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area familie F.I.D.I.C., cum poate fi nu-

mită Federaţia Internaţională de In-

gineri Consultanţi, a întâmpinat întotdea-

una, pe parcursul ultimilor ani, cerinţele şi

nevoile din industria construcţiilor prin pu-

blicarea diferitelor tipuri de contract, re-

vizuite continuu şi îmbunătăţite, în timp, de

diverşi specialişti (ingineri, avocaţi, experţi

şi consultanţi). Necesitatea unor astfel de

îmbunătăţiri a derivat din circumstanţele

şi diferitele experienţe practice înregistrate

cu trecerea anilor de unele ţări implicate

în importante proiecte de construcţie unde

F.I.D.I.C. a jucat un rol major în calitate de

Consultant Consilier.

În prezent, criteriile de selecţie în adop-

tarea unei anume forme de contract de tip

F.I.D.I.C. depind de următoarele aspecte

cheie:

- Responsabilitatea pentru proiectare

- Alocarea de riscuri

- Agenţia finanţatoare

- Durata perioadei de construcţie

- Operarea şi direcţionarea viitoarelor bu-

nuri

- Experienţa Beneficiarului în managemen-

tul proiectelor

- Tipul de Antreprenor

După ce am clarificat aspectele impor-

tante pe care fiecare Beneficiar/Client ar tre-

bui să le ia în considerare, să trecem la fiecare

tip de contract FIDIC disponibil, în prezent,

pentru Industria construcţiilor.

Suita de contracte F.I.D.I.C.

În 1999, FIDIC a produs un nou set de

contracte standard şi trei cărţi pentru lucră-

rile majore şi una pentru lucrări minore:

1. Condiţii de Contract pentru Cons-

trucţii de clădiri şi lucrări inginereşti pro-

iectate de Beneficiar („Cartea Roşie“) –

Cartea Roşie este destinată proiectelor unde

principala răspundere pentru proiectare este

a Beneficiarului (sau a Inginerului acestuia).

Astfel, lucrările sunt de obicei finalizate de

către Antreprenor în conformitate cu proiec-

tul Beneficiarului. Totuşi, lucrările pot in-

clude, de asemenea, elemente de lucrări

civile, mecanice, electrice şi / sau lucrări de

construcţii proiectate de Antreprenor. Lu-

crarea executată este cuantificată, plata fă-

cându-se pe baza unei liste de cantităţi (deşi

este posibil ca plata să fie făcută în baza

unei sume globale). Cartea Roşie este cea

mai folosită formă standard de contract de

construcţii şi inginerie unde aproape, dacă

nu chiar toate lucrările vor fi proiectate de

către sau în numele Beneficiarului.

2. Condiţii de Contract pentru Utila-

je, Proiectarea şi Execuţia Utilajelor Elec-

trice şi Mecanice şi pentru Construcţii şi

Lucrări Inginereşti, Proiectate de către

Antreprenor („Cartea Galbenă“) – Car-

tea Galbenă este destinată proiectelor în

care responsabilitatea pentru proiectare

aparţine Antreprenorului. Antreprenorul va

executa proiectul în conformitate cu ce-

rinţele Beneficiarului. Procedurile de testa-

re prescrise de Cartea Galbenă sunt, în

general, mai complicate decât acelea din

Cartea Roşie. Plata se face pe baza unei

sume globale, de obicei conform unei pla-

nificări a plăţilor.

3. Condiţii de Contract pentru Pro-

iectare, Achiziţii şi Construcţii/Proiecte la

Cheie („Cartea Argintie“). Cartea Argintie

este destinată acordurilor tip EPC de Pro-

iectare, Achiziţii şi Construcţii. În cazul unui

contract EPC, Antreprenorul răspunde pen-

tru totalitatea lucrărilor şi a proiectării

necesare în scopul de a oferi Beneficiaru-

lui un obiectiv care este funcţional şi ime-

diat utilizabil. În consecinţă, Antreprenorul

are un risc considerabil mai mare, în ter-

meni de timp şi costuri, decât acela pe care

şi l-ar asuma într-un contract conform Cărţii

Galbene.

Forma scurtă a Contractului („Cartea

Verde“) – Cartea Verde este destinată lu-

crărilor de proiectare şi construcţii cu valoa-

re de capital relativ redusă. În consecinţă,

riscul asumat de Antreprenor relativ la timp

şi costuri este considerabil mai ridicat decât

riscul pe care şi l-ar asuma conform Cărţii

Galbene.

Din momentul publicării iniţiale a suitei de

contracte 1999, FIDIC a mai introdus şi ur-

mătoarele:

4. Condiţii de Contract pentru Cons-

trucţii şi Lucrări Inginereşti Proiectate de că-

tre Beneficiar, doar pentru proiecte finanţate

de către bănci („Cartea Roz“) – Cartea Roz

este destinată proiectelor finanţate de Băn-

cile de Dezvoltare Multilaterală cum ar fi Ban-

ca Mondială sau Banca Europeană pentru

Reconstrucţie şi Dezvoltare.

5. Condiţii de Contract pentru Proiec-

tarea, Execuţia şi Operarea Proiectelor

(„Cartea Aurie“) – Cartea Aurie combină

proiectarea, construcţia, operarea şi între-

ţinerea unui obiectiv într-un singur contract

şi se adresează proiectelor de „Proiectare,

Construcţie şi Operare“. Testarea la punerea

în funcţiune este urmată de o perioadă

de 20 de ani de folosire şi întreţinere, în

timpul căreia Antreprenorul trebuie să

atingă diferite obiective referitoare la

funcţionalitate şi apoi să predea proiec-

tul Beneficiarului în condiţiile stabilite.

Această formă de contract a fost actualiza-

tă de curând, astfel i-au fost aduse o serie

de îmbunătăţiri care se aliniază mai bine

M

Domnul ing.

Angelo

PERRONE
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cerinţelor actuale din industria construcţiilor.

Prin urmare, noua formă de contract pentru

proiectele de acest tip se numeşte Cartea

Albastră.

O menţiune specială se adresează

Condiţiilor de Subcontract 2009 pen-

tru construcţii, publicate de curând de

F.I.D.I.C. ediţia 2009, care ia, practic, în

considerare, lucrările atribuite Subantre-

prenorului de către Antreprenorul princi-

pal. Această formă de contract este re-

comandată a se folosi împreună cu Condi-

ţii de Contract pentru Clădiri şi Lucrări In-

ginereşti Proiectate de către Beneficiar

(„Cartea Roşie“).

În ceea ce priveşte Companiile de

Consultanţă în Construcţii implicate în lu-

crări de construcţii sub angajamentul unui

beneficiar public sau privat şi care acţio-

nează ca Inginer, F.I.D.I.C. a emis în 1998

a treia ediţie Model de Contract de Consul-

tanţă, inclusiv Modelul Contractului Repre-

zentativ („Cartea Albă“). Cartea Albă este

un contract care se foloseşte de către Be-

neficiar şi Consultantul acestuia.

Pe scurt, alegerea unui tip de contract în

detrimentul altuia poate fi ilustrată ca în

tabelul de mai jos:

TIPURI DE LUCRĂRI

pentru OFERTARE

Clădiri, Reabilitare Drumuri, Reabili-

tare Poduri şi Drum nou cat. IV. Rea-

bilitare CF, Linia de canalizare, Linia de

ap`, Utilităţi electrice.

Clădire Complex Comercial, Staţie de

epurare, Uzine chimice, Complex in-

dustrial combinat siderurgic electric,

Fabrică de lemn.

Drum nou cat. 1-2-3, Poduri mari,

Tuneluri, Lucrări maritime.

Fermă eoliană, Centrală electrică, Ins-

talaţie de epurare a apelor reziduale,

Platforma maritimă logistică, Drum

Cat I-II-III şi CF.

Clădiri şi Lucrări civile ale unor între-

prinderi mici cu valoare de capital re-

dusă.

Lucrări civile şi de infrastructură finan-

ţate de către Bănci multilaterale sau

Agenţii internaţionale precum Banca

Mondială, Fonduri Kuwait, BERD etc.

Lucrări de construcţii majore, precum

Centrale electrice, Instalaţii gazo-ge-

neratoare, Staţii de tratare a deşeu-

rilor, Lucrări maritime, Uzine de apă

pentru desalinizare, Concesionare au-

tostradă.

CONTRACT FIDIC recomandat

Condiţii de Contract pentru Construcţii

pentru Clădiri şi Lucrări Inginereşti

Proiectate de către Beneficiar

(„Cartea Roşie“)

Condiţii de Contract pentru Utilaje

şi Proiectarea şi Execuţia Utilajelor

Electrice şi Mecanice,şi pentru Cons-

trucţii şi Lucrări Inginereşti, Proiectate

de către Antreprenor („Cartea Gal-

benă“)

Condiţii de Contract pentru Proiectare,

Achiziţii şi Construcţii/Proiecte la Cheie

(„Cartea Argintie“) – („EPC“) ame-

najări, conform contractului EPC.

Forma Scurtă a Contractului („Cartea

Verde“).

Condiţii de Contract pentru Construcţii

pentru Clădiri şi Lucrări Inginereşti

Proiectate de către Beneficiar, doar

pentru proiecte finanţate de către

banci („Cartea Roz“).

Condiţii de Contract pentru Proiec-

tarea, Execuţia şi Operarea Proiectelor

-(„Cartea Aurie“) – acum reactuali-

zată Cartea Albastră.

RESPONSABILITATE

PENTRU PROIECTARE

Angajatorul

sau

Beneficiarul Local

Antreprenorul

Antreprenorul este respon-

sabil pentru EPC = Engineer-

ing, Procurement and

Construction (Proiectare,

Achiziţii şi Construcţii)

Antreprenorul sau

Angajatorul

Depinde de natura lucrărilor

şi de circumstanţe

Angajatorul GUV

sau

Beneficiarul Local

Antreprenorul

sau Concesionarul

DURATA construcţiei

Min. 1 an

Max. 3 ani

Min. 3 ani

Max. 6 ani

Min. 4 ani

Max. 10 ani

Min. 12 luni

Max. 18 luni

Min. 12 luni

Max. 48 luni

15 - 20 ani.



CERCETARE
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 103 (172)

4 IANUARIE 2012

ste bine cunoscut faptul că în procesul de studiu, proiectare şi exe-

cuţie a unei structuri de pod un rol foarte important \l are încer-

carea structurii executate. În acest scop, pornind de la prevederile

existente în normele în vigoare, se întocmeşte un proiect de încercare

a structurii, utilizând pentru realizarea încercărilor încărcări de probă,

aplicate static sau dinamic pe structură.

Încercările statice, utilizând încărcări de probă (de regulă grupuri

de vehicule) aşezate pe pod în poziţii ce pot conduce la efecte defa-

vorabile semnificative, au drept scop măsurarea unor mărimi (de-

flexiuni, deformaţii specifice) şi compararea acestora cu cele calculate

în faza de proiectare.

Încercările dinamice se pot realiza în mai multe moduri:

- utilizând vehicule izolate sau grupuri de vehicule ce tranzitează

structura la diferite viteze şi intervale de timp şi care traversează o

serie de obstacole aflate în poziţii şi la intervale bine stabilite pe su-

prastructura podului (de regulă dulapi de lemn prelucraţi);

- utilizånd surse de excitaţie de tip impuls (motoare de rachetă

sau de avioane) ataşate de structură.

Oricare ar fi metoda utilizată, scopul urmărit este determinarea

caracteristicilor dinamice ale structurii (perioade proprii, frecvenţe de

vibraţie, acceleraţii spectrale etc.).

În ultimul timp, dezvoltarea în ritm accentuat a tehnicii de calcul,

precum şi implementarea unor algoritmi de calcul performanţi în pa-

chetele de programe cu elemente finite permit analizarea cu calcula-

torul a unor astfel de probleme, altfel imposibil de analizat.

Scopul articolului de faţă este de a prezenta corelarea rezultatelor

m`surătorilor efectuate „in situ“ cu cele rezultate în urma analizelor

Încercarea în regim static și dinamic
a unui pod de pe Autostrada „Transilvania“

Conf. univ. dr. ing. Ionuţ Radu RĂCĂNEL,

Directorul Departamentului „Rezisten]a materialelor,

Poduri [i Tunele” - U.T.C. Bucure[ti,

Ing. Dan NESTOR,

Consilier S.C. IPTANA S.A. Bucure[ti,

Ing. Costin Stelian MUTU,

S.C. IPTANA S.A. Bucure[ti.

E

Figura 1 – Dispoziţie generală a podului: a) Elevaţie; b) Vedere în plan

a)

b)
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numerice pentru un pod din beton armat precomprimat situat pe Au-

tostrada „Transilvania“.

It is well known the fact that in the study, design and erection

process of a bridge structure a very important role has the “in situ”

testing of the structure. For this purpose, starting with the provisions

existing in the actual standards in service, a testing project is pre-

pared, using for the testing trial loads, which are applied static or dy-

namic on the structure.

The static loads, using trial loads (usually group of vehicles)

placed on the bridge in positions which lead to significant unfavor-

able effects, has as purpose to measure some data (displacements,

strains) and to compare these with those calculated in the design

stage.

The dynamic testing can be done in several ways:

- using single vehicle or groups of vehicles which are travelling

on the structure at different speeds and time intervals and passes

over obstacles that are placed at prescribed positions and distances

on the bridge superstructure (usually transformed wood boards);

- using excitation sources of impulse type (rocket or jet engines)

which are attached on the structure.

Irrespective of the used method, the purpose is to determine the

dynamic characteristics of the structure (Eigen periods and frequen-

cies, accelerations etc.).

In last decade, the fast development of the computers, but also

the implementing of new and high performance algorithms in finite el-

ement packages, allow to analyze with the computer such problems,

otherwise almost impossible to solve.

The purpose of this paper is to present the correlation between

the “in situ” measurements and the results of numerical analyses for

a reinforced concrete bridge on “Transilvania” highway.

Cuvinte cheie:

Pod / beton / deflexiune / algoritm / vehicul / impuls

Descrierea structurii

Viaductul proiectat şi executat pe Autostrada „Transilvania“

Braşov-Borş pe sectorul Tg.Mureş şi Cluj-Napoca este situat între km

29+602,75 şi km 29+801,25 (structura 2B-025) şi deserveşte două

căi de autostradă (Fig. 1a şi b).

În plan de situaţie podul este amplasat pe o curbă cu raza de

7.500 m, iar în profil longitudinal este situat pe o racordare concavă

cu raza de 25.000 m şi are o declivitate de aproximativ 1,9%.

Structura de rezistenţă susţine, pe fiecare sens de mers, o parte

carosabilă cu lăţimea de 12,00 m care include două benzi de circulaţie

cu lăţimea de 3,75 m fiecare, o bandă de staţionare cu lăţimea de

3,50 m şi două benzi de siguranţă cu lăţimea de 0,50 m fiecare.

Lăţimea totală a suprastructurii este de 13,60 m şi se compune din

lăţimea părţii carosabile la care se adaugă cele două spaţii de 80 cm

destinate dispunerii parapetelor de siguranţă deformabile de tip foarte

greu, câte unul de fiecare parte. În sens transversal, pentru ambele

sensuri de circulaţie, calea are pantă transversală unică de 2,5% (Fig.

1a şi b).

Infrastructura podului constă în câte 2 culee şi 4 pile pentru fie-

care sens de circulaţie. Culeele sunt înecate, elevaţia fiind realizată

din 3 pereţi dispuşi la o distanţă, în sens transversal de 5 m interax,

iar pilele au secţiune casetată şi înălţime variabilă în funcţie de cota

terenului în amplasament. Fundaţiile culeelor şi pilelor sunt indirecte,

realizate pe piloţi foraţi de diametru mare de 1,20 m şi fişă variind

între 22 şi 23 m.

Suprastructura viaductului este alcătuită, în sens transversal, din

patru grinzi tip „U“ prefabricate, dispuse la distanţa de 3,32 m inter-

ax, peste grinzi fiind turnată o placă de suprabetonare cu grosimea de

25 cm. Grinzile sunt realizate din beton armat precomprimat de clasă

C35/45, iar placa de suprabetonare din beton armat de clasă C25/30.

Podul are 5 deschideri aproximativ egale, distanţa dintre axele pi-

lelor în axul podului fiind de 40.00 m. Ca schemă statică, pentru în-

cărcări permanente tablierele pot fi considerate simplu rezemate, în

timp ce pentru încărcările ce acţionează după întărirea plăcii de beton,

tablierele pot fi considerate continue, continuizarea fiind realizată

deasupra pilelor prin intermediul plăcii de suprabetonare.

Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructură, culee

şi pile, s-a realizat prin aparate de reazem din neopren, de tip

Freyssinet, cu înălţimea de 81 mm.

Scopul testării viaductului a fost acela de a observa comportarea

acestuia în regim de încărcare static şi dinamic, sub acţiunea încăr-

cărilor de probă şi de a aprecia gradul de siguranţă al structurii sub

acţiunea vehiculelor reale.

Toate măsurătorile precum si prelucrarea datelor au fost realizate

şi coordonate de către ICECON S.A. Bucureşti în colaborare cu S.C.

IPTANA S.A.

Tipuri de încercări efectuate

Pe durata testelor, viaductul a fost încercat atât în regim static,

cât şi în regim dinamic de încărcare, încărcarea de probă fiind consti-

tuită din autocamioane ale căror caracteristici de încărcare şi poziţii pe

structură sunt precizate în cele ce urmează.

În regim static de încărcare au fost măsurate, cu ajutorul flexime-

trelor, deplasările verticale ale suprastructurii produse de încărcarea

de probă într-un număr de 13 puncte, dintre acestea 9 fiind dispuse

în lungul structurii, sub grinda marginală pe care este dispusă sec-

ţiunea S4, ca în figura 3 (6 pe deschiderea încărcată şi 3 pe una din

deschiderile adiacente) şi 4 în sens transversal, în axul fiecărei grinzi,

în secţiunile din mijlocul deschiderilor încărcate, respectiv la capătul

grinzilor, spre una dintre pilele adiacente. Încărcarea de probă cons-

tituită din 3 tipuri de convoaie a fost aşezată pe structură urmărind

cinci scheme de încărcare.

Au fost m`surate, de asemenea, cu ajutorul palpatorilor, deplasă-

rile orizontale pentru două aparate de reazem din neopren, unul situ-

at sub una dintre grinzile marginale, celălalt sub grinda centrală

alăturată.

În regim dinamic de încărcare, la trecerea vehiculelor ce constitu-

ie încărcarea de probă cu anumite viteze pe structură, peste denive-

lări cu dimensiuni standardizate, au fost măsurate oscilaţiile structurii,

în scopul stabilirii caracteristicilor dinamice ale acesteia: perioadă pro-

prie de vibraţie, frecvenţe, grad de amortizare etc.

Descrierea vehiculelor de probă şi a convoaielor utilizate

Caracteristicile vehiculelor utilizate pentru încercările în regim sta-

tic şi dinamic sunt precizate în tabelul 1, iar cele 3 tipuri de convoaie

formate cu aceste vehicule sunt schematizate în figura 2.

Distanţele în raport cu limitele părţii carosabile, respectiv între
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vehicule în sens longitudinal, au fost stabilite astfel încât să permită

o aşezare facilă a tuturor vehiculelor pe structură.

Tabelul 1 – Încărcări pe osie, în [tf], pentru autocamioanele

utilizate

a)

b)

c)

Figura 2 – Convoaie utilizate pentru încercarea

\n regim static

a) Convoi tip 1; b) Convoi tip 2; c) Convoi tip 3

Ordinea de încercare. Scheme de încărcare.

Puncte de măsurare

În prima etapă s-a realizat încercarea structurii în regim static,

iar apoi, după finalizarea măsurătorilor, s-a trecut la încercarea în

regim dinamic, prin treceri succesive ale vehiculelor, la diferite viteze.

Încercarea statică a fost efectuată considerând 5 scheme de încăr-

care şi anume: schema 1 – convoiul tip 1 în deschiderea 1, la jumăta-

tea acesteia; schema 2 – convoiul tip 2 în deschiderea 1, la jumătatea

acesteia; schema 3 – convoiul tip 1 în deschiderea 3, la jumătatea

acesteia; schema 4 – convoiul tip 2 în deschiderea 3, la jumătatea

acesteia; schema 5 - convoiul tip 3 în deschiderea 3.

Stabilirea schemelor de încărcare 1..5 s-a făcut astfel încât să se

obţină efecte cât mai defavorabile asupra suprastructurii viaductului,

din punct de vedere al deplasărilor pe verticală.

Pentru fiecare dintre schemele de încărcare 1…5, au fost realizate

măsurători în sens transversal în secţiunile din mijlocul deschiderii,

respectiv în secţiunea de capăt a grinzilor, spre una dintre pilele adia-

cente. Pentru exemplificare, în figura 3 se prezintă aşezarea vehiculelor

pe suprastructura viaductului conform schemei de încărcare 1.

Pentru fiecare schemă de încărcare au fost măsurate deflexiuni

ale suprastructurii în 13 puncte de măsurare, sub grinda marginală pe

care este amplasat punctul S4, fleximetrele fiind aşezate în 9 puncte

longitudinale, în axul grinzii (6 situate pe deschiderea încărcată şi 3

pe una din deschiderile adiacente), respectiv în 4 puncte transversale

(sub fiecare grindă, în ax).

a) b)

Figura 3 – Schema de încărcare 1

a) Dispunerea vehiculelor (convoi tip 1) în sens longitudinal

b) Dispunerea vehiculelor (convoi tip 1) în sens transversal

După fiecare măsurare asociată unei scheme de încărcare, s-a re-

alizat readucerea „la zero“ a aparaturii de măsurare, aşteptându-se

intervalul de timp necesar pentru stingerea oscilaţiilor structurii.

Înainte de poziţionarea vehiculelor s-a realizat marcarea, prin

reperi cu vopsea, a poziţiilor acestora pe suprastructură.

Model de calcul utilizat în analizele numerice

Având în vedere complexitatea de alcătuire a structurii şi numărul

mare de scheme de încărcare, respectiv de puncte de răspuns, pentru

analiza numerică a structurii, a fost realizat un model tridimensional cu

elemente finite (figura 4) utilizând programul general de calcul SAP2000.

Figura 4 – Modelul tridimensional cu elemente finite

al viaductului

Elementele finite alese pentru modelarea piloţilor din fundaţii şi a

elementelor de infrastructură, culee şi pile, au fost de tip grindă dreaptă

în spaţiu, cu două noduri, având activate 6 grade de libertate pe nod (3

translaţii şi 3 rotiri), în raport cu sistemul local de axe al elementului.

Grinzile de tip „U“, respectiv placa de suprabetonare, care împre-

CAMION

1

2

3

4

5

6

Osia 1

7.30

7.30

7.20

7.30

7.50

7.40

Osia 2

7.20

7.20

7.30

7.50

7.40

7.30

Osia 3

12.90

13.40

13.20

13.10

13.00

13.30

Osia 4

12.90

13.10

12.90

13.10

13.00

13.10

TOTAL

40.30

41.00

40.60

41.00

40.90

41.10
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ună alcătuiesc suprastructura podului au fost modelate cu elemente

finite plane de tip “shell”, cu 4 noduri, cu comportare de placă şi

membrană, având de asemenea activate 6 grade de libertate pe nod

(3 translaţii şi 3 rotiri), în raport cu sistemul de axe al elementului.

Legăturile dintre placa de suprabetonare şi grinzile prefabricate

de tip „U“ au fost considerate rigide, la nodurile de interfaţă dintre

elementele finite fiind introduse constrângeri adecvate (figura 5), ast-

fel încât lunecările relative între grinzi şi placă să fie nule.

Aparatele de reazem din neopren care asigură rezemarea supra-

structurii pe elementele de infrastructură au fost modelate prin inter-

mediul unor elemente finite de tip „link“, caracteristicile de rigiditate

axială şi la forfecare ale acestora fiind determinate pornind de la

curbele încărcare-deformaţie ce descriu comportarea reală a acestora.

În vederea stabilirii rigidităţii la forfecare a aparatelor de reazem au

fost considerate două valori ale modulului de elasticitate transversal G,

separat, în funcţie de viteza de aplicare a încărc`rilor exterioare pe

structură. Valorile stabilite pe baza curbelor efort unitar-deplasare pen-

tru modulii de elasticitate longitudinal E, respectiv transversal G au fost

corelate cu cele obţinute în urma încercării unor aparate de reazem

similare la ICECON S.A.

Au fost utilizate 4 elemente finite de tip „link“ pentru fiecare

aparat de reazem (figura 6), câte unul dispus în fiecare colţ, putân-

du-se astfel obţine sub efectul încărcărilor exterioare, valori ale de-

plasărilor în toate aceste puncte.

Figura 5 – Constrângeri Figura 6 – Elemente

între nodurile de finite pentru modelarea

pe grinzi şi placa aparatelor de reazem din neopren

de suprabetonare

Comportarea materialului (beton) din care sunt alcătuite elemen-

tele structurale a fost considerată liniar elastică.

Interacţiunea structurii cu terenul de fundare a fost modelată prin

intermediul unor elemente elastice de tip resort, fiind dispuse resor-

turi pe două direcţii ortogonale în plan pentru efectele de încovoiere

şi forfecare, respectiv câte un resort vertical pe vârful fiecărui pilot

pentru a surprinde efectul rigidităţii axiale. Rigiditatea resorturilor a

fost calculată în conformitate cu coloana litologică a terenului în am-

plasament, stabilită în urma realizării unor foraje geotehnice. Carac-

teristica de rigiditate a resorturilor a variat pe adâncime, în funcţie de

tipul stratului întâlnit pe lungimea fişei.

Întrucât introducerea în modelul cu elemente finite a tuturor ele-

mentelor care modeleaz` piloţii din fundaţiile pilelor si culeelor ar fi

condus la un număr foarte mare de elemente finite şi deci la un timp

de analiză mare, s-a optat pentru varianta de a introduce în model

numai elementele finite asociate pilo]ilor din funda]iile culeelor, iar în

cazul pilelor a fost introdus un grup de 6 resorturi (3 pentru translaţie

şi 3 pentru rotiri) ale căror caracteristici de rigiditate au rezultat în

urma echivalării, pe baza unor modele numerice separate, a com-

portării fundaţiei reale cu cea a grupului de resorturi echivalente. În

figura 7 se pot observa atât elementele finite ce modelează piloţii din

fundaţiile culeelor (figura 7a), cât şi grupul de resorturi echivalent

care modelează fundaţiile pilelor (figura 7b).

a) b)

Figura 7 – Modelarea fundaţiilor culeelor şi a pilelor

(continuare \n num`rul viitor)

rin Ordonan]a Guvernului nr. 26, din 31

august 2011, a fost înfiinţat Inspecto-

ratul de Stat pentru Controlul în Transportul

Rutier. Acest document juridic a devenit

Legea nr. 18 din 6 ianuarie 2012, conform

aprobării Parlamentului României şi a fost

publicat în Monitorul Oficial nr. 23 din 11

ianuarie 2012.

I.S.C.T.R. preia atributele de control

exercitate de către Autoritatea Rutieră Ro-

mână (A.R.R.), Compania Naţională de Au-

tostrăzi şi Drumuri Naţionale din România –

S.A. (C.N.A.D.N.R. – S.A.) şi Registrul Auto

Român (R.A.R.).

Patrimoniul I.S.C.T.R. se constituie

din bunurile mobile şi imobile transferate

cu titlu gratuit din patrimoniul A.R.R.,

C.N.A.D.N.R. – S.A. şi R.A.R, în baza proto-

coalelor încheiate de către I.S.C.T.R. cu

fiecare dintre acestea. Legea prevede că

sumele provenite din amenzile contra-

venţionale aplicate persoanelor fizice şi

persoanelor juridice de către personalul îm-

puternicit cu atribuţii de inspecţie şi control

din cadrul I.S.C.T.R. şi personalul împuter-

nicit din cadrul C.N.A.D.N.R. – S.A. pentru

nerespectarea prevederilor O.G. nr. 43/

1997, republicată, cu modificările şi com-

pletările ulterioare, ale Ordonan]ei Guver-

nului nr. 15/ 2002, aprobată cu modificări

şi completări prin Legea nr. 424/2002, cu

modificările şi completările ulterioare şi ale

H.G. nr. 1.373/2008, cu modificările şi com-

pletările ulterioare şi ale Hotărârii Guver-

nului nr. 1.777/2004, cu modificările şi

completările ulterioare, se fac venit de stat

în procent de 10 la sută, diferenţa revenind

ca venituri extrabugetare C.N.A.D.N.R. –

S.A. Sumele care revin C.N.A.D.N.R. – S.A.

potrivit alin (3) vor fi utilizate în exclusivi-

tate pentru finanţarea lucrărilor de cons-

trucţie, modernizare, întreţinere şi reparaţie

a drumurilor naţionale, precum şi pentru

garantarea şi rambursarea creditelor ex-

terne şi interne contractate în acest scop.

A fost înființat I.S.C.T.R.
P
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ituat la intersecţia unor importante trasee rutiere europene (E

60, E 81, E 576) şi naţionale, municipiul Cluj-Napoca era sufocat

deja de traficul de tranzit tot mai intens. Eforturile autorităţilor locale

pentru îmbunătăţirea condiţiilor de tranzit au fost zădărnicite de lipsa

fondurilor şi de limitările legislaţiei privitoare la exproprieri.

Astfel, în cadrul strategiei Companiei Naţionale de Autostrăzi şi

Drumuri Naţionale din România de asigurare în zonele metropolitane

importante ale ţării a fluenţei traficului intern şi internaţional, prin

construirea Variantelor de ocolire, s-a decis preluarea şi comasarea

unor investiţii locale promovate de către Consiliul Judeţean Cluj şi

respectiv Consiliul Local Cluj-Napoca. Această investiţie, importantă

pentru dezvoltarea zonei metropolitane, a fost gândită pentru asigu-

rarea fluenţei traficului rutier prin evitarea tranzitării localităţilor, în

special de către vehiculele grele.

C.N.A.D.N.R., prin D.R.D.P. Cluj, a demarat realizarea proiectului

Variantei de Ocolire Cluj – Est. Proiectantul lucrării este S.C. D.P.

CONSULT S.A., ordonator de credite Ministerul Transporturilor şi In-

frastructurii, cu finanţare integrală de la Bugetul de Stat.

Amplasamentul Variantei de ocolire Cluj – Est este situat în ju-

deţul Cluj, la estul municipiului Cluj-Napoca şi realizează legătura în

partea de sud cu D.N. 1, în localitatea Vâlcele, intersectându-se cu

aceasta în nodul rutier la km 0+000, iar în nord-est cu D.N. 1C (Cluj-

Napoca – Dej – Răstoci – Baia Mare – Livada – Halmeu – Frontiera cu

Ungaria) la ieşirea din comuna Apahida, la km 23+662.

Prin tema de proiectare s-a dispus realizarea legăturii directe între

D.N. 1 (Vâlcele) – D.N. 1C (Apahida) pe latura sudică şi estică a mu-

nicipiului, care are trafic majoritar (clasa tehnică a drumului fiind III

– drum cu două benzi de circulaţie destinat traficului internaţional).

Construirea Variantei Cluj – Est presupune lucrări de anvergură, cos-

tisitoare, cu soluţii tehnice deosebite dar pe deplin justificate de ne-

voia urgentă de redirecţionare a traficului de tranzit. Lucrările au

început la data de 10 octombrie 2006.

Până la deschiderea circulaţiei pe Varianta Cluj - Est circulaţia se

realiza pe relaţia D.N. 1 – D.N. 1C utilizând o succesiune de drumuri

naţionale şi străzi pe o lungime de 31,344 km. Vechiul traseu stră-

bătea D.N. 1, de la km 465+106 la km 473+750, pe o lungime de

8.644 m, după care erau traversate un număr de 10 străzi în intravi-

lanul municipiului Cluj-Napoca pe o lungime de 14,950 km după care,

pe D.N. 1C, între km 8+300 şi km 16+050, pe o lungime de 7,750 m.

Timpul efectiv de parcurs este, pentru autoturisme, de 40 de minute,

Centura de ocolire Cluj - Est

S

Ing. Teodor GORCEA,

Director adjunct tehnic - D.R.D.P. Cluj

Varianta ocolitoare Cluj - Est km 5+600: pe dealul Feleacu
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iar pentru autocamioane, de 55 de minute.

În ceea ce priveşte Varianta ocolitoare Cluj - Est, principalul

avantaj al acesteia îl constituie evitarea dealului Feleacu. Varianta

prezintă caracteristici geometrice net superioare drumului exis-

tent, prin pante longitudinale ce nu depăşesc 6,5 %, iar curbele în

plan sunt proiectate la viteze de 60 – 80 km/h, cu raze cuprinse între

250 m şi 3.000 m. Traseul ocoleşte, în mare parte, intravilanul lo-

calităţilor, trece prin apropierea Vămii Cluj şi a zonei industriale

Sânnicoară, asigurând o relaţie directă a traficului greu spre aceste lo-

calităţi. De asemenea, Varianta ocolitoare Cluj – Est intersectează la

km 20+050 capătul Variantei de ocolire Nord-Est. În privinţa lungimii,

Varianta Est care măsoară 23,662 km, este cu 6 km mai scurtă decât

traseul existent pe dealul Feleacu – străzile din municipiul Cluj-

Napoca – Sânnicoară – Apahida, care măsoară la rându-i 29,6 km.

Originea acestui traseu este propusă la intersecţia cu D.N. 1, la

km 0+000, fiind necesar` amenajarea unui nod rutier denivelat,

străbate apoi Valea Racilor cu un viaduct de 471,6 m. Urmează o ur-

care pe dealul Feleacu, ocolind comuna Feleacu prin partea de Est,

traversează drumul judeţean D.J. 103G, spre satul Gheorghieni,

printr-un viaduct lung de 504 m, fiind prevăzute bretele pentru acces

pe Variantă, continuându-se cu un al treilea viaduct cu o lungime de

298,80 m, urmând o intersecţie la nivel cu D.J. 105S (spre Pata). Tot

aici s-a prevăzut un pod peste pârâul Zapodie. În continuare traseul

Variantei se suprapune peste drumul judeţean D.J. 105S acesta fiind

paralel cu pârâul Zapodie până în zona dealului Borzaş, unde va fi

amenajată o intersecţie la nivel, de separare a celor două trasee. În

zona Dezmir, prin intermediul unui nod rutier la nivel, se asigură le-

gături cu localitatea Dezmir şi Cartierul Someşeni (Cluj-Napoca),

continuându-se, în zona Sânnicoară, cu o intersecţie denivelată

printr-un pasaj (peste linia C.F. Cluj – Dej şi peste D.N. 1C) care mă-

soară 170 m. După acest nod rutier, traseul Variantei ocolitoare Cluj

– Est evită traversarea localităţilor Sânnicoară şi Apahida, traversând

cursul râului Someşul Mic, cu un pod de 60 m. Străbate lunca Some-

şului până la intersecţia cu Varianta b-dul Muncii – Apahida urmând

să treacă peste pârâul Valea Caldă, cu un pod de 20 m. Acest traseu

se finalizează intersectând D.N. 1C, la ieşire din localitatea Apahida,

printr-un sens giratoriu (km 23+662).

La proiectarea liniei roşii, în profil longitudinal, s-au respectat de-

clivităţile maxime admise, iar în situaţiile care au impus s-a prevă-

zut banda a treia destinată vehiculelor lente. Profilul longitudinal

proiectat pe Varianta de Est este caracterizat de pante şi rampe

cu declivităţi de până la 6,5 %. Traseul se desprinde din D.N. 1 la

km 465+105, de la cota 582 m, urcă până la cota 747 m, la

km 3+050, după care începe să coboare spre Lacul Sărat de la

km 10+500, la cota 360 m şi continuă coborârea cu pante mult mai

mici până la podul peste râul Someşul Mic, la cota 310 m. De aici

traseul coboară în continuare şi ajunge la D.N. 1C, la cota 300 m.

La maxim 90 m diferenţă de nivel, în zonele cu declivităţi mai mari

de 4 la sută, s-au prevăzut „odihne“ de minim 150 m lungime.

Racordările verticale s-au proiectat cu raze mari, între 2.200 m şi

15.000 m.

În profil transversal, drumul are o lăţime a platformei de 10 m, cu

Varianta ocolitoare Cluj - Est km 15+600. Curb` protejat` de un parapete de tip greu
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parte carosabilă de 7 m, benzi de încadrare de 2 x 0,75 m şi acosta-

mente de 2 x 0,75 m. În zonele cu declivităţi de peste 4 la sută pe

lungimi mari, s-a realizat amenajarea unei benzi pentru vehicule lente

cu lăţimea de 3,5 m.

Intersecţiile cu drumurile naţionale şi intersecţiile cu calea ferată

sunt realizate cu pasaje denivelate, iar intersecţiile la nivel sunt ame-

najate conform normativului C173-79. Structurile sunt dimensionate

pentru clasa E de încărcare Convoi A30, V 80, cele cu lungimi mai

mari de 25 m se vor verifica la seism. La amenajarea intersecţiilor

s-a ţinut seamă de proiectele de reabilitare a drumurilor pe care le in-

tersectează şi au fost corelate soluţiile. Pe această Variantă, s-au

executat următoarele intersecţii denivelate:

- intersecţia cu D.N. 1 la Vâlcele, tip „trompetă simplă“, cu un sin-

gur pasaj;

- intersecţia cu D.J. 103G suprapusă cu Viaductul de la km 6+982;

- intersecţia cu D.N. 1C la Sânnicoară, tip „trompetă dublă“, com-

binată cu sens giratoriu la nivelul D.N. 1C;

Intersecţiile la nivel au fost prevăzute pentru cazurile în care nu

se justifică amenajarea intersecţiilor denivelate.

- la intersecţia cu D.J. 105S – intersecţie la nivel simplă;

- la intersecţia cu D.C. 80 – giraţie;

- la intersecţia cu Varianta de Nord – Est şi D.C. 142C – giraţie;

- la intersecţia cu D.N. 1C (Apahida) – giraţie.

Dimensionarea sistemului rutier la solicitările din acţiunea trafi-

cului de calcul, echivalent în osii standard de 115 kN pentru pămân-

turi de tip P3 (km 2+200 la km 8+700) din calculul de dimensionare

au rezultat următoarele straturi rutiere: - 4 cm strat de uzură din

MASF 16 m (bitum modificat), - 6 cm strat de legătură din BAD 25 m

(bitum modificat), - 8 cm strat de bază din mixtură asfaltică AB1 –

12 cm din agregate naturale stabilizate cu ciment – 20 cm strat de

fundaţie superior din piatră spartă, - 20 cm strat de fundaţie inferior

din balast, 25 cm substrat de fundaţie din balast (din verificare la

îngheţ-dezgheţ), total grosime sistem rutier: 95 cm.

Pentru pământuri de tip P5 (km 0+000 – km 2+200 şi km 8+700

– km 23+662) din calculul de dimensionare au rezultat următoarele

straturi rutiere: 4 cm strat de uzură din MASF 16 m (bitum modificat);

6 cm strat de legătură din BAD 25 m (bitum modificat), 8 cm strat de

bază din mixtură asfaltică AB1; 12 cm strat din agregate naturale sta-

bilizate cu ciment; 20 cm strat de fundaţie superior din piatră spartă;

20 cm strat de fundaţie inferior din balast; 15 cm substrat de fun-

daţie din balast (din verificare la îngheţ – dezgheţ). Total grosime sis-

tem rutier: 85 cm.

În cazul rambleurilor cu înălţime mai mare de 1,2 m, s-a renunţat

la stratul de fundaţie inferior din balast, rezultat din verificarea la în-

gheţ – dezgheţ, sistemul rutier rezultând astfel: 4 cm strat de uzură din

MASF 16 m (bitum modificat); 6 cm strat de legătură din BAD 25 m

(bitum modificat); 8 cm strat de bază din mixtură asfaltică AB1;

12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment; 20 cm strat de

fundaţie superior din piatră spartă; 20 cm strat de fundaţie inferior din

balast, total grosime sistem rutier: 70 cm. Lucrările de consolidare sunt

necesare acolo unde ampriza drumului proiectat este afectată de ve-

cinătăţi cum sunt: proprietăţi în intravilan, cursuri de apă, versanţi cu

pantă mare, lucrări de artă existente, zone instabile (inclusiv zone

instabile la patul drumului).

Varianta ocolitoare Cluj - Est km 15+700. Marcaj \n curb` (zona industrial`).
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Pe traseul Variantei s-au proiectat următoarele tipuri de lucrări de

consolidări:

Consolidări la patul drumului

S-au folosit soluţii diferite, în funcţie de natura terenului, stabilite

prin studii geotehnice amănunţite.

Astfel sunt necesare excavaţii la patul drumului, de adâncimi cu-

prinse între 0,5 şi 2,0 m şi umplerea lor cu diferite materiale: pământ

de umplutură din groapa de împrumut, piatră brută, balast, refuz de

ciur. Tot aici prezentăm şi soluţia de pernă de balast invelită în geo-

textil, care are rol drenant şi a fost folosită în zonele cu teren mlăşti-

nos. Prin urmare au fost proiectate patru tipuri de perne de balast,

fiecare având puse pe patul drumului o geogrilă de 30-40 kN/m.

Primul tip de consolidare cu perne de balast învelite în geotextil

are deasupra pernei terasamentul armat cu trei rânduri de geogrile şi

a fost folosit pe diferite zone între km 0 şi km 12 la rambleuri mari.

Al doilea tip a fost folosit în zona km 12+500 – 15+400, unde

traseul Variantei ocolitoare Cluj – Est se suprapune parţial cu drumul

judeţean D.J. 105S şi va fi executat doar în zonele unde fundaţia

drumului în construcţie se găseşte în afara platformei drumului

D.J. 105S. Acest tip de pernă va fi executat făcându-se o excavaţie

de 1 m, apoi perna va fi armată cu o geogrilă de 30 kN/m la bază, iar

la 50 cm va fi o a doua geogrilă, care trebuie să aibă o rezistenţă de

90 kN/m. Dacă în urma rezultatelor testelor de capacitate portantă

între D.J. 105S şi perna adiacentă rezultă necesitatea utilizării unei o

a treia geogrile, tot de 90 kN/m, aceasta va fi pusă în operă.

Tipul 3 de pernă de balast a fost în zona Dezmir şi pe toată zona

Nodului Sânnicoară, unde avem rambleuri mari. Capacitatea portantă

a fost îmbunătăţită astfel:

- perna de balast de 1 m învelită în geotextil unde înălţimea ram-

bleului e mai mare de patru metri;

- perna de balast de 0,65 m pentru rambleu mai mic de patru m.

După Nodul Sânnicoară o mare parte a traseului se desfăşoară

prin Lunca Someşului, unde s-au folosit ca soluţii de îmbunătăţire a

capacităţii portante a fundaţiei perne de balasat de tipul 1 şi tipul 4.

Ziduri de sprijin

Ca soluţii de consolidare s-au folosit ziduri de tip pământ armat cu

geogrile, minipiloţi cu ancore (1 la 5 rânduri de ancore) şi ziduri mo-

nolite.

În zonele de debleuri mari sunt necesare consolidări pe mai multe

niveluri.

Zonele de minipiloţi cu ancore sunt următoarele: km 0+671,79 –

km 1+16,35; km 1+212,50 - km 1+512,50; km 2+488,00 –

km 2+762,00; km 2+837,50 – km 3+112,50; km 5+000,00 –

km 6+275,00.

Ziduri de sprijin monolite au fost executate pe zona de capăt a

Variantei ocolitoare Cluj – Est.

În vederea protejării albiilor naturale sau corectării acestora au

fost executate lucrări specifice, albiile fiind protejate pe lungimi cu-

prinse între 50 şi 100 m, amonte şi aval de poduri (podeţe).

Totodată s-a realizat mutarea albiei pârâului Zapodia datorită

suprapunerii cu zona de intersecţie Nod Sânnicoară, aceasta fiind re-

alizată pe o lungime de aproximativ 950 m.

Varianta ocolitoare Cluj - Est km 16+700. Debleu, zona Dezmir
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A fost necesară relocarea albiei pârâului Valea Caldă pe 165 m,

din cauza unghiului de intersecţie cu râul Someş, care este contrar

sensului de curgere a apei şi care ar putea cauza ulterioare posibile

probleme.

Pentru amenajarea scurgerii în lung a apelor pluviale de suprafaţă

şi din infiltraţii s-au prevăzut lucrări specifice pe toată lungimea tra-

seului. Toate acestea au asigurată descărcarea la camerele de cădere

ale podeţelor, la albii naturale sau la sistemele de colectare. Acestea

au fost dimensionate pentru debitul cu probabilitatea de 2 la sută.

În funcţie de cerinţele terenului au fost adoptate următoarele

soluţii:

- şanţuri pereate cu beton hidrotehnic cu secţiune trapezoidală;

- rigole de acostament cu descărcare prin casiuri la şanţurile de

picior de taluz (în cazul rambleurilor de peste 3 m înălţime);

- şanţuri de gardă pereate cu beton hidrotehnic cu secţiune trape-

zoidală;

- drenuri longitudinale de fund de şanţ.

Pe Varianta Cluj – Est au fost construite următoarele poduri,

pasaje şi viaducte:

1. la km 0+000 – Pasaj peste D.N. 1, la km 465+105

Dimensiuni, gabarite: grinzi de 34,5 lungime, h = 2,10 m, lăţime

între parapete de 10 m, lăţime totală 11,40 m, lungime totală 53,30 m.

Infrastructura este alcătuită din radiere pe coloane forate de di-

ametrul de 1.200 mm. Elevaţiile culeilor sunt din beton armat.

Grinzile sunt precomprimate cu armătură preîntinsă, cu supra-

betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolaţia va fi etanşă, cu strat de protecţie încorporat.

Calea de rulare va fi alcătuită din beton asfaltic etanş.

2. la km 0+086,800 – Viaduct Valea Racilor (I) Viaduct

Vâlcele peste Valea Racilor

Dimensiuni, gabarite: 13 deschideri de câte 36,0 m lungime,

lăţime între parapete de 10 m, lăţime totală 11,40 m, lungime totală

de 471,60 m.

Infrastructura este alcătuită din radiere pe coloane forate cu di-

ametrul de 1.200 mm. Elevaţiile culeilor sunt din beton armat.

Elevaţiile pilelor sunt din beton armat, cu secţiune inelară.

Grinzile sunt precomprimate cu armătură preîntinsă, cu supra-

betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolaţia va fi etanşă, cu strat de protecţie încorporat.

Calea de rulare va fi alcătuită din beton asfaltic etanş.

3. la km 6+982 Viaduct (II) Viaduct Gheorghieni peste

D.J. 103G

Dimensiuni, gabarite: 14 deschideri de 36,0 m lungime, lăţi-

me între parapete de 10 m, lăţime totală 11,40 m, lungime totală de

515,80 m.

Infrastructura este alcătuită din radiere pe coloane forate de di-

ametrul de 1.200 mm. Elevaţiile culeilor sunt din beton armat.

Elevaţiile pilelor sunt din beton armat, cu secţiune inelară.

Grinzile sunt precomprimate cu armătură preîntinsă, cu supra-

betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolaţia va fi etanşă, cu strat de protecţie încorporat.

Calea de rulare va fi alcătuită din beton asfaltic etanş.

4. la km 7+800 Viaduct (III)

Dimensiuni, gabarite: 8 deschideri de 36,0 m lungime, lăţime

Varianta ocolitoare Cluj - Est. Nod rutier Vålcele - breteaua 2
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între parapete de 10 m, lăţime totală 11,40 m, lungime totală de

298,80 m.

Infrastructura este alcătuită din radiere pe coloane forate de di-

ametrul de 1.200 mm. Elevaţiile culeilor sunt din beton armat.

Elevaţiile pilelor sunt din beton armat, cu secţiune inelară.

Grinzile sunt precomprimate, cu armătură preîntinsă, cu supra-

betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolaţia va fi etanşă, cu strat de protecţie încorporat.

Calea de rulare va fi alcătuită din beton asfaltic etanş.

5. la km 12+510 – Pod peste Valea Zapodie

Dimensiuni, gabarite: deschidere de 17,35 m, lungimea totală

30,65 m, grinzi prefabricate 19 buc., cu lungimea de 18 m şi înălţimea

de 80 cm.

6. la km 17+602 – Pasaj peste linia de cale ferată Cluj-

Napoca – Dej, km 492+154 şi peste D.N. 1C alcătuit din

două suprastructuri alăturate

Dimensiuni, gabarite:

- suprastructura stânga: şase deschideri de câte 36,375 + 36,375

+ 25,30 + 26,05 + 37,19 + 36,63 m, parte carosabilă, lăţime 11,40,

grinzi de lungime variabilă şi înălţime de 2,10 m;

- infrastructuri: 12 infrastructuri: 10 pile circulare şi două culei

monolite, fundare directă pe radiere de înălţime de 2 m.

7. la km 19+285 – Pod peste râul Someşul Mic

Două deschideri de câte 24 m lungime având infrastructura alcă-

tuită din două culei şi o pilă din beton armat cu fundare indirectă pe

piloţi foraţi de 10 m lungime.

8. la km 22+192,8 – Pod peste pârâul Valea Caldă pe o

singură deschidere de 14 m lungime cu infrastructura formată

din două culei din beton armat fundate direct

Circulaţia pe Varianta ocolitoare Cluj-Est face ca timpii de ocolire

a municipiului Cluj-Napoca să scadă semnificativ, respectiv pentru

autoturisme la 20 minute, iar pentru autovehicule grele la 30 minute,

în condiţii de siguranţă a circulaţiei.

Prin punerea în funcţiune a acestui obiectiv se obţin beneficii

socio-economice anuale de peste 25 de milioane de Euro constituite

din:

- economii din reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor:

1,9 mil Euro;

- economii din reducerea timpilor de parcurs: 20,8 mil. Euro;

- economii din reducerea ratei de incidenţă a accidentelor: 0,7

mil. Euro;

- beneficii din reducerea impactului negativ asupra mediului: 2,5

mil. Euro.

Deschiderea circulaţiei pe Varianta Ocolitoare Cluj-Est a avut loc

la data de 21 octombrie 2011. Până în prezent nu s-a înregistrat nici

un eveniment rutier.

Noua construcţie rutieră îşi justifică rolul şi locul în cadrul infra-

structurii transporturilor din zona celui mai important municipiu din

Transilvania.

Evenimentul – intrarea în exploatare a Variantei ocolitoare Cluj-

Est – constituie un început al unui ambiţios Program de modernizare

a reţelei naţionale de şosele şi autostrăzi, care va aşeza România pe

un loc binemeritat în comunitatea statelor europene.
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Poduri rutiere
- deschideri record pe tipuri de structuri

(continuare din num`rul trecut)

n) Poduri suspendate

În cadrul complexului de lucrări hidroenergetice de la Por�ile de

Fier II, în anul 2004, peste Dun`rea Mică a fost construit un pod cu

deschiderea de 240 m. Tablierul podului este metalic pe deschiderea

centrală �i din beton precomprimat pe deschiderile marginale.

Pentru asigurarea unei traversări permanente a fluviului Dunărea

în aval de municipiul Brăila, la limita zonei construite, a fost proiec-

tat un pod rutier suspendat cu deschiderea centrală de 920 m, atât

cât este luciul de apă la etiaj �i deschiderile marginale de câte 300 m.

Podul are partea carosabilă pentru patru benzi de circula�ie �i un

gabarit de naviga�ie maritimă cu înăl�imea liberă de 38 m.

Cu viaductele de acces lungimea totală va fi de 2.540 m.

o) Poduri cu suprastructura realizată din grinzi continue cu

zăbrele, cu calea jos

Pentru traversarea conductelor de la exploatarea Moldova Nouă,

peste bra�ul stâng al Dunării, până în Ostrovul Mare, a fost executat,

în anul 1986, un pod cu suprastructura realizată din grinzi continue,

cu zăbrele cu calea jos, având 5 deschideri (60,00 m + 3 x 160,00 m

+ 60,00 m) �i două viaducte de acces de câte 63,15 m, realizând o

lungime totală de suprastructură de 726 m.

La talpa inferioară a grinzilor cu zăbrele au fost montate conducte

pentru transportul sterilului, dar podul a fost proiectat, ca după ter-

minarea exploatării miniere, să fie transformat în pod rutier, întrucât

lă�imea între borduri este de 7,00 m.

Acest pod prin realizarea �i a altui pod peste bra�ul drept al Du-

nării, în zona localită�ii Golubac, din Serbia, va asigura legătura între

Drumul Na�ional 57, Or�ova – Moldova Nouă (România) �i drumul

principal 24 Pozarevac – Kucevo – Negotin (Serbia).

Ing. Toma IVĂNESCU,

Director General Adjunct Tehnic – S.C. IPTANA S.A.

SCHEMA STATICĂ: Pod suspendat

SUPRASTRUCTURA: Tablier metalic \n deschiderea central` [i tabliere
din beton precomprimat \n deschiderile laterale

INFRASTRUCTURA: Pile din beton armat.
Culei masive din beton.
Funda]ii indirecte.

SCHEMA STATICĂ: Pod – grind` continu` cu cinci deschideri inegale.
Viaducte – grinzi simplu rezemate.

SUPRASTRUCTURA: Pod - grinzi metalice cu z`brele cu calea jos.
Viaducte – grinzi prefabricate, precomprimate
cu armatur` pre\ntins`.

INFRASTRUCTURA: Pod - pile din beton armat fundate pe pilo]i
fora]i de diametru mare.
Viaducte: culei din beton, pile cu stålpi circulari [i rigl` din
beton armat, fundate pe chesoane.
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Iarna, pe drumurile României
Prof. Costel MARIN

O zicală cu tâlc

Ninsorile [i viscolul din ultima vreme au

pus la grea \ncercare activitatea drumarilor

din Romånia. Drumari despre care, \n „spec-

tacolele“ mass-media, se pomene[te din ce

\n ce mai rar, locul lor fiind luat de „eroi“ cu

sau f`r` vreo treab` \n aceast` perioad`.

Recent, de exemplu, la o mas` rotund`

organizat` de un post de televiziune, am

v`zut un fost combatant care a luptat pe

frontul din Afganistan, un pilot de elicopter,

o moa[` comunal` [i un analist specializat

\n c`derea fulgilor de nea pe sub perdea,

povestind cum s-au luptat ei cu troienele.

Nu le contest`m \n nici un fel meritele [i

eroismul, dar n-am v`zut \n schimb nici un

drumar, ori vreun mecanic deservent pe

vreun utilaj de desz`pezire. Nimeni nu

contest` faptele extraordinare ale salva-

torilor de vie]i omene[ti \n situa]ii critice

sau pe cele ale c`ror for]e au posibilitatea

s` intervin` \n momente decisive. Acei

oameni care \ns` nu au timp s` „ias` \n fa-

]`“ - drumarii - r`mån \n continuare s`-[i

fac` treaba, \nfrigura]i sau nedormi]i zile

\n [ir \n folosul oamenilor, neb`ga]i \n sea-

m` de nimeni sau, de foarte multe ori, deni-

gra]i sau jigni]i.

Conform unei diviziuni simple a muncii, ei

sunt adev`ra]ii profesioni[ti ai drumurilor [i

pentru asta s-au preg`tit, au \nv`]at [i [i-au

ales un scop \n via]`. Desigur, nu dorim s` le

facem statui. Au [i ei p`catele [i defectele lor

omene[ti. |ns` tot ei ne fac drumurile acce-

sibile, urmånd ca \n prim`var` s`-[i continue

munca [i s` vindece r`nile pe care iarna le-a

l`sat asupra drumurilor.

Zăpezile sudului

Dou` dintre cele mai \ncercate Regionale

de Drumuri [i Poduri din ]ar` au fost [i \nc`

vor mai r`måne D.R.D.P. Bucure[ti [i

D.R.D.P. Constan]a. |n perioada 25-29 ia-

nuarie, de exemplu, pe raza D.R.D.P. Bucu-

re[ti, au fost afecta]i de viscol [i z`pezi

977,51 km de drum, num`rul utilajelor care

au ac]ionat fiind de 239. Au fost \mpr`[tiate

6062,8 t de material antiderapant, la aceste

ac]iuni participånd 403 oameni.

Cele mai afectate au fost Autostr`zile A1

[i A2, dar [i drumuri precum D.N. 1 (Bucu-

re[ti - Ploie[ti), D.N. 2 (Bucure[ti - Råmnicu

S`rat), D.N. 2C (Slobozia - Pogoanele), D.N.

2A (Urziceni - Slobozia), D.N. 10 (Buz`u -

Siriu) etc. Ar mai fi de amintit [i situa]iile

extrem de dificile care au existat pe Centura

ocolitoare a municipiului Bucure[ti sau \n zo-

na Tulcea, pe raza D.R.D.P. Constan]a.

Interven]iile \n sine nu au constituit o

noutate pentru drumarii care au ac]ionat \n

aceste zone. Multe din problemele ap`rute au
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avut drept cauze obiective viscolirile ne\n-

trerupte pentru perioade destul de mari de

timp, dar [i subiective, legate de modul \n

care anumi]i conduc`tori auto nu au respec-

tat avertiz`rile meteo.

Tagma pricepuților

|n vreme ce copii sau b`tråni r`ma[i \n

viscol a[teptau s` fie salva]i, la gura sobei,

mul]i pricepu]i continuau [i continu` \nc` s`

dea sfaturi sau s` calculeze cine, cåt [i cum

cå[tig` din desz`pezire. Cånd våntul sufla cu

vreo 80 km/or`, de exemplu, un onorabil ce-

t`]ean plecat dintr-un studio, r`mas \nz`pezit

la Otopeni, cerea s` s` fie salvat cu... un eli-

copter, \n loc s` fac` apel la calm [i s`-i \n-

demne pe cet`]eni s` nu porneasc` la drum

pe o asemenea vreme.

Chiar dac` autorit`]ile \[i sincronizeaz`

suficient competen]ele \n asemenea situa]ii, e

bine de [tiut c`, din punct de vedere tehnic,

drumari sunt singurii care au normative pre-

cise dup` care se ghideaz` [i dup` care pre-

g`tesc [i simuleaz` interven]iile pe timp de

iarn` pe tot parcursul anului. Cartea de c`-

p`tåi a acestora se nume[te „Normativ pri-

vind prevenirea [i combaterea \nz`pezirii

drumurilor publice“, Normativ care poart` in-

dicativul 525/2005, revizuit \n anul 2011. De

exemplu, \n capitolul III, art. 24, tabelul 3,

sunt stabilite intervalele de timp admise in-

terven]iilor pe drumuri.

Corect și la timp

Conform acestui act normativ, desz`pe-

zirea drumului pe minim o band` de circula-

]ie pe sens se face la opt ore dup` \ncetarea

viscolului. Desz`pezirea drumului pe toat`

partea carosabil` se face la 24 de ore dup`

\ncetarea viscolului sau a ninsorii viscolite.

Cur`]irea z`pezii pe platforma drumului

(asigurarea circula]iei pe toat` partea caro-

sabil`) se face \n maxim dou` zile.

R`spåndirea materialelor chimice \n ames-

tec cu materiale antiderapante pentru com-

baterea poleiului [i \nz`pezirii se face \n maxim

trei ore de la semnalarea fenomenului.

Aceste termene sunt valabile \n cazul au-

tostr`zilor, drumurilor publice cu patru benzi

de circula]ie, drumurilor publice cu dou` benzi

de circula]ie [i altor drumuri corespunz`toare

nivelului 1 de viabilitate.

|n ceea ce prive[te restul drumurilor,

conform clasific`rii pe niveluri de interven]ie,

intervalele de timp admise pentru desz`pe-

zire sunt mai mari, \n func]ie de importan]a

acestora.

Pentru to]i cei interesa]i, toate aceste

date se reg`sesc \n Normativul despre care

am pomenit. Exist`, \ns`, [i situa]ii speciale

\n care, aparent contrar reglement`rilor, se

intervine [i pe timpul viscolului. Aceste situa-

]ii ]in \ns` de urgen]e iminente, speciale, care

au drept scop salvarea de vie]i omene[ti,

situa]ii \n care, [i C.N.A.D.N.R. a ac]ionat [i

va ac]iona ori de cåte ori este cazul.

Din analiza datelor cuantificate \n pe-

rioada 25-29 ianuarie 2012, se constat` fap-

tul c` toate interven]iile la desz`pezire au

fost f`cute \n termenele prev`zute de lege.

Ar trebui reamintit \nc` o dat` faptul c` pla-

nul de opera]iuni \n asemenea condi]ii de

iarn` se \ntocme[te respectånd toate nor-

mele \n vigoare [i nu se ac]ioneaz` \ntr-un

mod haotic [i voluntar, a[a cum cred cei care

se pricep la toate.

Oamenii zăpezilor

Se spune c` \n momente de cump`n`,

munca \n achip` este singura care poate da

rezultate pozitive. Am \ntålnit pe A2, de

exemplu, deserven]i de utilaje de desz`pe-

zire, \nghe]a]i de ger [i nedormi]i de cåteva

zile. Cabina unei autofreze ZIL-URAL nu are

nici scaun ergonomic, nici \nc`lzire [i nici
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A.P.D.P. Filiala „Transilvania“ în colabo-

rare cu Universitatea Tehnică din Cluj Napoca

– Facultatea de construcţii – Laboratorul de

calcul, Secţia CFDP, vă propune, în luna fe-

bruarie 2012, două cursuri de iniţiere:

1. Iniţiere în calculul structurilor cu

ajutorul programelor de calcul

• programe propuse: versiunea 2.4.46/

2009 a programului PROKON;

• versiunea 14.00/2010 a programului

SAP2000.

2. Iniţiere în programare utilizând

Autolisp, Mathcad

• programe propuse: Autolisp pentru

Autocad, Mathcad 15.

Preţ/cursant: 450 lei/cursant;

Durata cursului: 1 săptămână, orele

9-13 sau 16-20, în funcţie de disponibili-

tatea cursanţilor;

Perioada cursului: 6 - 10 februarie

2012;

Număr de cursanţi: 10…15 cursanţi;

Mod de predare: cu proiector multi-

media şi broşur`, predată fiecărui cursant

pe suport magnetic, care conţine elemen-

tele predate la curs;

-după prezentarea modului de lucru,

cursanţii exersează la calculator exemple

date;

Loc de desfăşurare: Laboratorul de

calcul a Secţiei CFDP, sala O105, Et. 1, Str.

Zorilor Nr. 72;

Conducător curs: dr. ing. Mircea SU-

CIU (mobil 0723-59.22.79), şef de lucrări la

disciplina Poduri de beton, CFDP, UTCN;

În anexă găsiţi detalierea cursurilor.

În perioada menţionată mai sus se va

ţine cursul la care s-au înscris cei mai mulţi

solicitanţi, iar cursul cu mai puţine persoane

înscrise se va reprograma.

În urma absolvirii cursului veţi obţine un

Certificat de atestare a cunoştinţelor de

operare, în programul solicitat. Pentru a

face cursul cât mai atractiv, după predarea

elementelor de bază, cursanţii pot propune

diverse probleme cu care se confruntă la

locul de muncă şi se vor căuta soluţii apli-

când cunoştinţele dobândite la curs.

Vă rugăm să ne comunicaţi cåt mai ur-

gent cursul ales şi participanţii.

Înscrierea se poate face on-line pe situl

www.apdpcluj.ro, e-mail: apdpcluj@click-

net.ro sau tel/fax: 0264-44.82.44.

Persoane de contact: APDP Filiala „Tran-

silvania“ tel: 0264 – 44.82.44, secretar ştiin-

ţific ing. Minerva CRIŞAN 0744-387.886; ec.

Simona CRISTEA 0741- 040.043.

A.P.D.P. „Transilvania“ - Cursuri de pregătire

MP3. Oamenii se schimb` \ntre ei la cåteva

ore [i nu-[i p`r`sesc posturile pån` cånd par-

tea carosabil` nu e redat` circula]iei.

Mul]i dintre ace[ti mecanici [i [oferi \[i

amintesc cum colegi de-ai lor erau coborå]i

din cabine pur [i simplu pe bra]e, \nghe]a]i \n

pozi]ia \n care se aflau la volan.

Oamenii ace[tia nu au timp de interviuri

sau comentarii gratuite. Adev`ra]ii eroi, dac`

\i putem numi a[a, sunt primii care iau con-

tactul cu stihiile naturii [i efectele acestora.

Cine nu rezist` pleac` acas` [i prive[te des-

z`pezirea la televizor.

*

* *

I-am \ntålnit \n documentarea noastr`

printre n`me]i [i pe ing. Mircea EPURE,

Director adjunct al C.N.A.D.N.R., Niculae

CISMARU, Director regional D.R.D.P. Bu-

cure[ti, Aidin IBRAM, Director regional

D.R.D.P. Constan]a, dac` ne referim doar la

Autostrada A2. Al`turi de ei, ing. Gabriela

B~L~JEL, {ef S.D.N. Bucure[ti-Sud,

Manuela AVRAM, {ef S.D.N. Fete[ti,

Sergiu S~VULESCU, S.D.N. Fete[ti,

Gheorghe IRIMIA{, S.D.N. C`l`ra[i,

Cristian PLOAIE, {ef District Br`ne[ti,

C`t`lin IEPURE, {ef District Lehliu, Ion

PETRE, {ef District Fete[ti 1, Emanoil

ZAMFIR, {ef District Drajna, Nicu

MIH~IL~, {ef District Fete[ti 2 [i lista ar mai

putea continua. {i cum „prietenul la nevoie

se cunoa[te“, de[i nu sunt implicate direct \n

activit`]ile de pe A2, \n sprijinul drumarilor

au venit pe aceast` magistral`, al`turi de

ROMSTRADE [i STRACO [i firmele SELINA

(dou` turbofreze) [i PA & CO INTERNA-

}IONAL (cinci turbofreze).

În loc de concluzii

Nu ninge numai \n Romånia, ninge aproa-

pe \n toat` Europa, la Poli, \n America [i \n

multe alte locuri din lume. Ca dovad`, dru-

murile \nz`pezite nu reprezint` o excep]ie sau

o noutate, ci un fapt real, normal, pe care tre-

buie s` [tim s`-l abord`m. Isteria, panica, par-

tizanatul politic sau tehnic nu ajut` cu nimic

c`l`torii afla]i \n dificultate. Din fiecare iarn`

avem de \nv`]at lucruri noi [i pentru fiecare

eveniment, cei implica]i trebuie s` se com-

porte ca ni[te adev`ra]i profesioni[ti.

Se poate spune c`, dac` salvatorii atåt de

necesari \n aceast` perioad` se vor re\ntoar-

ce la sfår[itul iernii c`tre alte activit`]i, dru-

marii vor r`måne tot la datorie. Pentru ei,

via]a continu`, iar urm`torul examen este cel

al evalu`rii pagubelor [i preg`tirii drumurilor

pentru prim`var`, var` sau toamn`.

Nota redac]iei: Chiar \n momentul \n care

trimitem la tipar acest articol, viscolul [i nin-

sorile au re\nceput, 45 de drumuri na]ionale

[i Autostrada A2 fiind \nchise.
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HDM - Capitolul 3:
Elaborarea și calibrarea relațiilor pentru estimarea
cantităților de lucrări de construcție

a nivel de sector de drumuri, planificarea [i alocarea resurselor \n

situa]iile \n care gama de op]iuni privind investi]iile (e.g., \n raport

cu amplasamentul traseului [i standardele de proiectare) ce urmeaz` a

se analiza este larg`, oamenii de decizie au nevoie de o metoda de

predic]ie a costurilor de execu]ie care s` necesite un minimum de infor-

ma]ii de intrare dar care s` conduc` totu[i la estim`ri de costuri suficient

de sensibile la un spectru larg de standarde de proiectare [i de carac-

teristici topografice ale terenului. Aceste cerin]e sunt esen]iale pentru a

permite analizarea alternativelor de costuri de construc]ie, \ntre]inere

[i de exploatare a parcului de autovehicule ce trebuie f`cut` la nivel

de sector de drumuri. Dup` ce s-a constatat c` nu exist` o asemenea

metodologie \ntr-o form` corespunz`toare, Banca Mondial` [i Institutul

de Tehnologie Massachusetts (Massachusetts Institute of Technology,

MIT), au ini]iat \n 1981 un studiu de colaborare de mic` anvergur` pen-

tru elaborarea unui set de rela]ii pentru estimarea costurilor de execu]ie

a lucr`rilor de drumuri, care s` r`spund` \n linii mari cerin]elor de mai

sus. Primul rezultat, a[a cum se men]ioneaz` \n Aw (1981, 1982) [i Mar-

cow [i Aw (1983), a constat \n principal \ntr-o baz` de date cuprinz`-

toare [i un set de rela]ii preliminare care, din cauz` c` elaborarea lor

s-a bazat \n principal pe principii tehnice, a reprezentat o \mbun`t`]ire

substan]ial` fa]` de cele precedente. Aceste rela]ii au fost \n continuare

rafinate [i aduse \ntr-o form` adecvat` pentru aplica]ii generale, a[a

cum specific` Tsunokawa (1983). Prezenta anex` ofer` o descriere suc-

cint` a bazei de date, precum [i a elabor`rii rela]iilor finale.

Baza de date

A[a cum se detaliaz` de c`tre Aw (1981) datele referitoare la exe-

cu]ia lucr`rilor de drumuri au fost compilate dintr-un num`r de 52 de

lucr`ri amplasate \n 28 de ]`ri din Asia, Africa [i America Central` [i

de Sud. |n acest grup de ]`ri se include: Indonezia, Noua Guinee,

Filipine, Taiwan [i Tailanda, \n regiunea Asia de Est [i Pacific; Etiopia,

Kenia, Malawi, Somalia, Sudan, Swaziland, Uganda [i Volta Supe-

rioara, \n Africa de Est [i de Vest; Honduras, El Salvador [i Panama,

\n America Central` [i Argentina, Bolivia, Chile, Columbia, Equador [i

Peru, \n America de Sud.

Zonele \n care aceste lucr`ri de drumuri au fost executate acoper`

un spectru larg de caracteristici topografice, climatice [i de teren de

construc]ie (p`månturi), de la regiunile de [es din Sudan, la zonele

muntoase extrem de accidentate din Nepal, de la zonele cu ploi mu-

sonice abundente \n Pakistan la regiunile uscate din Africa continen-

tal`, [i de la zonele cu p`månturi bune pentru construc]ii la regiuni cu

cenu[i vulcanice, necorespunz`toare pentru construc]ia drumurilor.

Din cele 236 de tronsoane de drum puse sub observa]ie [i investi-

gate, 42% s-au aflat \n zone de munte, 24% \n zone de deal [i, res-

pectiv, 34% \n zone de [es. Categoria lucr`rilor executate a variat de

la drumuri locale la autostr`zi cu patru benzi de circula]ie, de la dru-

muri de p`månt la drumuri cu \mbr`c`min]i din beton de ciment [i

viteze de proiectare de la 30 km/h pån` la 100 km/h.

Elaborarea [i calibrarea rela]iilor finale

Rela]iile originale elaborate de Aw [i Markow, care conduc la esti-

m`ri separate pentru regiuni cu teren [es, deluros [i muntos, s-au

considerat a fi satisf`c`toare, \ntrucåt, de[i cantit`]ile de lucr`ri esti-

mate sunt sensibile la varia]ia tipului de relief, este greu de determi-

nat, mai ales \n cazurile limit`, dac` terenul este [es, prin compara]ie

cu deluros, sau deluros prin compara]ie cu muntos. Pentru a dep`[i

aceast` problem`, rela]iile revizuite prezentate aici folosesc doar o

descriere a severit`]ii reliefului, severitate care se poate m`sura pe o

baz` obiectiv`. Aceast` descriere, obiectiv`, denumit` suma cotei

pozitive [i negative a terenului, elaborate de Aw (1982), se va face

\n continuare \n aceast` anex`.

Unele dintre rela]iile elaborate sunt neliniare \n raport cu para-

metrii [i au fost calibrate prin folosirea unui procedeu statistic special

neliniar (NLIN), aflat \n pachetul comercializat sub denumirea Sis-

temul de Analiz` Statistic` (Statistical Analysis System, or SAS).

Paragrafele care urmeaz` ofer` o scurt` descriere a rezultatelor ela-

bor`rii [i calibr`rii modelului, pe fiecare rela]ie \n parte.

Suprafa]a de ampriz` preg`tit` pentru construc]ie

Suprafa]a de ampriz` amenajat` pentru construc]ie, per unitate

de lungime de drum (ACG), este considerat`, ipotetic, o func]ie liniar`

de l`]imea platformei \n care coeficien]ii sunt, la råndul lor, func]ii ex-

ponen]iale de suma cotei pozitive [i negative a terenului. Calibra-

rea statistic` prin folosirea aceastei forme a modelului a condus la

urm`toarele rezultate:

ACG = 1770 exp [0.0278 GRF] + 1610 exp [-0.0114 GRF] RW

(0.8) (1.5) (6.2) (1.2)

Num`rul de observa]ii = 35

\n care variabilele sunt a[a cum au fost definite \n textul Cap. 3,

iar valorile din paranteze sunt statistici t asimptotice. Validitatea cali-

br`rii acestei rela]ii este ilustrat` \n Fig. 3A.1, \n care valorile obser-

vate/m`surate ale suprafe]ei de ampriz` preg`tit` sunt raportate

grafic \n raport cu valorile estimate.

A[a cum se prezint` grafic \n Fig. 3.3, aceast` rela]ie pare s` in-

dice diverse practici de stabilire a suprafe]ei de ampriz` amenajat` \n

diverse condi]ii de relief. Mai \ntåi, sensibilitatea suprafe]ei de ampri-

z` amenajat` fa]` de l`]imea platformei se afl` la un maxim pentru

terenuri de [es (GRF = 0) [i descre[te pe m`sur` ce terenul devine

mai accidentat (GRF se apropie de valoarea de 100 m/km). |n al

doilea rånd, pentru drumuri relativ \nguste (RW = 5 m) suprafa]a de

ampriz` amenajat` cre[te odat` cu \n`sprirea reliefului, ceea ce este

de a[teptat; totu[i, reversul apare \n cazul drumurilor relativ late

(RW = 25 m). Nu exist` o explica]ie foarte clar` pentru aceast` ultim`

observa]ie, de[i ar putea s` existe o tendin]` mai mare spre a se eco-

nomisi \n cazul construc]iilor relativ costisitoare \n condi]ii de relief

muntos.

Dr. ing. Ioan DRU}~

L
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Volumul de terasamente

Modelul privind volumele de trafic ia \n considerare nivelul stan-

dardului de proiectare geometric` [i condi]iile de relief, care influen-

]eaz` cel mai mult volumele de lucr`ri de construc]ie. Drept urmare

\n acest Model a fost introdus conceptul de \n`l]ime efectiv` pentru

a-l face sensibil la tipul de relief.

Dintre formulele destinate estim`rii volumelor de terasamente,

urm`toarele au fost selectate pentru a fi folosite \n cadrul Modelului

HDM-III:

Construc]ie nou`

EWV = 1000 H (RW + 0,731H)H

Lucr`ri de l`rgire

EWV = 1000H(RW(dup`) – RW(\nainte))

\n care

EWV = volumul de terasamente pe unitatea de lungime de drum

\n m³/km

H = \n`l]imea efectiv` a terasamentului, \n metri

RW = l`]imea amprizei

date de

H = 1,41 + 0,129G + 0,0139 GRF

(7,5) (3,7) (1,3)

\n care

G = diferen]a de nivel, pozitiv` plus negativ`, \n m/km

dat` de

G = GRF – RF

unde

GRF = diferen]a de nivel pozitiv` + negativ` a terenului

RF = diferen]a de nivel pozitiv` + negativ` a liniei ro[ii

Num`rul de observa]ii = 123

iar numerele din parantez` sunt statistici t asimptotice. O pre-

zentare grafic` a valorilor observate/m`surate \n raport cu valorile

estimate ale volumelor de terasamente este dat` \n Fig. 3A.2.

Fig. 3A.1 - Suprafa]a de ampriz` preg`tit` pentru

construc]ie: m`surat` versus estimat`

Sursa: Fundamentat pe analiza lui Tsunokawa (1983). A se vdea

[i Aw (1981; 1982) [i Markow [i Aw (1983).

Fig. 3A.2 - Volumul de terasamente: m`surat versus estimat

Sursa: Adaptat din Tsunokawa (1983). A se vedea [i Aw (1981;

1982) [i Markow [i Aw (1983).

Aceast` specifica]ie se bazeaz` pe urm`toarea reconstituire fizic`

simpl` a profilului transversal al drumului. |ntr-un caz simplu \n care

panta transversal` a terenului natural este zero, care poate ap`rea \n

mod obi[nuit \n terenuri de [es, profilul transversal al drumului aflat

\n rambleu se presupune a fi reprezentat printr-un trapez, a[a cum se

prezint` schematic \n Fig. 3A.3(a). Volumul de terasamente per uni-

tate de m`sur` de lungime a drumului (\n m³/km) este dat` de :

EMW = 1000 (RW + cotm H) H

|n care

m = unghiul de \nclinare (pant`) a terasamentului, \n radiani

H = \n`l]imea terasamentului, \n metri

Aceea[i rela]ie se aplic` [i la un tronson \n debleu (a se vedea [i

Fig 3A.3), cu termenii m [i H referindu-se de data aceasta la volumele

de s`p`tur`. |n cazul unor valori medii [i mari ale pantei terenului

natural, care se pot \ntålni \n relief deluros [i muntos, volumul de

terasamente se poate [i el evalua cu ajutorul aceleia[i formule ma-

tematice, \ns` profilul transversal este \ntrucåtva diferit. A[a cum se

ilustreaz` \n Fig. 3A.3(b) [i Fig. 3A.3(c), suprafa]a profilului trans-

versal al drumului se poate reprezenta printr-un trapez imaginar cu

baza mic` egal` cu RW dar, de data aceasta, cu unghiul de baz` egal

cu panta s`p`turii sau umpluturii, iar \n`l]imea egal` cu o \n`l]ime

imaginar`. Atunci cånd aceast` formul` se aplic` pe un \ntreg tron-

son de drum cu profilul transversal variabil ca form` [i m`rime, ter-

menul H este interpretat ca fiind media \n`l]imilor trapezelor, reale

sau imaginare, care reprezint` aceste profile transversale. La un

asemenea nivel de generalizare, H este denumit „\n`l]imea efec-

tiv` a terasamentului“.

Se presupune \n continuare, \n mod ipotetic, c` \n`l]imea efectiv`

medie H este o func]ie de severitatea terenului [i de standardele de

proiectare geometric` a tronsonului respectiv de drum: pentru a sim-

plifica lucrurile, H se presupune a fi o func]ie liniar` de G [i de GRF.

Prezum]ia c` volumul de terasamente este relativ mare \n cazul unui

Suprafa]a m`surat` de
ampriz` preg`tit` pentru
construc]ie (m2/km) Linia de egalitate

Suprafa]a estimat` de ampriz` preg`tit` (m2/km)

Volumul de terasamente
m`surat (m3/km) Linia de egalitate

Volumul de terasamente estimat (m3/km)
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tronson de drum proiectat la un standard superior de geometrie, ra-

portat la severitatea reliefului (i.e., un G mare) este sprijinit` de va-

loarea pozitiv` mare a coeficientului pentru G (0,129). Valoarea

pozitiv` a coeficientului pentru GRF (0,0139), de[i nu este semni-

ficativ`, este \n concordan]` cu prezum]ia c` volumul de terasamente

tinde s` creasc` odat` cu severitatea reliefului pentru un anumit stan-

dard „relativ“ dat (G).

De[i raportul t are valoare mic` (1,6), valoarea estimat` a cotm,

de 0,731, pare a fi rezonabil`. Valorile lui G [i GRF ar trebui s` fie

apropiate de zero pentru terenuri de [es. Atunci cånd atåt G cåt [i

GRF sunt zero, \n`l]imea efectiv` estimat` a terasamentului, H este

egal` cu 1,41 m. |n`l]imea terasamentului pe un tronson \n rambleu

\ntr-o zon` de [es este \n general \n func]ie de condi]iile hidrologice

[i de drenaj din zon`. Oricum, aceast` valoare pare a fi reprezenta-

tiv` \n cazul lucr`rilor de construc]ii din care au fost colectate datele.

|n Modelul HDM-III, totu[i, exist` prev`zut` op]iunea ce respinge va-

loarea estimat` \n mod endogen a H prin introducerea unei valori

specificate de c`tre utilizator, atunci cånd GRF se afl` \n intervalul 0

– 10 m/km.

Fig. 3A.3 Profile transversale tipice pentru terasament [i

trapezele echivalente

Lungimea pode]elor tubulare

Rela]ia pentru estimarea lungimii agregate a pode]elor tubulare a

fost elaborat` ca un produs al dou` rela]ii, una pentru estimarea lun-

gimii medii a unui pode] tubular [i alta pentru estimarea num`rului de

pode]e tubulare pe unitatea de lungime de drum. S-a f`cut de aseme-

nea o tentativ` de a deriva o rela]ie care s` estimeze lungimea agre-

gat` a pode]elor tubulare per unitate de lungime de drum, \ns` a fost

preferat` prima abordare consideråndu-se c` este mai adecvat` la

datele folosite.

Printre diversele specifica]ii testate, a fost selectat` cea care ur-

meaz`, pentru prezicerea lungimii medii a unui pode] tubular \n HDM-

III:

ALPC = 2,57 exp (-0,00313 GRF) RW

(5,20) (1,84)

Num`rul de observa]ii = 75

\n care valorile din parantez` reprezint` statistici t asimptotice.

A[a cum se reprezint` grafic \n Fig. 3A.4, ALPC este o func]ie cres-

c`toare de RW; asta din cauz` c` exponentul, precum [i coeficientul

multiplicativ sunt, amåndou`, pozitive. Coeficientul negativ al GRF

indic` faptul c` pentru o anumit` l`]ime de platform`, (RW), lungimea

medie a pode]ului tubular descre[te odat` cu cre[terea severit`]ii re-

liefului (GRF). O explica]ie plauzibil` pentru aceasta o constituie ten-

din]a mai mare de a minimiza costurile de execu]ie \n relief accidentat.

Cu toate c` o serie de rela]ii au fost testate pentru estimarea nu-

m`rului de pode]e tubulare per unitate de lungime de drum, nu s-au

ob]inut \mbun`t`]iri substan]iale \n cadrul urm`toarelor medii de grup:

Astfel, lungimea agregat` a pode]elor tubulare per unitatea de

lungime de drum (m/km) se estimeaz` \n Modelul HDM-III dup` cum

urmeaz`:

1,97 ALPC dac` 0 ≤ GRF < 10

DRL = 1,74 ALPC dac` 10 ≤ GRF < 40

2,02 ALPC dac` 40 ≤ GRF

Fig. 3A.4 Lungimea pode]ului tubular: observat`

versus estimat`

(a) Pant` teren natural, zero

(b) Pant` teren natural, medie

(c) Pant` teren natural, mare

Legend`

RW: l`]ime platform`
H: \n`l]ime efectiv`

terasament
e: panta taluzului \n

debleu [i rambleu

Lungimea obser-
vat` a pode]elor
tubulare (m/km) Linia de egalitate

Lungimea estimat` a pode]elor tubulare (m/km)

Num`rul mediu

de pode]e

tubulare per

km de drum

1,97

1,74

2,02

Eroarea

standard

a estim`rii

0,19

0,18

0,23

Num`rul de

observa]ii

27

23

25

Intervalul diferen]elor

de nivel ale terenului

natural (m/km)

0 ≤ GRF < 10

10 ≤ GRF < 40

40 ≤ GRF < 100
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Sursa: Se fundamenteaz` pe analiza f`cut` de Tsukonawa (1983).

A se vedea, de asemenea, Aw (1981; 1982) [i Markow [i Aw (1983).

Alte cantit`]i de lucr`ri de construc]ie de drumuri

Alte cantit`]i de lucr`ri de construc]ie, cum ar fi num`rul mediu

de pode]e casetate (ANBC) [i de poduri (ANBR) pe unitatea de

lungime de drum, sunt influen]ate \n general de relief [i de condi]iile

climaterice ale zonei respective. Oricum, din cauza lipsei de date

pentru aceste variabile explicative, \n HDM-III cantit`]ile se prezic

ca medii de grup (prezentate \mpreun` cu erorile standard \n paran-

teze):

Sursa: Adaptare dup` Aw (1981)

Presupunånd c` l`]imea medie a podurilor este egal` cu l`]imea

platformei (RW), suprafa]a medie de tablier de pod per unitate de

lungime de drum (m²/km) este dat` de:

AB = 20 ANBR

\n care 20 este lungimea medie a deschiderii podurilor mici exis-

tente \n date (\n metri).

GLOSAR DE TERMENI

Defini]ia Termenilor Specifici ce apar \n Capitolele

1, 2 [i 3:

Statistica t |n [tiin]a statisticii, statistica t este raportul dintre

abaterea valorii unui parametru estimat fa]` de valoarea sa teoretic`

[i de abaterea standard. Se folose[te \n testarea statistic` a ipoteze-

lor, cum ar fi testul t \n care datele statistice de test plotate pe un

grafic, urmeaz` o configura]ie clasic`, adic` o distribu]ie t.

A cota drumului, definit` ca altitudinea unui tronson de drum

fa]` de nivelul mediu al m`rii, \n metri.

AB suprafa]a medie de tablier de pod pe unitatea de lungime de

drum, \n m²/km.

ACG suprafa]a medie a amprizei preg`tite pentru lucr`rile de

construc]ie per unitate de lungime de drum, \n m²/km.

ADH volumul mediu zilnic de trafic greu \n ambele sensuri, \n ve-

hicule/zi (vehiculele grele sunt denumite cele a c`ror greutate total`

este 3.500 kg sau mai mult).

ADL volumul mediu zilnic de trafic u[or \n ambele sensuri, \n ve-

hicule/zi (vehiculele u[oare sunt denumite cele a c`ror greutate total`

este 3.500 kg sau mai pu]in).

ADT volumul mediu zilnic de trafic \n ambele direc]ii, \n vehicu-

le/zi

AF factorul de \nc`rcare pe osia standard echivalent` de 80 kN

ALPC lungimea medie a unui pode] tubular obi[nuit, \n metri

ANBC num`rul mediu de pode]e casetate obi[nuite pe unitatea

de lungime de drum, \n pode]e/km.

ANBR num`rul mediu de poduri mici per km

BI denivelarea drumului, \n mm/km, m`surat` cu Integratorul

de Denivel`ri TRRL cu 5 ro]i tractat (v. Hide et al., 1975).

C curbura medie \n plan a drumului, \n grade/km.

DRL lungimea agregat` a pode]elor tubulare obi[nuite per uni-

tatea de lungime de drum, \n m/km.

EWV volumul de terasamente pe unitatea de lungime de drum, \n

m³/km (include s`p`tura, umplutura, materialul de \mprumut [i re-

fuzul)

g constanta gravita]ional`, egal` cu 9,81 m/s².

G diferen]a de nivel pozitiv` plus negativ`, a liniei ro[ii, \n

m/km.

GR panta unui tronson de drum, exprimat` sub form` de frac]ie

GRF diferen]a de nivel pozitiv` plus negativ`, a terenului, \n

m/km.

H \n`l]imea efectiv` a terasamentului, \n metri.

IRI Indicele Interna]ional de Denivelare (International Rough-

ness Index, IRI), care reprezint` denivelarea \n profilul longitudinal

al unui drum stabilit` statistic prin simularea unui sfert-de-vehicul

RARS80 (a se vedea Sayers, Gillespie [i Queiroz, 1985).

Jki num`rul de osii simple ale unui vehicul din subgrupa i a gru-

pului de vehicule k (osia tandem este considerat` ca dou` osii simple

separate).

LE exponentul de echivalen]` a sarcinii pe osie.

NT num`rul de pneuri per vehicul.

r rata anual` de actualizare, \n %.

r* rata intern` de randament economic (rata de actualizare

pentru care valoarea net` prezent` este egal` cu zero).

RF diferen]a de nivel pozitiv` plus negativ`, \n m/km.

RW l`]imea platformei.

SAS Sistemul de Analiz` Statistic` (Statistical Analysis System,

SAS).

SN Num`rul Structural al sistemului rutier.

SNo Num`rul Structural specificat de c`tre utilizator pentru un

sistem rutier reconstruit.

SNC Num`r Structural Modificat (Modified Structural Number).

SP supra\n`l]area unui drum, \n %.

TGkyji traficul de vehicule din grupul i \n anul y, generat,

datorat alternativei j, raportat la alternativa de referin]` (care trebuie

s` fie acela[i ca [i alternativa n sau m), \n num`r de vehicule pe am-

bele sensuri.

TNkyi traficul normal de vehicule din grupa i \n anul y pe

sectorul k, \n num`r de vehicule \n ambele sensuri.

V viteza autovehiculului, \n m/s.

W l`]imea p`r]ii carosabile, \n metri.

YAX num`rul tuturor osiilor vehiculelor pentru anul de analiz`,

\n milioane/band` de circula]ie.
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A proiectat un drum de legendă
Ion ŞINCA

re în urmă 38 de ani de inginerie în cons-

trucţii. A încheiat cu un final de invidiat,

care, fără exagerare, poate fi apreciat ca

un veritabil podium de premieră, proiectarea

unui drum de legendă. Dar, despre aceasta

puţin mai târziu.

Eroul „găzduit” de rubrica revistei noas-

tre se numeşte Dumitru BACIU. S-a născut

acum 71 de ani în comuna Blândeşti din zona

de câmpie a judeţului Botoşani. Anii de şcoa-

lă, de pregătire pentru viaţă, îi au înscrişi şi

pe cei de pe băncile unei renumite instituţii

preuniversitare – Liceul A.T. Laurian din Bo-

toşani. A continuat, mai departe, la Facul-

tatea de Construcţii – Secţia Drumuri şi

Poduri - Iaşi, în anii 1958 – 1964.

Stagiatura în profesia căreia i-a consacrat

mai bine de 34 de ani a făcut-o la Direcţia

Regională de Drumuri şi Poduri Iaşi. Un

număr de 33 de ani între 1965 şi 1998, a lu-

crat la Filiala Suceava a S.C.C.F. Iaşi. Încă

patru ani, care s-au încheiat în 2002, a fost

directorul tehnic al S.C. „CONTRANSCOM“

S.A. RĂDĂUŢI. Anul 2002 reprezintă o altă

etapă a vieţii – pensia. Să nu se înţeleagă că

după anul 2002 specialistul Dumitru BACIU a

respectat condiţia de pensionar.

Un original „Atlas” al lucrărilor de
construcţii

În anii cu activitate în ingineria construc-

ţiilor a executat nemijlocit, a condus şi a

coordonat obiective din infrastructura trans-

porturilor rutiere şi feroviare, a transpor-

turilor urbane, consolidări şi apărări de

maluri, microhidrocentrale, construcţii civile

şi industriale în judeţele din nordul Moldovei:

Suceava, Botoşani, Neamţ. Dacă şi-ar propu-

ne un „Atlas“ al lucrărilor la execuţia şi fina-

lizarea cărora a contribuit direct, pe diferitele

faze ale proceselor tehnologice, ar înscrie, ar

evidenţia: Construcţia D.N. 17A, Sadova –

Vatra Moldoviţei – Suceviţa – Rădăuţi –

Dorneşti, pe o distanţă de 83 km; Consoli-

dări pe D.N. 17A, la Suceviţa; Modernizarea

D.N. 17B, Vatra Dornei, Prislop – Cârlibaba –

Iacobeni, cca 50 km; Modernizarea D.N. 29,

Suceava – Botoşani – Săveni – Manoleasa-

Prut (98,659 km); modernizarea D.N. 24C,

Ştefăneşti – Manoleasa-Prut (cca 142 km);

Modernizarea D.J. 177A, pe sectorul Tarniţa –

Holda; Construcţia liniei de cale ferată 518

Dorneşti – Siret; construcţia sectorului de

cale ferată (608) Dângeni – Săveni – Doro-

hoi; devierea liniei de cale ferată 502, la

Dorna Candrenilor; Poduri şi pasaje pe tron-

soanele de drumuri şi de cale ferată constru-

ite; Linii de tramvai în municipiul Botoşani;

Construcţii de străzi în municipiile Suceava şi

Botoşani; Construirea staţiilor de cale ferată

Săveni (608), Dorna Candrenilor (502); Con-

solidări de versanţi în municipiile Suceava şi

Botoşani; Lucrări de consolidări şi apărări de

maluri în zona drumurilor şi a căilor ferate

executate; Construirea de microhidrocentrale

pe pârâul Neagra, în judeţul Suceava; Ame-

najarea pragului de fund la podul peste râul

Suceava, la Costina; Pasajul peste Magistrala

de Cale ferată 500, în zona Gării Burdujeni;

Construirea estacadelor pentru conducte şi

cabluri; Lucrări finanţate din fonduri PHARE,

la Brodina, în judeţul Suceava; Bloc de lo-

cuinţe la Rădăuţi, finanţat de A.N.L.

Un „şirag” al lucrărilor de artă –
poduri şi pasaje

Capitolul lucrărilor de artă – poduri şi pa-

saje – construite prin participare directă este

deosebit de bogat, ilustrare elocventă a com-

plexităţii activităţilor desfăşurate pe sectoa-

rele care i-au fost încredinţate spre execuţie.

Între anii 1965 şi 1968, când era şef de lot,

la poz. km 19 – km 30, D.N. 17 A, Vatra Mol-

doviţei – Ciumârna, a construit cinci poduri

peste pârâul Ciumârna. Este de la sine înţe-

les că pe acest sector au fost necesare lucrări

de consolidare a drumului, a versanţilor.

Probleme dificile a pus şi construcţia po-

A

Domnul Inginer Dumitru BACIU

Pasajul peste Calea ferat` 500, \n zona Burdujeni
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dului amplasat pe D.N. 17 A peste Mol-

doviţa; la Vatra Moldoviţei, la km 20+925,

lung de 144,25 m, cu cinci deschideri a câte

28,85 m fiecare. De la darea lui în exploatare

circulaţia s-a desfăşurat în condiţii normale,

fără nici un incident.

Între anii 1969 şi 1971 a condus execuţia

podului-pasaj de pe D.N. 17A, la km 0+412,

peste râul Moldova şi peste Calea Ferată 502,

Sectorul Câmpulung Moldovenesc – Vatra

Dornei. Lucrarea are lungimea de 120 m, cu

cinci deschideri a câte 21 m, plus o de-

schidere de 15 m. În acelaşi timp a condus şi

construcţia podului peste pârâul Sadova, cu

două deschideri a câte 21 m.

O amplă lucrare de artă – Pasajul su-

perior pe D.N. 2, la km 439+832 în zona

de Nord a municipiului Suceava, peste Ma-

gistrala de cale ferată 500, a însemnat o

foarte exactă organizare a tuturor ope-

raţiunilor. Pasajul are 18 deschideri: 10 x

20,30 m; 1 x 23,30; 7 x 20,30, ceea ce

totalizează lungimea de 402,40 m. Evo-

când perioada acelor lucrări mari, interlo-

cutorul nostru recunoaşte că importanţa

obiectivelor aflate în execuţie, atenţia cu

care a fost selectat personalul de execuţie,

o foarte bună pregătire profesională au

fost condiţiile care au condus la îndepli-

nirea la timp, în parametrii calitativi şi teh-

nico-economici aşteptaţi de către întreaga

societate.

Probă a măiestriei profesionale

Domnul Inginer Dumitru BACIU s-a pen-

sionat, potrivit prevederilor legale, la împli-

nirea vârstei şi a condiţiilor de vechime în

muncă. Sigur, Legea e lege şi ca atare tre-

buie respectată. Dar în categoria pensiona-

bililor se află mulţi oameni în deplinătatea

capacităţii intelectuale, a puterii de muncă,

cu o sănătate de invidiat. Şi atunci nu e

pierdere pentru societate când persoane care

sunt apte să contribuie la creşterea avuţiei

naţionale, să şadă cu braţele încrucişate? În-

trebarea devine şi mai actuală în cazul unor

specialişti, care mai au încă un cuvânt greu

de spus pentru progresul societăţii.

În cadrul unui mic, dar dinamic şi plin de

iniţiativă colectiv de ingineri, şi-a găsit un loc

extrem de potrivit pentru a-şi pune în valoare

potenţialul tehnic şi creativ. S.C. DRU-PO

S.R.L. Suceava are ca obiect de activitate: in-

ginerie şi tehnică, ponderea fiind constituită

din proiectarea drumurilor. Cu o experienţă

unanim recunoscută în domeniul construcţi-

ilor, Domnul Inginer Dumitru BACIU se con-

tinuă pe un firesc plan superior – proiectarea

drumurilor. „DRU-PO“ – S.R.L. a fost desem-

nată să întocmească proiectul unei inedite şi

complexe lucrări intitulate: „Modernizare D.J.

175 B, km 0+000 – km 15+800, Pojorâta –

Rarău – judeţul Suceava“. În calitatea dân-

sului de şef de proiect, în faza de docu-

mentare, a desfăşurat o laborioasă muncă de

studiere a terenului, a condiţiilor naturale, de

apreciere corectă şi legală a relaţiilor cu rive-

ranii, cu proprietarii chibzuitelor şi frumoa-

selor gospodării bucovinene. Mai întâi a fost

necesară cunoaşterea, la perfecţie, a stării

existente a traseului, a cadrului de început.

Deşi în nomenclatorul arterelor rutiere calea

de acces de la Pojorâta la Cabana „Rarăul“

avea „statutul“ de drum judeţean, 175B, cum

figura cu el în evidenţele oficiale, se prezenta

cu îmbrăcămintea degradată, nu avea asigu-

rate elementele geometrice necesare, în plan

şi în profil longitudinal. Dar mai presus de

toate, D.J. 175B nu avea capacitatea por-

tantă necesară traficului de la acea vreme, ca

să nu mai fie adusă în discuţie perspectiva

transformării lui într-un „Drum turistic“ menit

să asigure accesul turiştilor la legendarul ma-

siv montan Rarăul, la originalele „creaţii ale

naturii - Pietrele Doamnei”. Un argument de-

cisiv pentru însemnătatea arterei rutiere l-a

Pasajul lung de 402,40 m, \n zona de nord a municipiului Suceava

D.N. 17A str`bate frumoasa localitate Sadova
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constituit şi planul autorităţilor de construire

şi amenajare a unei moderne baze pentru

practicarea sporturilor specifice anotimpului

hibernal. La „Capitolul condiţii improprii“ mai

trebuie adăugat şi faptul că nu era asigurată

colectarea şi evacuarea apelor meteorice. Iar

peste toate acestea se înscria realitatea po-

trivit căreia pe sectoare de drum, din cauza

unor reparaţii executate superficial şi mai

ales a lipsei fondurilor pentru întreţinerea

carosabilului, asfaltul aşternut în anii ante-

riori dispăruse complet. Condiţiile iniţiale, de

la care se impunea demararea lucrărilor, se

prezentau... descurajante. Dar, tocmai aces-

ta este cadrul de afirmare a capacităţii pro-

fesionale, tehnice şi de… inspiraţie al

proiectantului. Prin tema de proiectare se

cerea rezolvarea trecerii drumului existent,

de clasă tehnică V, cu platforma de 7,0 m la

drumul de clasă tehnică IV, cu platforma de

8,0 m, cu asigurarea elementelor în plan şi

profil longitudinal, conform standardelor,

normelor şi normativelor tehnice în vigoare.

Proiectantul a fost în faţa obligaţiei de a asi-

gura amplasamentul drumului printre propri-

etăţile private ale cetăţenilor din intravilanul

comunei Pojorâta, pe tronsonul cuprins între

km 0+000 şi km 5+800, iar restul traseului

prin fond forestier. Se cuvine să fie subliniată

grija foarte atentă acordată terenului pe care

se desfăşoară drumul. Echipa de proiectanţi a

avut cunoştinţă despre preţuirea acordată de

către bucovineni fiecărei palme de pământ.

Risipa a fost total inacceptabilă. „Tratativele“

purtate cu gospodarii, solicitaţi să mute gar-

dul de împrejmuire, cu atât mai mult o anexă

– construcţie – gospodărească, pentru a fi

asigurată lăţimea platformei drumului de la

7,0 m la 8,0 m, au fost mai mult decât difi-

cile, presupunând tact, o bună cunoaştere a

legilor, a obiceiurilor, a cutumelor oficiale şi …

locale privitoare la proprietatea individuală.

Drumul, în ansamblul lui
şi în detalii

Aşadar, proiectarea, desfăşurarea activi-

tăţilor, începând cu studiul de pe teren, cu în-

cadrarea arterei rutiere în fermecătorul cadru

natural al legendarului Rarău, continuând cu

transpunerea în realitate a ceea ce avea să

devină „Drumul turistic bucovinean“ şi apoi

cu dificilul şi complexul proces constructiv,

totul, dar absolut totul, a fost prevăzut şi pre-

cizat, până la detalii, în Proiectul de execuţie.

Domnul Inginer Dumitru BACIU, constructor

de primă clasă, cu o experienţă amplă, are

satisfacţia că Proiectarea a întrunit exigenţele

şi rigorile proprii unui modern, dificil şi, în

acelaşi timp spectaculos drum, dat în exploa-

tare la hotarul dintre primele decenii ale Mile-

niului al treilea. Vom ilustra aserţiunea prin

câteva referinţe: pentru asigurarea siguran-

ţei, rezistenţei şi stabilităţii construcţiei au

fost proiectate ziduri de sprijin de rambleu

din beton, cu elevaţia cuprinsă între 2,70 m şi

7,0 m; ziduri de sprijin de debleu, din beton,

cu elevaţia cuprinsă între 3,00 m şi 6,00 m.

Pe tronsonul cuprins între poz. km 12+000 şi

km 12+200 au fost prevăzute ziduri de spri-

jin de rambleu din pământ armat cu geogrile

având elevaţiile cuprinse între 6,00 şi 15,0 m.

Acum, turiştii care abordează „drumul turis-

tic“ cu ţinta Cabana „Rarăul“ admiră un fan-

tastic peisaj creat de mâna omului – lucrări în

Drumul se \ncadreaz` excelent \n peisajul de basm al mun]ilor Rar`u
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versanţii muntelui, în coastele care pare că

încorsetează „şoseaua“ – creaţie a minţii şi a

muncii specialiştilor în drumărit, proiectanţi,

ingineri constructori, lucrători şi operatori pe

utilaje şi maşini de înalt nivel tehnologic.

Este cunoscut efectul devastator pe care îl

au asupra drumurilor apele pluviale şi freatice

din zonele montane. Tocmai de aceea, pro-

iectanţii conduşi de către Domnul Inginer Du-

mitru BACIU au acordat o deosebită atenţie

colectării şi evacuării apelor pluviale şi freatice

de la ieşirea din intravilanul comunei Pojorâta

până la capătul traseului. Încheind prezentarea

arterei rutiere al cărei proiect l-a avut ca şef

pe Domnul Inginer Dumitru BACIU pot fi for-

mulate câteva concluzii. Mai întâi succesul lu-

crărilor de modernizare a D.J. 175B, poz. km

0+000 – km 15+800, s-a datorat proiectului

elaborat cu profesionalism, cu exactitatea vo-

lumului de lucrări, precum şi bunelor relaţii de

cooperare cu cetăţenii uneia dintre cele mai

vechi aşezări umane – Pojorâta, atestată do-

cumentar, pentru prima dată, în anul 1707.

Este incontestabil rolul decisiv al Domnului In-

giner Dumitru BACIU, şeful de proiect.

Dar, cum se întâmplă în realitate lucrurile

în acest domeniu, succesul proiectului şi al fi-

nalizării „Drumului turistic“ Pojorâta – Rarău,

care asigură accesul turiştilor la Cabana Rarău

(cota 1.425), la baza sporturilor de iarnă, care

va fi amenajată în vecinătatea acesteia, dru-

meţii la vârful falnicului şi legendarului masiv

montan – Rarăul, la cota 1.650 m, la Rezer-

vaţia naturală Pietrele Doamnei, poate fi apre-

ciat, fără nici o exagerare, ca un rezultat al

colectivului S.C. „DRU-PO“ S.R.L. Suceava.

Firma este condusă cu competenţă de către o

personalitate marcantă a lumii tehnice, din

Bucovina, Domnul Inginer Niculaie DOBREA-

CLIMEC. Colegi mai tineri ai Domnului Du-

mitru BACIU sunt: ing. Mihai NECHITA, ing.

Ioan MARDARE, ing. Sorin Vasile PINTILIE,

ing. Bogdan Marius SLEMCO şi cel mai tânăr

dintre dânşii – Alexandru PETROVICI.

La vârsta de 71 de ani, cu o experienţă de

peste 38 de ani în ingineria construcţiilor, „de-

canul de vârstă“ al proiectanţilor bucovineni

este o autoritate incontestabilă în domeniu, iar

destui de mulţi specialişti apelează, cu toată

încrederea, la sfaturile lui, la opiniile care pri-

vesc ansambluri de lucrări, precum şi detalii

tehnice care dau „bătăi de cap“, în adoptarea

unei soluţii cu eficienţă economică ridicată.

Acesta este Domnul Inginer Dumitru BACIU!

P.S. 1

Drumul turistic (D.J. 175B) se înscrie în

nomenclatorul unora dintre cele mai frumoa-

se artere rutiere din ţara noastră. Meritele

deosebite se cuvin să fie atribuite Proiectan-

tului, precum şi Firmei care a transpus în

practică proiectul – S.C.C.F. Iaşi. Cu un ma-

nager cu autoritate în domeniu, Domnul

Director general, Inginer Ştefan HANGANU,

constructorii ieşeni au desfăşurat, pe Rarău o

cale de acces ca-n basme!

P.S. 2

Această foarte interesantă temă: „Drumul

turistic D.J. 175B, Pojorâta –Rarău“, care a

fost tratată pe parcursul a patru ediţii ale Re-

vistei „DRUMURI PODURI“, ne-a fost sugera-

tă şi recomandată de către un experimentat

inginer constructor de drumuri, autoritate în

rândul specialiştilor din Bucovina, Domnul

Mihai Radu PRICOP, în prezent Preşedintele

Filialei „Ştefan cel Mare” a Asociaţiei Profe-

sionale de Drumuri şi Poduri din România,

căruia îi adresăm, şi pe această cale, căldu-

roasele noastre mulţumiri!

N.R. imaginile care ilustrează textul de

faţă au fost preluate din fototeca firmei suce-

vene.

China

Cump`r` tot...

Firma chinez` de utilaje „SANY“ este pe cale s` cumpere Com-

pania german` „PUTZMEISTER“, produc`tor de pompe de beton.

De[i termenii tranzac]iei nu au fost dezv`lui]i \n mod oficial, se pare

c` valoarea acesteia se cifreaz` \ntre 380 [i 500 milioane de euro.

|n ultimii ani, „SANY“ [i-a dezvoltat afacerile \n afara Chinei, ajun-

gånd s` de]in` o cot` important` din pie]ele occidentale. Detalii-

le prin care brand-ul „PUTZMEISTER“ va fi \ncorporat \n produsul

„SANY“ nu au fost \nc` dezv`luite.

Se pare c` „SANY“ va dori s` foloseasc` brand-ul „PUTZMEIS-

TER“ \nc` o bun` perioad` de timp, datorit` reputa]iei sale de cali-

tate, performan]` [i tehnologie.

Cehia

„Golden Ice“, pe drumuri

Proiectul „Ghea]a de aur“ finan]at de Uniunea European` a fost

prezentat \ntr-o demonstra]ie recent` la Praga. Demonstra]ia se

bazeaz` pe un sistem denumit „EGNOS“, care are rolul de a con-

trola automat distribu]ia ecologic` de sare pe drumurile de iarn`.

Cu ajutorul sistemelor de comunicare multimedia [i GPS, ope-

ratorii dintr-un Centru de control pot urm`ri modul \n care se face

r`spåndirea s`rii \n mod real, printr-un sistem automat de distri-

bu]ie. Folosind un sistem complex de algoritmi, [oferul utilajului [i

operatorii din Centrul de control pot comanda, \n mod automat, in-

terven]ia pe drumuri, \n func]ie de diversitatea sistemului rutier [i

de condi]iile de siguran]`.

Partenerii proiectului estimeaz` c` reglarea automat` a \m-

pr`[tierii de sare poate reduce consumul cu 10 pån` la 40 procente.

Proiectul a fost coordonat de „SAED“ - Italia, al]i parteneri fiind

„ANSEL INDUSTRIES“, „GILETTA GROUP“, „ISTITUTO SUPERIORE

MARIO BOELLA“, „GALILEO“, „ALLIANZ - Asigur`ri“ [i „HANES“ din

Cehia, care a furnizat vehicolul real.

S.U.A.

Probleme cu asigur`rile

O serie de studii recente sugereaz` c` doar unu din [apte au-

tovehicule (14%), care circul` pe drumurile din S.U.A. sunt asigu-

rate. Estim`rile arat` c` peste 37 milioane de autovehicule nu sunt

asigurate, de[i asigurarea este obligatorie \n 49 de state.

Problemele juridice apar, \n special, pentru conduc`torii auto

nevinova]i implica]i \n accidente rutiere cu ma[ini neasigurate. De

asemenea exist` probleme de monitorizare legal` a traficului \n

cadrul congestion`rilor la care particip` autovehicule utilizate ilegal.

Chiar dac` \n anumite state, lipsa asigur`rii se pedepse[te cu

suspendarea Certificatului de \nmatriculare, num`rul celor care

\ncalc` legea r`måne, \n continuare, foarte ridicat.

FLASH
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ARD (Advanced Road Design)
în AutoCAD și proiectarea dinamică a șanțurilor

n contextul actualelor lucr`ri de drumuri complexe, proiectarea

scurgerii apelor si dirijarea acestora c`tre emisarii naturali (unde

este cazul) sau c`tre bazinele de dispersie artificial amenajate se

constituie \n sine ca un proiect extrem de laborios.

ARD \n mediul AutoCAD are func]ii dinamice specializate pentru

proiectarea interactiv` a [an]urilor [i rigolelor, cu control asupra tu-

turor elementelor din profilele transversale proiectate.

V` vom prezenta succint cåteva elemente [i func]ionalit`]i din ARD

specializate \n proiectarea dinamic` a acestor elemente de scurgere.

|n situa]ia proiectului nostru avem de pozi]ionat pe por]iuni de

debleuri adånci (cu adåncime mai mare de 5 m) [an]uri de gard` la

partea de sus a taluzului. ARD calculeaz` [i afi[eaz` automat „ru-

perea de pant`“ pe taluze de debleu mai mari de 5 m [i eviden]iaz`

[i bancheta ce a fost definit` anterior \n criteriul de taluzare (multi

section batter).

|n mod asem`n`tor se vor proiecta [i pozi]iona \n zonele de ram-

bleu [an]urile la baza taluzului. ARD ofer`, de asemenea, func]ii au-

tomate de calcul [i pozi]ionare a „ruperilor de pant`“ ale taluzelor de

rambleu mai mari de 6 m.

De asemenea, la ultimele versiuni ale programului se pot calcula

[i raporta automat [i limitele de expropriere conform HG [i norma-

tivelor \n vigoare.

Fig. 2 – Pozi]ionare [an] de taluz rambleu

Ing Florin BALCU,

Australian Design Company

Advanced Road Design (ARD) este o aplica]ie software

complet` de proiectare de drumuri dezvoltat` de firma Civil

Survey Solutions din Australia. Aplica]ia ruleaz` la ultima versi-

une peste AutoCAD 2011 sau AutoCAD 2012 [i este distribuit`

\n Europa de c`tre Unicul Distribuitor Australian Design

Company din Bucure[ti, firm` ce poate fi contactat` la adresa

www.australiandc.ro [i email office@australiandc.ro, contact

Ing. Florin BALCU, tel. 0729011852.

|

Fig. 1 – Pozi]ionare \n plan [an] de gard`
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|n figurile 3 [i 4 de mai jos se poate observa profilul transver-

sal al [an]ului de gard` (cu eviden]ierea cavalierului) [i profilul lon-

gitudinal pe fundul de [an]. Prin simpla proiectare a profilului \n lung

al acestuia profilul transversal se actualizeaz` automat [i de ase-

menea se men]ine [i panta de taluzare de 2:3 din drumul principal

(Fig. 3,4).

Fig. 3 – Profil transversal [an] de gard`

Fig. 4 – Profil transversal [i longitudinal [an] de gard`

Vizualizarea [i generarea unui model de suprafa]` 3D se execut` extrem de simplu: direct din ARD, prin apelarea func]iei „Create road

surface“ (Fig. 5).
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|n mod asem`n`tor, se vor proiecta [i [an]urile de la baza taluze-

lor de rambleu, cu aceea[i observa]ie c` ARD va „rupe automat“ panta

taluzului \n situa]iile \n care rambleul este mai mare decåt 6 m.

Prin acelea[i ferestre dinamice se va proiecta profilul \n lung al

fundului de [an], iar panta de 2:3 este men]inut` automat. Programul

va „\ndep`rta“ [an]ul fa]` de ax [i, \n acela[i timp, va prelua cota fun-

dului de [an] din profilul proiectat (Fig. 6).

Prin apelarea func]iei „Drain Report“ (Fig. 7), programul generea-

z` automat pe fiecare pozi]ie kilometric` [i, corespunz`tor pe fiecare

parte (stånga, dreapta), un raport de tip text cu toate coordonatele

X,Y ale fundului de [an] proiectat, distan]e fa]` de ax, cote, adåncimi

[i pante din profilul longitudinal al acestuia.

Fig. 5 – Vizualizare 3D suprafa]` drum cu [an]uri de gard`

Fig. 6 – Profil transversal [i longitudinal [an] de taluz rambleu
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|n acela[i mod se va genera [i modelul 3D al suprafe]ei proiectate

prin apelarea func]iei „Create Road Surface“ din fereastra de lucru

VGE (Vertical Grading Editor) din care se proiecteaz` profilele.

Prin modelul 3D se poate analiza scurgerea apelor propus` [i evi-

den]ia punctele de minim (pode]e) \n care se va asigura captarea

apelor meteorice.

Am prezentat doar cåteva dintre func]iile ARD pentru tipul acesta

de proiecte, extrem de utile mai ales \n condi]iile \n care proiectantul

trebuie s` ia decizii \n timp extrem de rapid.

Avånd o singur` baz` de date, orice actualizare sau modificare a

elementelor proiectate se vor reflecta \n timp real \n profilele proiec-

tate [i binein]eles \n plan[ele tip`rite.

Prin func]ia „Copy to AutoCAD entities“ ARD tip`re[te \n AutoCAD

planul cu toate elementele proiectate din profilele transversale (ax,

margini drum carosabil, acostamente, rigole, [an]uri, taluze etc.).

Tip`rirea [i aranjarea plan[elor \n AutoCAD a planurilor, profilelor

transversale [i longitudinale se face \n mod automat prin apelarea

func]iilor „Plot Cross-sections“ [i „Plot Long Sections“.

ARD pe platforma AutoCAD se constituie drept un instrument in-

dispensabil \n måna oric`rui inginer proiectant de drumuri, prin u[u-

rin]a \n folosire, cåt [i a preciziei datelor [i a tip`ririi automate a

plan[elor de execu]ie.

ARD este o aplica]ie de proiectare de drumuri care \nglobeaz`

toate normativele (STAS 863-85, PD 162-2004, forestiere, STAS

10144) prin modulul \ncorporat Horizontal Design [i este \n noua

versiune extrem de dinamic` [i foarte intuitiv`.

Toate modific`rile aduse proiectului (plan situa]ie, profile trans-

versale [i profil longitudinal) sunt actualizate extrem de rapid \n

plan[ele AutoCAD tip`rite [i gata aranjate pentru a fi predate verifi-

catorului de proiect.

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional [i con-

sultan]` pe proiect se pot adresa inginerilor proiectan]i de la firma

Australian Design Company, Unicul Distribuitor European

al aplica]iei ARD, la email office@australiandc.ro, adresa web:

www.australiandc.ro [i la telefon 0729011852.

Fig. 7 – Raport text al coordonatelor de trasare a

distan]elor, cotelor [i pantelor profilului de [an]

Fig. 8 – Vizualizare 3D taluz rambleu



Fig. 6 – Profil transversal [i longitudinal [an] de taluz rambleu
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri,

Membru fondator APDP

D.N. 73 Piteşti – Braşov, km 79 + 040,
pod peste râul Dâmboviţa, la Podul Dâmboviţei

(continuare din num`rul trecut)

ă urmărim o statistică foarte simplă privind durata de viaţă a

structurilor în soluţia de bolţi din zidărie de piatră:

• Realizate în perioada Imperiului Roman, peste 1.800 de ani,

câteva lucrări în exploatare şi azi (2011) (Podul Îngerilor, Podul

Fabricius).

• În spaţiul geografic al României, podul lui Ştefan Cel Mare, anul

presupus al construcţiei 1500, peste 511 ani despre care putem spune

că este în funcţiune şi azi (2011) pentru circulaţia locală.

• În spaţiul geografic al României, podul Docolina a intrat în ex-

ploatare în 1841, peste 170 de ani în funcţiune şi azi (2011) pentru

circulaţia locală. De precizat c` a funcţionat până în anul 1951 pe

reţeaua drumurilor naţionale pentru trafic greu.

• În spaţiul geografic al României, podul Dâmboviţei a intrat în

exploatare în 1886, peste 125 de ani în funcţiune şi azi (2012)

pentru trafic greu pe drumul naţional 73. La acest pod există însă

riscul prăbuşirii dacă nu se intervine de urgenţă pentru consolida-

rea lui.

• În spaţiul geografic al României, podul peste râul Motru la Apa

Neagră a intrat în exploatare în 1906, peste 83 de ani în exploatare,

azi (2012) în conservare monument istoric numai pentru circulaţie

pietonală.

• În spaţiul geografic al României, podul peste râul Oituz la Poiana

Sărată a intrat în exploatare în 1951, după numai 58 de ani a fost

necesară o intervenţie majoră de consolidare (2009), azi (2012) în

exploatare, sperăm încă mulţi ani de acum încolo.

Fig. 4.57 Durata de viaţă a structurilor raportată la anul

execuţiei (Desen S. FLOREA)

Din listarea enunţată şi încercarea de a o exprima printr-o dia-

gramă datele adunate te conduc la o concluzie care practic este de

necrezut. Am situat pe axa Y durata de viaţă a structurilor iar pe axa

X la o scară aleatorie am pus ca date, anul execuţiei lucrărilor luate în

analiză. Rezultatul este un şoc. El poate fi rezumat astfel: cu cât te în-

torci în istorie, călătoreşti cu alte cuvinte în spaţiul virtual care

s-a scurs, durata de viaţă a structurilor bolţi din zidărie de piatră este

mai mare. Cu cât te apropii de perioada contemporană, durata de

viaţa a structurilor, a bolţii din zidărie de piatră scade. Cifrele care stau

S

Fig. 4.58 Dâmboviţa cu un izvor mic la început a pornit la drum. Nu mai are cale de întoarcere. Aici te poţi opri în meditaţie

şi să realizezi că nici anii şi nici prieteniile nu se mai întorc.
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faţă în faţă sunt incredibile – 2.000 de ani îi compari cu 60 de ani.

Apar foarte multe întrebări la care răspunsul nu poate fi dat cu

uşurinţă. Poate fi în perspectivă o temă interesantă pentru un pro-

gram de cercetări, pentru că am convingerea că acest tip de structuri

nu şi-au spus ultimul cuvânt şi el va reveni în preocupări în curând.

Amplasamentul podului are o încărcătură istorică deosebită, el podul

ducând cu el amprenta de suflet a multor oameni, dar mai ales poartă

în structura lui gândul şi amprenta trăitorilor unui sat vecin, Albeştii de

Muscel. În toată lumea se discută despre pod cu respect, el fiind asi-

milat de o mare majoritate ca o lucrare de artă care are menirea să

descopere în noi momente în care să ne adunăm gândurile să ne redes-

coperim să ne împăcăm cu noi înşine, să fim mai buni cu cei din jurul

nostru, să realizăm că viaţa nu se rezumă la o teamă şi o luptă continuă,

transformată într-o alergătură cu o sudoare rău mirositoare pentru bani.

Podul poartă în sufletul lui o simbolistică care te duce pe aripile lui la

ideea că el prin funcţia pe care şi-o oferă în fiecare secundă fără nici un

fel de discriminare, el leagă nu numai cele două maluri, face legătura tre-

cutului cu prezentul, leagă culturi şi tradiţii, leagă oameni... Încărcătura

istorică a găsit locul unde poate să se îmbrăţişeze cu prezentul pentru

a descoperi frumuseţi de suflet înconjuraţi de un peisaj mirific pentru a

descoperi că frumuseţea nu este un atribut al lucrurilor, ci ea există doar

în mintea mea, în mintea ta dacă ne facem timp pentru a contempla.

Patrimoniul cultural care străjuieşte amplasamentul podului poate

fi mult pus în valoare, monumentele din piatră fiind mărturii care au

o valoare c`reia practic este foarte dificil să-i dai o dimensiune.

Am rămas plăcut impresionat când am văzut un referat semnat de

săteni prin care solicitau Primăriei înfiinţarea unui muzeu.

Am văzut multe locuri în lumea largă, foarte multe în care prin

mijloace simple fără să rănească natura structurile erau puse în va-

loare, oferind în acelaşi timp spaţii din care să priveşti şi să te laşi

impresionat de culori şi forme, să te reîncarci sufleteşte.

Cum să ajungi la asemenea râuri de dragoste când autorităţile lo-

cale transformă lucrarea de artă în locul de depozitare a gunoaielor.

Imaginea vorbeşte singură şi sunt convins că ea întristează pe foarte

mulţi trăitori ai satului.

Nutresc speranţa că nu este departe ziua, în care în albia majoră

a râului Dâmboviţa în amplasamentul podului se vor organiza şeză-

tori, jocuri sportive, focuri de tabără depănând balade şi legende şi de

ce nu, lecţii de istorie în aer liber.

Fig. 4.60 Uită-te atent. Podul plânge. Multe suflete sunt în suferinţă. Cu astfel de imagini nu dezvolţi activitatea

turistică, ba mai mult murdăreşti peisajul pe care Dumnezeu ţi l-a dăruit.

Fig. 4.59 Fragmente din referatul sătenilor de la

Podu Dâmboviţei
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18.1 Riscuri Excepţionale

Un risc excepţional este un risc produs de

un Eveniment Excepţional care include, dar

nu se limitează la:

război, ostilităţi (indiferent dacă se de-

clara război sau nu), invazii, acţiuni ale

duşmanilor străini;

rebeliune, terorism, revoluţie, insurec-

ţie, lovitură militară sau de stat, sau

război civil în interiorul Ţării;

(c) revolte, tulburări sau dezordine în

interiorul Ţării provocate de altcineva

decât de Personalul Antreprenorului şi

alţi angajaţi ai Antreprenorului sau Sub-

antreprenorilor;

(d) greve şi închideri de fabrică provo-

cate care implică Personalul Antre-

prenorului şi alţi angajaţi ai Antrepreno-

rului sau Subantreprenorilor;

(e) muniţii de război, materiale explo-

zive, radiaţii ionizante şi contaminări cu

substanţe radioactive în interiorul Ţării,

cu excepţia cazurilor când utilizarea

muniţiei, explozivilor, radiaţiilor sau ra-

dioactivitatea poate fi pus` pe seama

Antreprenorului;

catastrofe naturale precum cutremure,

furtuni, taifunuri sau erupţii vulcanice

care sunt Imprevizibile şi împotriva că-

rora unui antreprenor cu experienţ` nu

i se putea cere în mod rezonabil să fi

luat măsuri corespunzătoare de pre-

cauţie.

18.2 Înştiinţarea unui Eveniment

Excepţional

Dacă o Parte este sau va fi împiedicată de

a îndeplini obligaţiile sale conform prevede-

rilor Contractului datorită unui Eveniment Ex-

cepţional, atunci această Parte va transmite o

Înştiinţare celeilalte Părţi despre acest eveni-

ment sau circumstanţă şi va specifica obliga-

ţiile de la a căror îndeplinire este sau va fi

împiedicată. Înştiinţarea va fi transmisă în

termen de 14 zile după ce Partea cunoaşte

(sau ar trebui să cunoască) evenimentele sau

circumstanţele care constituie Evenimentul

Excepţional.

Partea care a transmis Înştiinţarea va fi

exonerată de îndeplinirea acelor obligaţii pe

care, şi în perioada în care, Evenimentul Ex-

cepţional o împiedică să le îndeplinească.

Fără a lua în considerare celelalte preve-

deri ale acestei Clauze, producerea unui Eve-

niment Excepţional nu va înlătura obligaţiile

uneia dintre Părţi de a face plăţi către cealaltă

Parte potrivit prevederilor Contractului.

18.3 Obligaţia de a Reduce

Întârzierile la Minim

Fiecare Parte va face toate încercările re-

zonabile pentru a reduce la minim orice în-

târziere în realizarea Contractului datorată

Evenimentului Excepţional.

Atunci când o Parte încetează să mai fie

afectată de Evenimentul Excepţional, va

transmite o Înştiinţare celeilalte Părţi.

18.4 Consecinţele unui Eveniment

Excepţional

Dacă Antreprenorul este împiedicat de

Evenimentul Excepţional, să îndeplinească ori-

care dintre obligaţiile care îi revin prin preve-

derile Contractului, a transmis o Înştiinţare

conform prevederilor Sub-Clauzei 18.2 [În-

ştiinţarea unui Evenimentul Excepţional] şi

înregistrează întârzieri şi/sau se produc Cos-

turi suplimentare din cauza Evenimentului

Excepţional, Antreprenorul, cu condiţia respec-

tării prevederilor Sub-Clauzei 20.1 [Reven-

dicările Antreprenorului], va avea dreptul la:

o prelungire a duratei de execuţie pen-

tru o astfel de întârziere conform pre-

vederilor Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea

Duratei de Execuţie pentru Proiectare şi

Execuţie], dacă terminarea lucrărilor

este sau va fi întârziată,

şi

plata Costurilor suplimentare produse,

dacă evenimentele sau circumstanţele

sunt de tipul celor enumerate în sub-

paragrafele (a) la (e) ale Sub-Clauzei

18.1 [Riscuri Excepţionale] şi, dacă cele

enumerate în sub-paragrafele (b) la (e)

se produc în Ţară.

Dacă un Eveniment Excepţional apare pe

parcursul Perioadei Serviciilor de Exploatare,

prevederile subparagrafului (a) al acestei

Sub-Clauze nu se vor aplica.

După primirea acestei Înştiinţări,

Reprezentantul Beneficiarului va proceda în

conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5

[Stabilirea Modului de Soluţionare] pentru a

conveni sau stabili modul de soluţionare a

acestor probleme.

18.5 Rezilierea Opţională, Lichidare

şi Plăţi

Dacă execuţia unei părţi importante a Lu-

crărilor în derulare este împiedicată pentru o

perioadă continuă de 84 de zile de către un

Eveniment Excepţional pentru care s-a trans-

mis o Înştiinţare conform prevederilor Sub-

Clauzei 18.2 [Înştiinţarea Evenimentului

Excepţional], sau pentru mai multe perioade

de timp însumând peste 140 de zile datorită

aceluiaşi Eveniment Excepţional notificat,

atunci oricare Parte poate transmite celeilalte

Părţi o Înştiinţare de reziliere a Contractului.

În acest caz, rezilierea va intra în vigoare în

termen de 7 zile după transmiterea Înştiin-

ţării de reziliere, iar Antreprenorul va proceda

în conformitate cu prevederile Sub-Clauzei

16.3 [Încetarea Execuţiei Lucrărilor şi Retra-

gerea Utilajelor Antreprenorului].

După o astfel de reziliere, Reprezentantul

Beneficiarului va determina valoarea lucră-

rilor executate şi va emite un certificat de

plată care va include:

sumele datorate pentru toate lucrările

executate care au preţuri stabilite în

Contract

Costul Echipamentelor şi Materialelor

comandate pentru Lucrări şi care au

fost livrate Antreprenorului sau pentru

Riscuri excepţionale
IIuulliiaannaa SSTTOOIICCAA DDIIAACCOONNOOVVIICCII

Secretar ARIC

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

(a)

(b)

(a)

(b)



F.I.D.I.C.ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ

DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 103 (172)

34 IANUARIE  2012

care Antreprenorul are obligaţia de a

accepta livrarea. Aceste Echipamente şi

Materiale vor deveni (şi vor fi pe riscul

acestuia) proprietatea Beneficiarului,

după ce vor fi plătite de către Beneficiar

şi puse la dispoziţia Beneficiarului de

către Antreprenor; 

orice alte Costuri sau obligaţii care, în

acele împrejurări, au fost în mod rezo-

nabil suportate de Antreprenor în ve-

derea terminării Lucrărilor;

Costul îndepărtării Lucrărilor Provizorii

şi a Utilajelor Antreprenorului de pe

Şantier şi returnarea acestora către alte

lucrări ale Antreprenorului în ţara sa de

origine (sau către orice altă destinaţie

dar la un cost care să nu fie mai mare

decât acesta); şi

Costul repatrierii personalului şi munci-

torilor Antreprenorului care la data rezi-

lierii erau angajaţi permanenţi pentru

Lucrări.

18.6 Exonerarea de Executare a

Contractului prin Efectul Legii

Exceptând celelalte prevederi ale acestei

Clauze, dacă apar evenimente sau circum-

stanţe care nu pot fi controlate de către Părţi

(incluzând Evenimentele Excepţionale dar

nelimitându-se la acestea), care fac impo-

sibilă sau ilegală îndeplinirea obligaţiilor 

contractuale ale uneia dintre Părţi sau ale

ambelor Părţi sau care, conform legii care

guvernează Contractul, îndreptăţesc Părţile

de a fi scutite de executarea ulterioar` 

a prevederilor Contractului, atunci, după

transmiterea unei Înştiinţări de către o 

Parte celeilalte Părţi cu privire la acel eve-

niment:

Părţile vor fi scutite de executarea ul-

terioară a contractului, fără a prejudi-

cia drepturile fiecărei Părţi în legătură

cu orice încălcare anterioară a Contrac-

tului, şi

suma plătibilă de către Beneficiar An-

treprenorului va fi aceeaşi ca şi cea care

ar fi putut fi plătită conform prevede-

rilor Sub-Clauzei 18.5 [Rezilierea Opţio-

nală, Lichidare şi Plăţi], dacă Contractul

ar fi fost reziliat conform prevederilor

Sub-Clauzei 18.5.

(c)

(d)

(e)

(a)

(b)

Martie

„Lumea asfaltului“, Expoziţie şi Conferinţă 

Expoziţie şi forum de agregate produse de către Asociaţia producă-

torilor de echipamente (AEM).

Charlotte, Carolina de nord, SUA.

Contact: AEM

Tel: +1 414 298 4138

Tel: +1 414 298 4141 (AGG1)

Email: info@worldofasphalt.com; www.agg1.org

27-30

„Intertraffic Amsterdam“, un eveniment comercial lider în

domeniul infrastructurii, ITS managementul traficului, sigu-

ranţa şi parcarea. 

Amsterdam RAI Convention Centre, Olanda.

Contact: Intertraffic

Tel: +31 20 549 1212

Email: intertraffic@rai.nl; www.intertraffic.com

Aprilie 2-4

„Expoziţia drumurilor 2012“, Brazilia

Centrul expo Norte, Sao Paulo, Brazilia

Tel: +55 (11) 2925-3430

Email: info@brazilroadexpo.com.br; www.brayilroadexpo.com.br

16-19

A 12-a Expoziţie şi Forum ITS asiatico-pacifică, Kuala

Lumpur, Malaezia

Contact: Secretariat

Email: enquiries@itsasiapacific2012.com; 

www.itsasiapacific2012.com

16-21

„Expoziţia transportului rutier european“, organizată de Ams-

terdam Rai.

Amsterdam, Olanda. Contact: Amsterdam RAI

Tel: +31 20 549 2372

Email: p.vermin@rai.nl; www.rai.nl

16-21

„Intermat“, Expoziţia internaţională privind echipamentele

şi tehnicile pentru industria materialelor şi construcţiilor.

Paris, Franţa.

Contact: Raphaele TROMELIN

Email: raphaele.tromelin@comexposium.com; www.intermat.fr

Mai 8-11

„Autostrada Polska“, Târgul internaţional al industriei cons-

trucţiilor rutiere. 

Kielce, Poland.

Contact: Targi Kielce

Tel: +4841 365 1222

Email:biuro@targikilece.pl; www.targikielce.pl

Iunie 13-15

„Al cincilea Congres Eurasphalt şi Eurobitume“, un eveniment

industrial important pentru a dobândi un nivel înalt de informaţie

precum şi locul de bază al întâlnirilor  pentru profesioniştii asfaltu-

lui şi bitumului, autorităţile rutiere, instituţiile de cercetare şi uni-

versităţi. Istanbul, Turcia.

Contact: Banu Uçar (manager de proiect)

Tel: 90 212 2381 46 00

Fax: 90 212 258 60 78 

Email: banuadiguzel@figur.net; www.eecongress2012.org

EAPA

Tel: 32 2 502 5888

Email: info@eapa.org

Eurobitume 

Tel: +32 2 566 9140

www.eurobitume.eu

Agendă
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Ingineria traficului 
și securitatea intersecțiilor

IInngg.. PPaammffiill FFUURRTTUUNN~~

Specialist \n ingineria traficului

Introducere

rivind spre trecutul apropiat – de dup` cel de al doilea r`zboi

mondial, noi, drumarii români, vom constata cu regret c` am

pierdut startul în domeniul „ingineriei traficului“, disciplin` sine qua

non a profesiei de drumar modern. 

Este o afirma]ie dur`, dar este necesar a fi spus`. 

1. Spun str`inii, recunoa[te [i românul informat, c` România nu

are autostr`zi sau drumuri de categorii superioare, iar cele existente

sufer` de capacitate [i securitate autorutier`. 

2. Startul pierdut se refer` la neobservarea la timp a celor trei

fenomene explozive ale sfâr[itului de secol 20 (secolul vitezei) [i cel

ce urma, 21 pe care-l denumesc „al vitezei [i capitalului la p`trat“

2.1. Primul fenomen – Explozia „industrializ`rii automatizate

[i retehnologizate“ în lan] cu urm`toarele dou`. 

2.2. Al doilea fenomen exploziv „urbanizarea“ ce a antrenat

muta]ii majore a popula]iei, din rural în urban [i totodat` re-

gulile noilor tehnici de proiectare a sistemului circulator.

2.3. Al treilea fenomen exploziv „motorizarea popula]iei“ 

ca urmare a produc]iei de automobile, la calit`]i [i viteze înal-

te, concomitent cu sc`derea pre]ului, la \ndemâna cet`]eni-

lor. Cet`]eanul, cum spunea Colins Buchanan în Consiliul Lon-

drei, în anii 1955-60, va fi „un citadin motorizat, hot`rât

s` beneficieze la maxim de binefacerile automobilului 

[i deloc dispus s` renun]e la el“. Iar eu adaug [i reversul

„impactul negativ asupra mediului [i omului, prin praf,

gaze, zgomot [i mai ales accidente“.

Aten]ie! Cel de al treilea fenomen, motorizarea, antreneaz` flu-

xuri de circula]ie uria[e. Cum poate „drumarul“ st`vili aceste for]e

uria[e de balaur? 

R`spuns la aceast` întrebare, a dat marele nostru român,

Prof. ing. Cincinat SFIN}ESCU, cel ce a fost [i Pre[edinte de

onoare al Uniunii Interna]ionale de Urbanism.

R`spunsul s`u viza dou` strategii: 

1) Una prin [tiin]a Urbanismului cu sistemul s`u circulator, 

2) A doua prin inventarea disciplinei Superurbanismului,

adic` a extinderii sistemului circulator, la dimensiuni, re-

gionale, na]ionale, interna]ionale.

Întrebare retoric`: Inginerul nostru drumar posed` aceste ar-

me de lucru, în proiectarea, administrarea [i execu]ia diferitelor ca-

tegorii de drumuri? Superurbanismul lui Cincinat SFIN}ESCU p`-

r`se[te definirea unui drum între dou` localit`]i A-B [i introduce

no]iunea „sistemului de circula]ie-transport de tip integrat“

alc`tuit din subsistemele feroviar, autorutier, fluvial-naval, aerian,

toate cu rolul lor tehnic [i economic.

Subliniere: numai printr-un sistem circulator de tip integrat [i

o bun` ac]iune de organizare [i administrare, creat pe termen lung

(50-80 ani), pe termen mediu (25-40 ani) [i scurt (15-25 ani) se

poate ob]ine eficien]` economic` [i social`; pentru c` în pre]ul de

cost al oric`rui produs sau o deplasare a cet`]enilor, o pondere de

pân` la 30% se reg`se[te în transport.

O alt` întrebare: Pe cine apas` aceste caren]e române[ti? Pe

inginerul drumar sau din alt domeniu al transporturilor?

R`spunsul este: în ultimul rând pe inginerul drumar [i în

primul rând pe guvernan]i, prin înv`]`mânt, proiectare, ad-

ministrare [i execu]ie.

Ideea sistemului de circula]ie-transport este vast`. Pentru dez-

batere, am ales o p`rticic`, pe care o prezint, prin elemente generale:

Indicatori privind capacitatea și securitatea de 
circulație a intersecțiilor autostradale la nivel

Ace[ti indicatori tehnici, sunt: 

1. Capacitatea de circula]ie efectiv` Qi a intersec]iei, capabil` s`

acopere, capacitatea de circula]ie practic` Qp a tuturor ramurilor in-

tersec]iei ce are rol de ma[in`rie dinamic` (geometria + traficul);

2. Randamentul dinamic al ma[in`riei dinamice, (Rdd) ca raport

între timpii activi de circula]ie prin intersec]ie [i timpii inactivi de

a[teptare; 

3. Gradul de fluen]` a traficului, (GF) ca raport între capacitatea

de circula]ie efectiv` Qi a unui lan] de intersec]ii [i valoarea traficu-

lui; 

4. Gradul de securitate GS, ca raport între suprafa]a efectiv` cri-

tic` a intersec]iei [i suprafa]a critic` necesar`. 

Asupra acestor indicatori, vom reveni cu unele elemente generale,

dar mai întâi, câteva aspecte pentru comentarii:  

Un prim aspect este modul de reglementare a circula]iei, prin-

tr-o intersec]ie de drumuri-str`zi de categorii diferite [i consumul de

carburan]i la a[teptarea de trecere prin intersec]ie. În tabelul II-1 se

arat` aceste elemente.                                               

P
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Tabelul II-1 Consumuri de carburan]i la trecerea 

autovehiculelor prin intersec]ie \n func]ie de modul de 

reglementare a circula]iei

Diferen]ele dintre consumurile de carburan]i  în raport de modul

de reglementare a circula]iei sunt, bineîn]eles, direct propor]ionale

[i în raport de capacitatea de circula]ie efectiv` Qi a intersec]iei.

De aici se desprinde [i o alt` concluzie major`: semaforizarea

intersec]iilor autorutiere conduce la m`rirea capacit`]ii efec-

tive de circula]ie; ori acest mod de reglementare, la nivel na-

]ional [i regional, nu se prea întâmpl`. 

Diferen]e [i mai semnificative sunt cele ce privesc securitatea cir-

cula]iei, de care îns` nu ne ocup`m acum. 

De asemenea, se observ`, din tabel, faptul c` în raport de nivelul

calitativ al aparaturii de semaforizare [i mai ales de modul de pro-

iectare a programului de semaforizare elementele de eficien]` ca-

pacitiv` [i economic` sunt în concordan]`. 

Referitor la domeniul capacit`]ii de circula]ie, reamintim cele trei

categorii:

1) Capacitatea de baz` Qb – teoretic`, cu circula]ie în regim

liber, nestânjenit, în aliniament f`r` declivit`]i [i f`r` obstacole, iar

valoarea  Qb este conform rela]iei:

Qb =              sau Qb = D.V din care: V = viteza (Km/h); 

L = lungimea gabaritului dinamic; D = densitatea auto pe km.

Doar reamintim, nu insist`m, nu dezvolt`m.  

2) Capacitatea practic` Qp - ce  reprezint` capacitatea de cir-

cula]ie real`, pe un tronson al drumului dintre dou` intersec]ii [i este

reprezentat` de rela]ia:   

Qp = Qb . F1 . F2. F3…. Fn    în care: 

Valorile F reprezint` factori (coeficien]i) de reducere a capacit`]ii

de baz`, datorit` „nivelului de serviciu, sta]ion`ri, dep`[iri, prezen]a

unor sta]ii ale transportului public etc.  Nici aici nu dezvolt`m subiec-

tul, doar unele elemente caracteristice, ale factorilor de reducere a ca-

pacit`]ii de baz` Qb care se pot observa în fig. II.2  [i anexa 1. 

Capacitatea de circulație efectivă 
din intersecții la nivel (Qi)

Aici, la intersec]iile autorutiere, nedenivelate, au loc în general

ambuteiaje de circula]ie, din lipsa capacit`]ii Qi necesare [i tot aici

are loc cea mai mare pondere a efectelor negative ale circula]iei auto

(poluarea mediului ecologic prin gaze [i zgomot, dar mai ales,

accidentele, de la cele mai simple la cele mai grave, mortale).

Aici, fiind locul comun al tuturor categoriilor traficului, (pietoni,bici-

cli[ti, mame cu pruncii în c`rucioare sau ]inându-i în bra]e, motocicle-

te, autoturisme, autobuze, tramvaie, autocamioane etc.) se impune

o aten]ie suprem`, atât din partea drumarului proiectant, cât [i a ins-

titu]iilor administra]iei drumului. 

Din nou câteva întreb`ri: 

1. Înv`]`mântul mediu [i superior acord` elevilor [i stu-

den]ilor cuno[tin]ele specifice ingineriei traficului? 

2. Administratorii drumurilor acord` acela[i interes acestei

probleme, de configurare specific` traficului auto în intersec-

]ii sau las` pe mai departe aceea[i configura]ie specific` cir-

cula]iei hipomobile? 

3. Cu diferitele ocazii de modernizare a str`zilor [i a dru-

murilor în general au fost operate resistematiz`ri ale inter-

sec]iilor existente, conform regulilor ingineriei traficului? 

{i câte asemenea întreb`ri nu se pot pune, referitoare la

îmbun`t`]irea racord`rii aliniamentelor, chiar [i numai prin

curbe circulare, nemaivorbind de cele progresive? Dar asupra

convertirii [i supraîn`l]area profilului transversal? 

Ce r`spunsuri putem da noi, drumarii, acestor întreb`ri?

Din cauza unor solu]ii de proiectare [i execu]ie, neconforme

cu regulile ingineriei traficului, mor oameni, se pierd bunuri

materiale; nu ne facem probleme de con[tiin]`? D`m doar vina

pe acei conduc`tori de autovehicule care au dep`[it viteza de

30 km/h sau cât arat` indicatorul de restric]ie.

Sunt pertinente aceste întreb`ri, pentru c` trebuie s` gr`bim însu-

[irea disciplinei ingineriei traficului.  Referitor la indicatorul gradul

de securitate rutier în intersec]ie GS, aducem câteva explica]ii.  

GS=               în care: 

GS = gradul de securitate autorutier în intersec]ie; 

Scr. ef.= suprafa]a critic` efectiv` a intersec]iei – care din p`-

cate, de cele mai multe ori, nu acoper` pe cea necesar` [i

drept rezultat au loc accidente. 

Scr. nec. = suprafa]a critic` necesar` care, de asemenea,

nu este asigurat` de c`tre proiectant.

NOT~: 

Explica]ii mai multe, în c`r]ile: 

1) INTERSEC}II AUTORUTIERE SEMAFORIZATE, MA{IN~RII  STA-

TICO DINAMICE - autor Pamfil FURTUN~.

2) SEMAFORIZAREA  INTERSEC}IILOR  STRADALE - autori, Ing.

P. FURTUN~, Ing. Cristian CLIN [i al]ii. 

3) SEMAFORIZAREA CORELAT~  UV A INTERSEC}IILOR - autori

Ing. P. FURTUN~ [i Ing. Ion DEDU.

1000 V
L

Scr.ef
Scr.nec.
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ANEXA 1

EXEMPLE DE CALCUL AL UNOR FACTORI DE REDUCERE

A CAPACIT~}II DE CIRCULA}IE DE BAZ~ (pentru determi-

narea capacit`]ii practice Qp)

Observ`m aici patru niveluri de serviciu NS1; NS2; NS3; NS4,
niveluri de serviciu conforme cu func]iunile stradale, cu posibilit`]i pro-
centuale de dep`[ire, cu felul compozi]iei traficului, cu sau f`r` posibi-
lit`]i de oprire-sta]ionare, cu sta]ii [i trafic specific transportului public
etc., iar în func]ie de ace[ti factori, rezult` valoarea capacit`]ii practice
Qp de circula]ie, respectiv l`]imea profilului transversal curent.

Fig. II-2 Schema logic` de determinare a factorilor de reduce-
re a capacit`]ii de baz`.

Fi – Influen]a declivit`]ilor

NS.1 SUPERIOR
• Dep`[iri 100%
• Trafic omogen
• F`r` sta]ion`ri

NS.2 MEDIU SUPERIOR
• Dep`[iri 83%
• Trafic omogen
• Sta]ion`ri sub 50%

NS.3 MEDIU INFERIOR
• Dep`[iri 17÷50%
• Trafic eterogen
• Sta]ion`ri sub 80%

NS.4 INFERIOR
• Dep`[iri sub 17%
• Trafic eterogen
• Sta]ion`ri sub 90%

Influen]a altor factori
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Fig. 7.9 Factorul de reducere a Qb pentru o band` carosabil` comun`
cu linii de transport \n comun la str`zi cu mai multe benzi pe sens.
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Produsul fxK
Ex.: Pt: Qb=1600 At/h; f=60; K=2; n=1; ts=30;

fxK=120; nxts=30; F=0,21; Qp=0,21x1600=336 At/h
Ex.: Pt: Qb=1600 At/h; f=60; K=3; n=1; ts=30;

fxK=180; nxts=30; F=0,14; Qp=0,14x1600=224 At/h

Fig. 8.2 Capacitatea liniilor de transport \n comun

Num`r de c`l`tori pe or`

Frecven]a f=DxV Nr. auto TC/h
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Fig. VII.8 Factorul de reducere a Qb la str`zi cu dou` benzi
(una pe sens) cånd se admit sta]ion`ri [i dep`[iri

Procentul de dep`[iri
Ex.: Pt: Qb=1600 At/h; s=40%; d=30%; F=0,10; Qp=0,1x1600=160 At/h;
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Fig. 7.10 Factorul de reducere a Qb pentru o band` carosabil` comun`
cu linii de transport \n comun la str`zi cu dou` benzi (una pe sens)

Produsul fxK
Ex.: Pt: Qb=1600 At/h; f=60; K=2; n=1; ts=30;

fxK=120; nxts=30; F=0,14; Qp=0,14x1600=224 At/h
Ex.: Pt: Qb=1600 At/h; f=60; K=3; n=1; ts=30;

fxK=180; nxts=30; F=0,09; Qp=0,09x1600=144 At/h
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Fig. 7.4 Factorul de reducere a Qb pentru prima band` carosabil` la
str`zi cu mai multe benzi \n acela[i sens pentru sta]ion`ri [i dep`[iri

Procentul maxim de dep`[iri

NOT~: |n Cap. VI.3 am definit nivelurile de serviciu \n func]ie de procentul
de dep`[ire „d“.
|n Fig. VII.6, unde pe prima band` carosabil` intervin [i sta]ion`ri „S“, am
convenit ca plaja combinat` \ntre cele dou` tipuri de manevre (sta]ion`ri,
dep`[iri) s` cuprind` plajele din Fig. VII.6.

Pentru str`zi cu N.S.1 nu se admit sta]ion`ri.
Pentru str`zi cu N.S.2: S=0-20%; d=max.50%.
Pentru str`zi cu N.S.3: S=20-90%; d=max.5%.
Pentru str`zi cu N.S.4: S>90%; d=0.

Exemple pentru Qb=1600 At/h
La N.S.1: S=0; d=0,60% Qp=0,20x1600=320 At/h
La N.S.2: S=10%; dmax=0,25% Qp=0,25x1600=400 At/h
La N.S.3: S=50%; dmax=20%Qp=0,12x1600=192 At/h
La N.S.4: S=90%; dmax=5% Qp=0,04x1600= 64 At/h
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Autostrada „James Dalton“ - Alaska
„Stelvio Pass“ - Norvegia

WORLD WIDE
ALBUM
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 67C Novaci - Sebe[; km 128 + 739, pod peste râul Sebeş la Căpâlna.

Salvați podurile României!
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Reciclare = ecologie + calitate + eficiență

xperienţa firmei KUTTER Spezialstrassenbau GmbH în va-

lorificarea „la faţa locului“ a materialului cu conţinut de

gudron, emulsie sau bitum rezultat la decopertarea drumu-

rilor, const` \n utilizarea utilajelor WIRTGEN GROUP specifice

acestor tehnologii.

Până în 1990, în Germania, gudronul pentru căi rutiere –

un amestec din gudron de huilă şi uleiuri provenite din cărbu-

ne – a fost utilizat în construcţia de drumuri alături de alţi

lianţi. Până la acel moment mai erau încă folosite, izolat,

amestecul gudron-bitum, carbobitumul (amestec gudron-

bitum perfecţionat) şi gudronul aplicat la rece – gudron pen-

tru căi rutiere cu solvenţi. Aceşti lianţi şi-au găsit utilizarea în

principal la lucrări de consolidare a terenului, în straturile de

asfalt cu rol portant, de legătură sau de acoperire, la îmbră-

căminţi rutiere de macadam sau la tratamente ale supra-

feţelor.

Abia când, din motive economice, lianţii cu conţinut de gudron

fuseseră de mult timp înlocuiţi de bitum în construcţia de drumuri,

efectul nociv al lianţilor cu conţinut de gudron a fost recunoscut pe

deplin prin cercetarea din domeniile medicinei şi ecologiei. Odată cu

introducerea, în 1993, a Regulilor Tehnice pentru substanţele pericu-

loase din grupa „produse obţinute prin piroliză din material organic“

(TRGS 1951), în Germania este valabilă o interdicţie pentru utilizarea

lianţilor cu conţinut de gudron. Încă înainte de apariţia acestor re-

guli, folosirea lianţilor cu conţinut de gudron fusese exclusă prin ce-

rinţe de management al apelor din unele landuri federale – cerinţe

impuse produselor industriale secundare şi materialelor de construcţie

obţinute prin reciclare, destinate pentru construcţia drumurilor.  

Sisteme de norme

Valorificarea materialului cu conţinut de gudron rezultat din de-

copertarea rutieră este reglementată în următoarele îndrumare ale

Societăţii de cercetare pentru domeniul rutier şi domeniul transpor-

turilor (FGSV): 

• Îndrumarul pentru valorificarea – în straturi portante cu lianţi

hidraulici – asfaltului decopertat şi mărunţit sub formă de granule şi

a materialelor pentru construcţii rutiere, care conţin gudron,

• Îndrumarul pentru valorificarea – în straturi portante cu liant

bitum, prin preparare la rece în instalaţii de mixare (M VB-K) – a ma-

terialelor pentru construcţii rutiere, care conţin gudron, şi a asfaltu-

lui decopertat şi mărunţit sub formă de granule,

• precum şi Îndrumarul pentru reciclarea la rece „in situ“, în

suprastructura rutieră (M KRC).

Tehnica de construcţie

Procedeul practicat de ani de zile arată în felul următor: materia-

lele cu conţinut de gudron, obţinute la desfacerea lucrărilor de cons-

trucţii, sunt ţinute la dispoziţie într-un depozit staţionar autorizat,

sunt preparate la nevoie şi sunt transportate la noul loc de \ncorpo-

rare a lor în construcţie. Numeroase transporturi cu deşeuri pericu-

loase au fost şi sunt încă derulate pe reţelele noastre rutiere, deja

puternic poluate. Adeseori, între locul unde rezultă acestea şi posibilul

depozit intermediar sunt distanţe considerabile. Această cheltuială  nu

ajută la protecţia mediului din cauza consumului de resurse (Diesel)

şi al poluării cu CO2, care rezultă din transporturi.  

Alternativ la această imensă cheltuială este prepararea la locul

obţinerii materialului, pe terenul construcţiei, respectiv în imediata

apropiere. În această privinţă, reglementările specifice landului sunt

de importanţă decisivă pentru implementarea măsurii. Cerinţele im-

puse suprafeţei de bază a locului de concasare/mixare (de exemplu

cum va trebui să arate izolarea către partea inferioară, respectiv către

partea superioară, împotriva precipitaţiilor), precum şi reglementările

pentru transporturile pe şantier pot fi aici foarte diferite.

În general este suficient un loc de depozitare, izolat către partea

inferioară prin intermediul unei folii, folie care este prevăzută, încă o

dată, cu un strat de uzură, fabricat din material nepoluant.  Aici este

depozitat temporar materialul nociv, pentru scurt timp, până la pre-

pararea ce urmează a se realiza cu ajutorul instalaţiei de concasare

şi de mixare. Procesul de concasare şi cel de mixare pot avea loc apoi

simultan, astfel că nu mai este nevoie de nici un alt loc de depozitare,

iar materialele poluante nu trebuie deplasate mai mult decât este

necesar. După transbordarea materialului preparat, acesta este trans-

portat la locul \ncorporării lui în construcţie şi este prelucrat. Ca 

urmare a distanţei scurte dintre locul de preparare şi locul de \ncor-

porare în construcţie pot fi realizate productivităţi mari.

Prepararea mobilă

Datorită instalaţiilor de preparare mixturi reci compacte 

WIRTGEN – KMA 220 (foto 1), după timpi de pregătire scurţi pot fi

realizate cantităţi zilnice de 1.500 t sau mai mult de mix preparat

pentru \ncorporare în construcţie. Premisa pentru aceasta este ca

prepararea materialului obţinut să fie corespunzătoare cerinţelor. 

O granulare prin intermediul instalaţiei de concasare-sortare este

obligatoriu necesară pentru a putea produce un mix de înaltă calitate.

Dacă în cursul primei verificări se constată o granulaţie greşită,

materialul rezultat cu granulaţie de modificare poate fi adăugat în

mod dozat în instalaţia de mixare. Vor fi efectuate mici modificări la

instalaţie, iar procesul de mixare poate demara. 

Cerinţele impuse mixului conform primei verificări sunt asigurate,

prin supraveghere proprie zilnică, de către un laborator recunoscut.

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

E
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|ncorporarea materialului preparat va fi realizată prin intermediul

finisoarelor de asfalt. Astfel sunt evitate procesele de demixare, cum

se întâmplă la \ncorporarea materialului prin intermediul grederului,

sau „alunecarea materialului pe ramura uscată a curbei Proctor“.

Pe lângă straturile portante predominant hidraulice, cu acelaşi sis-

tem tehnic de instalaţii, pot fi produse şi straturi portante la care pre-

dominant este bitumul (emulsie sau bitum spumat).

Foto 1. Instala]ie mobil` de preparare mixturi reci 

WIRTGEN KMA 220

Dacă în imediata apropiere a locului de \ncorporare a materialu-

lui nu poate fi deschisă nici o posibilitate de depozitare intermediară,

atunci prepararea „in situ“, aşadar direct pe terenul construcţiei, este

o alternativă. Fazele procedeului – obţinerea materialului reciclabil,

decaparea, mărunţirea, prepararea şi încorporarea în porţiunea de

drum – sunt executate toate la faţa locului, la aceeaşi calitate ca în

instalaţia compactă KMA (foto 2).

Foto 2. Concasor „in situ“ – stabilizatorul purtat pe tractor

WIRTGEN WS 250 – pentru care nu este nici o problem` 

realizarea unei granula]ii de max. de 32 sau 45 mm 

dintr-o singur` trecere

Un punct important la prepararea şi valorificarea materialelor 

cu conţinut de gudron, rezultate la desfacerea lucrărilor de cons-

trucţii, este calitatea procesului de mixare. O turbionare a com-

ponentelor, aşa cum ea poate fi întâlnită la prepararea cu ajuto-

rul stabilizatoarelor – practicată încă adeseori – nu conduce mereu 

la ţelul dorit şi nu corespunde totdeauna parametrilor de calita-

te ceruţi. Se impune o mixare completă, uniformă, omogenă a tu-

turor componentelor. Numai astfel este garantat că materia-

lele obţinute din decopertare sunt „îmbrăcate“ cu lianţi hidraulici 

şi eventual cu lianţi conţinând bitum şi pot fi respectate valorile 

limită cerute.

În aceste cazuri, cu maşina de reciclat la rece WIRTGEN 

WR 4200, prevăzută cu malaxor amestec şi grindă finisoare, pot 

fi preparate „in situ” toate componentele necesare pentru a ob-

ţine un material de construcţie de înaltă calitate, iar acestea pot 

fi concomitent \ncorporate în construcţie şi compactate. Costisi-

toarele transporturi intermediare pe şantier, respectiv even-

tual necesarele transporturi în afara şantierului pot să nu mai 

fie efectuate. Roca este utilizată la calitate maximă – direct la lo-

cul obţinerii – ca strat portant pentru realizarea suprastructurii 

(foto 3).

Foto 3

Rezumat

Multele sute de mii de metri pătraţi, care în ultimii ani au fost 

realizaţi – prin intermediul instalaţiilor de mixare la rece WIRTGEN –

KMA 220 sau chiar „in situ“, prin intermediul maşinilor de reciclat 

la rece WIRTGEN WR 4200 – cu materiale cu conţinut de gudron,

rezultate din desfacerea lucrărilor de construcţii, confirmă schim-

barea spre un mod de gândire conştient de importanţa protecţiei 

mediului înconjurător. Valorificarea resurselor existente la faţa lo-

cului, îmbinată cu avantajul unei durate de construcţie adeseori 

considerabil scurtate – deoarece sunt eliminate transporturile costisi-

toare – sunt argumente care pledează în favoarea utilizării tehnolo-

giilor de reciclare. A trecut, sperăm, vremea când calea cea mai

simplă era evacuarea deşeurilor la depozitul special. Pe lângă pro-

cedeele uzuale trebuie să se instaleze un mod de gândire pe care –

la diverse lucrări de construcţii – antreprenorul îl va percepe ca fiind

un avantaj economic.
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rimii cuceritori ai continentului american

pleca]i, \n special, din zonele montane ale

Europei au crezut, ini]ial, c` vor sc`pa 

definitiv de z`pada [i criv`]ul cu care erau

obi[nui]i. „Visul american“ a durat \ns` foarte

pu]in [i mul]i [i-au dat seama c`, \n anumite

zone, z`pezile sunt mult mai aprige decåt

cele de pe „b`trånul continent“.

Primii coloni[ti pe malurile „New England“

au avut \ns` de luptat serios cu z`pezile bru-

tale din zone cum ar fi Buffalo, New York City,

Milwaukee sau Detroit. Coloni[tii germani din

Iowa, de exemplu, au inventat un nume spe-

cific pentru viscol, denumindu-l „blitzartig“.

Pe continentul american, Serviciul Na-

]ional de Meteorologie define[te un viscol

atunci cånd exist` mult` z`pad`, våntul sufl`

cu peste 35 m/h, iar vizibilitatea scade la mai

pu]in de un sfert de mil`.

Z`pezi în lumea nouă

Pe m`sur` ce ora[ele s-au dezvoltat, dru-

murile [i serviciile po[tale s-au \nmul]it [i au

c`p`tat o mai mare importan]`.

Cea mai important` furtun` de z`pad`

din perioada de \nceput a dezvolt`rii Americii

este cea din 1816, atunci cånd troienele au

dep`[it \n`l]imea de 3-4 m, iar c`l`toria \ntre

New York [i Boston a fost practic imposibil`

pentru o lung` perioad` de timp. Ravagiile

f`cute de acea iarn` au r`mas cunoscute \n

istorie pån` \n zilele noastre sub numele de

„Big snow“ („Z`pada cea mare“).

|n anul 1741, coasta de Est a fost parali-

zat` de o iarn` cumplit`, ceea ce i-a f`cut pe

mul]i dintre c`r`u[i s` \nlocuiasc` ro]ile c`ru-

]elor [i ale vagoanelor de c`l`tori cu patine

asem`n`tore schiurilor. La \nceputul anului

1820, Smithsonian Institute a corectat [i a

analizat primele informa]ii despre vreme, rea-

lizånd prima prognoz` meteo transmis` pu-

blicului prin intermediul ziarelor [i telegrafului.

La \nceputul secolului al XIX-lea, \n multe

ora[e americane au fost emise Ordonan]e

prin care proprietarii de case erau obliga]i 

s`-[i cure]e trotuarele de z`pad`, dar o ase-

menea m`sur` nu fusese extins` [i la nivel

municipal. {i totu[i au fost luate unele m`suri

\n Milwaukee, Chicago [i New York, prin care

au fost adoptate Coduri care s` protejeze in-

frastructura acelor vremuri de for]ele combi-

nate de z`pad` [i vånt.

Primele pluguri de zăpadă

|nc` din anul 1840 au ap`rut primele \n-

cerc`ri de realizare a unor pluguri pentru

desz`pezire. Abia \n anul 1862 \ns` este

men]ionat` folosirea primului plug de z`-

pad` la Milwaukee. Primul plug a fost ata[at

la o c`ru]` tras` de cai pe str`zile ora[ului,

iar \n cå]iva ani, acest utilaj a intrat \n multe

alte ora[e din Nord-Estul Americii. Ideea a

O scurtă istorie a deszăpezirii în America
Prof. Costel MARIN

P
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prins foarte rapid [i a dus la apari]ia plugu-

rilor montate pe locomotivele cu aburi. 

Sarea [i månia

Tot \n aceea[i perioad` a fost folosit`

pentru prima oar` [i sarea la desz`pezire,

fapt ce a stårnit månia multor locuitori, su-

p`ra]i c` li se stric` locurile de s`niu[ [i li se

deterioreaz` \mbr`c`mintea [i \nc`l]`min-

tea. Ini]ial considerat o binefacere, plugul

pentru desz`pezit [i-a ar`tat [i neajunsurile,

prin blocarea str`zilor laterale cu gr`mezi

uria[e de z`pad` compactat`. Au avut loc [i

procese, reclaman]ii plångåndu-se c` mo-

vilele de z`pad` le blocheaz` vitrinele, iar cir-

cula]ia pe trotuare devine o adev`rat` pro-

blem`. |n aceste condi]ii, municipalitatea din

New York a trimis la desz`pezire, al`turi de

plug, [i c`ru]ele cu cai care s` care z`pada.

Aceasta a oferit locuri de munc` cet`]enilor,

dar a [i pus problema, \nc` de pe atunci, a

asigur`rii unei alternative care, ulterior, a de-

venit metroul. |n anul 1888, dup` trei zile 

de ninsoare, vånt [i \nghe], z`pezile au atins

[i \n`l]imea de 4 m. Peste 400 de persoane

[i-au pierdut via]a, ceea ce a dus la noi m`-

suri luate de municipalitate. A crescut num`-

rul de pluguri, ora[ele au fost \mp`r]ite \n

sec]iuni, iar \n multe zone s-au c`utat mij-

loace alternative de transport. La 1888, s-a

\ncercat, pentru prima oar`, [i folosirea unor

pluguri electrice, solu]ie care s-a dovedit a nu

avea succes. 

De asemenea, fermierii au \nceput s`

ridice, pentru prima oar`, primele garduri

care s`-i protejeze de troiene.

Metehnele automobilului

|n anul 1925, \n America circulau peste

17 milioane de automobile \nmatriculate.

Aceast` situa]ie a dus la un num`r mare de

accidente generate de ghea]` [i ninsorile

abundente. Pe lång` modernizarea unor uti-

laje, au \nceput s` fie utilizate, din ce \n ce

mai mult, materialele antiderapante.

Problemele au \nceput s` apar` [i din

cauza ma[inilor parcate sau abandonate pe

marile artere rutiere. Municipalit`]ile au dat

Ordonan]e care sunt valabile [i ast`zi, prin

care, \n cazul viscolului, autovehiculele pot fi

parcate doar \n anumite locuri. A ap`rut o

adev`rat` revolu]ie \n conceperea [i constru-

irea unor echipamente [i utilaje dintre cele

mai diverse care pot fi folosite la desz`pezire.

|n anul 1959, pentru prima oar`, tehno-

logia spa]ial` a contribuit la efortul de desz`-

pezire, prin observa]ie [i transmisie de date

prin sateli]i. |n anul 1960, exper]i \n mediu

au confirmat impactul negativ al utiliz`rii de

sare ca material antiderapant. Efectele de

coroziune a drumurilor [i podurilor, precum

[i poluarea mediului \nconjur`tor, au redus

semnificativ utilizarea acestui material \n

America. 

Acelea[i probleme

Problemele noi ale desz`pezirii sunt de

fapt acelea[i probleme vechi, reg`site an de

an, \ntr-o exprimare aparent nou`. |ntr-un

clasament al problemelor cu care se con-

frunt` drumarii americani ([i nu numai) pe

timpul iernii, am putea enumera urm`toa-

rele: 1. Hot`rårile neglijente [i uneori ires-

ponsabile ale unor [oferi de a pleca la drum

\n mijlocul viscolului. De[i, oficial, multe dru-

muri sunt declarate \nchise pe perioade de-

terminate, [oferii for]eaz` barajele, iar cånd

r`mån bloca]i dau vina pe serviciile de ur-

gen]`; 2. Costurile extrem de ridicate legate

de desz`pezirea propriu-zis`, dar [i impli-

ca]iile economice [i sociale \n gestionarea

acestui fenomen. De exemplu, \n anul 2006,

\n Montreal, se cheltuiau peste 60 milioane
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de dolari pe sezonul de iarn`, iar num`rul

muncitorilor angrena]i la desz`pezire dep`-

[ea cifra de 2.000; 3. Absen]a unor dot`ri su-

plimentare pe timp de iarn` ale celor care

doresc cu orice chip s` se aventureze pe dru-

muri \nz`pezite. |n anumite zone mai \nde-

p`rtate, [oferii sunt obliga]i s` aib` asupra

lor, al`turi de cauciucuri [i lan]uri de iarn`, [i

saci de nisip, alimente neperisabile, p`turi,

lumån`ri [i un mijloc de comunicare.

Mama natură...

|n anul 1977, America s-a confruntat cu

una dintre cele mai dure ierni la nivel mon-

dial. |n Buffalo [i New York, de exemplu,

troienele de z`pad` au fost atåt de compacte

\ncåt lamele plugurilor se sp`rgeau pur [i

simplu la contactul cu z`pada \nghe]at`.

|n anul 1993, pe Coasta de Est s-au con-

semnat 92 de decese datorit` iernii, iar \n 

Siracuza [i Boston, c`derile de z`pad` au sta-

bilit adev`rate recorduri. Cu toate utilajele [i

dot`rile de care America nu duce lips`, popu-

la]ia a recunoscut, \nc` o dat`, c` lopata de

z`pad` continu` s` fie unul dintre cele mai efi-

ciente instrumente pentru deblocarea c`ilor de

comunica]ie pe timp de iarn`. 

Înapoi la... lopat`!

Scurta noastr` prezentare nu ar trebui s`

reprezinte o noutate pentru romånii care se

lupt` cu viscolele din timpul iernii. |ndemnul

„\napoi la lopat`“ nu este deloc dezonorant

pentru cet`]enii americani, spre deosebire de

ifosele multora dintre semenii lor europeni.

De asemenea, plugul american tras de cai

la desz`pezire \[i are str`mo[ul \n plugurile

de lemn trase de boi \n Maramure[ sau Bu-

covina. Z`pada este \ns` aceea[i peste tot,

iar oamenii au acelea[i probleme, \n toat` 

lumea, pe timpul iernii. Dac` la noi b`trå-

nii pomenesc de troiene cåt casa, \n Buffalo,

de exemplu, se men]ine cel mai ridicat re-

cord din toate timpurile cu o ninsoare care 

a atins, \n anul 1976, o \n`l]ime medie de

199 cm/m2. Urmeaz`, pe locul doi, Rochester

[i New York, cu 161 cm/m2 [i, respectiv pe

trei, Portland cu 141 cm/m2. Din p`cate, 

iernile cele mai aspre las` \n urma lor

nenum`rate victime. |n 1922, de exemplu,

pr`bu[irea, din cauza z`pezii, a teatrului

Knickerboker a dus la decesul a 100 de per-

soane. |n 1997, gerul a ucis 28 de oameni 

\n Ontario, Canada, iar \n 1996, iarna a fost

responsabil` de haosul \n care au murit 100

de persoane.

De ce am enun]at [i aceste date? Pentru

a demonstra, \nc` o dat`, c` oriunde \n lume,

de ani [i ani, eforturile autorit`]ilor pe timpul

iernii au un singur scop: salvarea de vie]i

omene[ti. Acest lucru nu este \ns` posibil f`r`

responsabilitatea celor care cred, uneori cu

nes`buin]`, \n invincibilitatea cailor-putere.
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Premiile 2012 pentru transport
durabil

San Francisco [i Medelin

Ora[ul american San Francisco [i ora[ul

columbian Medelin au fost declarate cå[ti-

g`toare ale Premiului 2012 pentru Trans-

port Durabil decernate de c`tre Institutul

pentru Politici de Transport [i Dezvoltare.

Premiile au fost acordate pentru solu]iile

de transport durabile care reduc emisiile de

gaze cu efect de ser`, creeaz` noi locuri de

munc` [i \mbun`t`]esc calitatea vie]ii ur-

bane.

Noutatea pentru acest an o constitu-

ie acordarea, pentru prima oar`, a dou` 

Premii de Onoare ora[elor Cape Town [i

Buenos Aires, pentru contribu]ii la introdu-

cerea unor noi tehnologii online [i a unor noi

servicii de informare a cet`]enilor.

San Francisco, de exemplu, s-a remarcat

prin introducerea unui sistem modern de

gestionare a parc`rilor prin oferirea de in-

forma]ii online (via text smart phone) privind

situa]ia \n timp real a locurilor disponibile \n

parc`ri. Acest sistem ofer` [oferilor posibili-

tatea s`-[i aleag` locul de parcare disponibil

\n zona cea mai apropiat` \n care se afl`.

De asemenea, ora[ul a \nceput s` mo-

dernizeze [i s` extind` re]eaua pistelor 

pentru bicicli[ti, stabilind [i un obiectiv am-

bi]ios, prin care, pån` \n anul 2020, 20%

din c`l`torii s` se desf`[oare cu bicicleta. 

Ora[ul Medelin, din Columbia, cel de-al

doilea cå[tig`tor, s-a remarcat prin progra-

mul de transport pe cablu [i cel de metrou,

care are drept obiectiv reducerea polu`rii [i

descongestionarea traficului \n zonele foarte

aglomerate.

|n acela[i timp, a fost demarat [i un

program public de dezvoltare a transportu-

lui pe biciclete („EnCiola“), \n care sunt an-

grenate marile campusuri universitare,

precum [i principalele destina]ii turistice.

Azerbaidjan

BERD - modernizare drumuri

Banca European` pentru Reconstruc]ie

[i Dezvoltare (BERD) va oferi Azerbaidja-

nului 750 milioane de dolari S.U.A. pentru

reabilitarea [i modernizarea drumurilor.

|mprumutul B`ncii Europene pentru 

Reconstruc]ie [i Dezvoltare va fi livrat \n 

trei tran[e egale, cea mai mare sum` fiind 

alocat` leg`turii rutiere dintre Mingachevir -

Bakcramtapa.

Turcia

Proiecte anulate

|ntr-un mod cu totul surprinz`tor, Tur-

cia a anulat procesul de licita]ie pentru 

construirea podului Bosfor [i a Autostr`zii

Kuzey - Marmara.

Proiectele au fost anulate datorit` re-

tragerii principalelor firme interesate. Ini-

]ial, de aceste proiecte au fost interesate 33

de firme [i doar 18 au cump`rat Caietele de

Sarcini. Nou` dintre firmele competitoare

erau din Turcia, patru din Japonia, dou` din

Rusia [i cåte una din Spania, Italia [i, res-

pectiv, Austria.

Firmele au c`zut de acord c` toate cos-

turile proiectului sunt prea mari, existånd

temerea c` finan]area nu ar putea fi asigu-

rat`. Numai podul, f`r` autostrad`, are un

cost estimat la aproape cinci miliarde de

dolari. Deocamdat` nu este clar dac` Gu-

vernul turc va recalcula costurile sau dac`

proiectul va fi conservat pån` cånd condi-

]iile economice vor deveni favorabile.
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ercet`rile efectuate, pe mai mul]i ani,

de c`tre Universitatea de Tehnologie din

Tampere [i Institutul Meteorologic din Fin-

landa au relevat faptul c` riscul producerii

de accidente rutiere este mai mare cu 4,1%

\n zonele de drum unde nu exist` polei,

ghea]` sau z`pad`.

Un parteneriat semnat \ntre Institutul 

de Cercet`ri din Finlanda (VTT), Mobisoft [i

Institutul de Meteorologie a dezvoltat un

sistem de comunicare pentru conduc`torii

auto \n leg`tur` cu starea vremii [i condi]ii-

le de drum. Acest sistem, elaborat \n condi-

]iile climatice dificile ale Finlandei, permite

vehiculelor s` transmit` informa]ii de trafic

[i meteo la un centru specializat. Aici, date-

le sunt analizate [i retransmise la celelalte

vehicule aflate \n deplasare.

Noutatea o constituie acest dublu sis-

tem de informare, care pleac` de la utiliza-

tor [i se re\ntoarce \n trafic \mbog`]it \n

urma analizelor efectuate.

Aceast` cooperare \n monitorizarea tra-

ficului se estimeaz` c` va deveni opera-

]ional` \ntre anii 2014 [i 2030. Abordarea

[tiin]ific` de furnizare [i utilizare de infor-

ma]ii \n timp real va avea dou` componente

[i anume: un transfer de date cu raz` scur-

t` de ac]iune [i un altul, bazat pe telefonie

mobil` pe distan]e mai mari.

Proiectul demarat \n anul 2009, impli-

când [i alte companii din Finlanda, Luxem-

burg [i Coreea de Sud, va costa 5,9 milioane

de euro.

Cu alte cuvinte, informa]iile vor fi acce-

sate de c`tre fiecare autovehicul [i nu vor 

mai avea doar un caracter aleatoriu [i pro-

babilistic, precum \n cazul clasicelor mij-

loace media.

Interesant` este func]ia de analizor a ve-

hiculului, feedback-ul inteligent [i profesio-

nalizat constituind un suport decisiv \n luarea

unor decizii pe vreme nefavorabil` sau \n

condi]ii dificile de trafic.

Am putea spune noi, sistemul este ope-

ra]ional \n zona avia]iei (asem`n`tor trans-

ponderului), el neputând fi pân` acum apli-

cat \n domeniul rutier datorit` costurilor \nc`

ridicate.

C.M.

NO COMMENT

„Zil“-ul, iarna și externalizarea
Prof. Costel MARIN

C
n cunoscut banc cu ardeleni sun` cam

a[a: „Ion [i Gheo pleac` la gar` s`

prind` trenul. |ntâmplarea face ca tocmai

atunci când ajung pe peron, trenul s` se

pun` \n mi[care, iar Ion, ardelene[te, mai

iute de picior, \ncearc` s`-l prind`. Bine-

\n]eles c` nu reu[e[te [i, \ntorcându-se cu

obid` spre Gheo, exclam`: No, vezi m`

Gheo, ce \n-seamn` s` nu ai lucrul t`u?!...“

|n multe privin]e, morala s-ar putea

transpune [i \n felul \n care, \n anumite

locuri, s-a desf`[urat opera]iunea desz`-

pezirea. Ne-au defilat prin fa]a ochilor cele

mai interesante combina]ii tehnice \ntre

autobasculante, pluguri, excavatoare, au-

togunoiere [i chiar pån` [i tanchete.

A[a se \ntåmpl`, vorba ardeleanului,

cånd nu ai lucrul t`u. Cei care au gåndit cu

ani \n urm` „externalizarea“ mecaniz`rii

de la fosta A.N.D. sau de la Prim`rii [i Con-

silii locale abia acum v`d ce s-a putut \n-

tåmpla. |mi amintesc c`, la baza de la

Blejoi, jude]ul Prahova, au fost aduse, la

un moment dat, nu mai pu]in de zece uti-

laje de tip „UNIMOG“, dotate cu tot ceea

ce era necesar pentru iarn`. Ba, mai mult,

speciali[tii nem]i i-au [colit pe banii lor [i

pe viitorii deserven]i, pentru a se putea

descurca cu softurile [i calculatoarele de

bord. 

Unde sunt acum toate aceste utilaje?

Greu de spus. Au r`mas prin [oproane

doar vechile turbofreze de tip „ZIL-URAL“,

aduse din fosta Uniune Sovietic` prin anii

‘50. Noroc cu o serie de mecanici pasio-

na]i, care au reu[it s` le p`streze [i s` le

recondi]ioneze, f`cåndu-le s` func]ioneze

[i ast`zi. Ma[inile acestea, puternice [i

solide, f`r` \nc`lzire [i softuri preten]ioase

au fost cele care ne-au scos, pe cåt s-a

putut, din z`pad` [i iarna aceasta. Rede-

venite rapid vedete, s-a uitat c` ele ar fi

trebuit casate, sau c` ar consuma prea

mult. Cu adev`ra]i eroi, \nghe]a]i bocn` la

volan, ZIL-urile [i-au f`cut treaba, sfidånd

parc` sarcastic cåteva surate mai mici,

care ar fi trebuit s` cure]e z`pada din par-

curi [i nu de pe autostr`zi. Pentru „sura-

tele respective“, C.N.A.D.N.R. a \ncheiat

\ns` contracte pe bani frumo[i, pe cånd

pentru ZIL-uri, avåndu-le \n ograda pro-

prie, au economisit bani. 

Vorba ardeleanului, ce bine ar fi, ca

iarna, s`-[i aib` fiecare „lucrul s`u!“...

U
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