-o singurd unitate comuna privind deterio-
rarea. Cele doud masuri se calculeaza in ca-
drul submodelul trafic si transferat pentru a fi
utilizat in continuare de catre submodelul de-
gradarea si intretinerea drumului (a se vedea
Capitolul 4).

Termenul ,osiile vehiculelor” se defineste
ca numarul total de osii ale tuturor autovehi-
culelor. Numarul de osii care parcurg un anu-
mit tronson de drum fintr-un anumit an se
calculeaza ca volumul de trafic din fiecare
grup de vehicule inmultit cu numarul de osii
pe vehicul din tipul respectiv.

Pentru fiecare grup de autovehicule numa-
rul de ,sarcini pe osii standard echivalente”
care parcurg un anumit tronson de drum in-
tr-un anumit an se calculeaza ca produsul din-
tre volumul anual de trafic pentru grupul re-
spectiv si ,factorul sarcinii pe osie standard
echivalente”, specificat de catre utilizator sau
calculat pe baza informatiilor privind incarca-
rile pe osii. Aceste valori sunt cumulate pe
toate grupurile de vehicule pentru a se obtine
numarul total de osii standard echivalente
care parcurg un tronson de drum intr-un anu-
mit an dat.

Factorul sarcinii pe osie standard echiva-
lente, AF este definit ca numarul de treceri ale
unei sarcini standard pe osie simpla cu pneuri
jumelate de 80 kN care produce acelasi efect
de degradare asupra drumului ca si trecerea
sarcinii pe osie Tn cauza.

Factorii/coeficientii sarcinii pe osie stan-
dard echivalente (AF4k) se calculeazad dupa
cum urmeazd, pentru diverse distributii ale
efectelor sarcinii (si ale reducerii degradarii)
osiilor grupate, osii simple etc, care sunt inglo-
bate in sarcina standard variabild, SAXLj, uti-
lizate la determinarea valorii coeficientului de
incdrcare:

unde:

AF4k = factorul Tncarcadrii osiei standard
echivalente bazat pe exponentul de echiva-
lentd de LE = 4 pentru grupul de vehicule K,
ESA per vehicul (ESA, Equivalent Standard
Axle, adicd Osia Standard Echivalentd)

AF2k = factorul incarcarii osiei standard
echivalente bazat pe exponentul de echiva-
lentd de LE = 2 pentru grupul de vehicule k,
ESA per vehicul

LE = exponentul de echivalenta al incar-
carii pe osie

Pki = procentul de vehicule din grupul k
in subgrupul i

Ik = numarul de subgrupe in grupa k de
vehicule

Jki = numarul de osii simple pe autovehi-
cul din grupul k de vehicule in subgrupul i (o
osie tandem este considerata ca doua osii sim-
ple separate)

AXLkij = incdrcarea medie pe osia j din
gama de incdrcari i in grupul de vehicule k (in
tone)

Si

SAXLj = incarcare standard pe osia simpla
din grupul de osii j:

6,60 tone pentru osia simpla cu
pneu simplu

8,16 tone pentru osie simpld cu
pneuri jJumelate

15,10 tone/2 = 7,55 tone pentru osie
tandem cu pneuri jumelate

22,90 tone/3 = 7,63 tone pentru osia
tripld cu pneuri jumelate

(notd: 1 tond = 1.000 kg = 9,8 kN)

Subgrupul de ordin i al unui vehicul de
tipul k cuprinde toate acele osii din grupul de
tip j (simple sau tamdem etc) care sunt incar-
cate cu o sarcina AXLkij in gama de ordinul i.
Sarcina pe osie standard SAXLj se determina
numai pe baza grupului de osii de tip j.

In formularea sa clasic3, derivati din Pro-
gramul AASHO de Incercare a Drumurilor
(AASHO Road Test), numarul structural al
sistemului rutier (nemodificat), ca si valoare



initiald si finald a indicelui de viabilitate, se
folosesc la calcularea coeficientului/facto-
rului de Tncarcare pe osie standard echiva-
lentd, care diferd la osiile simple fata de osiile
tandem (AASHTO, 1974). in scopuri de
simplificare si Tntrucat analiza economica
nu ar trebui sa fie limitata la niveluri pres-
tabilite pentru viabilitatea initiala si fina-
I3, metoda de calcul specificatd aici include
valoarea medie a puterii, 4 pentru incarca-
rea pe osie in functia relativd de deteriorare.
Date fiind inexactitatile mult mai mari, aso-
ciate de reguld cu prognozarea volumelor de
trafic, variabilitatea ridicata in performante-
le sistemelor rutiere, precum si varietatea
mare de abordari posibile pentru derivarea
unei valori din datele privind performanta, o
asemenea valoare medie este destul de nor-
mala si cea mai reprezentativd pentru efec-
tul degradarii imbracamintii, care conduce,
in ultima instantd, la accentuarea starii de
denivelare.

Analizarea datelor din studiul Brazilia -
PNUD (Paterson, 1987) a oferit de fapt o vali-
dare temeinici a acestei valori, bazatd pe o
evaluare a performantelor sistemului rutier

sub un trafic mixt pe imbrdacaminti cu o va-
rietate mare de varste si in conditii de ex-
ploatare efectiva. Analiza a indicat in mod
evident cd exponentul, LE, are o valoare mai
micd, de aproximativ 2, in anumite cazuri,
pentru initierea de fisuri si crapaturi si o
asemenea tendintd este sprijinitd de consi-
deratii mecanistice teoretice (Paterson, 1987;
Rauhut, et al, 1984). Ca urmare, in formu-
larele de introducere a datelor s-au creat ru-
brici pentru introducerea unui coeficient de
sarcind pe osie standard echivalenta, AF2k,
calculat cu LE = 2 asa cum s-a definit mai
sus. Totusi, Tn aceasta versiune HDM-III, co-
eficientii din ecuatiile de predictie a per-
formantei au fost standardizati la valori de
LE = 4 si LE = O (in variabilele privind fluxul
de trafic YE4 si, respectiv, YAX), intrucat va-
lorile lui LE nu au fost intotdeauna coeren-
te pentru toate tipurile de sisteme rutiere si
modelele de deteriorare (a se vedea Paterson,
1987). Exponentul LE = 0 atribuie un efect de
degradare egal fiecdreia dintre osiile autove-
hicului (inclusiv pentru vehicule usoare) in-
diferent de sarcina pe osie.

Numarul de osii ale autovehiculului, e.g.
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pentru LE = 0, se defineste ca fiind egal cu
numarul de osii ale vehiculului daca acesta
este clasificat ca vehicul greu (greutatea totala
de 3.500 kg sau mai mare), si doua in cele-
lalte cazuri.

Daca utilizatorul Modelului alege sa in-
troduca sarcinile pe osii ale vehiculului prin
intermediul cartelelor D-203, calculul endo-
gen presupune cd SAXLj este o constantad, cu
o valoare fixda de 8,2 tone. Aceastd ipoteza
considera fiecare osie ca o osie simpla cu
doud pneuri jumelate si este valabila numai
atunci cand grosimea sistemului rutier este
mica fatd de magnitudinea sarcinii. Valoarea
normald pentru sarcinile pe osiile vehiculelor
usoare este datd astfel:

AF4k = 0,1
AF2k =0,12

Utilizatorul Modelului trebuie sa obser-
ve cd factorul AF4k este o medie care se aplica
la toate vehiculele de tipul k, incarcate sau
neincarcate, in ambele sensuri ale unui tron-
son dat.
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A.P.D.P.
ASOCIATIA
PROFESIONAL
DE DRUMURI
$1 PODURI
DIN ROMANIA

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

Municipiul Suceava, legendar prin trecu-
tul lui istoric glorios, ca resedinta a viteazului
Domn al Moldovei - Stefan cel Mare si Sfant -
se pregateste, sd dobandeascad, in iulie 2012,
un unic si spectaculos atribut de modernitate:
finalizarea si darea in exploatare a variantei
ocolitoare.

Prin pozitia sa geograficd, municipiul
din Nord-Estul Tarii este inconjurat de o retea
de artere rutiere, pe care se desfasoard un
intens trafic, cu toate consecintele determina-
te de un astfel de fenomen social-economic.
Localitatea este strabatutd de la Sud la Nord
de catre D.N. 2, cu clasificare de Drum Eu-
ropean E 85 (Bucuresti - Urziceni - Buzdu -
Focsani - Bacdu - Roman - Falticeni - Suceava
- Siret - Frontiera cu Ucraina). Legdtura cu
centrul Transilvaniei este asiguratd prin D.N.
17, clasificare europeand E 58 si E 576 (Dej -
Bistrita - Vatra Dornei - Campulung Moldove-
nesc - Suceava, unde se intalneste cu D.N. 2.
Spre Est isi are traseul D.N. 29 - E 58 -
(Suceava - Botosani - Manoleasa - Darabani -
Radauti-Prut - Frontiera cu Republica Mol-
dova). Reteaua drumurilor nationale este
completatd, in imprejurimile municipiului
Suceava si alte cateva drumuri judetene,
menite si ele sa contribuie la intensitatea trafi-
cului auto, practicat de toate categoriile de au-
tovehicule si de mijloacele de tractiune
gospodaresti. Am retinut dintr-o situatie sta-
tisticd si din mai multe harti: D.J. 208D
(Suceava - Mitocu Dragomirnei - Adancata -
Hantesti - limita judetul Botosani), D.J. 208T
(limita jud. Botosani - Burdujeni - Fetesti -
Grigoresti); D.J. 209C (Suceava - Liteni -
Lucdcesti - Berchisesti); D.J. 178A (Scheia -
Mihoveni - Todiresti - Comanesti).

Circulatia auto in interiorul municipiului
inregistreaza niveluri si cote crescande. Mari-
rea numarului de automobile, satisfacerea ce-
rintelor vietii economice, care se bazeaza tot
mai mult pe transportul cu mijloace auto, au
un impact dur asupra vietii locuitorilor, asupra
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edificiilor, asupra infrastructurii, a configu-
ratiei si rezistentei retelei stradale. Poluarea
cu bioxid de carbon, poluarea sonora de-
vin tot mai periculoase pentru comunitatea
umana urbana.

Autoritatile locale au decis scoaterea trafi-
cului greu si de tranzit in exterior, prin Vari-
anta de ocolire a municipiului Suceava.

Coordonatele
obiectivului.

Managementul aplicarii

Prin Hotarare a Guvernului Romaniei (nr.
445 din 16 mai 2007) a fost aprobat Studiul
de fezabilitate elaborat pentru Varianta de
ocolire a municipiului Suceava. Apoi a fost
intocmit contractul de proiectare si executie
lucrari pentru acest obiectiv cuprins in lista
cu investitii finantate de la bugetul de stat.
Ordonatorul principal de credite este Minis-
terul Transporturilor si Infrastructurii, bene-
ficiarul este Compania Nationala de Auto-
strdzi si Drumuri Nationale din Romania,
prin Directia Regionala de Drumuri si Poduri

lasi. Sursa de finantare o constituie Bugetul
de Stat, prin Bugetul Ministerului Transpor-
turilor si Infrastructurii.

Licitatia organizatd pentru construirea vari-
antei de ocolire a municipiului Suceava a fost
castigatd de catre S.C.C.F. lasi S.A., firma cu
realizari performante in domeniu, renumita
pentru calitatea lucrarilor executate, pentru
eficienta economica a intregii activitati.

Tn deplasarea pentru documentare am fost
consiliati cu competenta de citre specialistii
firmei Tn prezentarea stadiului lucrdrilor. De
asemenea, am avut un dialog, la nivel tehnic
inalt, cu Directorul general al S.C.C.F. lasi,
domnul inginer Stefan HANGANU.

Am avut prilejul sd cunoastem, in detaliu,
componentele managementului special ela-
borat pentru acest obiectiv, fazele procesu-
lui tehnologic de executie, strategia tehni-
co-organizatoricd a desfasurarii activitatii.
Mai intai o precizare: intregul compartiment
desemnat sd lucreze la construirea variantei
a devenit Sucursald de sine stitdtoare a So-
cietatii. A fost constituitd o echipd tanarg,
dinamica, competenta si cu initiativd. DI. in-



giner Bogdan Andrei PALADE, la doar 31 de
ani, este director adjunct de proiect, respon-
sabil de buna desfdsurare a activitatii in n-
tregul obiectiv. Spiritul inventiv, curajul in
abordarea noului, in gasirea solutiilor opti-
me sunt calitati care se bucura de aprecieri
in ansamblul tinerei echipe a S.C.C.F. lasi.
Am retinut din dialogul cu dl. ing. Bogdan
Andrei PALADE ca intregul personal anga-
jat in executia variantei numara 170 de per-
soane, selectate pe criteriul experientei pro-
fesionale. Corpul personalului TESA este
compus din 15 persoane, foarte tinere, cu
pricepere si atasament fatd de santier.

Responsabilitatea directa

= rezultatul asteptat

Stabilirea precisa a responsabilitatii fiecarui
lucrator asigura indeplinirea intocmai a progra-
mului de lucrari. Exemplificari ne-au fost furni-
zate la podul nr. 14, peste raul Suceava, cel mai

lung de pe varianta. Standul de confectionat
grinzile este coordonat de dl. ing. Gabriel
CARANFIL. Maistrul Mihai ANCUTA raspunde
de executia intregii armaturi pentru pod. Un alt
inimos maistru, Nicolae LINCU, este seful for-
matiei care are in sarcind montajul prefabri-
catelor. Ca procedeu tehnologic: cele noud
pile ale podului, cu inaltimea intre 5 si 26 m,
sunt casetate, adicd sunt goale la interior.

Conducerea firmei s-a preocupat de asi-
gurarea santierului cu utilajele si cu elemen-
tele de mecanizare. Esalonul Terasamente,
condus de dl. ing. Romeo PRODAN, are o
dotare capabila sa faca fata tuturor comenzilor
de pe santier: excavatoare, buldozere, auto-
gredere, cilindri compactatori, repartizatoare
de asfalt, distribuitori de emulsie, buldoex-
cavatoare, freza de asfalt, elemente de mica
mecanizare.

Sunt in exploatare utilaje tehnologice per-
formante: macarale portal (numite elefanti), cu
sarcina utila de 75 tone fiecare, lansator de
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grinzi care are 150 m lungime. Cu aceste uti-
laje sunt transportate uriasele grinzi, cu lun-
gimea de 50 m a cate 150 tone fiecare, din
beton post-comprimat. Pentru fabricarea
grinzilor, ,in situ”, santierul dispune de o
instalatie complexd. In vecinitatea ampla-
samentului podului se gdseste platforma pe
care se fabrica grinzile care pot fi tensionate la
numai 18 ore de la betonare. Ne-a fost for-
mulatd si o comparare cu practica anterioara,
cand grinzile erau tensionate dupa 27 de zile.
Pe santierul podului peste raul Suceava, spe-
cialistii ne-au dat cateva detalii spectaculoase.
Podul are 10 deschideri a cate 50 m, cu cate
patru grinzi in sectiune. De retinut, ca fiecare
grindd are greutatea de 150 de tone si
indltimea de 2,70 m. Deci, grinzile sunt tur-
nate Tn instalatia speciald, apoi mutate pe
santier cu doua macarale portal si, de aici,
la lansatorul de grinzi, care masoard, la ran-
du-i 150 m. La podul peste raul Suceava,
intreaga activitate s-a desfasurat cu rigoare si
cu precizie, cu un calm demn de toata admi-
ratia, spectaculosul fiind conditia cotidiana!

Macaralele portal transporta uriasele grinzi la locul de montare

13
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Podul de la poz. km 10+755

Urmadrind cateva ceasuri ansamblul operatii-
lor de construire a podului pot fi facute apre-
cieri laudative despre munca serioasd, cu
respectarea tuturor rigorilor si a normelor de
lucru a constructorilor din zona Sucevei. Se
dovedeste ca vocatia constructiva a poporului
roman nu s-a pierdut, asa cum propavaduiesc
cei care nu ne iubesc, dorindu-ne intoarcerea
la ,sapa de lemn”, stand cu mana intinsa la
,mila strainatatii”!!!

14

Si se mai impune o subliniere cu pro-
funde semnificatii: intuitia Domnului Direc-
tor general, inginer Stefan HANGANU de a
acorda deplind incredere specialistilor ti-
neri, creand ,camp liber”, initiativei, entuzi-
asmului propriu varstei, precum si intelep-
ciunii lor, incurajand reusitele, stimuland
prin sfaturi capacitatea de a depdsi unele
stari de lucruri cu un grad ridicat de difi-
cultate.

Montarea grinzilor

Varianta - configuratie,

detalii

Lungimea totald a variantei de drum ma-
soara 12,429 km. Viteza de proiectare este de
80 km pe ora. Partea carosabila: 2 x 3,50 m =
7,0 m. Este proiectatd sd aibd doua benzi de
incadrare x 0,75 m si cu doud acostamente a
cate 0,75 m. Banda suplimentara pentru ve-
hicule lente are latimea de 3,50 m.

Prin proiect este prevazut un sistem rutier
semi-rigid. Este utilizat bitum modificat pen-
tru Tmbracamintile asfaltice, conform nor-
mativelor Tn vigoare. Prin proiect au fost
prevazute lucrari de colectare si evacuare a
apelor: 3100 m de rigole de acostament, in
special in zona rampelor de acces la poduri si
viaducte si in zona nodului rutier. De aseme-
nea sunt prevazute lucrdri de consolidare,
lucrari de asanare a taluzurilor si a corpului
terasamentelor, lucrdri de sustinere a terasa-
mentelor executate, lucrari de protectie a ta-
luzurilor si refacerea mediului initial.

Pentru stoparea fenomenului de alunecare
sunt prevazute: retea de piloti forati cu diame-
tru mare si zid de sprijin din beton armat. in
aceeasi ordine de idei sunt prevdzute drenarea
apelor subterane, captarea apelor de supra-
fatd, drenaj de adancime cu drenuri sifon,
lucrari de sistematizare a versantului si evacu-
are a apelor de suprafata. Pentru consolidarea
terenului, intre km 14300 si 1+560, este pre-



Asfaltarea cdii de rulare

vazutd construirea unui viaduct cu noud des-
chideri de 24 m si lungimea de 216 m.

Pe variantd sunt trei tipuri de structuri: cele
mai numeroase din balast armat cu geotextile
fundate direct. Pasajul peste D.N. 2, de la
nodul 1, km 0, are deschidere de 24 m. Cu
aceasta solutie sunt prevazute zece lucrdri de
artd, carora li se adaugad doua pasaje cu cate
trei deschideri a cate 24 m (la intersectia cu
D.J. 178A, cu calea ferata Suceava - Siret).
Cea de a treia categorie de structuri este cons-
tituita din poduri si viaducte, cu grinzi prete-
nsionate in lungime de 50 m.

O scurtd enumerare a viaductelor se pre-
zinta dupa cum urmeaza: viaductul peste
Valea manastirii Hagigadar are 7 deschideri a
cate 50 m, cu lungimea totald de 350 m. Via-
ductul urmator, la km 2+600, are 4 deschideri
a cate 50 m. Aceste doud lucrari de arta sunt
in faza finald de executie. Viaductul peste
Valea Siliste are 3 deschideri a cate 50 m.
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Viaduct cu 7 deschideri, in constructie, peste Valea Manastirii Hagigadar
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Podurile construite pe variantd impre-
sioneaza prin originalitatea constructiei, prin
soliditatea lor si, mai ales, prin modul de inca-
drare in peisajul inconjurdtor. De departe un
loc de intaietate, Tn aceasta ordine de idei,
este ocupat de podul peste raul Suceava,
de la km 10+755. Are 10 deschideri a cate
50 m fiecare, cu lungimea totald de 517,52 m.
De la prima coloand turnata pana la fina-
lizarea suprastructurii din beton a durat un an
de zile. Analizand datele si cotele tehnice se
poate constata cd lucrarea de artd proiectata
si construitda peste albia majora a raului
Suceava intruneste toate conditiile si criterii-
le de mare complexitate si de dimensiuni
impresionante. Se impun si referirile la pa-
sajele peste calea ferata. La poz. km 11+645,
a fost proiectat un pasaj peste calea fera-
td Suceava Nord - Dornesti - Vicsani - Siret.
Pasajul are trei deschideri 3x24,00 m si
lungimea totald de 78,61 m. Mai existd un
pasaj superior pe D.N. 2, la km 12+430.
Acesta are o singurd deschidere, cu lungi-
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Podul nr. 3, in faza finala

mea de 29,20 m si asigurd desfasurarea trafi-
cului pe directia Suceava - Siret.

Cele 17 lucrari de arta: poduri, viaducte,
pasaje insumeaza o lungime de 2060,44 m.

Varianta de ocolire are previzute doua
parcari de lungd duratd cu o suprafata tota-
la de 13 500 mp cu dotarile necesare. DI.
ing. Bogdan Andrei PALADE, director de
proiect adjunct, a evidentiat, in cadrul discu-
tiei noastre, caracterul deosebit al variantei de
ocolire, care, prin complexitatea lucrarilor,
prin originalitatea solutiilor tehnico-construc-
tive aplicate, se prezinta ca o realizare unicat.
Un argument in sustinerea acestei asertiuni:
pe o distantd de 12,5 km sunt 17 lucrari de
artd. A fost nevoie de o atentie sporita la core-
larea lucrarilor de drum cu lucrarile de arta.

Pentru siguranta participantilor la trafic, la
marginile partii carosabile au fost prevazute
parapete de siguranta de tip semigreu, greu si
foarte greu. Ultimul tip de parapete a fost am-

plasat pe rampele tuturor podurilor si pasa-
jelor.

Trecand in revistd lucrdrile executate pe
varianta se impune sa fie subliniata preocu-
parea constructorului pentru refacerea legatu-
rilor rutiere intre aceastd noud arterd si
drumurile adiacente. Varianta se intersecteaza
cu un numar de 11 drumuri locale, agricole,
de acces la balastiere, saivane.

Asadar, constructia variantei de ocolire a
municipiului Suceava inseamna un complex
de lucrari, cu solutii inovatoare, cu un volum
urias de muncd, desfasuratd printr-un rigu-
ros si modern proces tehnologic si organiza-
toric. Constructia arterei rutiere propriu-zise,
amplasarea unor importante lucrari de arta
conferd atribute de unicat. Fard nici o exa-
gerare, varianta de ocolire a municipiului
Suceava poate fi asemuita cu o diadema
asezatd pe fruntea frumosului si gloriosului
oras - SUCEAVA!



Pretul Contractului si Platile

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

14.1 Pretul Contractului

Pretul Contractului va fi constituit de va-
loarea sau valorile inaintate de Antreprenor
pentru activitdtile de Proiectare si Executie si
pentru Serviciile de Exploatare inclusiv Fon-
dul de Tnlocuire a Activelor, fixat la Data de
Baza si datorat Antreprenorului in conformi-
tate cu prevederile Contractului la care se ada-
ugd orice actualizare prevazuta de prevederile
Clauzei 13 [Modificari si Actualizari] sau re-
zultata ca urmare a aplicarii prevederilor Cla-
uzei 20 [Revendicari, Dispute si Arbitraj].

Antreprenorul va suporta toate costurile
privind impozitele, obligatiile si taxele necesar
a fi platite de acesta conform prevederilor
Contractului, iar Pretul Contractului nu va fi
actualizat pentru schimbari ale acestor costuri,
cu exceptia situatiilor prevazute de prevede-
rile Sub-Clauzei 13.6 [Actualizari Generate de
Modificari ale Legilor] si in masura in care se
iau Tn consideratie prevederile Clauzei 20
[Revendicari, Dispute si Arbitraj].

14.2 Plata in Avans

Beneficiarul va efectua o plata in avans,
sub forma unui imprumut fara dobanda, in
vederea mobilizarii si proiectarii, dupa ce An-
treprenorul va prezenta o garantie in confor-
mitate cu prevederile acestei Sub-Clauze care
va avea forma modelului de formular inclus in
documentele de ofertd sau o altd formd ac-
ceptata de catre Beneficiar. Valoarea totala si
moneda platii in avans vor fi cele mentionate
in Datele de Contract.

Aceasta Sub-Clauza nu va avea aplicabili-
tate in cazul in care garantia nu este prezen-
tata Beneficiarului sau cuantumul avansului
nu este specificat in Datele de Contract.

Reprezentantul Beneficiarului va emite un
Certificat Interimar de Plata pentru plata avan-
sului conform prevederilor Sub-Clauzei 14.7

[Emiterea Certificatelor de Platd a Avansului si
Interimare de Platd) dupa primirea unei soli-
citdri conform prevederilor Sub-Clauzei 14.3
[Solicitarea Avansului si a Certificatelor Inte-
rimare de Platd) si dupa ce Beneficiarului i se
vor prezenta (i) Garantia de Buna Executie
conform prevederilor Sub-Clauzei 4.2 [Ga-
rantia de Buna Executie] si (ii) o garantie de
valoarea si Tn moneda platii in avans. Aceas-
td garantie va fi emisa de cétre o entitate si din-
tr-o tard (sau alta jurisdictie) aprobata de catre
Beneficiar, si va avea forma modelului de for-
mular inclus in documentele de ofertd sau o
alta forma aprobata de cétre Beneficiar.

Antreprenorul se va asigura cd garantia
prezentatd este valabild si va rdmane in vigoa-
re pana la data rambursarii avansului, iar va-
loarea acesteia poate fi redusd progresiv cu
sumele rambursate de catre Antreprenor, asa
cum este indicat in Certificatele Interimare de
Plata. Daca plata in avans nu a fost rambur-
satd cu 28 de zile Thainte de data expirarii va-
labilitatii garantiei, Antreprenorul va prelungi
valabilitatea garantiei pana la rambursarea
platii in avans.

Plata Tn avans va fi rambursata prin dedu-
ceri procentuale din Certificatele Interimare de
Plata. Cu exceptia cazului in care in Datele de
Contract se specifica alte procente:

(a) deducerile vor Tncepe sa se facd in
Certificatul Interimar de Plata in care
valoarea tuturor pldtilor interimare au-
torizate (cu exceptia platii Tn avans, de-
ducerilor si restituirii sumelor retinute)
depdseste zece procente (10%) din Va-
loarea de Contract Acceptata pentru
Proiectare si Executie, mai putin Sume-
le Provizionate si

valoarea deducerilor va fi de 25 de pro-
cente (25%) din valoarea fiecarui Certi-
ficat Interimar de Plata (cu exceptia
platii in avans, deducerilor si a restituirii
sumelor retinute) emis pe durata Pe-
rioadei de Proiectare si Executie.

g

Daca plata in avans nu a fost rambursata
inainte de emiterea Certificatului de Punere
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in Functiune, sau inainte de rezilierea conform
prevederilor Clauzei 15 [Rezilierea Contractului
de catre Beneficiar], Clauzei 16 [Suspendarea
si Rezilierea Contractului de catre Antreprenor]
sau Clauzei 18 [Riscuri Exceptionale] (dupd caz),
totalul diferentei ramase se va plati imediat Be-
neficiarului de catre Antreprenor.

14.3 Solicitarea Avansului si a Certifica-
telor Interimare de Plata

Atunci cand transmite garantia pentru plata
avansului solicitata de prevederile Sub-Clauzei
14.2 [Plata /n Avans], Antreprenorul va include
si solicitarea sa pentru plata avansului.

Apoi, Antreprenorul va prezenta Repre-
zentantului Beneficiarului, la sfarsitul fiecarei
luni (daca nu este altfel specificat in prevede-
rile Contractului), o Situatie de lucrari, intr-un
exemplar original si cinci copii, Intr-o forma
aprobatd de citre Reprezentantul Beneficiaru-
lui, in care va prezenta detaliat sumele la care
Antreprenorul se considera indreptatit, im-
preund cu documentele justificative.

Situatia de lucrdri va include urmatoarele
elemente, dupa caz, care vor fi exprimate in mo-
nedele in care se plateste Pretul Contractului:

(a) valoarea contractuala estimata a Lucra-
rilor executate si Documentele Antre-
prenorului elaborate pana la sfarsitul
lunii (inclusiv Modificarile, dar ex-
cluzand articolele descrise in sub-para-
grafele de la (b) la (j) de mai jos;

(b) orice suma care trebuie adaugata sau

dedusa datorita modificarii legilor teh-

nologiei si preturilor, stabilitd conform
prevederilor Sub-Clauzei 13.6 [Actua-
lizari Generate de Modificdri ale Le-
gilor], Sub-Clauzei 13.7 [Actualizari

Generate de Modificari ale Tehnolo-

giei] si Sub-Clauzei 13.8 [Actualizari

Generate de Modificari ale Preturilor;

orice suma care este dedusa ca retinere,

calculata prin aplicarea procentului de
retinere, prevazut in Datele de Contract,
la totalul sumelor de mai sus, pana cand
suma astfel retinuta de catre Reprezen-

—
o
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tantul Beneficiarului va ajunge la limita

Sumei Retinute (daca existd), prevazuta

in Datele de Contract;

orice sume care trebuie addugate sau

deduse pentru plata in avans si rambur-

sari, conform prevederilor Sub-Clauzei

14.2 [Plata /in Avans];

orice sume care trebuie addugate sau

deduse pentru Echipamente si Materia-

le, conform prevederilor Sub-Clauzei

14.6 [Plata pentru Echipamente si Ma-

teriale destinate Lucrdrilor];

orice sume datorate pentru Echipamen-

te, Materiale sau servicii achizitionate

de Antreprenor conform prevederilor

Sub-Clauzei 13.5 [Sume Provizionate];

(g) sume datorate pentru Serviciile de Ex-
ploatare;

(h) sume datorate din Fondul de Tnlocuire
a Activelor;

(i) actualizdri datorate Fondului de Intre-
tinere Retinut;

(j) orice alte adaugiri sau deduceri care pot
fi datorate conform prevederilor Contrac-
tului sau tn alt fel, inclusiv cele rezultate
din aplicarea prevederilor Clauzei 20
[Revendicari, Dispute si Arbitraj], si

(k) deducerea sumelor aprobate in Certifi-
catele Interimare de Platd anterioare.

-

=z

=

14.4 Graficul de Plati

Dacd in Contract este prevazut un Grafic
de PIati pentru Perioada de Proiectare si Exe-
cutie si/sau pentru Perioada Serviciilor de Ex-
ploatare care sa specifice transele in care se
va plati Pretul Contractului si/sau Tarifele si
Preturile, atunci, cu exceptia altor prevederi
ale acestui Grafic:

(a) transele prevazute in acest Grafic de
Plati vor fi valorile de Contract estimate
in conformitate cu prevederile subpa-
ragrafului (a) al Sub-Clauzei 14.3 [So-
licitarea Avansului si a Certificatelor
Interimare de Platd);

(b) Prevederile Sub-Clauzei 14.6 [Plata
pentru Echipamente si Materiale desti-
nate Lucrdrilor] nu se vor aplica;

(c) daca trangele nu sunt conforme cu evo-
lutia reald, inregistratd in executia Lu-
crarilor, si daca se constata cd evolutia
reald este diferita de cea pentru care
s-a fundamentat Graficul de Plati,
atunci Reprezentantul Beneficiarului
poate actiona in conformitate cu preve-
derile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Mo-
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dului de Solutionare] pentru a conveni
sau stabili valorile transelor care sa ia
in considerare mdsura in care evolutia
inregistratd este diferita de cea pentru
care s-au fundamentat transele de plata.

Daca in Contract nu este inclus un Grafic
de PIati pentru Perioada de Proiectare si Exe-
cutie si/sau pentru Perioada Serviciilor de Ex-
ploatare, Antreprenorul va transmite estimari
provizorii ale platilor considerate a fi datorate
la sfarsitul fiecarui trimestru. Prima estimare
va fi transmisd n termen de 42 de zile dupa
Data de Incepere. Estimirile revizuite vor fi
transmise trimestrial, pana la emiterea Certifi-
catului de Terminare a Contractului.

14.5 Graficul de inlocuire a Activelor

Platile din Fondul de Tnlocuire a Activelor
vor fi facute Tn conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 14.18 [Fondul de inlocuire a Ac-
tivelor].

Tn nici un caz nu vor fi ficute pliti pentru
activele inlocuite care nu sunt identificate in
Graficul de Tnlocuire a Activelor daci nu sunt
dispuse ca Modificare conform prevederilor
Clauzei 13 [Modificari si Actualizari].

Daca Activele vor fi inlocuite in avans fata
de data stabilitd in Graficul de inlocuire a Ac-
tivelor, plata nu va fi ficuta pana la data sta-
bilitad in Grafic.

Daca Activele nu vor fi inlocuite la data
sau Tnainte de data programata, plata nu va fi
eliberata pana ce aceste inlocuiri nu vor fi
efectuate.

Orice sume ramase in Fondul de Inlocuire
a Activelor la momentul eliberarii Certificatu-
lui de Terminare a Contractului vor fi platite
catre Parti asa cum reglementeaza prevede-
rile Sub-Clauzei 14.18 [Fondul de /nlocuire a
Activelor].

14.6 Plata pentru Echipamente si Mate-
riale destinate Lucrdrilor

In situatia aplicdrii prevederilor acestei
Sub-Clauze, la Certificatele Interimare de Plata
se vor adduga, conform prevederilor sub-para-
grafului (e) al Sub-Clauzei 14.3 [Solicitarea
Avansului si a Certificatelor Interimare de
Platd], (i) sume suplimentare pentru Echipa-
mentele si Materialele, care au fost expediate

pe Santier pentru a fi Tncorporate in Lucrarile
Permanente, si (ii) deduceri, in situatia in care
valoarea de contract a acestor Echipamente si
Materiale este inclusa ca parte a Lucrarilor
Permanente conform prevederilor sub-para-
grafului (a) al Sub-Clauzei 14.3.

Daca listele la care se face referire in sub-
paragrafele (b)(i) sau (c)(i) de mai jos nu sunt
incluse in Datele de Contract, prevederile
acestei Sub-Clauze nu se vor aplica.

Reprezentantul Beneficiarului va stabili si
aproba addugarea sumelor in Certificatele In-
terimare de Plata, daca vor fi indeplinite urma-
toarele conditii:

(a) Antreprenorul:

(i) a pastrat evidente satisfacdtoare (inclusiv
comenzi, chitante, inregistrdri privind
Costurile si utilizarea Echipamentelor
si Materialelor), care sunt disponibile
pentru verificare, si

(ii) a transmis o situatie de platd pentru
Costul de procurare si livrare a Echipa-
mentelor si Materialelor pe Santier,
insotitd de documente justificative; si
de asemenea:

(b) Echipamentele si Materialele respective:

(i) vor fi cele cuprinse in listele din Datele
de Contract pentru plata la expedierea
pe Santier,

(ii) au fost imbarcate si sunt tn drum spre
Santier, in conformitate cu prevederile
Contractului; si

(iii) sunt descrise in avizul de expeditie sau
alt document de transport, care a fost
transmis Reprezentantului Beneficia-
rului impreuna cu dovada platii trans-
portului si a asigurarii, cu orice alte
documente solicitate in mod rezonabil,
precum si cu o garantie bancard emisa
intr-o forma si de cdtre o entitate apro-
bate de catre Beneficiar, la valoarea
si moneda echivalentd sumei datorate
conform prevederilor acestei Sub-Cla-
uze. Aceastd garantie poate fi prezen-
tata intr-o formd similard cu cea la care
s-a facut referire Tn prevederile Sub-
Clauzei 14.2 [Plata /in Avans), si va fi
valabila pana cand Echipamentele si
Materialele vor fi depozitate corespun-
zator pe Santier si protejate impotriva
pierderii, degradarii si deteriorarii; sau



(c) Echipamentele si Materialele respective:

(i) vor fi cele cuprinse in listele Anexa la
Oferta pentru plata la livrarea pe San-
tier, si

(i) au fost livrate si depozitate corespunza-
tor pe Santier si sunt protejate Tmpotriva
pierderii, degraddrii si deteriordrii, si par
sa corespunda prevederilor Contractului.

Sumele suplimentare care urmeaza sa fie
confirmate vor constitui echivalentul a optzeci
de procente (80%) din costul stabilit de catre
Reprezentantul Beneficiarului pentru Echi-
pamente si Materiale (inclusiv livrarea pe
Santier), tinand cont de documentele mentio-
nate in prevederile acestei Sub-Clauze si de
valoarea de contract pentru Echipamente si
Materiale.

Moneda de platd pentru sumele suplimen-
tare va fi aceeasi cu cea in care se va efectua
plata atunci cand valoarea de contract va fi in-
clusd in situatia de lucrari conform prevederi-
lor sub-paragrafului (a) al Sub-Clauzei 14.3
[Solicitarea Avansului si a Certificatelor Interi-
mare de Plat]. in Certificatul de Plati se va
aplica o deducere care va fi echivalentul su-
mei suplimentare pentru Echipamentele si Ma-
terialele respective si va fi in aceleasi monede
si aceleasi proportii ca si suma suplimentara.

14.7 Emiterea Certificatelor de Platd a
Avansului si Interimare de Plata

Nici o suma nu va fi confirmata sau platita
pana cand Beneficiarul nu a primit si aprobat
Garantia de Bund Executie prevdzuta in Sub-
Clauza 4.2 [Garantia de Buna Executie]. in
termen de 14 zile dupa primirea solicitarii
Antreprenorului pentru plata avansului, Re-
prezentantul Beneficiarului va emite catre Be-
neficiar un Certificat Interimar de plata in
vederea acestei plati, cu o copie transmisd
Antreprenorului. Apoi, ca urmare a solicitarii
de platd interimara, in termen de 28 de zile
dupad primirea Situatiei de Lucrari si a docu-
mentelor justificative Reprezentantul Benefi-
ciarului va emite catre Beneficiar, Certificatul
Interimar de Platd in care vor fi incluse suma
de plata stabilita in mod echitabil de catre
Reprezentantul Beneficiarului si motivatia de-
taliatd a acesteia inclusiv orice sume datorate
cdtre sau de catre Antreprenor in conformitate
cu o decizie luatd de CAD conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 20.6 [Obtinerea Deciziei
Comisiei de Adjudecare a Disputelor].

Tn orice caz, Reprezentantul Beneficiaru-
lui nu va avea obligatia de a emite, Tnainte de
emiterea Certificatului de Terminare a Con-
tractului, un Certificat Interimar de Plata pen-
tru o suma care (dupa retineri si alte deduceri)
va fi mai mica decat valoarea minima a Cer-
tificatelor Interimare de Platd (daca exista)
previzutd in Datele de Contract. In aceastd
eventualitate, Reprezentantul Beneficiarului
va transmite o Tnstiintare Antreprenorului.

Un Certificat Interimar de Platd nu va pu-
tea fi refuzat la plata pentru alt motiv in afara
de urmatoarele:

(@) dacd un bun furnizat sau o lucrare ex-
ecutatd de catre Antreprenor nu cores-
punde prevederilor Contractului, costul
remedierii sau al inlocuirii poate fi re-
tinut pana cand remedierea sau inlo-
cuirea au fost finalizate; si/sau

(b) dacd Antreprenorul nu a reusit sau nu
reuseste sa execute o lucrare sau sd res-
pecte o obligatie prevdzuta in Contract,
fiind notificat de catre Reprezentantul
Beneficiarului in acest scop, valoarea
acestei lucrdri sau obligatii poate fi
retinutd pana la terminarea lucrérii sau
indeplinirea obligatiei.

Tn oricare Certificat de Plati Reprezentan-
tul Beneficiarului poate sa faca corecturi sau
modificari care in mod normal ar fi trebuit sa
fie facute unui Certificat de Plata anterior. Nu
se va considera ca un Certificat de Plata con-
firma acceptul, aprobarea, consimtamantul
sau satisfactia Reprezentantul Beneficiarului
privind Lucrarile.

14.8 Platile
Beneficiarul va plati Antreprenorului:

(a) plata in avans, in termen de 21 de zile
dupd primirea documentelor reglemen-
tate de prevederile Sub-Clauzei 4.2
[Garantia de Bunad Executie] si Sub-
Clauzei 14.2 [Plata in Avans] si Certifi-
catului de Plata pentru plata avansu-
lui in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 14.7 [Emiterea Certificatelor de
Platdi a Avansului si Interimare de
Plata];

(b) suma aprobata in fiecare Certificat In-
terimar de Plata in termen de 56 de zile
dupad primirea de cétre Reprezentantul
Beneficiarului a Situatiei de Lucrdri si
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documentelor justificative inclusiv ori-
ce sume datorate in conformitate cu o
decizie a CAD care au fost incluse in
Certificatul Interimar de Platg; si
sumele aprobate in Certificatul Final
de Plata pentru Proiectare si Executie
si in Certificatul Final de Plata pentru
Servicii de Exploatare in termen de 56
de zile dupa primirea de catre Bene-
ficiar a acestor Certificate Finale de
Plata inclusiv orice sume datorate in
conformitate cu o decizie a CAD care
au fost incluse in Certificatele Finale de
Plata.

—~
o

Plata sumelor datorate in fiecare moneda
va fi facuta in contul bancar precizat de Antre-
prenor si in tara pldtii (pentru moneda respec-
tivd) specificate in Contract.

14.9 intarzieri in Efectuarea Plitilor

Daca Antreprenorul nu va primi plata in
conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 14.8
[Platile], Antreprenorul va avea dreptul sa pri-
measca costuri de finantare aferente perioadei
de intarziere, calculate lunar pentru suma ne-
platita. Perioada de intarziere se va considera
cd Tncepe la data pentru platsd, specificata in
prevederile Sub-Clauzei 14.8 [Pldtile], fara a
se lua in considerare (in cazul sub-paragrafu-
lui (b)) data la care se emit Certificatele Interi-
mare de Plata.

Cu exceptia altor prevederi ale Datelor de
Contract, aceste dobanzi vor fi calculate la ra-
ta de scont publicatd de banca centrald din
tara monedei in care se face plata la care se
adauga 3 puncte procentuale, si vor fi platite
in acea moneda.

Antreprenorul va avea dreptul la aceasta
plata fard o Instiintare sau certificare oficiala,
si fard prejudicierea oricarui alt drept sau
despagubire.

14.10 Plata Sumelor Retinute

Dupd emiterea Certificatului de Punere n
Functiune, Reprezentantul Beneficiarului va au-
toriza plata cdtre Antreprenor pentru jumdtate
din Suma Retinutd. Dacd va fi emis un Certificat
de Punere in Functiune pentru un Sector, pro-
centul corespunzator din prima jumatate a Su-
melor Retinute pentru acel Sector va fi autori-
zat si platit catre Antreprenor. Aceastd suma
va fi inclusd pentru platd in primul Certificat
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Interimar de Plata prezentat dupa data emiterii
Certificatului de Punere in Functiune.

Antreprenorul va avea dreptul sa includa a
doua jumatate a Sumelor Retinute in Situatia
Finala de Lucrdri pentru Proiectare si Executie.

14.11 Solicitarea Certificatului Final de
Plata pentru Proiectare si Executie

In termen de 28 de zile dupa sfarsitul Pe-
rioadei de Retinere, Antreprenorul va transmite
Reprezentantului Beneficiarului, un original si
cinci copii ale Situatiei Finale de Lucrari pen-
tru Proiectare si Executie Tnsotitd de docu-
mente justificative care vor mentiona:

(a) valoarea tuturor lucrarilor de Proiectare
si Executie efectuate; si

(b) orice alte sume referitoare la Proiectare
si Executie la care Antreprenorul se
considera indreptatit conform preve-
derilor Contractului.

Impreuna cu Situatia Finala de Platd pen-
tru Proiectare si Executie, Antreprenorul va
transmite o declaratie scrisd din care sa rezulte
cd Situatia prezentatd este o reglare completa
si finald a tuturor problemelor contractuale sau
in legdturd cu Contractul referitoare la Pro-
iectare si Executie.

Dacd Reprezentantul Beneficiarului nu este
de acord sau nu poate verifica o parte a Situatiei
Finale de Platd pentru Proiectare si Executie, aces-
ta impreund cu Antreprenorul vor incerca sa
convina aceste probleme, iar Antreprenorul va re-
transmite Situatia Finald de Platd conform celor
convenite cu Reprezentantul Beneficiarului. Ulte-
rior, Reprezentantul Beneficiarului va emite un
Certificat Final de Plata pentru Proiectare si Exe-
cutie conform prevederilor Sub-Clauzei 14.12
[Emiterea Certificatului Final de Platd pentru Pro-
iectare si Executie] pentru suma convenita. Daca
Partile nu pot conveni asupra acestor probleme,
sau daca Antreprenorul nu reuseste sd inainteze
solicitarea sa de platd in termenul mentionat de
28 de zile, Reprezentantul Beneficiarului va emite
un Certificat Interimar de Platad conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 14.7 [Emiterea Certificatelor de
Platd a Avansului si Interimare de Plata] pentru
suma pe care o considera datorata Antreprenoru-
lui. Dacd Antreprenorul nu este multumit de suma
certificatd, va putea supune cauza CAD pentru o
decizie in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 20.6 [Obtinerea Deciziei Comisiei de Ad-
Jjudecare a Disputelor].
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14.12 Emiterea Certificatului Final de
Plata pentru Proiectare si Executie

n termen de 28 de zile de la primirea Si-
tuatiei Finale de Lucrdri pentru Proiectare si
Executie sau a retransmiterii Situatiei Finale de
Lucrari (dupa cum este cazul) si a declaratiei
scrise a Antreprenorului in conformitate cu pre-
vederile Sub-Clauzei 14.11 [Solicitarea Certifi-
catului Final de Platd pentru Proiectare si
Executie] Reprezentantul Beneficiarului va emite
Beneficiarului, Certificatul Final de Platd pentru
Proiectare si Executie, care va mentiona:

(a) suma finald care este datorata pentru
Proiectare si Executie, si

(b) diferenta (daca existd) datorata Antre-
prenorului de catre Beneficiar sau Be-
neficiarului de catre Antreprenor, dupa
caz, luandu-se in considerare toate su-
mele pldtite anterior de catre Beneficiar
si toate sumele referitoare la Proiectare
si Executie la care Beneficiarul este in-
dreptatit.

Dupa primirea Certificatului Final de Platd
pentru Proiectare si Executie, Beneficiarul va
plati Antreprenorului in conformitate cu pre-
vederile Sub-Clauzei 14.8 [Pl4tile] suma da-
toratd, daca exista.

14.13 Solicitarea Certificatului Final de
Plata pentru Serviciile de Exploatare

In termen de 56 de zile dupi primirea
Certificatului de Terminare a Contractului, An-
treprenorul va transmite Reprezentantului
Beneficiarului, un original si cinci copii ale
Situatiei Finale de Platd pentru Servicii de Ex-
ploatare insotitd de documente justificative care
vor mentiona:

(c) valoarea tuturor lucrarilor efectuate re-
feritoare la Serviciile de Exploatare in-
clusiv cheltuielile autorizate din Fondul
de Inlocuire a Activelor; si

(d) orice alte sume la care Antreprenorul se
considera indreptatit conform prevede-
rilor Contractului, inclusiv orice sume
neutilizate din Fondul de intretinere
Retinut.

Impreund cu Situatia Finald de Lucrari
pentru Servicii de Exploatare, Antreprenorul
va Thainta si o scrisoare de descdrcare in con-
formitate cu cerintele Sub-Clauzei 14.14 [Scri-
soare de Descarcare].

14.14 Scrisoarea de Descarcare

La prezentarea Situatiei Finale de Lucrari
pentru Servicii de Exploatare, Antreprenorul va
transmite o scrisoare de descdrcare care va
confirma faptul cd totalul Situatiei Finale
de Lucrari pentru Servicii de Exploatare Tm-
preuna cu totalul Situatiei Finale de Lucrari
pentru Proiectare si Executie transmisa in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 14.11
[Solicitarea Certificatului Final de Platd pentru
Proiectare si Executie] reprezinta valoarea
finald si completd a tuturor sumelor dato-
rate Antreprenorului conform prevederilor
Contractului sau in legaturd cu acesta. Aceas-
ta scrisoare poate confirma faptul ca descar-
carea va deveni efectiva numai dupd ce pla-
ta datorata conform Certificatului Final de Plata
pentru Serviciile de Exploatare a fost facuta si
Garantia de Bund Executie la care se refera
prevederile Sub-Clauzei 4.2 [Garantia de Buna
Executie] a fost returnata Antreprenorului.

14.15 Emiterea Certificatului Final de
Plata pentru Serviciile de Exploatare

In termen de 28 de zile de la primirea
Situatiei Finale de Lucrdri pentru Servicii de
Exploatare si a scrisorii de descércare de la
Antreprenor in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 14.13 [Solicitarea Certificatului
Final de Platd pentru Serviciile de Exploatare]
si Sub-Clauzei 14.14 [Scrisoarea de Descar-
care] Reprezentantul Beneficiarului va emite
Beneficiarului, transmitand o copie Antrepre-
norului, Certificatul Final de Plata pentru Pro-
iectare si Executie, care va mentiona:

(a) suma finald care este datorata pentru
Serviciile de Exploatare; si

(b) suma finala care este datorata potrivit
prevederilor Contractului; si

(c) diferenta (daca existd) datorata Antre-
prenorului de cétre Beneficiar sau Ben-
eficiarului de cétre Antreprenor, dupa
caz,
sumele platite anterior de catre Benefi-
ciar si toate sumele la care Beneficiarul
este indreptatit potrivit prevederilor
Contractului.

luandu-se in considerare toate

Daca Reprezentantul Beneficiarului nu este
de acord sau nu poate verifica o parte a Situa-
tiei Finale de Lucrari pentru Serviciilor de Ex-
ploatare, acesta impreund cu Antreprenorul vor
incerca sa convind aceste probleme, iar An-
treprenorul va retransmite Situatia Finala de



Lucrari pentru Serviciile de Exploatare pentru
suma convenita. Dacad Partile nu reusesc sa
convind asupra acestor probleme, Reprezen-
tantul Beneficiarului va emite un Certificat Final
de Plata pentru Serviciile de Exploatare pentru
suma pe care el o considerd datorata Antre-
prenorului. Daca Antreprenorul nu este mul-
tumit de suma certificatd, va putea supune
cauza CAD pentru o decizie in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 20.6 [Obtinerea De-
ciziei Comisiei de Adjudecare a Disputelor].

14.16 incetarea Responsabilititii Benefi-
ciarului

Beneficiarul nu va mai avea nici o obli-
gatie fatd de Antreprenor in nici un fel sau
pentru nici o problema in legitura cu sau con-
form prevederilor Contractului sau cu executia
Lucrarilor, cu exceptia cazului in care Antre-
prenorul a inclus Th mod special o suma pen-
tru acest scop Tn Situatia Finala de Lucrari
pentru Proiectare si Executie sau in Situatia
Finald de Lucrari pentru Servicii de Exploatare.

n orice caz, prevederile acestei Sub-Cla-
uze nu vor limita responsabilititile Beneficia-
rului privind obligatiile sale de despagubire, sau
in caz de fraudd, greseala deliberatd sau mana-
gement necorespunzator al Beneficiarului.

Mai mult decét atat, daca Antreprenorul
nu a transmis o problema spre solutionare Co-
misiei de Adjudecare a Disputelor conform
prevederilor Sub-Clauzei 20.6 [Obtinerea De-
ciziei Comisiei de Adjudecare a Disputelor] in
termen de 56 de zile de la primirea Instiintarii
de la Reprezentantul Beneficiarului cu privire
la sumele incluse pentru plata fie in Certifi-
catul Final pentru Proiectare si Executie fie in
Certificatul Final pentru Serviciile de Exploa-
tare, atunci se va considera ca acesta a accep-
tat sumele astfel certificate, si se va considera
cd Beneficiarul nu va mai avea nicio responsa-
bilitate fatd de Antreprenor, doar cu conditia
ca aceastd plata datoratd conform Certifica-
tului Final de Platd pentru Serviciile de Ex-
ploatare sa fi fost facuta si Garantia de Buna
Executie la care se referd prevederile Sub-
Clauzei 4.2 [Garantia de Bund Executie] sa fi
fost returnata Antreprenorului.

14.17 Moneda in care se Efectueaza Plata
Pretul Contractului va fi platit in moneda

sau monedele mentionate in Datele de Con-
tract. Cu exceptia altor prevederi ale Condi-

tiilor Speciale, dacad se mentioneaza mai mult

de o moneda, platile se vor face dupa cum

urmeaza:

(a) dacd Valoarea de Contract Acceptatd a fost
exprimata doar in Moneda Locala:

(i) procentele sau sumele in Moneda Lo-
cald sau Straina si cursurile de schimb
stabilite pentru calcularea platilor vor fi
cele mentionate in Datele de Contract,
daca Partile nu au convenit altfel;
platile si deducerile in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 13.5 [Sume
Provizionate] si Sub-Clauzei 13.6 [Ac-
tualizari Generate de Modificari ale
Legilor] vor fi facute in monedele si pro-
centele aplicabile acestora; si

alte plati si deduceri prevdzute de pre-
vederile sub-paragrafelor de la (a) la (d)
ale Sub-Clauzei 14.3 [Solicitarea Avan-
sului si-a Certificatelor Interimare de
Platd] vor fi facute in monedele si pro-
centele specificate Tn sub-paragraful (a)
(i) de mai sus;

—

(iii

(b) plata daunelor specificate in Datele de
Contract se va face in monedele si procen-
tele specificate in Datele de Contract;

(c) alte plati efectuate de Antreprenor catre Be-
neficiar vor fi ficute in moneda in care
suma a fost cheltuitd de catre Beneficiar
sau in moneda care este convenita de am-
bele Parti;

(d) daca o suma platibila Beneficiarului de ca-
tre Antreprenor intr-o anumitd moneda de-
paseste suma platibila Antreprenorului de
catre Beneficiar in acea moneda, Benefi-
ciarul poate recupera diferenta acestei su-
me din sumele pe care le are de platit An-
treprenorului in alte monede; si

(e) daca in Datele de Contract nu se mentio-
neaza nici un curs de schimb, se vor aplica
cursurile de schimb din Data de Baza sta-
bilite de banca nationala a Tarii.

14.18 Fondul de inlocuire a Activelor

Fondul de Inlocuire a Activelor este des-
tinat asigurdrii fondurilor necesare pentru
inlocuirea componentelor Echipamentelor
prevazute in Graficul de Tnlocuire a Activelor
pentru asigurarea unui proces de exploatare
continua si eficientd a Lucrarilor pe durata Pe-
rioadei Serviciilor de Exploatare.

In fiecare solicitare pentru un Certificat In-
terimar de Plata pe durata Perioadei Servici-
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ilor de Exploatare facuta in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 14.3 [Solicitarea
Avansului si a Certificatelor Interimare de Pla-
ta), Antreprenorul va fi indreptatit sa includa
orice sume din Fondul de Inlocuire a Activelor
care, conform prevederilor Graficului de In-
locuire a Activelor, au devenit datorate in ur-
ma Tnlocuirii componentelor programate de
citre Antreprenor. In nici o situatie suma pla-
tibila din Fondul de Tnlocuire a Activelor con-
form prevederilor Graficului de Inlocuire a
Activelor nu va putea fi majorata indiferent de
valoarea sau volumul inlocuirilor care au fost
facute. Pentru orice element care nu a fost in-
locuit pana la data sau pana la alt moment
operational prevazut in Graficul de nlocuire a
Activelor, plata nu va fi facutd pana cand
asemenea inlocuire nu va fi efectuata.

In situatia in care, dupa terminarea Con-
tractului, in Fondul de Tnlocuire a Activelor
existd o sumd ramasa pentru inlocuiri planifi-
cate, care prin acordul comun al Partilor, nu
mai este necesara sau utilizabild, asemenea
suma va fi impartita in mod egal intre Parti, iar
Antreprenorul va avea dreptul sa includa par-
tea sa din suma in Solicitarea pentru Certi-
ficatul Final de Platd pentru Serviciile de Ex-
ploatare facuta in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 14.13 [Solicitarea Certificatului
Final de Platd pentru Serviciile de Exploatare].

Fondul de Inlocuire a Activelor nu va aco-
peri costul:

(a) pieselor de intretinere de rutind nece-
sare pentru corectarea defectiunilor;

(b) tnlocuirii Echipamentelor si Materia-
lelor care au o duratd de viata mai mica
de cinci ani;

(c) asigurarii pieselor de schimb intre da-
tele programate pentru inlocuiri majore
de echipamente; sau

(d) inlocuirii Echipamentelor si Materia-
lelor care nu sunt identificate in Grafi-
cul de Tnlocuire a Activelor.

Costul indeplinirii cerintelor de la sub-
paragrafele (a) la (d) de mai sus va fi suportat
de cdtre Antreprenor si se considerd ca este in-
clus in Pretul Contractului.

Antreprenorul va transmite o Instiintare
Reprezentantului Beneficiarului cu cel putin
28 de zile inainte, cu privire la intentia sa de
a inlocui orice piesa a Echipamentelor identi-
ficatd in Graficul de Tnlocuire a Activelor.
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Beneficiarul va autoriza platile din Fondul
de Tnlocuire a Activelor in conformitate cu su-
mele certificate de catre Reprezentantul Bene-
ficiarului in fiecare Certificat Interimar de Plata.
Fondurile vor fi plitite din Fondul de inlocuire
a Activelor vor fi efectuate numai la valorile si
in conformitate cu data de inlocuire identifica-
ta in Graficul de Inlocuire a Activelor.

Daca piese ale Echipamentelor necesita
inlocuirea mai devreme decat inlocuirea pro-
gramata in Graficul de inlocuire a Activelor,
fondurile corespunzatoare nu vor fi eliberate
decat la data programata pentru inlocuire.

Daca Pretul Contractului face obiectul
actualizarii costurilor conform prevederilor
Sub-Clauzei 13.8 [Actualizdri Generate de
Modificari ale Preturilor], sumele datorate din
Fondul de Tnlocuire a Activelor vor fi actuali-
zate in acelasi mod ca si celelalte costuri.

In situatia rezilierii Contractului conform
prevederilor Clauzei 15 [Rezilierea de catre
Beneficiar] sau Clauzei 16 [Suspendarea si
Rezilierea de catre Antreprenor], orice suma
rimas3 in Fondul de Inlocuire a Activelor, in-

clusiv orice dobanda capitalizata, vor fi con-
siderate ca apartinand Beneficiarului si nu vor
fi platite Antreprenorului.

14.19 Fondul de intretinere Retinut

Pe durata Perioadei Serviciilor de Exploa-
tare, va fi creat un Fond de Intretinere Retinut
prin deducerea a cinci procente (5%) din va-
loarea fiecarei plati interimare, stabilita de Re-
prezentantul Beneficiarului in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 14.7 [Emiterea Cer-
tificatelor de Plata a Avansului si Interimare de
Platd], si datoratd Antreprenorului, Thcepand
cu prima plata care urmeaza emiterii Certifi-
catului de Punere in Functiune, si continuand
pand cand ultimul Certificat Interimar de Plata
este emis sau pana cand suma din Fondul
de intretinere Retinut a atins valoarea (daca
existd) stabilitd in Datele de Contract. La op-
tiunea Antreprenorului, Fondul de intretinere
Retinut poate fi Tnlocuit de o Scrisoare de
Garantie de intretinere Retinutd intr-o forma si
de la o entitate aprobate de catre Beneficiar.
Tn orice caz, valoarea Garantiei nu va exce-
de suma maxima a Fondului de intretinere
Retinut stabilitd in Datele de Contract. Antre-

prenorul se va asigura ca Garantia de intre-
tinere Retinutd ramane validd si in vigoare
pana la emiterea Certificatului de Terminare a
Contractului.

Dacd operatiunile de intretinere necesare
conform prevederilor Contractului nu au fost in-
deplinite, Beneficiarul, dupa ce va transmite o
Tn§tiin§are Antreprenorului, poate executa ope-
ratiunile de ntretinere cu forte proprii si utiliza
orice sume din Fondul de intretinere Retinut pen-
tru acest scop. Dacd aceste sume sunt insufici-
ente pentru a acoperi costurile Beneficiarului
necesare efectudrii intretinerii, costurile neaco-
perite vor fi retinute din pldtile datorate Antrepre-
norului conform prevederilor Contractului, sau
dacd asemenea plati nu sunt datorate, vor deveni
o datorie a Antreprenorului catre Beneficiar.

Ulterior emiterii Certificatului de Termi-
nare a Contractului conform prevederilor Sub-
Clauzei 8.6 [Certificatul de Terminarea a
Contractului], toate fondurile ramase in Fon-
dul de intretinere Retinut vor fi incluse in Cer-
tificatul Final de Plata pentru Serviciile de
Exploatare si platite Antreprenorului odata cu
plata finala.



Extinderea si reabilitarea retelelor
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din judetul Dambovita

Ing. Bianca CALIMANESCU, UNIX
Ing. Florin IONEASA, MaxCAD

Unix S.R.L. este 0 companie cu capital privat care desfasoara ac-
tivitati specifice de consultantd, proiectare si asistentd tehnica pentru
proiecte de infrastructura - sisteme de alimentare cu apa si canalizare,
drumuri, managementul deseurilor, amenajari hidrotehnice si obtinerea
energiilor alternative.

Cu ajutorul aplicatiei Urbano 7 Canalis, pe platforma AutoCAD
Civil 3D, Unix SRL a realizat proiectul ,Extinderea si reabilitarea in-
frastructurii de apa si apa uzata in judetul Dambovita”, oferind servicii
de asistentd tehnica pentru managementul acestuia, inclusiv asistenta
tehnica a proiectantului si supervizarea lucrarilor. in cadrul acestui
proiect s-a lucrat la retelele de apa si canalizare din localitétile Tar-
goviste, Pucioasa - Fieni si Moreni, beneficiarul fiind SC Compania de
Apa Targoviste - Dambovita S.A.

,Prin folosirea aplicatiei Urbano 7 Canalis, pe platforma AutoCAD
Civil 3D, s-a redus timpul de proiectare, reusind de fiecare data sa
predam la timp proiecte de asemenea amploare, calitatea prezentarii
acestora fiind net superioara. Cu ajutorul acestor aplicatii se pot veri-
fica foarte usor mult mai multe solutii de proiectare, pentru ca, in final,
sa se adopte solutia cea mai buna. Partea grafica este foarte utila, iar
modificdrile aduse i plan se regdsesc automat in profile si invers”, a
declarat Ing. Bianca CALIMANESCU. (Fig. 1)

Reabilitarea si extin-
derea retelelor de
apa si canalizare Tar-
goviste

Sistemul de alimen-
tare cu apa proiectat
cuprinde urmatoarele
obiecte componente:

e Reabilitare re-
tea de distributie
de joasd presiune,
L =17,238 km

e Reabilitare re-
tea de distributie
de Tnaltd presiune,
L =5,789 km

Sistemul de cana-
lizare proiectat cu-
prinde urmatoarele
obiecte componente:

e Extindere re-
tea de canalizare,
L = 5,245 km

e Extindere con-

Fig. 1 - Judetul Dambovita

ducte canalizare sub presiune, L = 800 m
e Extindere statii de pompare apa uzatd, 2 bucati
e Reabilitare retea de canalizare, L = 7,760m
e Reabilitare conducte canalizare sub presiune, L = 22m
e Reabilitare statie de pompare ape uzate, 1 bucata

4A fost un proiect dificil deoarece am avut foarte multe reabilitari.
Pe retelele de apd au fost cdteva sute de cimine de gandit, iar pe retea-
ua de canalizare am intampinat dificultdti la cotele radier ale ciminelor
la care trebuia sd ajungem, respectiv preluam.Urbano 7 Canalis ne-a
ajutat aici /n mod deosebit la partea de design. Modelarea hidraulica
a fost nesemnificativd, doar pentru cei 5 km de extindere a retelei de
canalizare. Pe partea de reabilitare nu am avut date suficiente pentru
o modelare hidraulicd si va exista un contract de lucrdri cu modelare
integratd cu GIS”, a declarat Ing. Bianca CALIMANESCU. (Fig. 2)

Fig. 2 - Plan de situatia retea apa Tadrgoviste

Reabilitarea si extinderea retelelor de apa si canalizare Pucioasa si Fieni

Pucioasa:

e Extindere retea de canalizare, L = 21,832 km

e Extindere conducte canalizare sub presiune, L = 5,729 m

e Extindere statii de pompare apa uzatd, 12 bucati

Fieni:

e Extindere retea de canalizare, L = 8,112 km

e Extindere conducte canalizare sub presiune, L = 1,052 m

e Extindere statii de pompare apa uzatd, 3 bucati

e Reabilitare retea de canalizare, L = 3,732m

,/n Pucioasa am avut intr-adevar parte de calcul hidraulic si chiar
am redus numdrul statiilor de pompare apa uzata de la 15 buc. (in stu-
diul de fezabilitate) la 12 buc., Urbano 7 Canalis ajutindu-ne foarte
mult in procesul de proiectare. /nainte sd achizitiondm acest soft, pe
parte de profile am lucrat cu programele ficute in excel si pot sd con-
firm cd nu existd termen de comparatie nici ca timp, nici ca rezultat
final”, a declarat Ing. Bianca CALIMANESCU. (Fig. 3, Fig. 4)
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Fig. 3 - Plan de situatie retea de canalizare Pucioasa

Reabilitarea si extinderea retelelor de apa si canalizare Moreni

e Extindere retea de canalizare, cu 7 statii de pompare apa uzata,
L=17 km

e Reabilitare retea de canalizare, L=7 km

e Extindere retea de alimentare cu apd, L=7,2 km

,Proiectul Moreni este in lucru si aici totul este o provocare din
punct de vedere al proiectdrii deoarece este un oras petrolier si existd
o «tesaturd» de conducte. O altd problemd este datd de cota terenului,
deoarece este strabatut de pardurile Cricov si Tisa, iar casele sunt si cu
2-3 m mai jos fatd de drumul pe unde va trece colectorul de canalizare.
Modelarea retelei de alimentare cu apa este o provocare, deoarece va
trebui sa mergem in paralel cu o conductd Pn 10 care va fi ingropata
sub conducta Pn 6 din care se fac bransamentele. Asta pana depdsim
un vérf de deal aflat chiar la jumatatea Cartierului Schela Mare”, a de-

Fig. 4 - Plan de situatie retea de canalizare Fieni

clarat Ing. Bianca CALIMANESCU.

Unix SRL a folosit aplicatia Urbano 7 Canalis pe platforma
AutoCAD Civil 3D si in realizarea altor lucrari cum ar fi: reabilitarea
retelei de canalizare si alimentare cu apa a statiei de epurare a mu-
nicipiilor Piatra Neamt si Buzau, reabilitarea retelelor de alimentare cu
apd potabild si a sistemelor de epurare a apelor uzate in judetul Alba,
alimentare cu apd, canalizare si epurare a apelor uzate n judetul Caras-
Severin, proiecte SAPARD/FEADR pentru constructia si/sau reabilitarea
sistemelor de alimentare cu apa in judetele Valcea si Arges.

MaxCAD, unic distribuitor pentru aplicatia Urbano 7 Canalis si
unic reseller Autodesk pentru AutoCAD Civil 3D cu certificare GOLD
din Romania, a furnizat companiei Unix cele doua solutii de proiectare
cu ajutorul cdrora s-a reusit reducerea timpului de predare pentru
fiecare proiect, si implicit a costurilor asociate.

Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Grafica si tehnoredactare: arh. Cornel CHIRVAI

Rusia:
Drumuri pentru Cupa
Mondiala de Fotbal

Dupa cum se stie, FIFA a decis ca, in
anul 2018, Cupa Mondiala de Fotbal sa se
desfasoare in Rusia. Odata cu aflarea aces-
tei decizii, Rusia a inceput deja elaborarea
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unei serii de proiecte pentru dezvoltarea
infrastructurii rutiere. De exemplu, autori-
tatile din Volgograd vor investi 2,81 miliarde
de Euro pentru realizarea unei jonctiuni de
400 km fintre capitala Moscova si aceastd
zona indepdrtata a Rusiei. De asemenea,
fonduri importante au fost alocate pentru Au-
tostrada federala M4 Don, care va deschide
traficul inspre regiunea de sud, Krasnodar.

Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU

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

Doctorul inginer Vasile IONASCU se nu-
mara printre specialistii in domeniului dru-
maritului, cu o experientd dobandita in
executia unor lucrdri de referinta pe reteaua
arterelor rutiere, cu rezultate notabile in or-
ganizarea proceselor de lucru in raza de acti-
vitate a Directiei Regionale de Drumuri si Po-
duri Bucuresti.

S-a ndscut cu exact 64 de ani in urma (la
28 august 1947) in comuna Merei din judetul
Buzau. Este absolvent al unui prestigios liceu
din municipiul Buziu - ,B.P. Hasdeu”. intre
anii 1966 si 1971 a fost studentul Facultatii de
Constructii Cai Ferate Drumuri si Poduri a Ins-
titutului de Constructii Bucuresti. A avut pri-
lejul deosebit de favorabil de a frecventa si
audia cursurile unor renumiti profesori: dr.
ing. Andrei CARACOSTEA, seful Catedrei de
Poduri Metalice, dr. ing. Vasile NICOLAU,
specialist in betoane, dr. ing. Stelian DORO-
BANTU, specialist in drumuri, ale cdror inva-
taminte le-a aplicat in exercitarea profesiei.

Stagiatura a efectuat-o la Lotul Drumuri -
Tandarei, cu activitate personala la laboratorul
unitatii unde a efectuat determinarile pentru
retetele de fabricatie. Din anul 1972, in con-
tinuarea stagiaturii, a indeplinit sarcina de
responsabil al punctului de lucru la largirea
D.N. 26 (Galati - Oancea). Din anul 1973 s-a
ocupat, ca sef de sector in cadrul Sectiei de
Drumuri Nationale Buzau, de modernizarea
statiilor de asfalt. Experienta dobandita n ac-
tivitatea practicd, precum si rezultatele pozi-
tive Tnregistrate in functiile care incredintate
au fost argumente decisive in promovarea, in
anul 1976, ca inginer sef al S.D.N. Buzdu.

Din anul 1977 si pana in anul 2005 a in-
deplinit functia de Sef al S.D.N. Buziu. in
acesti 28 de ani, pe raza de activitate a Sectiei
au fost inregistrate obiective importante in
cadrul drumurilor nationale buzoiene: Devie-
rea D.N. 10 (Buzdu - Nehoiu - Intorsura Bu-
z3ului - Harman) pe sectorul cuprins intre
km 75+000 si km 88+500, pe conturul lacului
de acumulare de la Siriu; Reabilitarea si largi-
rea la patru benzi a podurilor de la Margineni,
peste raul Buzau, D.N. 2; Reabilitarea si lar-
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A gestionat

nationalele buzoiene

Domnul Dr. ing. Vasile IONASCU

girea la patru benzi a podului de pe D.N. 2;
Reabilitarea si largirea la patru benzi a podu-
lui de pe D.N. 2 km 144+500, peste raul
Ramnic, de la RAmnicu Sarat; Modernizarea a
320 km de drumuri nationale din judetul
Buzau, prin lucrdri de covoare asfaltice si
beton de ciment.

Tn acelasi interval de timp, pe raza de ac-
tivitate a S.D.N. Buzau, a fost Tnlocuit, in to-
talitate, procedeul de producere a mixturilor

asfaltice, prin trecerea de la statiile ANG la
statiile de tip LPX, automatizate, fabricate la
»Nicolina” lasi, cu o productivitate de 30 de
tone pe ord. Formatiile de asternere mixturi
asfaltice au fost dotate cu utilaje performan-
te de tip NPK, produse la aceeasi uzind iesea-
nd, precum si cu cilindrii vibratori de mare ca-
pacitate. Tot in registrul realizarilor de seama
de pe raza S.D.N. Buzdu mai pot fi consem-
nate, in anii in care Sectia a fost condusa de
Domnul inginer Vasile IONASCU: reluarea
procedurii de producere a imbracamintilor
rutiere din beton de ciment, abandonata la
inceputul anului 1970. A fost montata o sta-
tie de beton de ciment pentru executia beto-
nului rutier pe D.N. 2C (Costesti - Smeeni -
Pogoanele - Slobozia) la Pogoanele. Forma-
tia de utilaje specializate in realizarea be-
toanelor rutiere a fost dotata cu repartizator
de beton de ciment, cu vibrofinisor de beton
de ciment. Urmarea acestui fapt a constat in
asternerea pe D.N. 2C a 40 km de beton de
ciment.

Au fost constituite formatiile de executie
si reparatii la poduri, podete, apardri de ma-
luri si consolidari versanti. Astfel au fost
posibile lucrari de largire poduri (pe D.N. 1B,

Degajare D.N. 10, dupa caderile de pietre



km 56+200 la Ulmeni, pe D.N. 2B (Spataru -
Surdila - lanca - Brdila - Galati) km 11+800,
km 16+200, la Bentu si Balhacu, consolidari
in urma alunecarilor pe D.N. 10, km 25+500
- 35+500, suprainaltarea D.N. 10 (km 40+000
- km 48+000) in Lunca Cislaului.

In anul 1996 au inceput lucrarile de re-
abilitare a drumurilor nationale cu fonduri ex-
terne. In cadrul acestei actiuni se inscrie
reabilitarea D.N.2, de la km 68+000 la km
1524500, largirea partii carosabile la 12 m,
largirea podurilor si a pasajelor la patru benzi
de circulatie . Sectorul este apreciat de catre
conducatorii auto ca fiind unul dintre cele mai
bune drumuri din tara, perfect adaptat cerin-
telor traficului modern. Prin modul de exe-
cutie carosabilul D.N. 2 se mentine si acum,
dupd 11 ani, intr-o foarte buna stare de func-
tionalitate. in anul 2000 au fost demarate
lucrari de reabilitare primara cu sectoare exe-
cutate pe D.N. 10, km 24500 - km 93+400,
pe 1B, km 60+000 - km 74+400, pe D.N. 2B
km 0+000 - km 38+000.

Considerad perioada in care a fost sef de
sectie ca fiind marcata de lucrari importante,
cu greutate in asigurarea unei stari de buna
functionalitate a retelei de drumuri nationale
aflate in administrarea S.D.N. Buzau.

Domnul inginer Vasile IONASCU a fost
continuu preocupat cu indeplinirea in conditji
optime a profesiei, a obligatiilor care i-au re-
venit pe posturile si Th schemele structurilor
de personal. Autoinstruirea si autoperfec-
tionarea au fost prioritdti in viata dansului.
Acorda timp studierii noutétilor din domeniu.
A frecventat cursuri de perfectionare: Cursul
postuniversitar cu durata de un an in cadrul
Facultatii de Constructii (absolvit in anul
1978); cursul tehnic de specializare in Franta,
timp de o luna, Tn primdvara anului 1981;
participarea la Congresul International de
Drumuri de la Praga, in anul 1997, cu tema
intretinerea drumurilor”, prezenta la Congre-
sul International de Drumuri (Helsinki, in anul
2000) cu tema ,Intretinerea pe timp de iarn3”.

Desigur, cea mai insemnatd etapd in de-
mersul propriu pentru specializarea in dome-
niul drumaritului au reprezentat-o studiile
pentru doctorat si sustinerea tezei cu titlul:
,Tehnologii de ranforsare a sistemelor rutiere
suple aplicate in zona Buzau”, in luna de-
cembrie a anului 2000, obtinand titlul de Doc-
tor in Constructii. Este atestat pentru functia
de diriginte de santier pentru domeniul 3.1. -
Drumuri, Poduri, Tunele, Piste de aviatie,
Transport pe cablu de interes national. Mai
este atestat ca Responsabil Tehnic in dome-
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Podul de la Maracineni

niul ,Constructii rutiere: drumuri, poduri, piste
de aviatie I1”.

Intr-o discutie pe teme profesionale, Dom-
nul dr. ing. Vasile IONASCU a apreciat ca
anii lucrati la Buzau reprezinta o perioada de
suflet a muncii dansului, pentru cd s-a con-
fruntat cu intreaga complexitate a retelei ru-
tiere de drumuri nationale, artere de circulatie
desfasurate pe campie, pe zone de deal si co-
linare, pe tairam muntos. S-a oprit pe sectorul
care traverseaza muntii, (D.N. 10 - Buzau -
Nehoiu - intorsura Buziului - Hirman). Dru-
mul isi face loc printre masivul Ciucas si
muntii Buzaului, printr-o minunatd zona, cu
reverberatii de basm, cu unice peisaje turis-
tice, cu o neintrecuta transpunere in folclorul
nostru, cu localitdti unde lemnul este prelu-
crat mdiastru, adica ceea ce in limbajul geo-

Carosabil foarte bun (D.N. 2)

grafic se numeste Siriu. Drumul trece prin
vecindtatea lacului ,oglinda a cerului” crea-
tie a omului, dupd care, asa cum ardtam mai
inainte, isi continua traseul catre Sita Bu-
zdului si apoi cdtre un alt reper geografic,
fenomen natural intrat in legendi - Intorsura
Buzaului. Ti este recunoscitor destinului pen-
tru sansa oferita de a lucra intr-un domeniu
de importanta vitald pentru comunitatile uma-
ne din acea organizare administrativ - terito-
riald care este judetul Buzdu, pentru oamenii,
de a voiaja, au beneficiat de un mijloc mo-
dern de comunicatie - DRUMUL. Experienta
personala a fost completata si de ocuparea
functiei de Director adjunct al Directiei Re-
gionale de Drumuri si Poduri Bucuresti, in pe-
rioada cuprinsd intre septembrie 2007 si
februarie 2010. A rdspuns de activitatea de
intretinere a drumurilor, de siguranta cir-
culatiei, de laborator si de compartimentul de
combatere a efectelor calamitatilor. Din luna
martie 2010 are locul de munca la CESTRIN,
unde isi pune la dispozitia centrului expe-
rienta profesionald, acumularile tehnice si
tehnologice din anii in serviciul drumurilor,
gandirea si pasiunea pentru domeniul caruia
i-a consacrat anii de viatd pana acum.

(Fotografiile care au ilustrat textul de

mai sus provin din fototeca dr. ing. Vasile
IONASCU)
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Un compactor greu dar sprinten

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU

Cele mai tinere vlastare ale seriei de succes HD de la HAMM, vi-
brocompactorii tandem articulati - sunt compactorii cu sigla ,PLUS”,
adicd HD+ 120 si HD+ 140, adica seria grea 12-14 t a compactorilor
de asfalt care au inceput din 2008 marsul de succes pe santierele din
S.U.A. si Europa. Unul din aceste santiere din Germania a fost ranfor-
sarea Autostrdzii A61, cu tehnologia de asternere a asfaltului in douad
straturi concomitent - ,cald pe cald”. Pentru executia lucrdrii, asocierea
EUROVIA + Faber Bau GmbH a utilizat o sistemd de masini WIRTGEN
GROUP : - freza WIRTGEN, tren asternere VOGELE - InLine Pave si
compactori HAMM. Aici in decursul a cinci nopti lungi de lucru, com-
pactorul HAMM - HD+ 140.VO (Vibratie - Oscilatie) si-a demonstrat
pe deplin randamentul si eficienta ridicata.

Seria HD+ convinge de la prima utilizare atat operatorul cét si seful
de santier al firmei Faber Bau GmbH. Ei au fost entuziasmati de sim-
plitatea operarii , de cea mai spatioasa cabind panoramica vazutd la un
compactor si de productivitate. La santierul de noapte de pe A61, com-
pactorul de 14 t cu vibratie si oscilatie HD+140.VO a rezolvat singur
lucrarea ce fusese prevazutd pentru doi compactori.

Cine a lucrat cu noul compactor HAMM,, stie deja ca semnul ,,PLUS”
este un factor care depaseste toate asteptarile. Michael WEIRICH, seful de
santier al firmei Faber Bau GmbH declara - ,,acest compactor munceste cat
doi”, rezumand astfel cu entuziasm si convingere experienta de 5 nopti
avuta cu noul compactor tandem HAMM — HD+140.VO.

1.200 metri liniari pe noapte = frezat , turnat si compactat

Asocierea Faber Bau+Eurovia a executat contractul de reabilitare a
benzii de trafic greu de pe autostrada cu mare trafic A61, intre Lud-
wigshafen si Frankenthal.

Pe lungimea de 5,2 km, traficul trebuia cat mai putin perturbat. De
aceea s-a decis inchiderea sectorului pentru lucru de noapte, de la ora
20:00 si reabilitarea benzii cu latimea de 4,70 m in sectiuni de peste
1,0 km. Aceasta a fost posibil pentru cd Faber si Eurovia au utilizat
tehnologia de turnare ,In Line Pave”- de la Vogele - turnare binder +

uzurd concomitent, doua straturi ,cald pe cald” cu o compactare
,sandwich” finala. Astfel, in fiecare noapte s-a frezat stratul de binder
+ uzura si direct, in urma celor 2 freze Wirtgen - W 250 cu latimea de
lucru de 2,5 m, a intrat in actiune trenul de asternere VOGELE - In Line
Pave care trebuie sd astearna circa 2000 t asfalt in doua straturi - binder
+ uzurd - concomitent, compactarea finald fiind sarcina compactorilor
HAMM. Datorita acestei tehnologii circulatia s-a putut redeschide trafi-
cului in fiecare dimineatd la ora 6:00. Dar pentru aceasta realizare lo-
gisticd, a fost necesard o productivitate foarte mare in toate etapele
procesului si mai ales la inchiderea finald - compactarea, avand in
vedere temperatura initiald si finald de compactare, timpul de com-
pactare si timpul de racire finala pentru redarea in circulatie.

Oscilatia face posibild compactarea dinamica a covoarelor subtiri.

Solutia de reabilitare a fost: binder 10 cm si 2 cm covor subtire de
uzurd turnate pachet. Datoritd acestui strat subtire, compactarea dina-
mica a pachetului de asfalt se putea face numai prin ,oscilatie”, nu prin
vibratie care ar fi produs deformari si spargeri de agregat, precum si
penetrarea straturilor. Acest patent HAMM - alternativa la vibratii, con-
duce la obtinerea rapidd a capacitdtii portante prevdzute, pentru ca pe
langa sarcina dinamica de oscilatie si sarcina statica se aplica permanent
continuu stratului de asfalt. Compactorul este in permanent contact cu
asfaltul, nu ,topdie” sinusoidal ca la vibratie. Masuratorile de santier
au confirmat: fiecare trecere aduce un aport semnificativ la gradul de
compactare, astfel ca numai dupa 3 treceri s-a atins gradul de com-
pactare impus. Foarte multumit, seful de santier WEINRICH declara: ,,
- Raportul de incercdri al laboratorului a confirmat in fiecare zi,
obtinerea gradului de compactare de 100% la ambele straturi de asfalt.”

Masuratorile pe santier arata: cu HD+140.VO sunt necesare numai
3 treceri pentru compactarea acestui pachet de 12 cm asfalt.

Mai mult confort - performante superioare
Dintr-o privire se vede cat de prietenoasa este operarea acestei

masini; pentru ca in cele 5 nopti masina a fost condusa de operatori
diferiti, in schimburi. Acesti mecanici profesionisti au fost prima oara

29



2011
NR.98(167)

intr-o cabina foarte generoasa - spatiu XXL — a unui compactor HD+ .
De la urcare, functionarea pupitrului de comanda a fost intuitiv clara
si au putut imediat sd lucreze cu cel mai inalt randament, astfel ca in-
ca din prima noapte de lucru, nu s-a mai utilizat decat un singur com-
pactor, desi erau prevazuti doi in program, rezultatele confirmand
obtinerea parametrilor de compactare prevazuti.

Elogiata a fost de asemenea vizibilitatea perfectd oferitd de cabina
panoramica: -,Se vede perfect campul de deplasare, precum si o pers-
pectiva cuprinzatoare asupra tamburilor, a rampelor de stropire si a in-
tregului santier” spune un operator uimit de confortul oferit de
HD+“PLUS”. Nu in ultimul rand dispunerea ergonomica, pe grupe de
functiuni a lampilor de control si butoanelor de comandd, a scaunului
translatabil stinga / dreapta si rotitor in orice pozitie impreuna cu coloana
reglabild de directie si cu pupitrul, precum si spatiul liber de miscare in
aceasta cabind XXL au convins oamenii de la Faber Bau GmbH.

Randament ridicat

Determinantd pentru obtinerea rezultatelor pozitive ale compac-
tarii este productivitatea ridicata a seriei HD+. n aceasta directie com-
pactorul articulat HAMM HD+ nu lasa loc de indoiald: managementul

electronic - HAMMTRONIC - monitorizeaza continuu toate functiile
motorului si ale masinii, ajustand automat forta de tractiune, frecventa
oscilatiei sau vibratiei si turatia motorului in functie de conditiile varia-
bile de lucru. Rezultd un consum de combustibil semnificativ redus cu
30 - 40% si o emisie de noxe corespunzator scazuta.

Trebuie de asemenea subliniatd posibilitatea de reglare indepen-
denta a frecventei si a amplitudinii vibratiilor pe fiecare tambur, sau
autoreglarea oscilatiilor proportional cu cresterea rigiditatii mixturii
asfaltice in timpul compactarii, astfel incat sa fie obtinuti in cel mai
scurt timp parametrii de compactare in cele mai variate conditii im-
puse de noile standarde din domeniul compactarii asfaltului.

Tn plus trebuie remarcata solutia de articulatie centrali in 3 puncte,
care asigurd o repartizare uniformd a greutatii pe tamburi si imbuna-
tateste substantial si stabilitatea directiei, lucru foarte important in
curbe, la obtinerea planeitatii suprafetei.

Nu in ultimul rand trebuiesc mentionate avantajele instalatiei de
stropire, cu rampe duble de sigurantd, perfect vizibile si cu schimbare/
curdtare rapidd, cu doud tancuri de apa, in total 1.200 litri, cu reparti-
zare inteligentd a cantitatii de apd, astfel incat greutatea sa fie uniform
repartizatd pe tamburi si cu intervale si debit de stropire reglabile,
corelate automat cu viteza de deplasare.

Concluzia clientului

HAMM, prin aceastd masind ,HD +” a adus pe piatd o ,fortd” priete-
noasa. in mod normal, pentru acest caz de utilizare erau necesare doud com-
pactoare, dar acest HD+140.VO a realizat singur compactarea stratului de
asfalt de 12 cm in numai 3 treceri. Astfel, seful de santier WEIRICH confir-
ma ce promisese firma HAMM: ,Acest HD+ e mai bun decdt poti crede.”

Aurel SBURLEA
28 martie 1943 - 26 iulie 2011

A mai cdzut o stea din constelatia construc-
torilor de infrastructurd din Romania.

Tn data de 26 iulie 2011, a incetat din viata
inginerul Aurel SBURLEA, o figurd remarcabila
pe scena constructorilor de drumuri si poduri.

S-a nascut in data de 28 martie 1943, fiind
al treilea dintre cei patru fii ai preotului Aurel
SBURLEA din Piatra Neamt. Datorita originii
sociale nu a avut o copildrie prea fericitd, tatal
a fost arestat si dus la Canal, iar mama a rdmas
acasad sa se descurce cu cei patru copii. Dar prin
muncd, tenacitate, inteligenta si perseverentd
tandrul Aurel a reusit s intre in elita construc-
torilor de infrastructura.

A absolvit cu brio, cursurile scolii generale si
liceale la renumitul Liceu Petru Rares din loca-
litatea unde s-a nascut. In anul 1967 este ab-
solvent al Facultétii de Constructii Cdi Ferate
Drumuri si Poduri.

Dupa terminarea Facultdtii incepe activi-
tatea de inginer, la Intreprinderea de Drumuri si
Poduri Bucuresti, a Ministerului Transporturilor,
ca inginer stagiar la Autostrada Bucuresti-Pitesti.
Continud activitatea de inginer la lucrari precum
sunt: largire D.N. T Bucuresti-Ploiesti pe patru
benzi, Modernizare Oltenita-Daia.

in anul 1976 a fost transferat la Canalul Du-
ndre - Marea Neagra, unde in cadrul grupului
de santiere nr. 1 Cernavodd, a fost sef de santier
ocupandu-se de constructia podurilor si a por-
turilor de la ecluza Cernavoda, lucrari de mare
complexitate tehnicd. Dupa finalizarea lucra-
rilor la Canal, s-a reintors la IADP Bucuresti,
unde participd la lucrari precum, Amenajarea
Raului Dambovita, Casa Poporului, constructii
de blocuri de locuinte. Din anul 1997 pana in
2008, cand s-a pensionat la SOROCAM.

La lucrarile complexe pe care le-a coordo-
nat si condus si-a lasat amprenta ca un bun pro-
fesionist, un bun coleg si bun pedagog, pentru
tinerele generatii de ingineri constructori ce i-au
trecut prin mana.

Ca familist, a fost casatorit cu Doina SBUR-
LEA, fosta colegd de facultate si tovarasa de viata
de peste 40 de ani, are doud fete si trei nepoti,
respectul pentru familie fiind cu totul deosebit.

Acesta a fost inginerul, sotul, tatal si colegul
Aurel SBURLEA, Dumnezeu sa-| odihneasca si
sa fi fie tarana usoara.

Ing. loan Ursu



Un nou pod in Arad,
peste raul Mures

Ing. Virgil ICLEANU
ALPINE BAU GmbH

La finele lunii iulie a.c., Tn prezenta re-
prezentantilor Ministerului Transporturilor
si Infrastructurii, ai C.N.A.D.N.R., ai An-
treprenorului JV FCC - PORR si ai Consul-
tantului EGIS - BCEOM, s-a consemnat fi-
nalizarea lucrarilor la structura podului
in consola peste raul Mures, din munici-
piul Arad.

Podul peste raul Mures face parte din pro-
iectul ,Variantei de ocolire a municipiului
Arad”si este realizat de cdtre PORR Tech-
nobau AG, cu participarea firmei ALPINE BAU
GmbH (Austria).

Podul cu executie in consold are o lungi-
me totald de 426,00 m si este compus din trei
deschideri (95,00 + 950,00 + 95,00) la care
se adaugd un viaduct de acces de cinci des-
chideri, cu o lungime de 86,50 m.

La executia acestei lucrari de arta s-au uti-
lizat 12.100 mc beton, 3.000 tone de armatura
clasica si 250 tone de armdaturd precompri-
matd, podul fiind fundat pe coloane forate de
1.500 mm diametru, cu o lungime totald de
4.700 m.

Deschiderea centrald, executata in con-
sold cu cofraje variabile DOKA, are o lungime
de 150 m, fiind compusa din 13 tronsoane cu
sectiune variabild, cu indltimi cuprinse intre
3,50 msi 5,00 m.
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Serviciile de proiectare pentru aceasta
structura au fost asigurate de catre firma ZT
MAVYER (Austria), in ansamblul sdu intreaga
structurd fiind dimensionata si calculatd sa
reziste la miscari seismice caracteristice zonei
in care este amplasata.

Trebuie sd-i mentiondm pe cativa dintre
specialistii care au contribuit la elaborarea
tehnologiei de executie in santier si anume: dl.
ing. Sven RIEDEL, dl. ing. Martin STOPHER
(Project Manager) precum si proiectantii po-
dului: dl. ing. WOLINGER si dl. conf. univ. dr.
ing. lonut RACANEL.

In continuare, urmeazi s3 se execute, in
cadrul termenului contractual, hidroizolatia
podului, zona mediana, parapetele de pro-
tectie, noul pod peste Mures fiind prevazut cu
dispozitive (sisteme) electronice moderne I.T.
de masurare a deplasarilor, a temperaturilor si
a eforturilor din elementele principale ale
structurilor.

Prin conceptie si alura sa, noul pod in con-
sola peste raul Mures se inscrie ca o realizare
tehnicd deosebita Tn ingineria structurilor, fiind

un model de constructie la standarde euro-
pene, a unor traversari ale unui obstacol natu-
ral - raul Mures.

Tn acest fel, in prezent, in zona municipiu-
lui Arad, utilizatorii auto vor avea la dispozitie
patru poduri pe care se poate traversa raul
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Mures, in/din municipiul Arad.

Totodata este si sansa tinerilor ingineri, des-
pre care vom vorbi in numarul viitor, de a par-
ticipa la un proiect cu o nalta tehnologie, pe
care o vor aplica cu sigurant la viitoarele pro-
iecte pe care le vor executa.
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Un constructor veteran ne prezinta:

Drumuri pe , trasee imposibile”

Ing. Chiriac AVADANEI
Consilier S.C. IPTANA — S.A.
Fotografii din fototeca IPTANA S.A.

(continuare din numdrul trecut)

Tn precedentele numere 96 (165) si 97 (166) ale Revistei ,DRUMURI
PODURI” am relatat despre cateva ,drumuri pe trasee imposibile” a
caror proiectare am condus-o in calitate de inginer sef pentru sectorul de
drumuri din Institutul de Proiectari Transporturi, Auto, Navale si Aeriene.

Cu mare pdrere de rau imi amintesc insa de un drum pe care mi-as
fi dorit sa fie realizat asa cum a fost proiectat. Este vorba de restabilirea
legaturii rutiere pe D.N. 57 de la Orsova Veche pana la Socol. Dupa
cum se cunoaste, drumul existent atunci in lungul malului stang al flu-
viului, impreuna cu localitdtile leselnita - Svinita - Drencova - Moldova
Veche - Bazias, urmau sa fie acoperite de apele lacului de acumulare
format prin constructia barajului si hidrocentralei de la Portile de Fier I.

n martie 1966 lucrarile pentru realizarea Complexului Hidroener-
getic Portile de Fier | erau in plina desfasurare, cand am primit sarcina
de a trece imediat la intocmirea proiectului tehnic general pentru resta-
bilirea drumului national intre Orsova si Socol. Drept urmare, in cadrul
Atelierului IV Drumuri, condus de ing. Mihail POPESCU, am format o
echipa complexa de proiectare (inginerii Gh. BURUIANA, Th. OPREA,
Eug. BARBOSU, Gh. SUTA etc.) care, impreuni cu specialistii in studii
geotehnice si hidrotehnice, au trecut la intocmirea documentatiilor
pentru constructia noului drum, urmand cursul Dundrii, tinand seama
si de amplasamentul localitatilor stramutate din zonele ce urmau sé fie
acoperite de apa.

Dupa o activitate intensa de peste sase luni, cu studii de teren ama-
nuntite, documentatia a fost incheiata. Subsemnatul am prezentat
proiectul tehnic general in Colegiul M.T.R.N.A.. Acest proiect a fost
avizat de catre Comitetul de Stat pentru Constructii, Arhitectura si Sis-
tematizare, precum si de alte organisme de stat. S-a ajuns astfel la in-
ceputul lunii ianuarie 1967 cand, ministrul (ing. lon BAICU) mi-a cerut
sd pregatesc avizarea intregii documentatii Tn cadrul Consiliului de
Ministri. Au fost atent pregatite planurile de situatie cu lucrarile
prevazute si tabelele cu volumele de lucrari si valorile aferente. Cu
cateva ore inainte de sedinta programatd, am acoperit un intreg perete
al salii de consiliu cu aceste plange si tabele.

Sedinta de avizare a fost condusa de llie VERDET care, la acea data,
era prim-viceprim-ministru al Guvernului. Am prezentat lucrarea.
Mi-au fost puse intrebari si au facut comentarii atat llie VERDET cat si
viceprim ministrii Al. BARLADEANU, Janos FAZECAS, Gh. CASTON
MARIN, precum si ministri lon IONIIA (MApN), Cornel ONESCU (M)
si altii. Antrenat de discutiile purtate, la sfarsitul unui rdspuns dat de
mine la ntrebdrile puse de Maxim BERGHEANU - pentru a sublinia
utilitatea drumului am facut urmatoarea remarca: , lugoslavii nu au avut
un drum in lungul malului drept al Dundrii, dar il construiesc acum, in
timp ce noi avem un drum construit pe timpul Mariei Tereza si ar fi
pdcat sd-I pardasim acum”. Aceasta fraza a produs incruntari ale unora
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dintre cei prezenti, iar mie mi-a adus, dupa incheierea sedintei, o aspra
dojana din partea viceprim-ministrului de resort Gh. GASTON MARIN
pentru ca mi-am permis o asemenea remarca.

Documentatia a fost avizatd, urmand ca executia sd fie demarata
dupa alocarea fondurilor necesare.

n perioada care a urmat aceste fonduri de investitii nu au mai fost
insa alocate, iar drumul national D.N. 57, prin Cazane, a ajuns in cate-
goria ,traseelor imposibile”.

Mult mai tarziu, pe aceastd directie au fost realizate treptat legaturi
rutiere intre localitétile din zond, pe trasee ocolitoare si cu caracteris-
tici tehnice inferioare, dar cu costuri mai mari.

Tn urma studiilor intocmite de noi privind realizarea unei retele de
autostrdzi in Romania, in anul 1970 am primit sarcina de a elabora o
documentatie tehnicd pentru constructia Autostrazii Bucuresti - Con-
stanta, cu traversarea Dunarii pe podul de la Giurgeni - Vadul Oii, in-
trat Tn exploatare la finele anului 1969. Se avea in vedere realizarea
acestei artere rutiere pana la finele anului 1975.

In urma analizei ficute in cadrul sectorului de drumuri IPTANA,
au fost formate doud colective de ingineri si proiectanti pentru in-
tocmirea proiectelor respective. Unul in cadrul Atelierului Il Drumuri
(inginerii lon PAVELESCU, M. NITULESCU, E. FINICHIU si altii) - pen-
tru sectorul Bucuresti - Giurgeni si altul cu specialistii din Atelierul |
Drumuri (inginerii A. BRENER, Gh. M. BIAZI si altii) - pentru sectorul
Vadul Oii - Constanta.

Aceasta autostradd, cu platforma de 27,50 m latime, avea prevazuta
iesirea din capitald pe soseaua Pantelimon, pe traseul drumului national
D.N. 3. Desprinderea de acest drum era prevazuta catre stanga, in apro-
pierea pasajului superior peste linia feratd Bucuresti - Constanta. Oco-
lind toate localitdtile, traseul autostrazii traversa raul lalomita in zona lo-
calitatii Andrdsesti si se situa intre drumul national D.N. 2A si raul

Podul Giurgeni-Vadul Oii



lalomita. in zona oraselor Slobozia si Tandarei autostrada era amplasata
in lungul malului stang al lalomitei. Dupa traversarea Dundrii, autostrada
depdsea pe la Est orasul Harsova, iar in continuare se afla cdtre stanga
drumului national D.N. 2A pand in zona Mihail Kogdlniceanu. Intrarea
in municipiul Constanta era prevazuta pe traseul drumului.

D.N. 2A. Pentru traficul de tranzit catre statiunile din Sud, era
proiectata si centura de Vest a orasului.

Documentatia elaboratd a fost avizatd la inceputul anului 1972 de
catre Comitetul de Stat pentru Constructii, Arhitecturd si Sistematizare
si de catre Comitetul de Stat al Planificarii, inclusiv prin deplasarea pe
teren a specialistilor din cele doud unitdti. Fiind informat despre aceste
studii si proiecte Nicolae CEAUSESCU a ordonat sistarea proiectdrii, iar
conducerea ministerului a fost aspru admonestata. In felul acesta si
traseul Autostrazii Bucuresti - Constanta, cu traversarea Dunarii la Giur-
geni - Vadul Oii a intrat in categoria ,traseelor interzise”, desi - pentru
o scurtd perioadi - a “beneficiat” de sustinerea lui Emil BODNARAS.
Cu aceastd ocazie au fost sistate in IPTANA si proiectele aferente cons-
tructiei Autostrazii Campina — Predeal — Brasov.

In continuare voi aminti doui lucrari care, desi nu au prezentat di-
ficultati de relief iesite din comun, s-au dovedit totusi ,trasee imposi-
bile” pentru unii dintre cei implicati in realizarea lor.

Cu toate cg, incepand din iulie 1973 - in calitate de sef proiect com-
plex al Canalului Dundre - Marea Neagra - md ocupam de elaborarea
documentatiei tehnice pentru acest obiectiv, in anul 1975, am fost
chemat in fata unei comisii de ancheta a CC-PCR, pentru a da explicatjii,
mai intai cu referire la drumul national D.N. 73 A, sectorul Predeal -
Rasnov, iar dupa cateva luni si despre drumul national D.N. 7 - varianta
de ocolire Nord a orasului Ramnicu Valcea. Aceste proiecte fuseserd
elaborate in sectorul de drumuri din IPTANA condus in perioada ante-
rioard de subsemnatul.

Mai intai despre sectorul Predeal - Rasnov al drumului national
D.N. 73 A. Acest drum se desprinde din D.N. 1 catre stanga, la intrarea
in Predeal, la piciorul rampei de coborare de pe pasajul peste calea
feratd Bucuresti - Brasov. Plecand de la km 140+200 al D.N. 1, actua-
lul D.N. 73A urca treptat diferenta de nivel de cca 80 m pana pe pla-
toul Bradet - Sibot.

Panad in anii 1968 - 1970 platoul Bradet - Sibot se prezenta acoperit
de o padure rard, cu copaci seculari cu distanta intre ei de 30 - 40 m
si iarbi deasi. Tn aceste locuri, pe timpul verii, erau organizate tabere
de corturi pentru copii. In traversarea platoului proiectul pentru mo-
dernizarea drumului a fost intocmit folosind amplasamentul drumului
existent, fard a afecta nici un copac. incepand de la Paraul Rece (cota
1.080) drumul coboara cdtre Valea Pietrosul, 13sand in stanga Piatra
Arsd, iar in dreapta Varful Morarului. La amenajarea celor 11 serpen-
tine de pe acest sector au fost taiati doar 4 brazi.

In perioada urmitoare organele locale au procedat insi la de-
frisarea padurii de pe platoul Bradet - Sibot. Dupa un oarecare timp
Nicolae CEAUSESCU, survoland cu elicopterul zona, a observat schim-
barea produsa in teritoriu, ceea ce l-a enervat. La intrebdrile puse pri-
mului secretar PCR al judetului Brasov, acesta a raspuns ca defrisarea
a fost provocatd de modernizarea drumului D.N. 73 A. Motiv pentru
care, atat directorul general al drumurilor (ing. Th. BLUMENFELD), cat
si subsemnatul, in calitatea pe care o avusesem pe timpul Tntocmirii
proiectului, a trebuit sd ne prezentam in fata unei comisii de ancheta
si sd oferim explicatii scrise si dovezi. Ancheta s-a extins, iar unii din-
tre reprezentantii puterii locale au afirmat cd au avut in vedere ame-
najarea in zond a unei ,pasuni alpine”. Problema I-a enervat si mai
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tare pe CEAUSESCU care a decis ,rotiri” importante ale conducerii
judetene PCR si destituiri in organismele de stat.

in acest fel modernizarea D.N. 73 A pe sectorul Predeal - Rasnov
a devenit un ,traseu imposibil” pentru judeteana PCR Brasov. in con-
tinuare au urmat masuri urgente pentru reimpadurirea zonei. Au avut
astfel de pierdut si tinerii pentru care nu s-au mai putut organiza tabere
de vara in zona.

Un alt ,traseu imposibil” |-a reprezentat , Varianta de ocolire Nord
a municipiului Ramnicu Valcea pe drumul national D.N. 7”. Pana la
realizarea lucrarilor hidrotehnice aferente lacului de acumulare Ram-
nicu Valcea, drumul national D.N. 7, chiar din centrul localitatii Gora-
nu se indrepta catre Vest, traversa raul Olt cu un pod metalic, iar in
continuare intersecta trei linii ferate, printr-un pasaj de nivel aflat la
capul ,Y” al statiei orasului. Mare parte din timp bariera pasajului de
nivel era inchisd, ceea ce provoca mari dificultdti traficului rutier.

n aceste conditii, inci din faza de proiectare a barajului, s-a con-
lucrat cu proiectantii din Institutul de Studii si Proiectarii Hidrotehnice
(ISPH), in vederea traversarii Oltului folosind coronamentul barajului
si realizarii unei variante de ocolire a municipiului Ramnicu Valcea
prin zona de Nord. In cadrul acestei variante, drumul national D.N. 7
isi continud traseul incd cca. 2,5 km de la Goranu pana in zona
Lespezi, in lungul malului stang al Oltului. Traversa apoi Oltul pe bara-
jul lacului de acumulare si se indreapta catre Nord - Vest pentru ca,
dupa cca. inca doi km, sa faca legatura cu traseul drumului national de
pe vechiul amplasament.

Pentru fluidizarea traficului si prevenirea unor accidente, la intrarea
variantei pe vechiul traseu al drumului national, a fost realizat un pasaj
denivelat simplu, numai pentru sensul de deplasare dinspre Sibiu cétre
Pitesti - Bucuresti. Se evita astfel intersectarea fluxului de circulatie
dinspre Rm. Valcea catre defileul Oltului. Circulatia pe varianta si cea
din orasul Rm. Valcea cdtre Sibiu se integra simplu in fluxul de trafic,
prevdazandu-se numai banda de acceleratie de pe dreapta drumului.

Dupa mai multi ani, Tn toamna anului 1975, la scurt timp de la fina-
lizarea anchetei privind drumul D.N. 73A Predeal - Rasnov, Nicolae
CEAUSESCU se inapoia cu auto din directia Sibiu cdtre Bucuresti. Militia
a luat masuri ca drumul sa fie liber, iar magsina cu care el se deplasa nu
a urmat cursul normal pe pasaj, ci a fost dirijatd pe banda de sens con-
trar pe langd acesta. Tn acest context si-a imaginat ca pasajul superior a
fost construit nu cu scopul fluidizarii traficului, ci pentru accesul la vila
comitetului judetean PCR, aflatd in zona, pe Dealul Malului.

Sosit in Capitald, s-a declansat imediat o anchetd. Au urmat expli-
catii amdnuntite date in scris de fostul director al D.R.D.P. Craiova (ing.
Emil BANICA), de citre subsemnatul care, cu 5 - 6 ani in urmi condu-
sesem Tntocmirea documentatiei tehnice pentru varianta de ocolire pe
D.N. 7 a municipiului Ramnicu Valcea, precum si de catre directorul
general al drumurilor (ing. Th. BLUMENFELD).

Tracasat si nemultumit de anchetele succesive, dar in special de cea
din urma, care s-a prelungit si in primele luni ale anului 1976, directorul
general Th. BLUMENFELD si-a cerut pensionarea, cu toate ca initial
dorise sa raimana in activitate pand in toamna anului 1977. In acest mod
varianta de ocolire Nord a municipiului Ramnicu Valcea, cu o lungime
de numai cca. sase km a devenit ,traseu imposibil” pentru o personali-
tate care, in decurs de aproape 20 ani, in calitate de adjunct al minis-
trului, director general al constructiilor si mai apoi director general al
drumurilor, asigurase modernizarea si reconstructia a multor mii de kilo-
metri din reteaua drumurilor nationale pe trasee dificile.
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Vector sau Raster?
GTXRaster CAD Plus are raspunsul!

Bogdan MATEI

BSD Product Manager MaxCAD S.R.L.

Un software, pentru a-si ardta utilitatea, trebuie sd isi gdseasca apli-
cabilitate la problemele reale intampinate de utilizatori. De aceea
GTXRaster CAD Plus furnizeaza solutii in domeniul vectorizdrii de
peste 20 de ani.

Atunci cand vorbim de curéatarea rasterului, editarea directd a aces-
tuia sau conversie raster-vector, acest program creste productivitatea si
isi amortizeaza rapid costurile de achizitie.

Culorile dintr-o imagine nu mai sunt o problema, acestea putand fi
reduse ca numar si, mai mult decat atat, se pot folosi ca utilitare de se-
parare intr-un raster.

Toate aceste caracteristici sunt optimizate pentru a functiona in
mediul AutoCAD. Datorita acestui lucru, toate comenzile, meniurile,
toolbar-urile sunt coordonate cu cele din AutoCAD, astfel interfata de
lucru este usor de invatat si utilizat.

Astfel, atunci cand este nevoie de reducerea si separarea culorilor,
curatare, desen 2D CAD, editare hibrida raster/vector sau transformare
automata raster-vector cu recunoasterea inteligenta a textului, avem in
acest produs flexibilitate totala.

latd cateva din caracteristicile acestui program, exemplificate si in
imagini:

Utilitarele de curatare a imaginii sunt automate sau manuale. Aces-
tea includ indreptarea imaginii, curatarea punctelor rezultate din sca-
narea defectuoasd sau vechimea planurilor, decuparea sau stergerea
unei portiuni. (Fig. 1 - Fig. 4)

Fig. 1 - Bara de comenzi pentru curafare

Fig. 2 - Inainte de curitare
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Fig. 3 - Activarea comenzii de curatare automata

Fig. 4 - Dupd executarea comenzii de curatare automata

itare raster

Cu GTXRaster CAD Plus se poate edita direct raster-ul prin comen-
zile specifice AutoCAD-ului si prin selectia inteligentd a obiectelor.
(Fig.5, Fig.6 si Fig.7)

Fig. 5 - Cercul
raster initial

Fig. 6 - Cercul selectat  Fig. 7 - Cercul

modificat



De asemenea, se pot adduga linii, arce, elemente de tip text direct
in raster prin intermediul paletelor GTXRaster CAD Plus.

Utilitare pentru culoare

Cu ajutorul acestor utilitare se poate reduce numarul de culori din-
tr-o imagine si separarea acestora in selectiile de care avem nevoie. De
exemplu, dacd avem o hartd color si vrem sa selectam drumurile pen-
tru ca ulterior sa le transformam in vector avem 2 operatiuni de execu-
tat, reducerea (Fig. 8 si Fig. 9) si separarea culorilor (Fig. 10 si Fig. 11).

Fig. 8 - Harta inainte de reducerea numarului de culori

Fig. 9 - Harta dupa reducerea culorilor

Fig. 10 - Inainte de separarea culorilor
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Fig. 11 - Dupa separarea culorilor

Recunoasterea textului

Recunoasterea textului in Raster CAD Plus este una inteligentd, rea-
lizatd prin asa-zisa ,antrenare” a unui fisier .icr (intelligent character
recognition). Acest antrenament consta in invatarea programului a
formelor diferitelor caractere intalnite intr-un desen, fie ele chiar si
apartinand scrisului de mana. in momentul in care a trecut o data prin
alfabet si cifre, atunci cand le va intalni din nou le va recunoaste si
converti automat. (Fig. 12)

Fig. 12 — Recunoasterea textului

Transformarea raster-vector

In GTXRaster CAD Plus aceasti transformare poate fi ficutd au-
tomat, pentru toate entitdtile dintr-o imagine sau selectiv, rezultand ast-
fel un desen hibrid raster si vector. (Fig. 13)

Optiunile sunt aici nelimitate practic, programul recunoscand
geometriile, stilurile de linii, hasurile, textul, pozitionarea sagetilor la
liniile de cota.

Un alt element important la aceasta functie este transformarea dupa
un contur, astfel putand crea polilinii sau spline din curbele de nivel ale
unei harti. Acestora li se poate da o elevatie chiar in momentul trans-
formarii din raster in vector, astfel putdndu-se contura suprafata exacta.
(Fig. 14 si Fig. 15)
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Fig. 13 - Transformare hibrid

Fig. 14 - Transformare contur (cote de nivel)

2> flash flash

Fig. 15 - Transformare CAD

GTXRaster CAD Plus functioneaza cu toate tipurile de imagini
scanate (tif, jpeg, bmp, png, tga etc), iar, de la versiunea 2012 chiar si
cu fisiere de tip .pdf.

Pentru utilizarea GTXRaster CAD Plus este necesar programul
AutoCAD (pentru versiunea 2012 - AutoCAD 2012). Exista versiuni ale
RasterCAD care sunt compatibile pand la AutoCAD 2002.

O varianta pentru cei care nu au AutoCAD, dar vor sa utilizeze
acest program este GTXImage CAD Plus, un program standalone ce
vine cu OEM-ul AutoCAD-ului. Practic existd toate functionalitatile
GTXRaster CAD Plus pe un AutoCAD 2D fara a mai necesita un alt
software.

Aplicatiile GTXRaster CAD Plus si GTXImage CAD Plus se pot
achizitiona doar de la firma MaxCAD S.R.L. - unic distribuitor in Roma-
nia - Bucuresti, Str. Sighisoara 34, Sector 2, tel.: 021 250 6715, fax:
021 250 6481, email: office@maxcad.ro, web: www.maxcad.ro.

n plus, MaxCAD comercializeaza aplicatiile: AutoCAD (pentru
proiectarea generald), AutoCAD Civil 3D (pentru proiectarea infra-
structurii), AutoCAD Map 3D (pentru proiectarea cadastrului/GIS),
Advanced Road Design (ARD) (pentru proiectarea drumurilor), Urbano
Canalis si Urbano Hydra (pentru proiectarea retelelor de canalizare si
a retelelor de apa).

V& rugam sa contactati expertii MaxCAD pentru oferte comerciale,
cursuri de instruire si consultanta tehnica pe proiectul dumneavoastra.

flash flash flash flash flash flash

S.U.A.:
Drumurile rurale
in schimbare

Intr-un studiu publicat recent se pre-
cizeaza faptul ca drumurile rurale care de-
servesc comunitatile din S.U.A. au nevoie
de o urgenta schimbare. Problemele cu
care se confrunta aceste drumuri sunt cele
legate de capacitatea de transport depasita,

38

deteriorarea tehnica, in special a podurilor,
conexiunile dificile cu rutele comerciale
importante, factori de siguranta rutiera etc.

Tn raportul intitulat ,,Conexiunile rurale
- schimbari si oportunitati in America”,
realizat de un grup de cercetare a trans-
porturilor din Washington (TRIP), drumurile
rurale sunt definite ca acele trasee care de-
servesc zone si orase de pana la 50.000 de
locuitori. Studiul releva, printre altele, dis-
crepantele intre autoritdtile interstatale si
drumurile rurale.

Spre exemplu, in anul 2009, rata acci-

dentelor pe drumurile rurale a fost cu 51%
mai mare pe drumurile rurale fatd de au-
tostrdzi.

in 2008, 43% din reteaua rurala se pre-
zenta n conditii mediocre, iar in 2010,
13% din podurile rurale aveau deficiente
structurale si 10% durata de viata depasita.

n conditiile in care localitatile rurale
ale S.U.A. detin rezerve economice impor-
tante de produse si energie, potrivit studiu-
lui amintit, sunt necesare urgent schimbari
legislative si investitii importante si Tn in-
frastructura rutierd.






Podul Chaotianmen
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Salvati podurile Romaniei!

EE E E EEEEEEEEEEEEEEEEEEEN
Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

DN 11 A Onesti - Adjud, km 8 + 385. Pod peste valea Seacd in comuna Stefan cel Mare

Rugina i continua drumul, lucreaza si nu asteapta Elevatia podului vazuta din amonte
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Director General Search Corporation
Alina BURLACU

Inginer Search Corporation

Desi primul accident rutier a fost inregistrat
in urma cu mai bine de un secol si a fost con-
siderat purd intamplare, la ora actuala eve-
nimentele rutiere se afla printre cauzele princi-
pale de deces in intreaga lume, raspandindu-se
de-a lungul timpului sub forma unei epidemii
incurabile. Statistic vorbind, la fiecare 6 se-
cunde, undeva pe glob, o persoana fsi pierde
viata sau este ranitd grav tn urma unui accident
de circulatie, numarul deceselor ridicandu-se
la 1,3 milioane in fiecare an. Datele sunt alar-
mante si, din nefericire, in crestere.

Raportul ,Global Status Report On Road
Safety Time For Action” 2009 indica o previ-
ziune sumbrd la nivel mondial in ceea ce pri-
veste accidentele rutiere ca si cauza de deces.
Astfel, dacd Tn 2004 accidentele rutiere pro-
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Lansarea in Romania a
,Decadei Actiunii pentru Siguranta
Rutierd, 2011 - 2020”

duceau circa 2,2% din decese (pozitia 9), in
anul 2030 acestea vor fi cauza a 3,6% din de-
cese (pozitia 5).

In martie 2010, Organizatia Mondiali a
Sanatatii si Adunarea Generala a Natiunilor
Unite au proclamat perioada 2011-2020, De-
cada Actiunii pentru Siguranta Rutierd (Deca-
de of Action for Road Safety) cu scopul de a
stabiliza si apoi de a reduce nivelul prognozat
al accidentelor rutiere din intreaga lume. Lan-
sarea la nivel mondial a acestei Decade a avut
loc in data de 11 mai 2011, prilej cu care, in
fiecare tard, s-a organizat un eveniment oficial
de lansare la care au participat sefi de stat si de
guvern, autoritati responsabile de fenomenul
sigurantei rutiere, asociatii si organizatii de
profil, reprezentanti ai societatii civile, repre-
zentanti media.

Tn acest context, Organizatia Mondiald a
Sdnatatii Romania impreuna cu Parteneriatul
Roman de Siguranta Rutierd, Federatia In-
ternationala a Drumurilor (IRF), Ministerul Ad-
ministratiei si Internelor si cu sprijinul Search

Corporation, au initiat organizarea unui eveni-
ment de lansare a acestei Decade si in tara
noastra si au conturat diverse actiuni privind
tematica sigurantei rutiere care sd fie imple-
mentate de-a lungul Decadei.

In Romania, declansarea decadei actiunii
pentru sigurantd rutierd a fost realizata in
cadrul a doua evenimente:

e Conferinta de specialitate

e Fvenimentul public de lansare

Federatia Internationald a Drumurilor a
organizat in Bucuresti, impreund cu Search
Corporation, in perioada 10 - 11 mai 2011,
simpozionul cu titlul “Providing Infrastructure
that improves Road Safety” - Dezvoltarea in-
frastructurii pentru imbunatatirea sigurantei
rutiere. La acest eveniment au participat
aproximativ 200 de specialisti din peste 40 de
tari (Grecia, Statele Unite al Americii, Franta,
Germania, India, Marea Britanie, Elvetia,
Rusia, Nigeria, Papua Noua Guinee, Australia,
Africa de Sud, etc.), printre care Kiran K.



Kapila (India) - presedinte al IRF, Henry G.R.
Kerali (S.U.A.) - Manager Transporturi la Ban-
ca Mondiala si multi altii din cadrul agentiilor
guvernamentale si municipale din diverse sta-
te, institutii financiare internationale, com-
panii din industria constructiei de drumuri,
operatori infrastructurd, proiectanti din dome-
niul infrastructurii rutiere, banci si companii
de asigurari, ingineri consultanti etc.
Evenimentul s-a desfdsurat pe parcursul a
doud zile, fiind compus din sase sesiuni inter-
active:
e Prima zi:
- Drumuri mai sigure;
- Dezbateri - Camioanele de 60 de
tone;
- Produse inovatoare de inalta cali-
tate pentru siguranta rutierd;
- Gestionarea performantelor infra-
structurii rutiere
* A doua zi
- Experiente regionale care si-au do-
vedit eficienta
- Dezvoltarea de infrastructurd pen-
tru imbundtatirea sigurantei rutiere.
Lansarea publicd a Decadei Actiunii pentru
Siguranta Rutiera n parcul Izvor s-a bucurat de
prezenta a sute de elevi, studenti, membri ai
asociatiilor si organizatiilor de profil, reprezen-
tanti ai autoritatilor implicate in fenomenul

sigurantei rutiere, reprezentanti ai societdtii
civile, mass-media etc. Aceasta a cuprins mai
multe momente, dupa cum urmeaza:

e Proiectii pe un ecran LED: simbolul si
mesajele Decadei, filme documentare, clipuri
de educatie rutiera, mesaje din partea copi-
ilor, testimoniale ale diferitelor personalitati,
celebritati, sportivi, oameni de culturd etc. ca-
re si-au manifestat angajamentul de sustinere
pentru actiunile Decadei.

e Amplasarea unei scene pe care au urcat
reprezentanti ai autoritatii, celebritati, repre-
zentanti ai organizatiilor de profil etc. care au
transmis mesajele lor cu privire la obiectivele
Decadei. Toti acestia au semnat pe un panou
simbolic in semn de adeziune la aceasta
Decada.

e Organizarea unui spatiu expozitional cu
fotografii, desene tematice educative.

¢ Organizarea de ateliere tematice: cursuri
de prim ajutor sustinute de Crucea Rosie, de
ce si cum se poartd centura de sigurantda, cum
sd conduci preventiv, NU vorbitului la tele-
fonul mobil in timpul condusului, NU vitezei
peste limita legald, NU alcoolului la volan etc.

e Proiectia unui scurt film ,In memoriam”
in care au fost prezentate cazuri ale unor per-
soane care au dispdrut in accidente rutiere,
multe dintre acestea fiind din pdcate si din ran-
dul artistilor si oamenilor de culturd romani.
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e Lansarea a 2020 baloane umplute cu
heliu Tn memoria victimelor accidentelor ru-
tiere si ca semn al angajamentului tarii noas-
tre ca pana in anul 2020 vom findeplini
obiectivele acestei Decade.

In cadrul evenimentului de lansare a
,Decadei Actiunii pentru Siguranta Rutierd”
au avut loc numeroase dezbateri ale spe-
cialistilor din domeniul infrastructurii din in-
treaga lume, pentru stabilirea modalitatilor de
indeplinire a obiectivelor propuse. Ca idei
principale sunt de subliniat campaniile ce
urmeazd a fi desfasurate pentru atragerea
atentiei populatiei cu privire la pericolul ru-
tier, cat si noi metode de imbunatatire a infra-
structurii rutiere, cum ar fi utilizarea stalpilor
de iluminat sau a dispozitivelor de sustinere a
indicatoarelor rutiere din material frangibil si
a parapetelor cu disipatori de energie.

Toti participantii la acest eveniment ne-am
despartit cu promisiunea ca vom fincerca fie-
care dintre noi sa ne aducem proactiv con-
tributia pentru a crea o lume fara morti in
accidente rutiere! Speram ca si cititorii aces-
tui articol sa fie alaturi in aceasta lupta im-
potriva accidentelor rutiere. Sa ne asiguram
ca fiecare dintre noi si toti cei dragi noua
ajungem fin fiecare zi acasa!
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Podurile in spatiul
geografic al Romaniei

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENESR

Ing. Sabin FLOREA

Dupd o perioadd foarte indelungatd, dupd cateva secole, podurile

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP  din zidarie de piatra fsi fac timid aparitia in teritoriu. Reamintesc podu-

Poduri din ziddrie de piatra

Cele mai vechi structuri de poduri pornesc de la podurile boltite din
zidarie de piatra care se dovedesc a fi cele mai durabile lucrari realizate
de mana omului de-a lungul timpului. Sunt cunoscute in zilele noas-
tre poduri boltite din zidarie de piatra care sunt datate a fi realizate in
anul 1300 1.Hr., cum este podul Arkadiko sau podul Kazarma amplasat
pe un drum local apropiat de modernul drum dintre Tiryns si Epidau-
ros in Peloponnese, Grecia. Uluitor, dupa 3311 ani exista, si nu numai
ca exista, el este inca in exploatare (in uz) azi, 2011 d.Hr.

Fig. 01 - Podul Arkadiko, Peloponnese, Grecia,
(desen Sabin Florea dupa o fotografie de pe internet)

Sunt convins cd, in perioada de stdpanire a teritoriului de catre romani
s-au executat si la noi poduri din zidarie de piatra, ele au disparut fara urme
din diverse motive. Reamintesc cele scrise in capitolul 2, cert este un lucru,
ca boltile de zidarie de piatra puteau fi in functiune si astizi daca nu exista
pe langa actiunile mediului natural si forta distrugatoare a celor din zona.

Fig. 02 - Podul din ziddrie de piatra de la Mehadia
(C.P.I.N. colectia ing. lonescu Eduard Adrian)

4.4

rile construite in secolul XV sub domnia lui Stefan cel Mare.

Fig. 03 - Podul din zidarie de piatra de la Negoiesti
(Foto S. Florea) (2006)

Documentele istorice pun in evidentd cateva tipuri de bolti utillizate
de popoarele acelor timpuri, cum ar fi, boltile cu intradosul triunghiu-
lar cu unghi ascutit foarte Tnalte utilizat de egipteni, boltile cu intrado-
sul triunghiular cu unghi mai mare de 45° mai putin Tnalte utilizat de
persani, boltile cu intradosul in ogiva utilizat de greci, boltile cu intra-
dosul curb folosit de etrusci si bine cunoscuta bolta in plin cintru folosita
la foarte multe poduri construite in timpul imperiului Roman.

Fig. 04 - Tipuri de bollti folosite dealungul timpului (desen Sabin Florea)
1 Tip de bolta egipteana
2 Tip de bolta persand
3 Tip de boltd greceasca
4 Tip de bolta etrusca
5 Tipul de boltd in plin cintru, folositd mult in timpul imperiu-
lui Roman



Dupa cum se vede din desen primele tipuri de bolti au fost creeate
cu rosturi verticale urmarind utilizarea la maxim a capacitétii pietrei de
a prelua eforturi unitare de compresiune. Documentele pun in evidenta
etruscii ca fiind primii care au utilizat rosturile normale pe conturul
boltii (curba de presiune).

Pe reteaua de drumuri nationale se inregistreaza un numar de 76
de lucrari de arta executate in solutia de bolti din zidarie de piatra
dublu incastrate acoperind o lungime de suprastructurd 1421,00 m, cu
deschideri de calcul cuprinse intre 5,00 m (limita pentru podete) si
35,20 m. Solutia frecventa este de bolti dublu incastrate cu timpane.
Din punct de vedere al duratei de viata a structurilor din retea remar-
cdm un procent de 27,63 % din total poduri de zidarie de piatra cu o
varsta de peste 125 de ani in conditiile in care lucrarile de intretinere
aproape ca nu exista.

Fig. 05 - Podul din zidarie de piatra de la Apa Neagra
(Desen in tug de N.Popescu)

Pe drumul national 67 D Tg. Jiu - Baia de Aramd la km. 38 + 796,
raul Motru in apropierea localitatii Apa Neagra este traversat de o Boltd
din zidarie de piatra de talie, ce asigura o deschidere de 30,00 m.

Fig. 06 - Podul din ziddrie de piatra de la Apa Neagra
(C.P.IN colectia S. Florea)

Construitd in 1906, cu o lungime totald de 42,00 m asigura un caro-
sabil de 4,50 m fapt ce constituia o importanta gatuire a traficului, mai
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ales ca pe malul drept al raului Motru in drumul national nr. 67 D Tg.
Jiu - Baia de Arama debuseazad drumurile judetene nr. 670 si nr. 671.

Fig. 07 - Vedere plana (Vedere din satelit)

Acest pod, avea deschiderea cea mai mare din categoria podurilor
boltite din zidarie de piatrd din Romania. A functionat (cred ca ar fi
putut functiona Tnca mult timp) pana in luna martie 1990, luna in care
s-a dat in functiune un pod nou cu suprastructura din grinzi de beton
precomprimat amplasat in amonte.

Fig. 08 - Elevatia podului de zidarie de piatra vazuta din amonte
de pe carosabilul noului pod (Foto S. Florea ; 2001)

Realizarea noului pod a fost impusa de imbunatatirea caracteristi-
cilor geometrice ale traseului drumului national 67 D pentru mdrirea
vitezei de circulatie cu efecte directe privind fluenta si capacitatea de
trafic.

Cu aceasta ocazie la podul vechi s-au realizat o serie de lucrari de
conservare el ramanand in functiune numai pentru circulatia siteasca
locald, luand in acelasi timp caracterul de monument istoric.

(Continuare in numdrul viitor)
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De , Ziua D

in fiecare an, membrii Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri

in anul 2011, aceasti aniversare a coincis cu cea a implinirii a douizeci
Locul ales pentru a marca desfasurarea celor doua evenimente a fost
Am ales, in mod special, cateva imagini deosebite menite a ilustra

la fel de frumos si demn cum o fac zi de zi
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rumarului?

din Romania aniverseaza ,Ziua Drumarului“ in data de 5 august.

de ani de la aparitia primului numar al Revistei ,DRUMURI PODURI“.
cel situat pe D.N. 67C, in minunata statiune montana Ranca.
modul in care drumarii si podarii stiu sa-si onoreze sarbatorile

in locurile unde fisi desfasoara activitatea.
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