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

mita Federatia Internationalda de In-
gineri Consultanti, a intampinat intotdea-
una, pe parcursul ultimilor ani, cerintele si
nevoile din industria constructiilor prin pu-
blicarea diferitelor tipuri de contract, re-
vizuite continuu si imbunatatite, in timp, de
diversi specialisti (ingineri, avocati, experti
si consultanti). Necesitatea unor astfel de
imbunatatiri a derivat din circumstantele
si diferitele experiente practice inregistrate
cu trecerea anilor de unele tari implicate
in importante proiecte de constructie unde
F.I.D.I.C. a jucat un rol major in calitate de
Consultant Consilier.

in prezent, criteriile de selectie in adop-
tarea unei anume forme de contract de tip
F.I.D.I.C. depind de urmatoarele aspecte
cheie:

- Responsabilitatea pentru proiectare

- Alocarea de riscuri

- Agentia finantatoare

- Durata perioadei de constructie

- Operarea si directionarea viitoarelor bu-
nuri

- Experienta Beneficiarului in managemen-
tul proiectelor

- Tipul de Antreprenor
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Dupd ce am clarificat aspectele impor-
tante pe care fiecare Beneficiar/Client ar tre-
bui s le ia in considerare, sa trecem la fiecare
tip de contract FIDIC disponibil, in prezent,
pentru Industria constructiilor.

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

in 1999, FIDIC a produs un nou set de
contracte standard si trei carti pentru lucra-
rile majore si una pentru lucrari minore:

1. Conditii de Contract pentru Cons-
tructii de cladiri si lucrari ingineresti pro-
iectate de Beneficiar (,Cartea Rosie") -
Cartea Rosie este destinata proiectelor unde
principala raspundere pentru proiectare este
a Beneficiarului (sau a Inginerului acestuia).
Astfel, lucrarile sunt de obicei finalizate de
catre Antreprenor in conformitate cu proiec-
tul Beneficiarului. Totusi, lucrarile pot in-
clude, de asemenea, elemente de lucrari
civile, mecanice, electrice si / sau lucrari de
constructii proiectate de Antreprenor. Lu-
crarea executata este cuantificatd, plata fa-
candu-se pe baza unei liste de cantitati (desi
este posibil ca plata sa fie facutd in baza
unei sume globale). Cartea Rosie este cea
mai folositda forma standard de contract de
constructii si inginerie unde aproape, daca
nu chiar toate lucrarile vor fi proiectate de
catre sau in numele Beneficiarului.

2. Conditii de Contract pentru Utila-
je, Proiectarea si Executia Utilajelor Elec-
trice si Mecanice si pentru Constructii si
Lucrari Ingineresti, Proiectate de catre
Antreprenor (,,Cartea Galbena") - Car-
tea Galbend este destinata proiectelor in
care responsabilitatea pentru proiectare
apartine Antreprenorului. Antreprenorul va
executa proiectul in conformitate cu ce-
rintele Beneficiarului. Procedurile de testa-
re prescrise de Cartea Galbend sunt, in
general, mai complicate decat acelea din
Cartea Rogsie. Plata se face pe baza unei
sume globale, de obicei conform unei pla-
nificari a platilor.

3.  Conditii de Contract pentru Pro-

iectare, Achizitii si Constructii/Proiecte la
Cheie (,,Cartea Argintie"). Cartea Argintie
este destinatad acordurilor tip EPC de Pro-
iectare, Achizitii si Constructii. in cazul unui
contract EPC, Antreprenorul raspunde pen-
tru totalitatea lucrdrilor si a proiectdrii
necesare in scopul de a oferi Beneficiaru-
lui un obiectiv care este functional si ime-
diat utilizabil. In consecintd, Antreprenorul
are un risc considerabil mai mare, in ter-
meni de timp si costuri, decat acela pe care
si I-ar asuma intr-un contract conform Cartii
Galbene.

Forma scurtd a Contractului (,,Cartea
Verde") - Cartea Verde este destinatd lu-
crarilor de proiectare si constructii cu valoa-
re de capital relativ redusé. In consecint,
riscul asumat de Antreprenor relativ la timp
si costuri este considerabil mai ridicat decat
riscul pe care si |-ar asuma conform Cartii
Galbene.

Din momentul publicarii initiale a suitei de
contracte 1999, FIDIC a mai introdus si ur-
matoarele:

4.  Conditii de Contract pentru Cons-
tructii si Lucrari Ingineresti Proiectate de ca-
tre Beneficiar, doar pentru proiecte finantate
de catre banci (,,Cartea Roz") - Cartea Roz
este destinata proiectelor finantate de Ban-
cile de Dezvoltare Multilaterald cum ar fi Ban-
ca Mondiala sau Banca Europeana pentru
Reconstructie si Dezvoltare.

5.  Conditii de Contract pentru Proiec-
tarea, Executia si Operarea Proiectelor
(,Cartea Aurie") - Cartea Aurie combina
proiectarea, constructia, operarea si intre-
tinerea unui obiectiv intr-un singur contract
si se adreseazd proiectelor de ,Proiectare,
Constructie si Operare®. Testarea la punerea
in functiune este urmata de o perioada
de 20 de ani de folosire si intretinere, in
timpul cdreia Antreprenorul trebuie sa
atinga diferite obiective referitoare la
functionalitate si apoi sa predea proiec-
tul Beneficiarului in conditiile stabilite.
Aceasta formd de contract a fost actualiza-
ta de curand, astfel i-au fost aduse o serie
de imbunatatiri care se aliniaza mai bine
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cerintelor actuale din industria constructiilor.
Prin urmare, noua forma de contract pentru
proiectele de acest tip se numeste Cartea
Albastra.

O mentiune speciald se adreseaza
Conditiilor de Subcontract 2009 pen-
tru constructii, publicate de curand de
F.I.D.I.C. editia 2009, care ia, practic, in
considerare, lucrarile atribuite Subantre-
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prenorului de catre Antreprenorul princi-
pal. Aceastd formd de contract este re-
comandata a se folosi impreund cu Condi-
tii de Contract pentru Cladiri si Lucrari In-
gineresti Proiectate de cdtre Beneficiar
(,Cartea Rosie™).

In ceea ce priveste Companiile de
Consultanta in Constructii implicate in lu-
crari de constructii sub angajamentul unui
beneficiar public sau privat si care actio-
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neaza ca Inginer, F.I.D.I.C. a emis in 1998
a treia editie Model de Contract de Consul-
tantd, inclusiv Modelul Contractului Repre-
zentativ (,,Cartea Alba"). Cartea Alba este
un contract care se foloseste de catre Be-
neficiar si Consultantul acestuia.

Pe scurt, alegerea unui tip de contract in
detrimentul altuia poate fi ilustrata ca in
tabelul de mai jos:

TIPURI DE LUCRARI

pentru OFERTARE

CONTRACT FIDIC recomandat

Cladiri, Reabilitare Drumuri, Reabili-
tare Poduri si Drum nou cat. IV. Rea-
bilitare CF, Linia de canalizare, Linia de
apa, Utilitati electrice.

Cladire Complex Comercial, Statie de
epurare, Uzine chimice, Complex in-
dustrial combinat siderurgic electric,
Fabrica de lemn.

Drum nou cat. 1-2-3, Poduri mari,
Tuneluri, Lucrari maritime.

Ferma eoliand, Centrala electrica, Ins-
talatie de epurare a apelor reziduale,
Platforma maritima logisticd, Drum
Cat I-II-III si CF.

Cladiri si Lucrari civile ale unor intre-
prinderi mici cu valoare de capital re-
dusa.

Lucrari civile si de infrastructura finan-
tate de catre Banci multilaterale sau
Agentii internationale precum Banca
Mondiala, Fonduri Kuwait, BERD etc.

Lucrari de constructii majore, precum
Centrale electrice, Instalatii gazo-ge-
neratoare, Statii de tratare a deseu-
rilor, Lucrari maritime, Uzine de apa
pentru desalinizare, Concesionare au-
tostrada.

Conditii de Contract pentru Constructii
pentru Cladiri si Lucrari Ingineresti
Beneficiar

Proiectate de  catre

(~Cartea Rosie")

Conditii de Contract pentru Utilaje
si Proiectarea si Executia Utilajelor
Electrice si Mecanice,si pentru Cons-
tructii si Lucrari Ingineresti, Proiectate
de catre Antreprenor (,Cartea Gal-
bena")

Conditii de Contract pentru Proiectare,
Achizitii si Constructii/Proiecte la Cheie
(,,Cartea Argintie") - (,,EPC") ame-
najari, conform contractului EPC.

Forma Scurta a Contractului (,,Cartea
Verde").

Conditii de Contract pentru Constructii
pentru Cladiri si Lucrari Ingineresti
Proiectate de catre Beneficiar, doar
pentru proiecte finantate de catre
banci (,,Cartea Roz").

Conditii de Contract pentru Proiec-
tarea, Executia si Operarea Proiectelor
-(,,Cartea Aurie") - acum reactuali-
zata Cartea Albastra.

RESPONSABILITATE o
DURATA constructiei
PENTRU PROIECTARE
Angajatorul Min. 1 an
sau Max. 3 ani
Beneficiarul Local
Antreprenorul Min. 3 ani
Max. 6 ani
Antreprenorul este respon- Min. 4 ani
sabil pentru EPC = Engineer- Max. 10 ani
ing, Procurement and
Construction (Proiectare,
Achizitii si Constructii)
Antreprenorul sau Min. 12 luni
Angajatorul Max. 18 luni
Depinde de natura lucrarilor
si de circumstante
Angajatorul GUV Min. 12 luni
sau
Beneficiarul Local Max. 48 luni
Antreprenorul 15 - 20 ani.
sau Concesionarul

IANUARIE 2012



ASOCIATIA
ANUL XX PROFESIONALA
NR. 103 (172) DE DRUMUR! 1 PODURI

CERCETARE

Incercarea in regim static si dinamic
a unui pod de pe Autostrada ,, Transilvania“

Conf. univ. dr. ing. Tonut Radu RACANEL,
Directorul Departamentului ,Rezistenta materialelor,
Poduri si Tunele” - U.T.C. Bucuregti,

Ing. Dan NESTOR,

Consilier S.C. IPTANA S.A. Bucuresti,

Ing. Costin Stelian MUTU,

S.C. IPTANA S.A. Bucuresti.

ste bine cunoscut faptul ca in procesul de studiu, proiectare si exe-

cutie a unei structuri de pod un rol foarte important il are incer-
carea structurii executate. In acest scop, pornind de la prevederile
existente in normele in vigoare, se intocmeste un proiect de incercare
a structurii, utilizand pentru realizarea incercarilor incarcari de proba,
aplicate static sau dinamic pe structura.

fncercérile statice, utilizand incirciri de probd (de regul grupuri
de vehicule) asezate pe pod in pozitii ce pot conduce la efecte defa-
vorabile semnificative, au drept scop masurarea unor marimi (de-
flexiuni, deformatii specifice) si compararea acestora cu cele calculate

a)

b)

in faza de proiectare.

Incercarile dinamice se pot realiza in mai multe moduri:

- utilizand vehicule izolate sau grupuri de vehicule ce tranziteaza
structura la diferite viteze si intervale de timp si care traverseaza o
serie de obstacole aflate in pozitii si la intervale bine stabilite pe su-
prastructura podului (de regula dulapi de lemn prelucrati);

- utilizédnd surse de excitatie de tip impuls (motoare de racheta
sau de avioane) atasate de structura.

Oricare ar fi metoda utilizatd, scopul urmarit este determinarea
caracteristicilor dinamice ale structurii (perioade proprii, frecvente de
vibratie, acceleratii spectrale etc.).

In ultimul timp, dezvoltarea in ritm accentuat a tehnicii de calcul,
precum si implementarea unor algoritmi de calcul performanti in pa-
chetele de programe cu elemente finite permit analizarea cu calcula-
torul a unor astfel de probleme, altfel imposibil de analizat.

Scopul articolului de fata este de a prezenta corelarea rezultatelor
masuratorilor efectuate ,in situ® cu cele rezultate in urma analizelor

Figura 1 - Dispozitie generala a podului: a) Elevatie; b) Vedere in plan
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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 si executat pe Autostrada ,Transilvania®
Brasov-Bors pe sectorul Tg.Mures si Cluj-Napoca este situat intre km
29+602,75 si km 29+801,25 (structura 2B-025) si deserveste doud
cdi de autostrada (Fig. 1a si b).

in plan de situatie podul este amplasat pe o curbd cu raza de
7.500 m, iar in profil longitudinal este situat pe o racordare concava
cu raza de 25.000 m si are o declivitate de aproximativ 1,9%.

Structura de rezistentd sustine, pe fiecare sens de mers, o parte
carosabild cu latimea de 12,00 m care include doua benzi de circulatie
cu latimea de 3,75 m fiecare, o banda de stationare cu latimea de
3,50 m si doua benzi de siguranta cu latimea de 0,50 m fiecare.
Latimea totald a suprastructurii este de 13,60 m si se compune din
|atimea partii carosabile la care se adauga cele doua spatii de 80 cm
destinate dispunerii parapetelor de sigurantd deformabile de tip foarte
greu, cate unul de fiecare parte. In sens transversal, pentru ambele
sensuri de circulatie, calea are panta transversala unica de 2,5% (Fig.
lasi b).

Infrastructura podului consta in cate 2 culee si 4 pile pentru fie-
care sens de circulatie. Culeele sunt inecate, elevatia fiind realizata
din 3 pereti dispusi la o distanta, in sens transversal de 5 m interax,
iar pilele au sectiune casetatd si inaltime variabila in functie de cota
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terenului in amplasament. Fundatiile culeelor si pilelor sunt indirecte,
realizate pe piloti forati de diametru mare de 1,20 m si fisd variind
intre 22 si 23 m.

Suprastructura viaductului este alcatuita, in sens transversal, din
patru grinzi tip ,U" prefabricate, dispuse la distanta de 3,32 m inter-
ax, peste grinzi fiind turnata o placa de suprabetonare cu grosimea de
25 cm. Grinzile sunt realizate din beton armat precomprimat de clasa
C35/45, iar placa de suprabetonare din beton armat de clasa C25/30.

Podul are 5 deschideri aproximativ egale, distanta dintre axele pi-
lelor in axul podului fiind de 40.00 m. Ca schema statica, pentru in-
carcari permanente tablierele pot fi considerate simplu rezemate, in
timp ce pentru incarcdrile ce actioneaza dupa intarirea placii de beton,
tablierele pot fi considerate continue, continuizarea fiind realizata
deasupra pilelor prin intermediul placii de suprabetonare.

Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructura, culee
si pile, s-a realizat prin aparate de reazem din neopren, de tip
Freyssinet, cu indltimea de 81 mm.

Scopul testarii viaductului a fost acela de a observa comportarea
acestuia in regim de incdrcare static si dinamic, sub actiunea incar-
carilor de proba si de a aprecia gradul de siguranta al structurii sub
actiunea vehiculelor reale.

Toate masuratorile precum si prelucrarea datelor au fost realizate
si coordonate de cdtre ICECON S.A. Bucuresti in colaborare cu S.C.
IPTANA S.A.

Tipuri de incercari efectuate

Pe durata testelor, viaductul a fost incercat atat in regim static,
cat si in regim dinamic de incarcare, incdrcarea de proba fiind consti-
tuitd din autocamioane ale caror caracteristici de incdrcare si pozitii pe
structurd sunt precizate in cele ce urmeaza.

in regim static de incdrcare au fost masurate, cu ajutorul flexime-
trelor, deplasdrile verticale ale suprastructurii produse de incarcarea
de proba intr-un numar de 13 puncte, dintre acestea 9 fiind dispuse
in lungul structurii, sub grinda marginala pe care este dispusa sec-
tiunea S4, ca in figura 3 (6 pe deschiderea incarcata si 3 pe una din
deschiderile adiacente) si 4 in sens transversal, in axul fiecarei grinzi,
in sectiunile din mijlocul deschiderilor incdrcate, respectiv la capatul
grinzilor, spre una dintre pilele adiacente. Incdrcarea de prob cons-
tituitd din 3 tipuri de convoaie a fost asezata pe structura urmarind
cinci scheme de incarcare.

Au fost masurate, de asemenea, cu ajutorul palpatorilor, deplasa-
rile orizontale pentru doud aparate de reazem din neopren, unul situ-
at sub una dintre grinzile marginale, celdlalt sub grinda centrala
aldturata.

in regim dinamic de incdrcare, la trecerea vehiculelor ce constitu-
ie incarcarea de proba cu anumite viteze pe structura, peste denive-
lari cu dimensiuni standardizate, au fost masurate oscilatiile structurii,
in scopul stabilirii caracteristicilor dinamice ale acesteia: perioada pro-
prie de vibratie, frecvente, grad de amortizare etc.

Descrierea vehiculelor de proba si a convoaielor utilizate

Caracteristicile vehiculelor utilizate pentru incercarile in regim sta-
tic si dinamic sunt precizate in tabelul 1, iar cele 3 tipuri de convoaie
formate cu aceste vehicule sunt schematizate in figura 2.

Distantele in raport cu limitele partii carosabile, respectiv intre
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vehicule in sens longitudinal, au fost stabilite astfel incat sa permita
o0 asezare facila a tuturor vehiculelor pe structura.

Tabelul 1 - Incércéri pe osie, in [tf], pentru autocamioanele

utilizate

CAMION Osia1l Osia 2 Osia 3 Osia 4 TOTAL
1 7.30 7.20 12.90 12.90 40.30
2 7.30 7.20 13.40 13.10 41.00
3 7.20 7.30 13.20 12.90 40.60
4 7.30 7.50 13.10 13.10 41.00
5 7.50 7.40 13.00 13.00 40.90
6 7.40 7.30 13.30 13.10 41.10

a)

b)

)

Figura 2 - Convoaie utilizate pentru incercarea
in regim static
a) Convoi tip 1; b) Convoi tip 2; c) Convoi tip 3

Ordinea de incercare. Scheme de incarcare.
Puncte de masurare

in prima etapa s-a realizat incercarea structurii in regim static,
iar apoi, dupa finalizarea masuratorilor, s-a trecut la incercarea in
regim dinamic, prin treceri succesive ale vehiculelor, la diferite viteze.

Incercarea staticé a fost efectuatd considerand 5 scheme de incér-
care si anume: schema 1 - convoiul tip 1 in deschiderea 1, la jumata-
tea acesteia; schema 2 - convoiul tip 2 in deschiderea 1, la jumatatea
acesteia; schema 3 - convoiul tip 1 in deschiderea 3, la jumatatea
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acesteia; schema 4 - convoiul tip 2 in deschiderea 3, la jumatatea
acesteia; schema 5 - convoiul tip 3 in deschiderea 3.

Stabilirea schemelor de incdrcare 1..5 s-a facut astfel incat sa se
obtina efecte cat mai defavorabile asupra suprastructurii viaductului,
din punct de vedere al deplasarilor pe verticala.

Pentru fiecare dintre schemele de incarcare 1...5, au fost realizate
masuratori in sens transversal in sectiunile din mijlocul deschiderii,
respectiv in sectiunea de capat a grinzilor, spre una dintre pilele adia-
cente. Pentru exemplificare, in figura 3 se prezintd asezarea vehiculelor
pe suprastructura viaductului conform schemei de incarcare 1.

Pentru fiecare schemd de incarcare au fost masurate deflexiuni
ale suprastructurii in 13 puncte de masurare, sub grinda marginald pe
care este amplasat punctul S4, fleximetrele fiind asezate in 9 puncte
longitudinale, Tn axul grinzii (6 situate pe deschiderea incdrcata si 3
pe una din deschiderile adiacente), respectiv in 4 puncte transversale
(sub fiecare grinda, in ax).

a) b)
Figura 3 - Schema de incarcare 1
a) Dispunerea vehiculelor (convoi tip 1) in sens longitudinal

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

Dupa fiecare masurare asociata unei scheme de incdrcare, s-a re-
alizat readucerea ,la zero“ a aparaturii de masurare, asteptandu-se
intervalul de timp necesar pentru stingerea oscilatiilor structurii.

Inainte de pozitionarea vehiculelor s-a realizat marcarea, prin
reperi cu vopsea, a pozitiilor acestora pe suprastructura.

Model de calcul utilizat in analizele numerice

Avand in vedere complexitatea de alcdtuire a structurii si numarul
mare de scheme de incarcare, respectiv de puncte de raspuns, pentru
analiza numericd a structurii, a fost realizat un model tridimensional cu
elemente finite (figura 4) utilizand programul general de calcul SAP2000.

Figura 4 — Modelul tridimensional cu elemente finite
al viaductului

Elementele finite alese pentru modelarea pilotilor din fundatii si a
elementelor de infrastructurd, culee si pile, au fost de tip grindd dreapta
in spatiu, cu doud noduri, avand activate 6 grade de libertate pe nod (3
translatii si 3 rotiri), in raport cu sistemul local de axe al elementului.

Grinzile de tip ,U", respectiv placa de suprabetonare, care impre-
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una alcdtuiesc suprastructura podului au fost modelate cu elemente
finite plane de tip “shell”, cu 4 noduri, cu comportare de placa si
membrana, avand de asemenea activate 6 grade de libertate pe nod
(3 translatii si 3 rotiri), in raport cu sistemul de axe al elementului.

Legaturile dintre placa de suprabetonare si grinzile prefabricate
de tip ,U" au fost considerate rigide, la nodurile de interfata dintre
elementele finite fiind introduse constrangeri adecvate (figura 5), ast-
fel incat lunecarile relative intre grinzi si placa sa fie nule.

Aparatele de reazem din neopren care asigura rezemarea supra-
structurii pe elementele de infrastructura au fost modelate prin inter-
mediul unor elemente finite de tip ,link", caracteristicile de rigiditate
axiala si la forfecare ale acestora fiind determinate pornind de la
curbele incdrcare-deformatie ce descriu comportarea reald a acestora.
in vederea stabilirii rigiditatii la forfecare a aparatelor de reazem au
fost considerate doua valori ale modulului de elasticitate transversal G,
separat, in functie de viteza de aplicare a incarcarilor exterioare pe
structurd. Valorile stabilite pe baza curbelor efort unitar-deplasare pen-
tru modulii de elasticitate longitudinal E, respectiv transversal G au fost
corelate cu cele obtinute in urma incercarii 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), cate unul dispus in fiecare colt, putan-
du-se astfel obtine sub efectul incarcarilor exterioare, valori ale de-
plasarilor in toate aceste puncte.

Figura 5 - Constrangeri
intre nodurile de
pe grinzi si placa
de suprabetonare

Figura 6 - Elemente
finite pentru modelarea
aparatelor de reazem din neopren

Comportarea materialului (beton) din care sunt alcatuite elemen-
tele structurale a fost considerata liniar elastica.
Interactiunea structurii cu terenul de fundare a fost modelatd prin

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XX
DE DRUMURI SI PODURI NR. 103 (172)
DIN ROMANIA

intermediul unor elemente elastice de tip resort, fiind dispuse resor-
turi pe doua directii ortogonale in plan pentru efectele de incovoiere
si forfecare, respectiv cate un resort vertical pe varful fiecarui pilot
pentru a surprinde efectul rigiditatii axiale. Rigiditatea resorturilor a
fost calculata in conformitate cu coloana litologicd a terenului in am-
plasament, stabilitd in urma realizarii unor foraje geotehnice. Carac-
teristica de rigiditate a resorturilor a variat pe adéncime, in functie de
tipul stratului intalnit pe lungimea figei.

Intrucat introducerea in modelul cu elemente finite a tuturor ele-
mentelor care modeleaza pilotii din fundatiile pilelor si culeelor ar fi
condus la un numéar foarte mare de elemente finite si deci la un timp
de analiza mare, s-a optat pentru varianta de a introduce in model
numai elementele finite asociate pilotilor din fundatiile culeelor, iar in
cazul pilelor a fost introdus un grup de 6 resorturi (3 pentru translatie
si 3 pentru rotiri) ale caror caracteristici de rigiditate au rezultat in
urma echivaldrii, pe baza unor modele numerice separate, a com-
portdrii fundatiei reale cu cea a grupului de resorturi echivalente. In
figura 7 se pot observa atat elementele finite ce modeleaza pilotii din
fundatiile culeelor (figura 7a), cat si grupul de resorturi echivalent
care modeleaza fundatiile pilelor (figura 7b).

a) b)
Figura 7 — Modelarea fundatiilor culeelor si a pilelor

(continuare in numarul viitor)

rin Ordonanta Guvernului nr. 26, din 31

august 2011, a fost infiintat Inspecto-
ratul de Stat pentru Controlul in Transportul
Rutier. Acest document juridic a devenit
Legea nr. 18 din 6 ianuarie 2012, conform
aprobarii Parlamentului Romaniei si a fost
publicat in Monitorul Oficial nr. 23 din 11
ianuarie 2012.

I.S.C.T.R. preia atributele de control
exercitate de catre Autoritatea Rutiera Ro-
mana (A.R.R.), Compania Nationald de Au-
tostrdzi si Drumuri Nationale din Romania -
S.A. (C.N.A.D.N.R. - S.A.) si Registrul Auto
Roman (R.A.R.).

Patrimoniul

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

A fost infiintat |.S.C.T.R.

din bunurile mobile si imobile transferate
cu titlu gratuit din patrimoniul A.R.R.,
C.N.A.D.N.R. - S.A. si R.A.R, in baza proto-
coalelor incheiate de catre I.S.C.T.R. cu
fiecare dintre acestea. Legea prevede ca
sumele provenite din amenzile contra-
ventionale aplicate persoanelor fizice si
persoanelor juridice de catre personalul im-
puternicit cu atributii de inspectie si control
din cadrul I.S.C.T.R. si personalul imputer-
nicit din cadrul C.N.A.D.N.R. - S.A. pentru
nerespectarea prevederilor O.G. nr. 43/
1997, republicata, cu modificarile si com-
pletarile ulterioare, ale Ordonantei Guver-
nului nr. 15/ 2002, aprobata cu modificari

si completari prin Legea nr. 424/2002, cu
modificdrile si completarile ulterioare si ale
H.G. nr. 1.373/2008, cu modificarile si com-
pletarile ulterioare si ale Hotdrarii Guver-
nului nr. 1.777/2004, cu modificarile si
completarile ulterioare, se fac venit de stat
in procent de 10 la suta, diferenta 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 in exclusivi-
tate pentru finantarea lucrarilor de cons-
tructie, modernizare, intretinere si reparatie
a drumurilor nationale, precum si pentru
garantarea si rambursarea creditelor ex-
terne si interne contractate in acest scop.
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Centura de ocolire Cluj - Est

Ing. Teodor GORCEA,
Director adjunct tehnic - D.R.D.P. Cluj

ituat la intersectia unor importante trasee rutiere europene (E

60, E 81, E 576) si nationale, municipiul Cluj-Napoca era sufocat
deja de traficul de tranzit tot mai intens. Eforturile autoritatilor locale
pentru imbunatatirea conditiilor de tranzit au fost zadarnicite de lipsa
fondurilor si de limitarile legislatiei privitoare la exproprieri.

Astfel, in cadrul strategiei Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romania de asigurare in zonele metropolitane
importante ale tarii a fluentei traficului intern si international, prin
construirea Variantelor de ocolire, s-a decis preluarea si comasarea
unor investitii locale promovate de cdtre Consiliul Judetean Cluj si
respectiv Consiliul Local Cluj-Napoca. Aceasta investitie, importanta
pentru dezvoltarea zonei metropolitane, a fost gandita pentru asigu-
rarea fluentei traficului rutier prin evitarea tranzitarii localitatilor, in
special de catre vehiculele grele.

C.N.A.D.N.R., prin D.R.D.P. Cluj, a demarat realizarea proiectului
Variantei de Ocolire Cluj - Est. Proiectantul lucrarii este S.C. D.P.
CONSULT S.A., ordonator de credite Ministerul Transporturilor si In-
frastructurii, cu finantare integrald de la Bugetul de Stat.

Amplasamentul Variantei de ocolire Cluj - Est este situat in ju-
detul Cluj, la estul municipiului Cluj-Napoca si realizeaza legdtura in
partea de sud cu D.N. 1, in localitatea Valcele, intersectandu-se cu
aceasta in nodul rutier la km 0+000, iar in nord-est cu D.N. 1C (Cluj-
Napoca - Dej - Rastoci - Baia Mare - Livada - Halmeu - Frontiera cu
Ungaria) la iesirea din comuna Apahida, la km 23+662.

Prin tema de proiectare s-a dispus realizarea legaturii directe intre
D.N. 1 (Valcele) - D.N. 1C (Apahida) pe latura sudica si estica a mu-
nicipiului, care are trafic majoritar (clasa tehnica a drumului fiind III
- drum cu doud benzi de circulatie destinat traficului international).
Construirea Variantei Cluj - Est presupune lucrdri de anvergurd, cos-
tisitoare, cu solutii tehnice deosebite dar pe deplin justificate de ne-
voia urgenta de redirectionare a traficului de tranzit. Lucrarile au
inceput la data de 10 octombrie 2006.

Pana la deschiderea circulatiei pe Varianta Cluj - Est circulatia se
realiza pe relatia D.N. 1 - D.N. 1C utilizand o succesiune de drumuri
nationale si strazi pe o lungime de 31,344 km. Vechiul traseu stra-
batea D.N. 1, de la km 4654106 la km 473+750, pe o lungime de
8.644 m, dupa care erau traversate un numar de 10 strazi in intravi-
lanul municipiului Cluj-Napoca pe o lungime de 14,950 km dupa care,
pe D.N. 1C, intre km 8+300 si km 16+050, pe o lungime de 7,750 m.
Timpul efectiv de parcurs este, pentru autoturisme, de 40 de minute,

Varianta ocolitoare Cluj - Est km 5+600: pe dealul Feleacu
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Varianta ocolitoare Cluj - Est km 15+600. Curba protejata de un parapete de tip greu

iar pentru autocamioane, de 55 de minute.

in ceea ce priveste Varianta ocolitoare Cluj - Est, principalul
avantaj al acesteia il constituie evitarea dealului Feleacu. Varianta
prezintd caracteristici geometrice net superioare drumului exis-
tent, prin pante longitudinale ce nu depdsesc 6,5 %, iar curbele in
plan sunt proiectate la viteze de 60 - 80 km/h, cu raze cuprinse intre
250 m si 3.000 m. Traseul ocoleste, in mare parte, intravilanul lo-
calitatilor, trece prin apropierea Vamii Cluj si a zonei industriale
Sannicoara, asigurand o relatie directa a traficului greu spre aceste lo-
calitati. De asemenea, Varianta ocolitoare Cluj - Est intersecteaza la
km 204050 cap&tul Variantei de ocolire Nord-Est. in privinta lungimii,
Varianta Est care mdsoard 23,662 km, este cu 6 km mai scurta decat
traseul existent pe dealul Feleacu - strdzile din municipiul Cluj-
Napoca - Sannicoara - Apahida, care masoara la randu-i 29,6 km.

Originea acestui traseu este propusa la intersectia cu D.N. 1, la
km 0+000, fiind necesard amenajarea unui nod rutier denivelat,
strdbate apoi Valea Racilor cu un viaduct de 471,6 m. Urmeaza o ur-
care pe dealul Feleacu, ocolind comuna Feleacu prin partea de Est,
traverseazd drumul judetean D.). 103G, spre satul Gheorghieni,
printr-un viaduct lung de 504 m, fiind prevazute bretele pentru acces
pe Variantd, continuandu-se cu un al treilea viaduct cu o lungime de
298,80 m, urmand o intersectie la nivel cu D.]. 105S (spre Pata). Tot
aici s-a prevézut un pod peste paraul Zapodie. In continuare traseul
Variantei se suprapune peste drumul judetean D.J. 105S acesta fiind
paralel cu paraul Zapodie pana in zona dealului Borzas, unde va fi
amenajata o intersectie la nivel, de separare a celor doua trasee. in

zona Dezmir, prin intermediul unui nod rutier la nivel, se asigura le-
gaturi cu localitatea Dezmir i Cartierul Someseni (Cluj-Napoca),
continuandu-se, in zona Sannicoard, cu o intersectie denivelata
printr-un pasaj (peste linia C.F. Cluj - Dej si peste D.N. 1C) care ma-
soara 170 m. Dupa acest nod rutier, traseul Variantei ocolitoare Cluj
- Est evita traversarea localitatilor Sannicoara si Apahida, traversand
cursul raului Somesul Mic, cu un pod de 60 m. Strabate lunca Some-
sului pana la intersectia cu Varianta b-dul Muncii - Apahida urmand
sd treaca peste paraul Valea Calda, cu un pod de 20 m. Acest traseu
se finalizeaza intersectand D.N. 1C, la iesire din localitatea Apahida,
printr-un sens giratoriu (km 23+662).

La proiectarea liniei rosii, in profil longitudinal, s-au respectat de-
clivitatile maxime admise, iar in situatiile care au impus s-a preva-
zut banda a treia destinata vehiculelor lente. Profilul longitudinal
proiectat pe Varianta de Est este caracterizat de pante si rampe
cu declivitdti de pana la 6,5 %. Traseul se desprinde din D.N. 1 la
km 465+105, de la cota 582 m, urca pana la cota 747 m, la
km 34050, dupd care incepe sa coboare spre Lacul Sarat de la
km 10+500, la cota 360 m si continua coborarea cu pante mult mai
mici pana la podul peste raul Somesul Mic, la cota 310 m. De aici
traseul coboara in continuare si ajunge la D.N. 1C, la cota 300 m.

La maxim 90 m diferenta de nivel, in zonele cu declivitati mai mari
de 4 la sutd, s-au prevazut ,odihne" de minim 150 m lungime.
Racordarile verticale s-au proiectat cu raze mari, intre 2.200 m si
15.000 m.

in profil transversal, drumul are o I&time a platformei de 10 m, cu
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Varianta ocolitoare Cluj - Est km 15+700. Marcaj in curba (zona industriala).

parte carosabild de 7 m, benzi de incadrare de 2 x 0,75 m si acosta-
mente de 2 x 0,75 m. In zonele cu declivitati de peste 4 la suta pe
lungimi mari, s-a realizat amenajarea unei benzi pentru vehicule lente
cu latimea de 3,5 m.

Intersectiile cu drumurile nationale si intersectiile cu calea ferata
sunt realizate cu pasaje denivelate, iar intersectiile la nivel sunt ame-
najate conform normativului C173-79. Structurile sunt dimensionate
pentru clasa E de incdrcare Convoi A30, V 80, cele cu lungimi mai
mari de 25 m se vor verifica la seism. La amenajarea intersectiilor
s-a tinut seama de proiectele de reabilitare a drumurilor pe care le in-
tersecteazd si au fost corelate solutiile. Pe aceastd Variantd, s-au
executat urmatoarele intersectii denivelate:

- intersectia cu D.N. 1 la Valcele, tip ,trompeta simpla®, cu un sin-

gur pasaj;

- intersectia cu D.J. 103G suprapusa cu Viaductul de la km 6+982;

- intersectia cu D.N. 1C la Sannicoarg, tip ,trompeta dubla", com-

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

Intersectiile la nivel au fost prevazute pentru cazurile in care nu
se justifica amenajarea intersectiilor denivelate.

- la intersectia cu D.J. 105S - intersectie la nivel simpl3;

- la intersectia cu D.C. 80 - giratie;

- la intersectia cu Varianta de Nord - Est si D.C. 142C - giratie;

- la intersectia cu D.N. 1C (Apahida) - giratie.

Dimensionarea sistemului rutier la solicitdrile din actiunea trafi-
cului de calcul, echivalent in osii standard de 115 kN pentru pdman-
turi de tip P3 (km 2+200 la km 8+700) din calculul de dimensionare
au rezultat urmatoarele straturi rutiere: - 4 cm strat de uzura din
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MASF 16 m (bitum modificat), - 6 cm strat de legaturd din BAD 25 m
(bitum modificat), - 8 cm strat de bazd din mixturd asfaltica AB1 -
12 cm din agregate naturale stabilizate cu ciment - 20 cm strat de
fundatie superior din piatra sparta, - 20 cm strat de fundatie inferior
din balast, 25 cm substrat de fundatie din balast (din verificare la
inghet-dezghet), total grosime sistem rutier: 95 cm.

Pentru pamanturi de tip P5 (km 04000 - km 24200 si km 8+700
- km 23+662) din calculul de dimensionare au rezultat urmatoarele
straturi rutiere: 4 cm strat de uzurd din MASF 16 m (bitum modificat);
6 cm strat de legatura din BAD 25 m (bitum modificat), 8 cm strat de
baza din mixtura asfalticd AB1; 12 cm strat din agregate naturale sta-
bilizate cu ciment; 20 cm strat de fundatie superior din piatra sparta;
20 cm strat de fundatie inferior din balast; 15 cm substrat de fun-
datie din balast (din verificare la inghet - dezghet). Total grosime sis-
tem rutier: 85 cm.

In cazul rambleurilor cu indltime mai mare de 1,2 m, s-a renuntat
la stratul de fundatie inferior din balast, rezultat din verificarea la in-
ghet - dezghet, sistemul rutier rezultand astfel: 4 cm strat de uzura din
MASF 16 m (bitum modificat); 6 cm strat de legatura din BAD 25 m
(bitum modificat); 8 cm strat de baza din mixtura asfaltica AB1;
12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment; 20 cm strat de
fundatie superior din piatra spartd; 20 cm strat de fundatie inferior din
balast, total grosime sistem rutier: 70 cm. Lucrarile de consolidare sunt
necesare acolo unde ampriza drumului proiectat este afectata de ve-
cindtati cum sunt: proprietati in intravilan, cursuri de apa, versanti cu
pantd mare, lucrari de arta existente, zone instabile (inclusiv zone
instabile la patul drumului).
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Varianta ocolitoare Cluj - Est km 16+700. Debleu, zona Dezmir

Pe traseul Variantei s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucrari de
consolidari:

Consolidari la patul drumului

S-au folosit solutii diferite, in functie de natura terenului, stabilite
prin studii geotehnice amanuntite.

Astfel sunt necesare excavatii la patul drumului, de adancimi cu-
prinse intre 0,5 si 2,0 m si umplerea lor cu diferite materiale: pamant
de umplutura din groapa de imprumut, piatrd bruta, balast, refuz de
ciur. Tot aici prezentdm si solutia de perna de balast invelitd in geo-
textil, care are rol drenant si a fost folosita in zonele cu teren mlasti-
nos. Prin urmare au fost proiectate patru tipuri de perne de balast,
fiecare avand puse pe patul drumului o geogrild de 30-40 kN/m.

Primul tip de consolidare cu perne de balast invelite in geotextil
are deasupra pernei terasamentul armat cu trei randuri de geogrile si
a fost folosit pe diferite zone intre km 0 si km 12 la rambleuri mari.

Al doilea tip a fost folosit in zona km 124500 - 15+400, unde
traseul Variantei ocolitoare Cluj - Est se suprapune partial cu drumul
judetean D.J. 105S si va fi executat doar in zonele unde fundatia
drumului in constructie se gaseste in afara platformei drumului
D.J. 105S. Acest tip de perna va fi executat facandu-se o excavatie
de 1 m, apoi perna va fi armatd cu o geogrila de 30 kN/m la baza, iar
la 50 cm va fi 0 a doua geogrild, care trebuie sa aiba o rezistenta de
90 kN/m. Dacd in urma rezultatelor testelor de capacitate portanta
intre D.J. 105S si perna adiacenta rezultd necesitatea utilizarii unei o
a treia geogrile, tot de 90 kN/m, aceasta va fi pusa in opera.

Tipul 3 de pernd de balast a fost in zona Dezmir si pe toata zona

Nodului Sannicoard, unde avem rambleuri mari. Capacitatea portanta
a fost imbunatatita astfel:

- perna de balast de 1 m invelitd in geotextil unde indltimea ram-

bleului e mai mare de patru metri;

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

Dupd Nodul Sannicoara o mare parte a traseului se desfdsoard
prin Lunca Somesului, unde s-au folosit ca solutii de imbunatatire a
capacitatii portante a fundatiei perne de balasat de tipul 1 si tipul 4.

Ziduri de sprijin

Ca solutii de consolidare s-au folosit ziduri de tip pamant armat cu
geogrile, minipiloti cu ancore (1 la 5 réanduri de ancore) si ziduri mo-
nolite.

in zonele de debleuri mari sunt necesare consolidéri pe mai multe
niveluri.

Zonele de minipiloti cu ancore sunt urmatoarele: km 0+671,79 -
km 1+16,35; km 14212,50 - km 1+4512,50; km 2+488,00 -
km 2+4762,00; 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 capdt a
Variantei ocolitoare Cluj - Est.

in vederea protejrii albiilor naturale sau corectdrii acestora au
fost executate lucrari specifice, albiile fiind protejate pe lungimi cu-
prinse intre 50 si 100 m, amonte si aval de poduri (podete).

Totodatd s-a realizat mutarea albiei paraului Zapodia datoritd
suprapunerii cu zona de intersectie Nod Sannicoara, aceasta fiind re-
alizata pe o lungime de aproximativ 950 m.
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Varianta ocolitoare Cluj - Est. Nod rutier Valcele - breteaua 2

A fost necesara relocarea albiei paraului Valea Calda pe 165 m,
din cauza unghiului de intersectie cu raul Somes, care este contrar
sensului de curgere a apei si care ar putea cauza ulterioare posibile
probleme.

Pentru amenajarea scurgerii in lung a apelor pluviale de suprafata
si din infiltratii s-au prevazut lucrdri specifice pe toata lungimea tra-
seului. Toate acestea au asiguratd descarcarea la camerele de cadere
ale podetelor, la albii naturale sau la sistemele de colectare. Acestea
au fost dimensionate pentru debitul cu probabilitatea de 2 la suta.

in functie de cerintele terenului au fost adoptate urmatoarele
solutii:

- santuri pereate cu beton hidrotehnic cu sectiune trapezoidald;

- rigole de acostament cu descarcare prin casiuri la santurile de

picior de taluz (in cazul rambleurilor de peste 3 m inaltime);

- santuri de garda pereate cu beton hidrotehnic cu sectiune trape-

zoidal3;

- drenuri longitudinale de fund de sant.

Pe Varianta Cluj - Est au fost construite urmatoarele poduri,
pasaje si 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, Iatime
intre parapete de 10 m, latime totald 11,40 m, lungime totala 53,30 m.

Infrastructura este alcatuitad din radiere pe coloane forate de di-
ametrul de 1.200 mm. Elevatiile culeilor sunt din beton armat.

Grinzile sunt precomprimate cu armaturd preintinsa, cu supra-
betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolatia va fi etansa, cu strat de protectie incorporat.
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Calea de rulare va fi alcdtuita din beton asfaltic etans.

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

Valcele peste Valea Racilor

Dimensiuni, gabarite: 13 deschideri de cate 36,0 m lungime,
Iatime intre parapete de 10 m, latime totald 11,40 m, lungime totalad
de 471,60 m.

Infrastructura este alcdtuitd din radiere pe coloane forate cu di-
ametrul de 1.200 mm. Elevatiile culeilor sunt din beton armat.

Elevatiile pilelor sunt din beton armat, cu sectiune inelara.

Grinzile sunt precomprimate cu armatura preintinsd, cu supra-
betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolatia va fi etansd, cu strat de protectie incorporat.

Calea de rulare va fi alcatuita din beton asfaltic etans.

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

D.]). 103G

Dimensiuni, gabarite: 14 deschideri de 36,0 m lungime, lati-
me intre parapete de 10 m, latime totald 11,40 m, lungime totala de
515,80 m.

Infrastructura este alcdtuitad din radiere pe coloane forate de di-
ametrul de 1.200 mm. Elevatiile culeilor sunt din beton armat.

Elevatiile pilelor sunt din beton armat, cu sectiune inelara.

Grinzile sunt precomprimate cu armaturd preintinsa, cu supra-
betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolatia va fi etansd, cu strat de protectie incorporat.

Calea de rulare va fi alcatuita din beton asfaltic etans.

4. la km 7+800 Viaduct (III)

Dimensiuni, gabarite: 8 deschideri de 36,0 m lungime, latime
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intre parapete de 10 m, latime totala 11,40 m, lungime totald de
298,80 m.

Infrastructura este alcatuitd din radiere pe coloane forate de di-
ametrul de 1.200 mm. Elevatiile culeilor sunt din beton armat.

Elevatiile pilelor sunt din beton armat, cu sectiune inelara.

Grinzile sunt precomprimate, cu armatura preintinsa, cu supra-
betonare din beton armat de minim 25 cm grosime.

Hidroizolatia va fi etansa, cu strat de protectie incorporat.

Calea de rulare va fi alcatuita din beton asfaltic etans.

5. lakm 12+510 - Pod peste Valea Zapodie

Dimensiuni, gabarite: deschidere de 17,35 m, lungimea totald
30,65 m, grinzi prefabricate 19 buc., cu lungimea de 18 m si indltimea
de 80 cm.

6. lakm 17+602 - Pasaj peste linia de cale ferata Cluj-

Napoca - Dej, km 492+154 si peste D.N. 1C alcatuit din

doua suprastructuri alaturate

Dimensiuni, gabarite:

- suprastructura stanga: sase deschideri de cate 36,375 + 36,375
+ 25,30 + 26,05 + 37,19 + 36,63 m, parte carosabila, latime 11,40,
grinzi de lungime variabila si indltime de 2,10 m;

- infrastructuri: 12 infrastructuri: 10 pile circulare si doua culei
monolite, fundare directd pe radiere de inaltime de 2 m.

7. la km 19+285 - Pod peste raul Somesul Mic

Doua deschideri de cate 24 m lungime avand infrastructura alca-
tuita din doua culei si o pila din beton armat cu fundare indirecta pe
piloti forati de 10 m lungime.

8. lakm 22+192,8 - Pod peste paraul Valea Calda pe o
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singura deschidere de 14 m lungime cu infrastructura formata
din doua culei din beton armat fundate direct
Circulatia pe Varianta ocolitoare Cluj-Est face ca timpii de ocolire
a municipiului Cluj-Napoca sa@ scada semnificativ, respectiv pentru
autoturisme la 20 minute, iar pentru autovehicule grele la 30 minute,
in conditii de siguranta a circulatiei.
Prin punerea in functiune a acestui obiectiv se obtin 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 incidenta a accidentelor: 0,7
mil. Euro;

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

Deschiderea circulatiei pe Varianta Ocolitoare Cluj-Est a avut loc
la data de 21 octombrie 2011. Pana in prezent nu s-a inregistrat nici
un eveniment rutier.

Noua constructie rutiera isi justifica rolul si locul in cadrul infra-
structurii transporturilor din zona celui mai important municipiu din
Transilvania.

Evenimentul - intrarea in exploatare a Variantei ocolitoare Cluj-
Est - constituie un inceput al unui ambitios Program de modernizare
a retelei nationale de sosele si autostrazi, care va aseza Romania pe
un loc binemeritat in comunitatea statelor europene.
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Poduri rutiere

PoDuRI

- deschideri record pe tipuri de structuri

Ing. Toma IVANESCU,
Director General Adjunct Tehnic — S.C. IPTANA S.A.

(continuare din numarul trecut)
n) Poduri suspendate

In cadrul complexului de lucréri hidroenergetice de la Portile de
Fier II, in anul 2004, peste Dunarea Mica a fost construit un pod cu
deschiderea de 240 m. Tablierul podului este metalic pe deschiderea
centrald si din beton precomprimat pe deschiderile marginale.

SCHEMA STATICA: Pod suspendat

SUPRASTRUCTURA: Tablier metalic in deschiderea centrald si tabliere
din beton precomprimat in deschiderile laterale

INFRASTRUCTURA: Pile din beton armat.
Culei masive din beton.
Fundatji indirecte.

Pentru asigurarea unei traversdri permanente a fluviului Dundrea
in aval de municipiul Braila, la limita zonei construite, a fost proiec-
tat un pod rutier suspendat cu deschiderea centrald de 920 m, atat
cat este luciul de apad la etiaj si deschiderile marginale de cate 300 m.

Podul are partea carosabild pentru patru benzi de circulatie si un
gabarit de navigatie maritima cu indltimea libera de 38 m.
Cu viaductele de acces lungimea totala va fi de 2.540 m.

0) Poduri cu suprastructura realizata din grinzi continue cu
zabrele, cu calea jos

Pentru traversarea conductelor de la exploatarea Moldova Noug,
peste bratul stang al Dundrii, pana in Ostrovul Mare, a fost executat,
in anul 1986, un pod cu suprastructura realizatd din grinzi continue,
cu zabrele cu calea jos, avand 5 deschideri (60,00 m + 3 x 160,00 m
+ 60,00 m) si doud viaducte de acces de cate 63,15 m, realizand o
lungime totala de suprastructura de 726 m.

La talpa inferioard a grinzilor cu zabrele au fost montate conducte
pentru transportul sterilului, dar podul a fost proiectat, ca dupa ter-
minarea exploatarii miniere, sa fie transformat in pod rutier, intrucat
latimea intre borduri este de 7,00 m.

Acest pod prin realizarea si a altui pod peste bratul drept al Du-
narii, in zona localitatii Golubac, din Serbia, va asigura legdtura intre
Drumul National 57, Orsova - Moldova Noud (Romania) si drumul
principal 24 Pozarevac - Kucevo - Negotin (Serbia).

SCHEMA STATICA: Pod - grindé continu cu cinci deschideri inegale.
Viaducte - grinzi simplu rezemate.

SUPRASTRUCTURA: Pod - grinzi metalice cu zabrele cu calea jos.
Viaducte - grinzi prefabricate, precomprimate
cu armaturd preintinss.

INFRASTRUCTURA: Pod - pile din beton armat fundate pe piloti
forati de diametru mare.
Viaducte: culei din beton, pile cu stalpi circulari si rigld din
beton armat, fundate pe chesoane.
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Prof. Costel MARIN

O zicala cu talc

Ninsorile si viscolul din ultima vreme au
pus la grea incercare activitatea drumarilor
din Romania. Drumari despre care, in ,spec-
tacolele® mass-media, se pomeneste din ce
in ce mai rar, locul lor fiind luat de ,eroi* cu
sau fara vreo treaba in aceasta perioada.

Recent, de exemplu, la 0 masa rotunda
organizata de un post de televiziune, am
vazut un fost combatant care a luptat pe
frontul din Afganistan, un pilot de elicopter,
0 moasa comunala si un analist specializat
in caderea fulgilor de nea pe sub perdea,
povestind cum s-au luptat ei cu troienele.
Nu le contestdm in nici un fel meritele si
eroismul, dar n-am vazut in schimb nici un
drumar, ori vreun mecanic deservent pe
vreun utilaj de deszdpezire. Nimeni nu
contestd faptele extraordinare ale salva-
torilor de vieti omenesti in situatii critice
sau pe cele ale cdror forte au posibilitatea
sa intervina in momente decisive. Acei
oameni care insa nu au timp sa ,iasd in fa-
ta“ - drumarii - rdman in continuare sa-si
faca treaba, infrigurati sau nedormiti zile
in sir in folosul oamenilor, nebdgati in sea-

ma de nimeni sau, de foarte multe ori, deni-
grati sau jigniti.

Conform unei diviziuni simple a muncii, ei
sunt adevaratii profesionisti ai drumurilor si
pentru asta s-au pregatit, au invatat si si-au
ales un scop in viata. Desigur, nu dorim sa le
facem statui. Au si ei pacatele si defectele lor
omenesti. Ins tot ei ne fac drumurile acce-
sibile, urmand ca in primdvara sa-si continue

munca si sa vindece ranile pe care iarna le-a
lasat asupra drumurilor.

Zapezile sudului

Doua dintre cele mai incercate Regionale
de Drumuri si Poduri din tara au fost si inca
vor mai ramane D.R.D.P. Bucuresti si
D.R.D.P. Constanta. In perioada 25-29 ia-
nuarie, de exemplu, pe raza D.R.D.P. Bucu-
resti, au fost afectati de viscol si zapezi
977,51 km de drum, numarul utilajelor care
au actionat fiind de 239. Au fost imprastiate
6062,8 t de material antiderapant, la aceste
actiuni participand 403 oameni.

Cele mai afectate au fost Autostrazile Al
si A2, dar si drumuri precum D.N. 1 (Bucu-
resti - Ploiesti), D.N. 2 (Bucuresti - Ramnicu
Sarat), D.N. 2C (Slobozia - Pogoanele), D.N.
2A (Urziceni - Slobozia), D.N. 10 (Buzdu -
Siriu) etc. Ar mai fi de amintit si situatiile
extrem de dificile care au existat pe Centura
ocolitoare a municipiului Bucuresti sau in zo-
na Tulcea, pe raza D.R.D.P. Constanta.

Interventiile in sine nu au constituit o
noutate pentru drumarii care au actionat in

aceste zone. Multe din problemele aparute au
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avut drept cauze obiective viscolirile nein-
trerupte pentru perioade destul de mari de
timp, dar si subiective, legate de modul in
care anumiti conducatori auto nu au respec-
tat avertizarile meteo.

Tagma priceputilor

in vreme ce copii sau bdtrani rémasi in
viscol asteptau sa fie salvati, la gura sobei,
multi priceputi continuau si continud incad sa
dea sfaturi sau sa calculeze cine, cat si cum
castiga din deszapezire. Cand vantul sufla cu
vreo 80 km/ord, de exemplu, un onorabil ce-
tatean plecat dintr-un studio, ramas inzapezit
la Otopeni, cerea sa sa fie salvat cu... un eli-
copter, in loc sa faca apel la calm si sa-i in-
demne pe cetdteni sa nu porneasca la drum
pe 0 asemenea vreme.

Chiar dacd autoritatile isi sincronizeaza
suficient competentele in asemenea situatii, e
bine de stiut ca, din punct de vedere tehnic,
drumari sunt singurii care au normative pre-
cise dupa care se ghideaza si dupa care pre-
gatesc si simuleazd interventiile pe timp de
jarna pe tot parcursul anului. Cartea de ca-
patai a acestora se numeste ,Normativ pri-
vind prevenirea si combaterea inzapezirii
drumurilor publice", Normativ care poarta in-
dicativul 525/2005, revizuit in anul 2011. De
exemplu, in capitolul III, art. 24, tabelul 3,
sunt stabilite intervalele de timp admise in-
terventiilor pe drumuri.

Corect si la timp

Conform acestui act normativ, deszadpe-
zirea drumului pe minim o banda de circula-
tie pe sens se face la opt ore dupad incetarea
viscolului. Deszapezirea drumului pe toata
partea carosabila se face la 24 de ore dupa
incetarea viscolului sau a ninsorii viscolite.

Curatirea zapezii pe platforma drumului
(asigurarea circulatiei pe toata partea caro-
sabild) se face in maxim doua zile.

Raspandirea materialelor chimice in ames-
tec cu materiale antiderapante pentru com-
baterea poleiului si inzapezirii se face in maxim
trei ore de la semnalarea fenomenului.

Aceste termene sunt valabile in cazul au-
tostrazilor, drumurilor publice cu patru benzi
de circulatie, drumurilor publice cu doud benzi
de circulatie si altor drumuri corespunzdtoare
nivelului 1 de viabilitate.

in ceea ce priveste restul drumurilor,
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conform clasificarii pe niveluri de interventie,
intervalele de timp admise pentru deszape-
zire sunt mai mari, in functie de importanta
acestora.

Pentru toti cei interesati, toate aceste
date se regasesc in Normativul despre care
am pomenit. Existd, insa, si situatii speciale
in care, aparent contrar reglementarilor, se
intervine si pe timpul viscolului. Aceste situa-
tii tin insa de urgente iminente, speciale, care
au drept scop salvarea de vieti omenesti,
situatii in care, si C.N.A.D.N.R. a actionat si
va actiona ori de cate ori este cazul.

Din analiza datelor cuantificate in pe-
rioada 25-29 ianuarie 2012, se constata fap-
tul ca toate interventiile la deszdpezire au
fost facute in termenele prevazute de lege.

EVENIMENTE

Ar trebui reamintit inca o data faptul ca pla-
nul de operatiuni in asemenea conditii de
iarnd se intocmeste respectand toate nor-
mele in vigoare si nu se actioneazd intr-un
mod haotic si voluntar, asa cum cred cei care
se pricep la toate.

Oamenii zapezilor

Se spune ca in momente de cumpana,
munca in achipa este singura care poate da
rezultate pozitive. Am intalnit pe A2, de
exemplu, deserventi de utilaje de deszape-
zire, Inghetati de ger si nedormiti de cateva
zile. Cabina unei autofreze ZIL-URAL nu are
nici scaun ergonomic, nici incalzire si nici
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MP3. Oamenii se schimba intre ei la cateva
ore si nu-si parasesc posturile pana cand par-
tea carosabild nu e redata circulatiei.

Multi dintre acesti mecanici si soferi isi
amintesc cum colegi de-ai lor erau coborati
din cabine pur si simplu pe brate, inghetati in
pozitia in care se aflau la volan.

Oamenii acestia nu au timp de interviuri
sau comentarii gratuite. Adevaratii eroi, daca
ii putem numi asa, sunt primii care iau con-
tactul cu stihiile naturii si efectele acestora.
Cine nu rezista pleaca acasa si priveste des-

zapezirea la televizor.
*

* *

I-am intalnit in documentarea noastra
printre ndmeti si pe ing. Mircea EPURE,
Director adjunct al C.N.A.D.N.R., Niculae
CISMARU, Director regional D.R.D.P. Bu-
curesti, Aidin IBRAM, Director regional
D.R.D.P. Constanta, dacd ne referim doar la
Autostrada A2. Alaturi de ei, ing. Gabriela
BALAJEL, Sef S.D.N. Bucuresti-Sud,
Manuela AVRAM, Sef S.D.N. Fetesti,
Sergiu SAVULESCU, S.D.N. Fetesti,
Gheorghe IRIMIAS, S.D.N. Calarasi,
Cristian PLOAIE, Sef District Branesti,
Catalin IEPURE, Sef District Lehliu, Ion
PETRE, Sef District Fetesti 1, Emanoil
ZAMFIR, Sef District Drajna, Nicu
MIHAILA, Sef District Fetesti 2 si lista ar mai
putea continua. Si cum ,prietenul la nevoie
se cunoaste", desi nu sunt implicate direct in
activitatile de pe A2, in sprijinul drumarilor
au venit pe aceasta magistrald, alaturi de
ROMSTRADE si STRACO si firmele SELINA
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(doud turbofreze) si PA & CO INTERNA-
TIONAL (cinci turbofreze).

in loc de concluzii

Nu ninge numai in Romania, ninge aproa-
pe in toata Europa, la Poli, in America si in
multe alte locuri din lume. Ca dovada, dru-
murile Tnzadpezite nu reprezintd o exceptie sau
o noutate, ci un fapt real, normal, pe care tre-
buie sa stim sa-l abordam. Isteria, panica, par-
tizanatul politic sau tehnic nu ajuta cu nimic
calatorii aflati in dificultate. Din fiecare iarna
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avem de invatat lucruri noi si pentru fiecare
eveniment, cei implicati trebuie sa se com-
porte ca niste adevarati profesionisti.

Se poate spune ca, daca salvatorii atat de
necesari in aceasta perioada se vor reintoar-
ce la sfarsitul iernii catre alte activitati, dru-
marii vor ramane tot la datorie. Pentru ei,
viata continug, iar urmatorul examen este cel
al evaluarii pagubelor si pregatirii drumurilor
pentru primavara, vara sau toamna.

Nota redactiei: Chiar in momentul in care
trimitem la tipar acest articol, viscolul si nin-
sorile au reinceput, 45 de drumuri nationale
si Autostrada A2 fiind inchise.

A.P.D.P. ,Transilvania“ - Cursuri de pregatire

w oA
|

A.P.D.P. Filiala ,Transilvania®™ in colabo-
rare cu Universitatea Tehnica din Cluj Napoca
- Facultatea de constructii - Laboratorul de
calcul, Sectia CFDP, va propune, in luna fe-
bruarie 2012, doua cursuri de initiere:

1. Initiere in calculul structurilor cu
ajutorul programelor de calcul

e programe propuse: versiunea 2.4.46/
2009 a programului PROKON;

e versiunea 14.00/2010 a programului
SAP2000.

2. Initiere in programare utilizand
Autolisp, Mathcad

e programe propuse: Autolisp pentru
Autocad, Mathcad 15.

Pret/cursant: 450 lei/cursant;

Durata cursului: 1 saptdamana, orele
9-13 sau 16-20, in functie de disponibili-
tatea cursantilor;

Perioada cursului: 6 - 10 februarie
2012;

Numar de cursanti: 10...15 cursanti;

Mod de predare: cu proiector multi-
media si brosura, predata fiecarui cursant
pe suport magnetic, care contine elemen-
tele predate la curs;

-dupa prezentarea modului de lucru,
cursantii exerseaza la calculator exemple
date;

Loc de desfasurare: Laboratorul de
calcul a Sectiei CFDP, sala 0105, Et. 1, Str.
Zorilor Nr. 72;

Conducator curs: dr. ing. Mircea SU-
CIU (mobil 0723-59.22.79), sef de lucrari la
disciplina Poduri de beton, CFDP, UTCN;

In anex& gésiti detalierea cursurilor.

in perioada mentionata mai sus se va
tine cursul la care s-au inscris cei mai multi

solicitanti, iar cursul cu mai putine persoane
inscrise se va reprograma.

in urma absolvirii cursului veti obtine un
Certificat de atestare a cunostintelor de
operare, in programul solicitat. Pentru a
face cursul cat mai atractiv, dupa predarea
elementelor de baza, cursantii pot propune
diverse probleme cu care se confrunta la
locul de munca si se vor cauta solutii apli-
cand cunostintele dobandite la curs.

Va rugam sa ne comunicati cat mai ur-
gent cursul ales si participantii.

inscrierea 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 stiin-
tific ing. Minerva CRISAN 0744-387.886; ec.
Simona CRISTEA 0741- 040.043.
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Elaborarea si calibrarea relatiilor pentru estimarea
cantitatilor de lucriri de constructle

Dr. ing. Ioan DRUTA

a nivel de sector de drumuri, planificarea si alocarea resurselor in

situatiile in care gama de optiuni privind investitiile (e.g., in raport
cu amplasamentul traseului si standardele de proiectare) ce urmeaza a
se analiza este larga, oamenii de decizie au nevoie de o metoda de
predictie a costurilor de executie care sa necesite un minimum de infor-
matii de intrare dar care sa conduca totusi la estimari de costuri suficient
de sensibile la un spectru larg de standarde de proiectare si de carac-
teristici topografice ale terenului. Aceste cerinte sunt esentiale pentru a
permite analizarea alternativelor de costuri de constructie, intretinere
si de exploatare a parcului de autovehicule ce trebuie facutd la nivel
de sector de drumuri. Dupa ce s-a constatat ca nu existd o asemenea
metodologie intr-o formd corespunzatoare, Banca Mondiald si Institutul
de Tehnologie Massachusetts (Massachusetts Institute of Technology,
MIT), au initiat in 1981 un studiu de colaborare de mica anvergura pen-
tru elaborarea unui set de relatii pentru estimarea costurilor de executie
a lucrdrilor de drumuri, care sa raspunda in linii mari cerintelor de mai
sus. Primul rezultat, aga cum se mentioneaza in Aw (1981, 1982) si Mar-
cow si Aw (1983), a constat in principal intr-o bazd de date cuprinza-
toare si un set de relatii preliminare care, din cauza ca elaborarea lor
s-a bazat in principal pe principii tehnice, a reprezentat o imbunatatire
substantiala fata de cele precedente. Aceste relatii au fost in continuare
rafinate si aduse intr-o forma adecvata pentru aplicatii generale, asa
cum specifica Tsunokawa (1983). Prezenta anexa ofera o descriere suc-
cintd a bazei de date, precum si a elaborarii relatiilor finale.

Baza de date

Asa cum se detaliaza de catre Aw (1981) datele referitoare la exe-
cutia lucrarilor de drumuri au fost compilate dintr-un numar de 52 de
lucrari amplasate in 28 de tari din Asia, Africa si America Centrald si
de Sud. In acest grup de tiri se include: Indonezia, Noua Guinee,
Filipine, Taiwan si Tailanda, in regiunea Asia de Est si Pacific; Etiopia,
Kenia, Malawi, Somalia, Sudan, Swaziland, Uganda si Volta Supe-
rioara, in Africa de Est si de Vest; Honduras, El Salvador si Panama,
in America Centrald si Argentina, Bolivia, Chile, Columbia, Equador si
Peru, in America de Sud.

Zonele in care aceste lucrari de drumuri au fost executate acopera
un spectru larg de caracteristici topografice, climatice si de teren de
constructie (pamanturi), de la regiunile de ses din Sudan, la zonele
muntoase extrem de accidentate din Nepal, de la zonele cu ploi mu-
sonice abundente in Pakistan la regiunile uscate din Africa continen-
tala, si de la zonele cu pamanturi bune pentru constructii la regiuni cu
cenusi vulcanice, necorespunzatoare pentru constructia drumurilor.
Din cele 236 de tronsoane de drum puse sub observatie si investi-
gate, 42% s-au aflat in zone de munte, 24% in zone de deal si, res-
pectiv, 34% in zone de ses. Categoria lucrarilor executate a variat de
la drumuri locale la autostrazi cu patru benzi de circulatie, de la dru-
muri de pamant la drumuri cu imbracaminti din beton de ciment si
viteze de proiectare de la 30 km/h pana la 100 km/h.
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Elaborarea si calibrarea relatiilor finale

Relatiile originale elaborate de Aw si Markow, care conduc la esti-
mari separate pentru regiuni cu teren ses, deluros si muntos, s-au
considerat a fi satisfacatoare, intrucat, desi cantitatile de lucrari esti-
mate sunt sensibile la variatia tipului de relief, este greu de determi-
nat, mai ales in cazurile limita, dacd terenul este ses, prin comparatie
cu deluros, sau deluros prin comparatie cu muntos. Pentru a depasi
aceasta problema, relatiile revizuite prezentate aici folosesc doar o
descriere a severitatii reliefului, severitate care se poate masura pe o
baza obiectivd. Aceasta descriere, obiectiva, denumita suma cotei
pozitive si negative a terenului, elaborate de Aw (1982), se va face
in continuare in aceasta anexa.

Unele dintre relatiile elaborate sunt neliniare in raport cu para-
metrii si au fost calibrate prin folosirea unui procedeu statistic special
neliniar (NLIN), aflat in pachetul comercializat sub denumirea Sis-
temul de Analizd Statisticd (Statistical Analysis System, or SAS).
Paragrafele care urmeaza ofera o scurta descriere a rezultatelor ela-
borarii si calibrarii modelului, pe fiecare relatie in parte.

Suprafata de ampriza pregatita pentru constructie

Suprafata de ampriza amenajatd pentru constructie, per unitate
de lungime de drum (ACG), este considerata, ipotetic, o functie liniara
de latimea platformei in care coeficientii sunt, la randul lor, functii ex-
ponentiale de suma cotei pozitive si negative a terenului. Calibra-
rea statistica prin folosirea aceastei forme a modelului a condus la
urmatoarele rezultate:

ACG = 1770 exp [0.0278 GRF] + 1610 exp [-0.0114 GRF] RW
(0.8) (1.5) (6.2) (1.2)
Numarul de observatii = 35

in care variabilele sunt asa cum au fost definite in textul Cap. 3,
iar valorile din paranteze sunt statistici t asimptotice. Validitatea cali-
brarii acestei relatii este ilustrata in Fig. 3A.1, in care valorile obser-
vate/masurate ale suprafetei de amprizd pregatita sunt raportate
grafic in raport cu valorile estimate.

Asa cum se prezinta grafic in Fig. 3.3, aceasta relatie pare sa in-
dice diverse practici de stabilire a suprafetei de amprizd amenajata in
diverse conditii de relief. Mai intai, sensibilitatea suprafetei de ampri-
zd amenajata fatd de Iatimea platformei se afla la un maxim pentru
terenuri de ses (GRF = 0) si descreste pe masura ce terenul devine
mai accidentat (GRF se apropie de valoarea de 100 m/km). In al
doilea rand, pentru drumuri relativ inguste (RW = 5 m) suprafata de
ampriza amenajata creste odatd cu indsprirea reliefului, ceea ce este
de asteptat; totusi, reversul apare in cazul drumurilor relativ late
(RW = 25 m). Nu exista o explicatie foarte clard pentru aceasta ultima
observatie, desi ar putea sa existe o tendintd mai mare spre a se eco-
nomisi in cazul constructiilor relativ costisitoare in conditii de relief
muntos.
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Volumul de terasamente Sursa: Fundamentat pe analiza lui Tsunokawa (1983). A se vdea
Modelul privind volumele de trafic ia in considerare nivelul stan-  si Aw (1981; 1982) si Markow si Aw (1983).
dardului de proiectare geometrica si conditiile de relief, care influen-
teaza cel mai mult volumele de lucrdri de constructie. Drept urmare Volumul de terasamente
in acest Model a fost introdus conceptul de inaltime efectiva pentru mésurat (m3/km) Linia de egalitate
a-l face sensibil la tipul de relief.
Dintre formulele destinate estimarii volumelor de terasamente,
urmatoarele au fost selectate pentru a fi folosite in cadrul Modelului
HDM-III:

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

Lucrari de largire
EWV = 1000H(RW(dupd) - RW(inainte))

In care Volumul de terasamente estimat (m3/km)

EWV = volumul de terasamente pe unitatea de lungime de drum

in m3/km Fig. 3A.2 - Volumul de terasamente: masurat versus estimat
H = Indltimea efectivd a terasamentului, in metri
RW = |dtimea amprizei Sursa: Adaptat din Tsunokawa (1983). A se vedea si Aw (1981;
1982) si Markow si Aw (1983).
date de
H =1,41 +0,129G + 0,0139 GRF Aceasta specificatie se bazeaza pe urmatoarea reconstituire fizica
(7,5 (3,7) (1,3) simpla a profilului transversal al drumului. intr-un caz simplu in care
panta transversald a terenului natural este zero, care poate apdrea in
in care mod obisnuit in terenuri de ses, profilul transversal al drumului aflat
G = diferenta de nivel, pozitiva plus negativa, in m/km in rambleu se presupune a fi reprezentat printr-un trapez, asa cum se
data de prezinta schematic in Fig. 3A.3(a). Volumul de terasamente per uni-
G = GRF - RF tate de masura de lungime a drumului (in m3/km) este data de :
unde EMW = 1000 (RW + cot,, H) H
GRF = diferenta de nivel pozitiva + negativa a terenului
RF = diferenta de nivel pozitivd + negativa a liniei rosii in care
Numarul de observatii = 123 m = unghiul de inclinare (panta) a terasamentului, in radiani
H = indltimea terasamentului, in metri
iar numerele din paranteza sunt statistici ¢ asimptotice. O pre-
zentare graficd a valorilor observate/masurate in raport cu valorile Aceeasi relatie se aplica si la un tronson in debleu (a se vedea si
estimate ale volumelor de terasamente este data in Fig. 3A.2. Fig 3A.3), cu termenii m si H referindu-se de data aceasta la volumele

de s&paturd. In cazul unor valori medii si mari ale pantei terenului
Suprafata mé:sgr?té de natural, care se pot intalni in relief deluros si muntos, volumul de
ampriza pregatita pentru
constructie (m%/km) Linia de egalitate terasamente se poate si el evalua cu ajutorul aceleiasi formule ma-
tematice, insa profilul transversal este intrucatva diferit. Asa cum se
ilustreaza in Fig. 3A.3(b) si Fig. 3A.3(c), suprafata profilului trans-
versal al drumului se poate reprezenta printr-un trapez imaginar cu
baza micd egala cu RW dar, de data aceasta, cu unghiul de baza egal
cu panta sapaturii sau umpluturii, iar inadltimea egald cu o inaltime
imaginara. Atunci cand aceasta formuld se aplica pe un intreg tron-
son de drum cu profilul transversal variabil ca forma si marime, ter-
menul H este interpretat ca fiind media inaltimilor trapezelor, reale
sau imaginare, care reprezintd aceste profile transversale. La un
asemenea nivel de generalizare, H este denumit ,indltimea efec-
tiva a terasamentului®.

Se presupune in continuare, in mod ipotetic, ca indltimea efectiva
medie H este o functie de severitatea terenului si de standardele de
proiectare geometrica a tronsonului respectiv de drum: pentru a sim-
Fig. 3A.1 - Suprafata de ampriza pregatita pentru plifica lucrurile, H se presupune a fi o functie liniara de G si de GRF.

constructie: masurata versus estimata Prezumtia ca volumul de terasamente este relativ mare in cazul unui

Suprafata estimata de amprizad pregatitd (m?/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 sprijinitd de va-
loarea pozitiva mare a coeficientului pentru G (0,129). Valoarea
pozitivd a coeficientului pentru GRF (0,0139), desi nu este semni-
ficativa, este in concordanta cu prezumtia ca volumul de terasamente
tinde sd creasca odatd cu severitatea reliefului pentru un anumit stan-
dard ,relativ" dat (G).

Desi raportul t are valoare mica (1,6), valoarea estimata a cot;y,,
de 0,731, pare a fi rezonabild. Valorile lui G si GRF ar trebui sa fie
apropiate de zero pentru terenuri de ses. Atunci cand atdt G cat si
GRF sunt zero, indltimea efectiva estimatd a terasamentului, H este
egald cu 1,41 m. Indltimea terasamentului pe un tronson in rambleu
intr-o zona de ses este in general in functie de conditiile hidrologice
si de drenaj din zond. Oricum, aceasta valoare pare a fi reprezenta-
tiva in cazul lucrarilor de constructii din care au fost colectate datele.
in Modelul HDM-III, totusi, exist& prevazutd optiunea ce respinge va-
loarea estimata in mod endogen a H prin introducerea unei valori
specificate de catre utilizator, atunci cand GRF se afla in intervalul 0
- 10 m/km.

(a) Panta teren natural, zero

(b) Panta teren natural, medie

Legenda

RW: Iatime platforma
H: indltime efectiva
terasament
e: panta taluzului in

debleu si rambleu

(c) Pantd teren natural, mare

Fig. 3A.3 Profile transversale tipice pentru terasament si
trapezele echivalente

Lungimea podetelor tubulare

Relatia pentru estimarea lungimii agregate a podetelor tubulare a
fost elaborata ca un produs al doua relatii, una pentru estimarea lun-
gimii medii a unui podet tubular si alta pentru estimarea numarului de
podete tubulare pe unitatea de lungime de drum. S-a facut de aseme-
nea o tentativa de a deriva o relatie care sa estimeze lungimea agre-
gatd a podetelor tubulare per unitate de lungime de drum, insa a fost
preferatd prima abordare considerandu-se ca este mai adecvata la
datele folosite.
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Printre diversele specificatii testate, a fost selectata cea care ur-
meaza, pentru prezicerea lungimii medii a unui podet tubular in HDM-
I1I:

ALPC = 2,57 exp (-0,00313 GRF) RW
(5,20) (1,84)
Numarul de observatii = 75

in care valorile din paranteza reprezinta statistici t asimptotice.

Asa cum se reprezinta grafic in Fig. 3A.4, ALPC este o functie cres-
catoare de RW; asta din cauzd cd exponentul, precum si coeficientul
multiplicativ sunt, amandoud, pozitive. Coeficientul negativ al GRF
indica faptul ca pentru o anumita latime de platforma, (RW), lungimea
medie a podetului tubular descreste odata cu cresterea severitatii re-
liefului (GRF). O explicatie plauzibild pentru aceasta o constituie ten-
dinta mai mare de a minimiza costurile de executie in relief accidentat.

Cu toate ca o serie de relatii au fost testate pentru estimarea nu-
marului de podete tubulare per unitate de lungime de drum, nu s-au
obtinut Tmbunatatiri substantiale in cadrul urmatoarelor medii de grup:

Numarul mediu | Eroarea Numarul de | Intervalul diferentelor
de podete standard observatii de nivel ale terenului
tubulare per a estimarii natural (m/km)
km de drum
1,97 0,19 27 0 < GRF< 10
1,74 0,18 23 10 < GRF < 40
2,02 0,23 25 40 < GRF < 100

Astfel, lungimea agregata a podetelor tubulare per unitatea de
lungime de drum (m/km) se estimeaza in Modelul HDM-III dupa cum
urmeaza:

1,97 ALPC daca 0 <GRF < 10
DRL = |:1,74 ALPC dacd 10 < GRF <40
2,02 ALPC dacd 40 < GRF

Lungimea obser-
vatd a podetelor

tubulare (m/km) Linia de egalitate

Lungimea estimaté a podetelor tubulare (m/km)

Fig. 3A.4 Lungimea podetului tubular: observata
versus estimata
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Sursa: Se fundamenteaza pe analiza facuta de Tsukonawa (1983).
A se vedea, de asemenea, Aw (1981; 1982) si Markow si Aw (1983).

Alte cantitati de lucrari de constructie de drumuri

Alte cantitati de lucrdri de constructie, cum ar fi numarul mediu
de podete casetate (ANBC) si de poduri (ANBR) pe unitatea de
lungime de drum, sunt influentate in general de relief si de conditiile
climaterice ale zonei respective. Oricum, din cauza lipsei de date
pentru aceste variabile explicative, in HDM-III cantitatile se prezic
ca medii de grup (prezentate impreuna cu erorile standard in paran-
teze):

Sursa: Adaptare dupd Aw (1981)

Presupunand cd latimea medie a podurilor este egala cu latimea
platformei (RW), suprafata medie de tablier de pod per unitate de
lungime de drum (m2/km) este datd de:

AB = 20 ANBR

in care 20 este lungimea medie a deschiderii podurilor mici exis-
tente in date (in metri).

GLOSAR DE TERMENI

Definitia Termenilor Specifici ce apar in Capitolele
1, 2si3:

Statistica t in stiinta statisticii, statistica t este raportul dintre
abaterea valorii unui parametru estimat fatd de valoarea sa teoretica
si de abaterea standard. Se foloseste in testarea statistica a ipoteze-
lor, cum ar fi testul £ in care datele statistice de test plotate pe un
grafic, urmeaza o configuratie clasica, adica o distributie t.

A cota drumului, definita ca altitudinea unui tronson de drum
fata de nivelul mediu al marii, in metri.

AB  suprafata medie de tablier de pod pe unitatea de lungime de
drum, in m2/km.

ACG suprafata medie a amprizei pregatite pentru lucrarile de
constructie per unitate de lungime de drum, in m2/km.
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ADH volumul mediu zilnic de trafic greu in ambele sensuri, in ve-
hicule/zi (vehiculele grele sunt denumite cele a cdror greutate totald
este 3.500 kg sau mai mult).

ADL volumul mediu zilnic de trafic usor in ambele sensuri, in ve-
hicule/zi (vehiculele usoare sunt denumite cele a caror greutate totala
este 3.500 kg sau mai putin).

ADT volumul mediu zilnic de trafic in ambele directii, in vehicu-
le/zi

AF  factorul de incdrcare pe osia standard echivalentd de 80 kN

ALPC lungimea medie a unui podet tubular obisnuit, in metri

ANBC numarul mediu de podete casetate obisnuite pe unitatea
de lungime de drum, in podete/km.

ANBR numarul mediu de poduri mici per km

BI  denivelarea drumului, in mm/km, masurata cu Integratorul
de Deniveldri TRRL cu 5 roti tractat (v. Hide et al., 1975).

C curbura medie in plan a drumului, in grade/km.

DRL lungimea agregatd a podetelor tubulare obignuite per uni-
tatea de lungime de drum, in m/km.

EWV volumul de terasamente pe unitatea de lungime de drum, in
m3/km (include sdpatura, umplutura, materialul de imprumut si re-
fuzul)

g constanta gravitationald, egala cu 9,81 m/sz.

G diferenta de nivel pozitiva plus negativd, a liniei rosii, in
m/km.

GR panta unui tronson de drum, exprimata sub forma de fractie

GRF diferenta de nivel pozitiva plus negativa, a terenului, in
m/km.

H indltimea efectiva a terasamentului, in metri.

IRI Indicele International de Denivelare (International Rough-
ness Index, IRI), care reprezintd denivelarea in profilul longitudinal
al unui drum stabilita statistic prin simularea unui sfert-de-vehicul
RARS80 (a se vedea Sayers, Gillespie si Queiroz, 1985).

Jki  numarul de osii simple ale unui vehicul din subgrupa i a gru-
pului de vehicule k (osia tandem este considerata ca doua osii simple
separate).

LE exponentul de echivalenta a sarcinii pe osie.

NT numarul de pneuri per vehicul.

r rata anuala de actualizare, in %.

r*  rata internd de randament economic (rata de actualizare
pentru care valoarea neta prezenta este egald cu zero).

RF  diferenta de nivel pozitiva plus negativd, in m/km.

RW latimea platformei.

SAS Sistemul de Analiza Statisticd (Statistical Analysis System,
SAS).

SN Numarul Structural al sistemului rutier.

SNo Numarul Structural specificat de catre utilizator pentru un
sistem rutier reconstruit.

SNC Numar Structural Modificat (Modified Structural Number).

SP  supraindltarea unui drum, in %.

TGkyji traficul de vehicule din grupul i in anul y, generat,
datorat alternativei j, raportat la alternativa de referintd (care trebuie
sa fie acelasi ca si alternativa n sau m), in numar de vehicule pe am-
bele sensuri.

TNkyi traficul normal de vehicule din grupa i in anul y pe
sectorul k, in numar de vehicule in ambele sensuri.

Vv viteza autovehiculului, in m/s.

W ldtimea partii carosabile, in metri.

YAX numarul tuturor osiilor vehiculelor pentru anul de analiza,
in milioane/banda de circulatie.
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A proiectat un drum de legenda

Ion SINCA

re in urma 38 de ani de inginerie in cons-

tructii. A incheiat cu un final de invidiat,
care, fara exagerare, poate fi apreciat ca
un veritabil podium de premiera, proiectarea
unui drum de legenda. Dar, despre aceasta
putin mai tarziu.

Eroul ,gdzduit” de rubrica revistei noas-
tre se numeste Dumitru BACIU. S-a ndscut
acum 71 de ani in comuna Bléndesti din zona
de campie a judetului Botosani. Anii de scoa-
1a, de pregdtire pentru viatd, ii au inscrisi si
pe cei de pe bancile unei renumite institutjii
preuniversitare - Liceul A.T. Laurian din Bo-
tosani. A continuat, mai departe, la Facul-
tatea de Constructii - Sectia Drumuri si
Poduri - Iasi, in anii 1958 - 1964.

Stagiatura in profesia careia i-a consacrat
mai bine de 34 de ani a facut-o la Directia
Regionald de Drumuri si Poduri Iasi. Un
numar de 33 de ani intre 1965 si 1998, a lu-
crat la Filiala Suceava a S.C.C.F. Iasi. Inc
patru ani, care s-au incheiat in 2002, a fost
directorul tehnic al S.C. ,CONTRANSCOM"
S.A. RADAUTI. Anul 2002 reprezinta o alt3
etapa a vietii - pensia. Sa nu se inteleaga ca
dupa anul 2002 specialistul Dumitru BACIU a
respectat conditia de pensionar.

Un original ,,Atlas” al lucrarilor de
constructii

In anii cu activitate in ingineria construc-
tiilor a executat nemijlocit, a condus si a
coordonat obiective din infrastructura trans-
porturilor rutiere si feroviare, a transpor-
turilor urbane, consolidari si aparari de
maluri, microhidrocentrale, constructii civile
si industriale in judetele din nordul Moldovei:
Suceava, Botosani, Neamt. Daca si-ar propu-
ne un ,Atlas" al lucrarilor la executia si fina-
lizarea carora a contribuit direct, pe diferitele
faze ale proceselor tehnologice, ar inscrie, ar
evidentia: Constructia D.N. 17A, Sadova -
Vatra Moldovitei - Sucevita - Radauti -
Dornesti, pe o distantd de 83 km; Consoli-
dari pe D.N. 17A, la Sucevita; Modernizarea
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Domnul Inginer Dumitru BACIU

D.N. 17B, Vatra Dornei, Prislop - Carlibaba -
Tacobeni, cca 50 km; Modernizarea D.N. 29,
Suceava - Botosani - Saveni - Manoleasa-
Prut (98,659 km); modernizarea D.N. 24C,
Stefanesti — Manoleasa-Prut (cca 142 km);
Modernizarea D.J. 177A, pe sectorul Tarnita -
Holda; Constructia liniei de cale feratd 518
Dornesti - Siret; constructia sectorului de
cale ferata (608) Dangeni - Saveni - Doro-
hoi; devierea liniei de cale ferata 502, la
Dorna Candrenilor; Poduri si pasaje pe tron-
soanele de drumuri si de cale feratd constru-
ite; Linii de tramvai in municipiul Botosani;
Constructii de strazi in municipiile Suceava si
Botosani; Construirea statiilor de cale ferata
Saveni (608), Dorna Candrenilor (502); Con-
solidari de versanti in municipiile Suceava si

Botosani; Lucrari de consolidari si aparari de
maluri in zona drumurilor si a cailor ferate
executate; Construirea de microhidrocentrale
pe paraul Neagra, in judetul Suceava; Ame-
najarea pragului de fund la podul peste raul
Suceava, la Costina; Pasajul peste Magistrala
de Cale ferata 500, in zona Garii Burdujeni;
Construirea estacadelor pentru conducte si
cabluri; Lucrari finantate din fonduri PHARE,
la Brodina, in judetul Suceava; Bloc de lo-
cuinte la Radauti, finantat de A.N.L.

Un ,sirag” al lucrarilor de arta -
poduri si pasaje

Capitolul lucrarilor de arta - poduri si pa-
saje - construite prin participare directd este
deosebit de bogat, ilustrare elocventd a com-
plexitdtii activitatilor desfasurate pe sectoa-
rele care i-au fost incredintate spre executie.
Intre anii 1965 si 1968, cand era sef de lot,
la poz. km 19 - km 30, D.N. 17 A, Vatra Mol-
dovitei - Ciumarna, a construit cinci poduri
peste paraul Ciumarna. Este de la sine inte-
les ca pe acest sector au fost necesare lucrari
de consolidare a drumului, a versantilor.

Probleme dificile a pus si constructia po-

Pasajul peste Calea feratd 500, in zona Burdujeni
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Pasajul lung de 402,40 m, in zona de nord a municipiului Suceava

dului amplasat pe D.N. 17 A peste Mol-
dovita; la Vatra Moldovitei, la km 20+925,
lung de 144,25 m, cu cinci deschideri a cate
28,85 m fiecare. De la darea lui in exploatare
circulatia s-a desfasurat in conditii normale,
fard nici un incident.

Intre anii 1969 si 1971 a condus executia
podului-pasaj de pe D.N. 17A, la km 0+412,
peste raul Moldova si peste Calea Ferata 502,
Sectorul Campulung Moldovenesc - Vatra
Dornei. Lucrarea are lungimea de 120 m, cu
cinci deschideri a cate 21 m, plus o de-
schidere de 15 m. In acelasi timp a condus si
constructia podului peste paraul Sadova, cu
doua deschideri a cate 21 m.

O amplad lucrare de artd - Pasajul su-
perior pe D.N. 2, la km 439+832 in zona
de Nord a municipiului Suceava, peste Ma-
gistrala de cale feratd 500, a insemnat o
foarte exacta organizare a tuturor ope-
ratiunilor. Pasajul are 18 deschideri: 10 x
20,30 m; 1 x 23,30; 7 x 20,30, ceea ce
totalizeazé lungimea de 402,40 m. Evo-
cand perioada acelor lucrari mari, interlo-
cutorul nostru recunoaste ca importanta
obiectivelor aflate fin executie, atentia cu
care a fost selectat personalul de executie,
o foarte buna pregatire profesionald au
fost conditiile care au condus la indepli-
nirea la timp, in parametrii calitativi si teh-
nico-economici asteptati de catre intreaga
societate.

Proba a maiestriei profesionale

Domnul Inginer Dumitru BACIU s-a pen-
sionat, potrivit prevederilor legale, la impli-
nirea varstei si a conditiilor de vechime in
munca. Sigur, Legea e lege si ca atare tre-
buie respectatd. Dar in categoria pensiona-
bililor se afla multi oameni in deplinatatea
capacitatii intelectuale, a puterii de munca,
cu o sanatate de invidiat. Si atunci nu e
pierdere pentru societate cand persoane care
sunt apte sa contribuie la cresterea avutiei
nationale, sa sad3 cu bratele incrucisate? In-
trebarea devine si mai actuald in cazul unor
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specialisti, care mai au inca un cuvant greu
de spus pentru progresul societatii.

in cadrul unui mic, dar dinamic si plin de
initiativa colectiv de ingineri, si-a gasit un loc
extrem de potrivit pentru a-si pune in valoare
potentialul tehnic si creativ. S.C. DRU-PO
S.R.L. Suceava are ca obiect de activitate: in-
ginerie si tehnica, ponderea fiind constituita
din proiectarea drumurilor. Cu o experienta
unanim recunoscutd in domeniul constructi-
ilor, Domnul Inginer Dumitru BACIU se con-
tinud pe un firesc plan superior - proiectarea
drumurilor. ,DRU-PO" - S.R.L. a fost desem-
nata sd intocmeasca proiectul unei inedite si
complexe lucrari intitulate: ,Modernizare D.J.
175 B, km 0+000 - km 15+800, Pojorata -
Rardu - judetul Suceava®. In calitatea dan-
sului de sef de proiect, in faza de docu-
mentare, a desfasurat o laborioasa munca de
studiere a terenului, a conditiilor naturale, de
apreciere corecta si legala a relatiilor cu rive-
ranii, cu proprietarii chibzuitelor si frumoa-
selor gospodarii bucovinene. Mai intai a fost
necesara cunoasterea, la perfectie, a starii
existente a traseului, a cadrului de inceput.
Desi in nomenclatorul arterelor rutiere calea
de acces de la Pojorata la Cabana ,Rardul®
avea ,statutul® de drum judetean, 175B, cum
figura cu el in evidentele oficiale, se prezenta
cu imbracamintea degradata, nu avea asigu-
rate elementele geometrice necesare, in plan
si in profil longitudinal. Dar mai presus de
toate, D.J. 175B nu avea capacitatea por-
tanta necesara traficului de la acea vreme, ca
sd nu mai fie adusa in discutie perspectiva
transformarii lui intr-un ,Drum turistic® menit
sa asigure accesul turistilor la legendarul ma-
siv montan Rardul, la originalele ,creatii ale
naturii - Pietrele Doamnei”. Un argument de-
cisiv pentru insemnatatea arterei rutiere I-a

D.N. 17A strabate frumoasa localitate Sadova
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Drumul se incadreaza excelent in peisajul de basm al muntilor Rarau

constituit si planul autoritdtilor de construire
si amenajare a unei moderne baze pentru
practicarea sporturilor specifice anotimpului
hibernal. La ,Capitolul conditii improprii* mai
trebuie addugat si faptul ca nu era asigurata
colectarea si evacuarea apelor meteorice. lar
peste toate acestea se inscria realitatea po-
trivit careia pe sectoare de drum, din cauza
unor reparatii executate superficial si mai
ales a lipsei fondurilor pentru intretinerea
carosabilului, asfaltul asternut in anii ante-
riori disparuse complet. Conditiile initiale, de
la care se impunea demararea lucrarilor, se
prezentau... descurajante. Dar, tocmai aces-
ta este cadrul de afirmare a capacitatii pro-
fesionale, tehnice si de.. inspiratie al
proiectantului. Prin tema de proiectare se
cerea rezolvarea trecerii drumului existent,
de clasa tehnica V, cu platforma de 7,0 m la
drumul de clasa tehnica 1V, cu platforma de
8,0 m, cu asigurarea elementelor in plan si
profil longitudinal, conform standardelor,
normelor si normativelor tehnice fin vigoare.
Proiectantul a fost in fata obligatiei de a asi-
gura amplasamentul drumului printre propri-
etatile private ale cetatenilor din intravilanul
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comunei Pojorata, pe tronsonul cuprins intre
km 04000 si km 54800, iar restul traseului
prin fond forestier. Se cuvine sa fie subliniatd
grija foarte atenta acordatd terenului pe care
se desfasoara drumul. Echipa de proiectanti a
avut cunostinta despre pretuirea acordata de
catre bucovineni fiecarei palme de pamant.
Risipa a fost total inacceptabild. ,Tratativele"
purtate cu gospodarii, solicitati s& mute gar-
dul de imprejmuire, cu atat mai mult o anexa
- constructie - gospoddreascd, pentru a fi
asiguratd latimea platformei drumului de la
7,0 m la 8,0 m, au fost mai mult decét difi-
cile, presupunand tact, o buna cunoastere a
legilor, a obiceiurilor, a cutumelor oficiale si ...
locale privitoare la proprietatea individuala.

Drumul, in ansamblul lui
si in detalii

Asadar, proiectarea, desfasurarea activi-
tatilor, incepand cu studiul de pe teren, cu in-
cadrarea arterei rutiere in fermecatorul cadru

natural al legendarului Rarau, continuand cu
transpunerea in realitate a ceea ce avea sa
devind ,Drumul turistic bucovinean" si apoi
cu dificilul si complexul proces constructiv,
totul, dar absolut totul, a fost prevazut si pre-
cizat, pana la detalii, in Proiectul de executie.
Domnul Inginer Dumitru BACIU, constructor
de prima clasa, cu o experientd ampla, are
satisfactia ca Proiectarea a intrunit exigentele
si rigorile proprii unui modern, dificil si, in
acelasi timp spectaculos drum, dat in exploa-
tare la hotarul dintre primele decenii ale Mile-
niului al treilea. Vom ilustra asertiunea prin
cateva referinte: pentru asigurarea siguran-
tei, rezistentei si stabilitatii constructiei au
fost proiectate ziduri de sprijin de rambleu
din beton, cu elevatia cuprinsa intre 2,70 m si
7,0 m; ziduri de sprijin de debleu, din beton,
cu elevatia cuprinsd intre 3,00 m si 6,00 m.
Pe tronsonul cuprins intre poz. km 12+000 si
km 12+200 au fost prevazute ziduri de spri-
jin de rambleu din pamant armat cu geogrile
avand elevatiile cuprinse intre 6,00 si 15,0 m.
Acum, turistii care abordeaza ,drumul turis-
tic" cu tinta Cabana ,Rardul® admira un fan-
tastic peisaj creat de mana omului - lucrari in
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versantii muntelui, in coastele care pare ca
incorseteaza ,soseaua" - creatie a mintii si a
muncii specialistilor in drumarit, proiectanti,
ingineri constructori, lucratori si operatori pe
utilaje si masini de inalt nivel tehnologic.

Este cunoscut efectul devastator pe care il
au asupra drumurilor apele pluviale si freatice
din zonele montane. Tocmai de aceea, pro-
jectantii condusi de cdtre Domnul Inginer Du-
mitru BACIU au acordat o deosebita atentie
colectdrii si evacuarii apelor pluviale si freatice
de la iesirea din intravilanul comunei Pojorata
pan3 la capatul traseului. Incheind prezentarea
arterei rutiere al carei proiect |-a avut ca sef
pe Domnul Inginer Dumitru BACIU pot fi for-
mulate cateva concluzii. Mai intai succesul lu-
crarilor 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 lucrari, precum si bunelor relatii de
cooperare cu cetdtenii uneia dintre cele mai
vechi agezari umane - Pojorata, atestatd do-
cumentar, pentru prima datd, in anul 1707.
Este incontestabil rolul decisiv al Domnului In-
giner Dumitru BACIU, seful de proiect.

Dar, cum se intdmpla in realitate lucrurile
in acest domeniu, succesul proiectului si al fi-
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nalizarii ,Drumului turistic* Pojorata - Rarau,
care asigura accesul turistilor la Cabana Rardu
(cota 1.425), la baza sporturilor de iarna, care
va fi amenajatd in vecindtatea acesteia, dru-
metii la varful falnicului si legendarului masiv
montan - Rardul, la cota 1.650 m, la Rezer-
vatia naturala Pietrele Doamnei, poate fi apre-
ciat, fara nici o exagerare, ca un rezultat al
colectivului S.C. ,DRU-PO" S.R.L. Suceava.
Firma este condusa cu competentd de catre o
personalitate marcanta 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 si cel mai tanar
dintre dansii - Alexandru PETROVICI.

La varsta de 71 de ani, cu o experienta de
peste 38 de ani in ingineria constructiilor, ,de-
canul de varsta" al proiectantilor bucovineni
este o0 autoritate incontestabilad in domeniu, iar
destui de multi specialisti apeleaza, cu toata
increderea, la sfaturile Iui, la opiniile care pri-
vesc ansambluri de lucrari, precum si detalii
tehnice care dau ,batdi de cap", in adoptarea
unei solutii cu eficientd economica ridicata.
Acesta este Domnul Inginer Dumitru BACIU!

ANUL XX
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P.S. 1

Drumul turistic (D.J. 175B) se inscrie in
nomenclatorul unora dintre cele mai frumoa-
se artere rutiere din tara noastrd. Meritele
deosebite se cuvin sa fie atribuite Proiectan-
tului, precum si Firmei care a transpus in
practica proiectul - S.C.C.F. Iasi. Cu un ma-
nager cu autoritate in domeniu, Domnul
Director general, Inginer Stefan HANGANU,
constructorii ieseni au desfasurat, pe Rarau o
cale de acces ca-n basme!

P.S. 2

Aceastd foarte interesantd temd: ,Drumul
turistic D.J. 175B, Pojorata —Rardu", care a
fost tratatd pe parcursul a patru editii ale Re-
vistei ,DRUMURI PODURI", ne-a fost sugera-
ta si recomandata de catre un experimentat
inginer constructor de drumuri, autoritate in
randul specialistilor din Bucovina, Domnul
Mihai Radu PRICOP, in prezent Presedintele
Filialei ,Stefan cel Mare” a Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri din Romania,
caruia i adresam, si pe aceastd cale, caldu-
roasele noastre multumiri!

N.R. imaginile care ilustreaza textul de
fata au fost preluate din fototeca firmei suce-
vene.

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

China

Cumpara tot...

Firma chineza de utilaje ,SANY" este pe cale sa cumpere Com-
pania germana ,PUTZMEISTER", producdtor de pompe de beton.
Desi termenii tranzactiei nu au fost dezvaluiti in mod oficial, se pare
ca valoarea acesteia se cifreaza intre 380 si 500 milioane de euro.
In ultimii ani, ,SANY" si-a dezvoltat afacerile in afara Chinei, ajun-
gand sa detina o cota importanta din pietele occidentale. Detalii-
le prin care brand-ul ,PUTZMEISTER" va fi incorporat in produsul
»+SANY" nu au fost inca dezvaluite.

Se pare ca ,SANY" va dori sa foloseasca brand-ul ,PUTZMEIS-
TER" inca o buna perioada de timp, datoritd reputatiei sale de cali-
tate, performanta si tehnologie.

Cehia

~Golden Ice", pe drumuri

Proiectul ,Gheata de aur" finantat de Uniunea Europeana a fost
prezentat intr-o demonstratie recenta la Praga. Demonstratia se
bazeaza pe un sistem denumit ,EGNOS", care are rolul de a con-
trola automat distributia ecologica de sare pe drumurile de iarna.

Cu ajutorul sistemelor de comunicare multimedia si GPS, ope-
ratorii dintr-un Centru de control pot urmari modul in care se face

raspandirea sarii in mod real, printr-un sistem automat de distri-
butie. Folosind un sistem complex de algoritmi, soferul utilajului si
operatorii din Centrul de control pot comanda, in mod automat, in-
terventia pe drumuri, in functie de diversitatea sistemului rutier si
de conditiile de siguranta.

Partenerii proiectului estimeaza ca reglarea automata a im-
prastierii de sare poate reduce consumul cu 10 pana la 40 procente.
Proiectul a fost coordonat de ,SAED" - Italia, alti parteneri fiind
~ANSEL INDUSTRIES", ,GILETTA GROUP", ,ISTITUTO SUPERIORE
MARIO BOELLA", ,GALILEQ", ,ALLIANZ - Asigurari* si ,HANES" din
Cehia, care a furnizat vehicolul real.

S.UA.

Probleme cu asigurarile

O serie de studii recente sugereaza ca doar unu din sapte au-
tovehicule (14%), care circula pe drumurile din S.U.A. sunt asigu-
rate. Estimarile arata ca peste 37 milioane de autovehicule nu sunt
asigurate, desi asigurarea este obligatorie in 49 de state.

Problemele juridice apar, in special, pentru conducatorii auto
nevinovati implicati in accidente rutiere cu masini neasigurate. De
asemenea existd probleme de monitorizare legala a traficului in
cadrul congestionarilor la care participa autovehicule utilizate ilegal.

Chiar daca in anumite state, lipsa asigurarii se pedepseste cu
suspendarea Certificatului de fnmatriculare, numarul celor care
incalca legea ramane, in continuare, foarte ridicat.
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ARD (Advanced Road Design)
in AutoCAD si proiectarea dinamica a santurilor

Ing Florin BALCU,

Australian Design Company

Advanced Road Design (ARD) este o aplicatie software
completa de proiectare de drumuri dezvoltatd de firma Civil
Survey Solutions din Australia. Aplicatia ruleaza la ultima versi-
une peste AutoCAD 2011 sau AutoCAD 2012 si este distribuita
in Europa de catre Unicul Distribuitor Australian Design
Company din Bucuresti, firma ce poate fi contactata la adresa
www.australiandc.ro si email office@australiandc.ro, contact
Ing. Florin BALCU, tel. 0729011852.

i n contextul actualelor lucrdri de drumuri complexe, proiectarea
scurgerii apelor si dirijarea acestora catre emisarii naturali (unde
este cazul) sau cdtre bazinele de dispersie artificial amenajate se

constituie in sine ca un proiect extrem de laborios.

ARD in mediul AutoCAD are functii dinamice specializate pentru
proiectarea interactiva a santurilor si rigolelor, cu control asupra tu-
turor elementelor din profilele transversale proiectate.

Va vom prezenta succint cateva elemente si functionalitati din ARD
specializate in proiectarea dinamica a acestor elemente de scurgere.

in situatia proiectului nostru avem de pozitionat pe portiuni de
debleuri adanci (cu adancime mai mare de 5 m) santuri de garda la
partea de sus a taluzului. ARD calculeaza si afiseaza automat ,ru-

perea de panta" pe taluze de debleu mai mari de 5 m si evidentiaza
si bancheta ce a fost definitd anterior in criteriul de taluzare (multi
section batter).

fn mod asemé&nator se vor proiecta si pozitiona in zonele de ram-
bleu santurile la baza taluzului. ARD oferd, de asemenea, functii au-
tomate de calcul si pozitionare a ,ruperilor de pantd" ale taluzelor de
rambleu mai mari de 6 m.

De asemenea, la ultimele versiuni ale programului se pot calcula

si raporta automat si limitele de expropriere conform HG si norma-
tivelor in vigoare.

Fig. 2 - Pozitionare sant de taluz rambleu

Fig. 1 - Pozitionare in plan sant de garda
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in figurile 3 si 4 de mai jos se poate observa profilul transver-  al acestuia profilul transversal se actualizeazd automat si de ase-
sal al santului de garda (cu evidentierea cavalierului) si profilul lon- menea se mentine si panta de taluzare de 2:3 din drumul principal
gitudinal pe fundul de sant. Prin simpla proiectare a profilului in lung  (Fig. 3,4).

Fig. 3 - Profil transversal sant de garda

Fig. 4 - Profil transversal si longitudinal sant de garda

Vizualizarea si generarea unui model de suprafatd 3D se executd extrem de simplu: direct din ARD, prin apelarea functiei ,Create road
surface" (Fig. 5).
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Fig. 5 - Vizualizare 3D suprafata drum cu santuri de garda

fn mod asemanétor, se vor proiecta si santurile de la baza taluze-  dului de sant din profilul proiectat (Fig. 6).
lor de rambleu, cu aceeasi observatie ca ARD va ,rupe automat" panta Prin apelarea functiei ,Drain Report® (Fig. 7), programul generea-
taluzului in situatiile in care rambleul este mai mare decat 6 m. z3a automat pe fiecare pozitie kilometrica si, corespunzator pe fiecare
Prin aceleasi ferestre dinamice se va proiecta profilul in lung al  parte (stéanga, dreapta), un raport de tip text cu toate coordonatele
fundului de sant, iar panta de 2:3 este mentinutd automat. Programul  X,Y ale fundului de sant proiectat, distante fatd de ax, cote, adancimi
va ,indeparta" santul fata de ax si, in acelasi timp, va prelua cota fun-  si pante din profilul longitudinal al acestuia.

Fig. 6 - Profil transversal si longitudinal sant de taluz rambleu
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Fig. 7 — Raport text al coordonatelor de trasare a
distantelor, cotelor si pantelor profilului de sant

in acelasi mod se va genera si modelul 3D al suprafetei proiectate
prin apelarea functiei ,Create Road Surface" din fereastra de lucru
VGE (Vertical Grading Editor) din care se proiecteaza profilele.
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elementelor proiectate se vor reflecta in timp real in profilele proiec-
tate si bineinteles in plansele tiparite.

Prin functia ,Copy to AutoCAD entities" ARD tipareste in AutoCAD
planul cu toate elementele proiectate din profilele transversale (ax,
margini drum carosabil, acostamente, rigole, santuri, taluze etc.).

Tiparirea si aranjarea planselor in AutoCAD a planurilor, profilelor
transversale si longitudinale se face in mod automat prin apelarea
functiilor ,Plot Cross-sections" si ,Plot Long Sections".

ARD pe platforma AutoCAD se constituie drept un instrument in-
dispensabil in ména oricarui inginer proiectant de drumuri, prin usu-
rinta in folosire, cat si a preciziei datelor si a tiparirii automate a
planselor de executie.

ARD este o aplicatie de proiectare de drumuri care inglobeaza
toate normativele (STAS 863-85, PD 162-2004, forestiere, STAS
10144) prin modulul incorporat Horizontal Design si este in noua
versiune extrem de dinamica si foarte intuitiva.

Toate modificarile aduse proiectului (plan situatie, profile trans-
versale si profil longitudinal) sunt actualizate extrem de rapid in

Fig. 8 — Vizualizare 3D taluz rambleu

Prin modelul 3D se poate analiza scurgerea apelor propusa si evi-
dentia punctele de minim (podete) in care se va asigura captarea
apelor meteorice.

Am prezentat doar cateva dintre functiile ARD pentru tipul acesta
de proiecte, extrem de utile mai ales in conditiile in care proiectantul
trebuie sa ia decizii in timp extrem de rapid.

Avand o singurd baza de date, orice actualizare sau modificare a

plansele AutoCAD tiparite si gata aranjate pentru a fi predate verifi-
catorului de proiect.

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional si con-
sultantd pe proiect se pot adresa inginerilor proiectanti de la firma
Australian Design Company, Unicul Distribuitor European
al aplicatiei ARD, la email office@australiandc.ro, adresa web:
www.australiandc.ro si la telefon 0729011852.
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Podurile in spatiul geografic al Roméan
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el

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

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

(continuare din numarul trecut)

3 urmarim o statistica foarte simpld privind durata de viatd a

structurilor in solutia de bolti din zidarie de piatra:

e Realizate in perioada Imperiului Roman, peste 1.800 de ani,
cateva lucrdri in exploatare si azi (2011) (Podul Ingerilor, Podul
Fabricius).

« In spatiul geografic al Romaniei, podul lui Stefan Cel Mare, anul
presupus al constructiei 1500, peste 511 ani despre care putem spune
ca este in functiune si azi (2011) pentru circulatia locala.

o In spatiul geografic al Romaniei, podul Docolina a intrat in ex-
ploatare in 1841, peste 170 de ani in functiune si azi (2011) pentru
circulatia locald. De precizat ca a functionat pana in anul 1951 pe
reteaua drumurilor nationale pentru trafic greu.

o In spatiul geografic al Romaniei, podul Ddmbovitei a intrat in
exploatare in 1886, peste 125 de ani in functiune si azi (2012)
pentru trafic greu pe drumul national 73. La acest pod existd insa
riscul prabusirii dacd nu se intervine de urgentd pentru consolida-
rea lui.

e in spatiul geografic al Romaniei, podul peste raul Motru la Apa
Neagra a intrat in exploatare in 1906, peste 83 de ani in exploatare,
azi (2012) in conservare monument istoric numai pentru circulatie
pietonald.

« In spatiul geografic al Romaniei, podul peste raul Oituz la Poiana
Sarata a intrat in exploatare in 1951, dupd numai 58 de ani a fost
necesara o interventie majora de consolidare (2009), azi (2012) in
exploatare, speram inca multi ani de acum incolo.

D.N. 73 Pitesti — Brasov, km 79 + 040,
pod peste raul Dambovita, la Podul Dambovitei

Fig. 4.57 Durata de viata a structurilor raportata la anul
executiei (Desen S. FLOREA)

Din listarea enuntata si incercarea de a o exprima printr-o dia-
grama datele adunate te conduc la o concluzie care practic este de
necrezut. Am situat pe axa Y durata de viatd a structurilor iar pe axa
X la o scara aleatorie am pus ca date, anul executiei lucrarilor luate in
analiza. Rezultatul este un soc. El poate fi rezumat astfel: cu cat te in-
torci in istorie, cdldtoresti cu alte cuvinte in spatiul virtual care
s-a scurs, durata de viatd a structurilor bolti din ziddrie de piatra este
mai mare. Cu cat te apropii de perioada contemporand, durata de
viata a structurilor, a boltii din zidarie de piatra scade. Cifrele care stau

Fig. 4.58 Dambovita cu un izvor mic la inceput a pornit la drum. Nu mai are cale de intoarcere. Aici te poti opri in meditatie
si sa realizezi ca nici anii si nici prieteniile nu se mai intorc.
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fata in fatd sunt incredibile - 2.000 de ani ii compari cu 60 de ani.

Apar foarte multe intrebari la care raspunsul nu poate fi dat cu
usurintd. Poate fi in perspectivd o tema interesanta pentru un pro-
gram de cercetdri, pentru ca am convingerea ca acest tip de structuri
nu si-au spus ultimul cuvant si el va reveni in preocupari in curand.

Amplasamentul podului are o incdrcdtura istorica deosebita, el podul
ducand cu el amprenta de suflet a multor oameni, dar mai ales poarta
in structura lui gandul si amprenta traitorilor unui sat vecin, Albestii de
Muscel. In toatd lumea se discutd despre pod cu respect, el fiind asi-
milat de o mare majoritate ca o lucrare de arta care are menirea sa
descopere in noi momente in care sa ne adunam gandurile sa ne redes-
coperim sa ne impdcam cu noi ingine, sa fim mai buni cu cei din jurul
nostru, sa realizdm ca viata nu se rezuma la o teama si o lupta continua,
transformata intr-o alergatura cu o sudoare rau mirositoare pentru bani.

Podul poarta in sufletul lui o simbolistica care te duce pe aripile Iui la
ideea ca el prin functia pe care si-o oferd in fiecare secunda fara nici un
fel de discriminare, el leagd nu numai cele doua maluri, face legatura tre-
cutului cu prezentul, leag culturi si traditii, leagd oameni... Incdrcitura
istorica a gasit locul unde poate sa se imbratiseze cu prezentul pentru
a descoperi frumuseti de suflet inconjurati de un peisaj mirific pentru a
descoperi ca frumusetea nu este un atribut al lucrurilor, ci ea exista doar
in mintea mea, in mintea ta daca ne facem timp pentru a contempla.

Patrimoniul cultural care strajuieste amplasamentul podului poate
fi mult pus in valoare, monumentele din piatra fiind marturii care au
o valoare cdreia practic este foarte dificil sa-i dai o dimensiune.

Am ramas placut impresionat cand am vazut un referat semnat de
sateni prin care solicitau Primariei infiintarea unui muzeu.

Am vazut multe locuri in lumea larga, foarte multe in care prin
mijloace simple fard sa raneasca natura structurile erau puse in va-
loare, oferind in acelasi timp spatii din care sa privesti si sa te lasi
impresionat de culori si forme, sa te reincarci sufleteste.

MARTURII

Fig. 4.59 Fragmente din referatul satenilor de la
Podu Dambovitei

Cum sa ajungi la asemenea rauri de dragoste cand autoritatile lo-
cale transforma lucrarea de artd in locul de depozitare a gunoaielor.
Imaginea vorbeste singurd si sunt convins ca ea intristeaza pe foarte
multi traitori ai satului.

Nutresc speranta ca nu este departe ziua, in care in albia majora
a raului Dambovita in amplasamentul podului se vor organiza seza-
tori, jocuri sportive, focuri de tabara depanand balade si legende si de
ce nu, lectii de istorie in aer liber.

Fig. 4.60 Uita-te atent. Podul plange. Multe suflete sunt in suferinta. Cu astfel de imagini nu dezvolti activitatea
turistica, ba mai mult murdaresti peisajul pe care Dumnezeu ti I-a daruit.
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Riscuri exceptionale

Tuliana STOICA DIACONoOVICI
Secretar ARIC

18.1 Riscuri Exceptionale

Un risc exceptional este un risc produs de
un Eveniment Exceptional care include, dar
nu se limiteaza la:

(a) razboi, ostilitdti (indiferent daca se de-
clara razboi sau nu), invazii, actiuni ale
dusmanilor straini;

(b) rebeliune, terorism, revolutie, insurec-
tie, loviturd militard sau de stat, sau
razboi civil in interiorul Tarii;

(c) (c) revolte, tulburari sau dezordine in
interiorul Tarii provocate de altcineva
decéat de Personalul Antreprenorului si
alti angajati ai Antreprenorului sau Sub-
antreprenorilor;

(d) (d) greve si inchideri de fabricd provo-
cate care implica Personalul Antre-
prenorului si alti angajati ai Antrepreno-
rului sau Subantreprenorilor;

(e) (e) munitii de razboi, materiale explo-

zive, radiatii ionizante si contaminari cu

substante radioactive in interiorul Tarii,
cu exceptia cazurilor cand utilizarea
munitiei, explozivilor, radiatiilor sau ra-
dioactivitatea poate fi pusd pe seama

Antreprenorului;

catastrofe naturale precum cutremure,

furtuni, taifunuri sau eruptii vulcanice

care sunt Imprevizibile si impotriva ca-
rora unui antreprenor cu experienta nu

i se putea cere in mod rezonabil sa fi

luat masuri corespunzatoare de pre-

cautie.

(f

-~

18.2 Instiintarea unui Eveniment
Exceptional

Daca o Parte este sau va fi impiedicata de
a indeplini obligatiile sale conform prevede-
rilor Contractului datoritd unui Eveniment Ex-
ceptional, atunci aceastd Parte va transmite o
Instiintare celeilalte P&rti despre acest eveni-
ment sau circumstanta si va specifica obliga-
tiile de la a cdror indeplinire este sau va fi
impiedicatd. Instiintarea va fi transmis3 in
termen de 14 zile dupa ce Partea cunoaste

(sau ar trebui sa cunoascd) evenimentele sau
circumstantele care constituie Evenimentul
Exceptional.

Partea care a transmis instiingarea va fi
exoneratd de indeplinirea acelor obligatii pe
care, si in perioada in care, Evenimentul Ex-
ceptional o impiedica sa le indeplineasca.

Fara a lua in considerare celelalte preve-
deri ale acestei Clauze, producerea unui Eve-
niment Exceptional nu va inlatura obligatiile
uneia dintre Parti de a face plati catre cealaltd
Parte potrivit prevederilor Contractului.

18.3 Obligatia de a Reduce
Intarzierile la Minim

Fiecare Parte va face toate incercarile re-
zonabile pentru a reduce la minim orice in-
tarziere in realizarea Contractului datorata
Evenimentului Exceptional.

Atunci cand o Parte inceteaza sd mai fie
afectatd de Evenimentul Exceptional, va
transmite o Instiintare celeilalte Parti.

18.4 Consecintele unui Eveniment
Exceptional

Dacd Antreprenorul este impiedicat de
Evenimentul Exceptional, sa indeplineasca ori-
care dintre obligatiile care fi revin prin preve-
derile Contractului, a transmis o Instiintare
conform prevederilor Sub-Clauzei 18.2 [In-
stiintarea unui Evenimentul Exceptional] si
inregistreaza intarzieri si/sau se produc Cos-
turi suplimentare din cauza Evenimentului
Exceptional, Antreprenorul, cu conditia respec-
tarii prevederilor Sub-Clauzei 20.1 [Reven-
dicarile Antreprenorului], va avea dreptul la:

(a) o prelungire a duratei de executie pen-
tru o astfel de intarziere conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea
Duratei de Executie pentru Proiectare si
Executie], dacd terminarea lucrdrilor
este sau va fi intarziata,
si

(b) plata Costurilor suplimentare produse,

daca evenimentele sau circumstantele
sunt de tipul celor enumerate in sub-
paragrafele (a) la (e) ale Sub-Clauzei
18.1 [Riscuri Exceptionale] si, daca cele
enumerate in sub-paragrafele (b) la (e)
se produc in Tara.

Daca un Eveniment Exceptional apare pe
parcursul Perioadei Serviciilor de Exploatare,
prevederile subparagrafului (a) al acestei
Sub-Clauze nu se vor aplica.

Dupd primirea acestei Instiintari,
Reprezentantul Beneficiarului va proceda in
conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5
[Stabilirea Modului de Solutionare] pentru a
conveni sau stabili modul de solutionare a
acestor probleme.

18.5 Rezilierea Optionala, Lichidare
si Plati

Daca executia unei parti importante a Lu-
crarilor in derulare este impiedicata pentru o
perioada continua de 84 de zile de catre un
Eveniment Exceptional pentru care s-a trans-
mis o Instiintare conform prevederilor Sub-
Clauzei 18.2 [Instiintarea Evenimentului
Exceptional], sau pentru mai multe perioade
de timp insumand peste 140 de zile datorita
aceluiasi Eveniment Exceptional notificat,
atunci oricare Parte poate transmite celeilalte
P&rti o Instiintare de reziliere a Contractului.
in acest caz, rezilierea va intra in vigoare in
termen de 7 zile dupd transmiterea Instiin-
tarii de reziliere, iar Antreprenorul va proceda
in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
16.3 [Incetarea Executiei Lucr&rilor si Retra-
gerea Utilajelor Antreprenorului].

Dupa o astfel de reziliere, Reprezentantul
Beneficiarului va determina valoarea lucra-
rilor executate si va emite un certificat de
platd care va include:

(a) sumele datorate pentru toate lucrarile
executate care au preturi stabilite in
Contract

(b) Costul Echipamentelor si Materialelor
comandate pentru Lucrari si care au
fost livrate Antreprenorului sau pentru
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care Antreprenorul are obligatia de a
accepta livrarea. Aceste Echipamente si
Materiale vor deveni (si vor fi pe riscul
acestuia) proprietatea Beneficiarului,
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torilor Antreprenorului care la data rezi-
lierii erau angajati permanenti pentru
Lucrari.

F.I.D.I.C.

(e) Costul repatrierii personalului si munci-

de a fi scutite de executarea ulterioard
a prevederilor Contractului, atunci, dupa
transmiterea unei Instiintdri de citre o
Parte celeilalte Parti cu privire la acel eve-

dupa ce vor fi platite de catre Beneficiar

si puse la dispozitia Beneficiarului de

catre Antreprenor;

orice alte Costuri sau obligatii care, in

acele imprejurari, au fost in mod rezo-

nabil suportate de Antreprenor in ve-
derea terminarii Lucrarilor;

(d) Costul indepartarii Lucrdrilor Provizorii
si a Utilajelor Antreprenorului de pe
Santier si returnarea acestora catre alte
lucrari ale Antreprenorului in tara sa de
origine (sau catre orice altd destinatie
dar la un cost care sd nu fie mai mare
decat acesta); si

—~
(g}
~

Martie

~Lumea asfaltului*, Expozitie si Conferinta

Expozitie si forum de agregate produse de catre Asociatia produca-
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.aggl.org

27-30

~Intertraffic Amsterdam", un eveniment comercial lider in
domeniul infrastructurii, ITS managementul traficului, sigu-
ranta si parcarea.

Amsterdam RAI Convention Centre, Olanda.

Contact: Intertraffic

Tel: +31 20 549 1212

Email: intertraffic@rai.nl; www.intertraffic.com

Aprilie 2-4

»Expozitia 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 Expozitie si Forum ITS asiatico-pacifica, Kuala
Lumpur, Malaezia

Contact: Secretariat

Email: enquiries@itsasiapacific2012.com;
www.itsasiapacific2012.com

16-21

~Expozitia transportului rutier european", organizata de Ams-
terdam Rai.

Amsterdam, Olanda. Contact: Amsterdam RAI

IANUARIE 2012

18.6 Exonerarea de Executare a
Contractului prin Efectul Legii

Exceptand celelalte prevederi ale acestei
Clauze, daca apar evenimente sau circum-
stante care nu pot fi controlate de catre Parti (b
(incluzdnd Evenimentele Exceptionale dar
nelimitandu-se la acestea), care fac impo-
sibila sau ilegald indeplinirea obligatiilor
contractuale ale uneia dintre Parti sau ale
ambelor Parti sau care, conform legii care
guverneazd Contractul, indreptatesc Partile

niment:

(a) Partile vor fi scutite de executarea ul-
terioara a contractului, fard a prejudi-
cia drepturile fiecarei Parti in legatura
cu orice incalcare anterioard a Contrac-
tului, si

suma platibild de catre Beneficiar An-
treprenorului va fi aceeasi ca si cea care
ar fi putut fi platita conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 18.5 [Rezilierea Optio-
nala, Lichidare si Plati], daca Contractul
ar fi fost reziliat conform prevederilor
Sub-Clauzei 18.5.

—

Tel: +31 20 549 2372
Email: p.vermin@rai.nl; www.rai.nl

16-21

~Intermat", Expozitia internationala privind echipamentele
si tehnicile pentru industria materialelor si constructiilor.
Paris, Franta.

Contact: Raphaele TROMELIN

Email: raphaele.tromelin@comexposium.com; www.intermat.fr

Mai 8-11

~Autostrada Polska", Targul international al industriei cons-
tructiilor rutiere.

Kielce, Poland.

Contact: Targi Kielce

Tel: +4841 365 1222

Email:biuro@targikilece.pl; www.targikielce.pl

Iunie 13-15

~Al cincilea Congres Eurasphalt si Eurobitume", un eveniment
industrial important pentru a dobandi un nivel inalt de informatie
precum si locul de baza al intalnirilor pentru profesionistii asfaltu-
lui si bitumului, autoritatile rutiere, institutiile de cercetare si uni-
versitati. Istanbul, Turcia.

Contact: Banu Ugar (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
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Ingineria traficului

si securitatea intersectiilor

Ing. Pamfil FURTUNA
Specialist in ingineria traficului

Introducere

rivind spre trecutul apropiat - de dupa cel de al doilea razboi

mondial, noi, drumarii romani, vom constata cu regret ca am
pierdut startul in domeniul ,ingineriei traficului®, disciplind sine qua
non a profesiei de drumar modern.

Este o afirmatie durd, dar este necesar a fi spusa.

1. Spun strainii, recunoaste si romanul informat, cd Romania nu
are autostrdzi sau drumuri de categorii superioare, iar cele existente
sufera de capacitate si securitate autorutiera.

2. Startul pierdut se refera la neobservarea la timp a celor trei
fenomene explozive ale sfarsitului de secol 20 (secolul vitezei) si cel
ce urma, 21 pe care-I denumesc ,al vitezei si capitalului la patrat"

2.1. Primul fenomen - Explozia ,industrializarii automatizate
si retehnologizate" in lant cu urmatoarele doua.

2.2. Al doilea fenomen exploziv ,urbanizarea®™ ce a antrenat
mutatii majore a populatiei, din rural in urban si totodata re-
gulile noilor tehnici de proiectare a sistemului circulator.

2.3. Al treilea fenomen exploziv ,motorizarea populatiei®
ca urmare a productiei de automobile, la calitdti si viteze inal-
te, concomitent cu scaderea pretului, la indeméana cetateni-
lor. Cetateanul, cum spunea Colins Buchanan in Consiliul Lon-
drei, in anii 1955-60, va fi ,un citadin motorizat, hotarat
sa beneficieze la maxim de binefacerile automobilului
si deloc dispus sa renunte la el'. lar eu adaug si reversul
<impactul negativ asupra mediului si omului, prin praf,
gaze, zgomot si mai ales accidente".

Atentie! Cel de al treilea fenomen, motorizarea, antreneaza flu-
xuri de circulatie uriase. Cum poate ,drumarul® stavili aceste forte
uriase de balaur?

Raspuns la aceasta intrebare, a dat marele nostru roman,
Prof. ing. Cincinat SFINTESCU, cel ce a fost si Presedinte de
onoare al Uniunii Internationale de Urbanism.

Raspunsul sdu viza doua strategii:

1) Una prin stiinta Urbanismului cu sistemul sau circulator,

2) A doua prin inventarea disciplinei Superurbanismului,
adica a extinderii sistemului circulator, la dimensiuni, re-
gionale, nationale, internationale.

Intrebare retorici: Inginerul nostru drumar poseda aceste ar-

me de lucru, In proiectarea, administrarea si executia diferitelor ca-
tegorii de drumuri? Superurbanismul lui Cincinat SFINTESCU pa-
raseste definirea unui drum intre doua localitati A-B si introduce
notiunea ,sistemului de circulatie-transport de tip integrat"
alcatuit din subsistemele feroviar, autorutier, fluvial-naval, aerian,
toate cu rolul lor tehnic si economic.

Subliniere: numai printr-un sistem circulator de tip integrat si
0 buna actiune de organizare si administrare, creat pe termen lung
(50-80 ani), pe termen mediu (25-40 ani) si scurt (15-25 ani) se
poate obtine eficientd economica si sociald; pentru cd in pretul de
cost al oricdrui produs sau o deplasare a cetatenilor, o pondere de
pana la 30% se regaseste in transport.

O alta intrebare: Pe cine apasa aceste carente romanesti? Pe
inginerul drumar sau din alt domeniu al transporturilor?

Raspunsul este: in ultimul rand pe inginerul drumar si in
primul rand pe guvernanti, prin invatamant, proiectare, ad-
ministrare si executie.

Ideea sistemului de circulatie-transport este vastd. Pentru dez-
batere, am ales o particicd, pe care o prezint, prin elemente generale:

Indicatori privind capacitatea si securitatea de
circulatie a intersectiilor autostradale la nivel

Acesti indicatori tehnici, sunt:

1. Capacitatea de circulatie efectiva Qi a intersectiei, capabild sa
acopere, capacitatea de circulatie practicd Qp a tuturor ramurilor in-
tersectiei ce are rol de masinarie dinamica (geometria + traficul);

2. Randamentul dinamic al masinariei dinamice, (Rdd) ca raport
intre timpii activi de circulatie prin intersectie si timpii inactivi de
asteptare;

3. Gradul de fluenta a traficului, (GF) ca raport intre capacitatea
de circulatie efectivd Qi a unui lant de intersectii si valoarea traficu-
lui;

4. Gradul de securitate GS, ca raport intre suprafata efectiva cri-

ticd a intersectiei si suprafata critica necesara.

Asupra acestor indicatori, vom reveni cu unele elemente generale,
dar mai intai, cateva aspecte pentru comentarii:

Un prim aspect este modul de reglementare a circulatiei, prin-
tr-o intersectie de drumuri-strdzi de categorii diferite si consumul de
carburanti la asteptarea de trecere prin intersectie. In tabelul II-1 se
aratd aceste elemente.
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Tabelul II-1 Consumuri de carburanti la trecerea
autovehiculelor prin intersectie in functie de modul de
reglementare a circulatiei

Diferentele dintre consumurile de carburanti in raport de modul
de reglementare a circulatiei sunt, bineinteles, direct proportionale
si in raport de capacitatea de circulatie efectiva Qi a intersectiei.

De aici se desprinde si 0 altd concluzie majord: semaforizarea
intersectiilor autorutiere conduce la marirea capacitatii efec-
tive de circulatie; ori acest mod de reglementare, la nivel na-
tional si regional, nu se prea intampla.

Diferente si mai semnificative sunt cele ce privesc securitatea cir-
culatiei, de care insa nu ne ocupam acum.

De asemenea, se observa, din tabel, faptul ca in raport de nivelul
calitativ al aparaturii de semaforizare si mai ales de modul de pro-
iectare a programului de semaforizare elementele de eficientd ca-
pacitiva si economica sunt in concordanta.

Referitor la domeniul capacitatii de circulatie, reamintim cele trei
categorii:

1) Capacitatea de baza Qb - teoreticd, cu circulatie in regim
liber, nestanjenit, in aliniament fara declivitati si fard obstacole, iar
valoarea Qb este conform relatiei:

1000V
Qb=—7

sau Qb = D.V din care: V = viteza (Km/h);

L = lungimea gabaritului dinamic; D = densitatea auto pe km.
Doar reamintim, nu insistdm, nu dezvoltam.

2) Capacitatea practica Qp - ce reprezinta capacitatea de cir-
culatie reald, pe un tronson al drumului dintre douad intersectii si este
reprezentatd de relatia:

Qp=Qb.F1.F2.F3...Fn in care:

Valorile F reprezinta factori (coeficienti) de reducere a capacitatii
de baza, datorita ,nivelului de serviciu, stationdri, depdsiri, prezenta
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unor statii ale transportului public etc. Nici aici nu dezvoltam subiec-
tul, doar unele elemente caracteristice, ale factorilor de reducere a ca-
pacitatii de baza Qb care se pot observa in fig. II.2 si anexa 1.

Capacitatea de circulatie efectiva
din intersectii la nivel (Qi)

Aici, la intersectiile autorutiere, nedenivelate, au loc in general
ambuteiaje de circulatie, din lipsa capacitatii Qi necesare si tot aici
are loc cea mai mare pondere a efectelor negative ale circulatiei auto
(poluarea mediului ecologic prin gaze si 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-
clisti, mame cu pruncii in carucioare sau tinandu-i in brate, motocicle-
te, autoturisme, autobuze, tramvaie, autocamioane etc.) se impune
o atentie suprema, atat din partea drumarului proiectant, cat si a ins-
titutiilor administratiei drumului.

Din nou cateva intrebari:

1. Invatdmantul mediu si superior acorda elevilor si stu-
dentilor cunostintele specifice ingineriei traficului?

2. Administratorii drumurilor acorda acelasi interes acestei
probleme, de configurare specifica traficului auto in intersec-
tii sau lasa pe mai departe aceeasi configuratie specifica cir-
culatiei hipomobile?

3. Cu diferitele ocazii de modernizare a strazilor si a dru-
murilor in general au fost operate resistematizari ale inter-
sectiilor existente, conform regulilor ingineriei traficului?

Si cate asemenea intrebari nu se pot pune, referitoare la
imbunatatirea racordarii aliniamentelor, chiar si numai prin
curbe circulare, nemaivorbind de cele progresive? Dar asupra
convertirii §i suprainaltarea profilului transversal?

Ce raspunsuri putem da noi, drumarii, acestor intrebari?
Din cauza unor solutii de proiectare si executie, neconforme
cu regulile ingineriei traficului, mor oameni, se pierd bunuri
materiale; nu ne facem probleme de constiinta? Dam doar vina
pe acei conducatori de autovehicule care au depasit viteza de
30 km/h sau cat arata indicatorul de restrictie.

Sunt pertinente aceste intrebari, pentru ca trebuie sa grabim insu-
sirea disciplinei ingineriei traficului. Referitor la indicatorul gradul
de securitate rutier in intersectie GS, aducem cateva explicatii.

GS= Scref

= in care:
Scr.nec.

GS = gradul de securitate autorutier in intersectie;

Scr. ef.= suprafata critica efectiva a intersectiei - care din pa-
cate, de cele mai multe ori, nu acopera pe cea necesara si
drept rezultat au loc accidente.

Scr. nec. = suprafata critica necesara care, de asemenea,
nu este asigurata de catre proiectant.

NOTA:

Explicatii mai multe, in cartile:

1) INTERSECTII AUTORUTIERE SEMAFORIZATE, MASINARII STA-
TICO DINAMICE - autor Pamfil FURTUNA.

2) SEMAFORIZAREA INTERSECTIILOR STRADALE - autori, Ing.
P. FURTUNA, Ing. Cristian CLIN si altii.

3) SEMAFORIZAREA CORELATA UV A INTERSECTIILOR - autori
Ing. P. FURTUNA si Ing. Ion DEDU.
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Observam aici patru niveluri de serviciu NS1; NS2; NS3; NS4,
niveluri de serviciu conforme cu functiunile stradale, cu posibilitati pro-
centuale de depdsire, cu felul compozitiei traficului, cu sau fara posibi-
litati de oprire-stationare, cu statii si trafic specific transportului public
etc., iar in functie de acesti factori, rezulta valoarea capacitdtii practice
Qp de circulatie, respectiv latimea profilului transversal curent.

Fig. II-2 Schema logica de determinare a factorilor de reduce-
re a capacitatii de baza.

| Fi - Influenta declivitatilor k

NS.1 SUPERIOR
e Depasiri 100%
e Trafic omogen
e Fara stationari

NS.2 MEDIU SUPERIOR
e Depasiri 83%
¢ Trafic omogen
o Stationari sub 50%

-Fn

—{ CIRCULATIE DE BAZA ,Qb"

CAPACITATEA PRACTICA ,,Qp™ A UNEI BENZI

NS.3 MEDIU INFERIOR
¢ Depdsirl 17+50%
® Trafic eterogen
e Stationdri sub 80%

Qb-F1-F2-...
|

CAPACITATEA DE

INTRE INTERSECTII

Qp

IN REGIM LIBER FORTAT

|
NIVELURI DE SERVICIU
|

NS.4 INFERIOR
e Depadsiri sub 17%
o Trafic eterogen
e Stationari sub 90%

| CAPACITATEA EFECTIVA N INTERSECTII ,.Qi" |

Influenta altor factori \—

ANEXA 1

EXEMPLE DE CALCUL AL UNOR FACTORI DE REDUCERE
A CAPACITATII DE CIRCULATIE DE BAZA (pentru determi-
narea capacitatii practice Qp)

Fig. 7.9 Factorul de reducere a Qb pentru o banda carosabild comuna
cu linii de transport in comun la strazi cu mai multe benzi pe sens.

Factorul de reducere a Qb

Produsul fxK
: 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
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

m
x

]
)

Ex.: Pt:

I

Fig. 8.2 Capacitatea liniilor de transport in comun

Numar de calatori pe ora

Capacitatea de transport
(mii de calatori pe ora)

Frecventa f=DxV Nr. auto TC/h
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Fig. VII.8 Factorul de reducere a Qb la strazi cu doua benzi
(una pe sens) cdnd se admit stationdri si dep&siri

Factorul de reducere a Qb

Procentul de depasiri
Ex.: Pt: Qb=1600 At/h; s=40%); d=30%); F=0,10; Qp=0,1x1600=160 At/h;

Fig. 7.10 Factorul de reducere a Qb pentru o banda carosabila comuna
cu linii de transport in comun la strazi cu doua benzi (una pe sens)

Factorul de reducere a Qb

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
: 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

Ex.: P!

-

Fig. 7.4 Factorul de reducere a Qb pentru prima banda carosabila la
strdzi cu mai multe benzi in acelasi sens pentru stationari si depasiri

Factorul de reducere a Qb

Procentul maxim de depasiri

NOTA: in Cap. VI.3 am definit nivelurile de serviciu in functie de procentul
de depagsire ,,d".

in Fig. VIL.6, unde pe prima bandé carosabila intervin si stationari ,S*, am
convenit ca plaja combinata intre cele doua tipuri de manevre (stationari,
depasiri) sa cuprinda plajele din Fig. VII.6.

Pentru strazi cu N.S.1 nu se admit stationari.
Pentru strazi cu N.S.2: S=0-20%; d=max.50%.
Pentru strazi cu N.S.3: $=20-90%; d=max.5%.
Pentru strazi 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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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 67C Novaci - Sebes; km 128 + 739, pod peste raul Sebes la Capélna.
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Reciclare = ecologie + calitate + eficienta

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

xperienta firmei KUTTER Spezialstrassenbau GmbH in va-

lorificarea ,la fata locului* a materialului cu continut de
gudron, emulsie sau bitum rezultat la decopertarea drumu-
rilor, consta in utilizarea utilajelor WIRTGEN GROUP specifice
acestor tehnologii.

Pana in 1990, in Germania, gudronul pentru cai rutiere -
un amestec din gudron de huila si uleiuri provenite din carbu-
ne - a fost utilizat in constructia de drumuri alaturi de alti
lianti. Pana la acel moment mai erau inca folosite, izolat,
amestecul gudron-bitum, carbobitumul (amestec gudron-
bitum perfectionat) si gudronul aplicat la rece - gudron pen-
tru cai rutiere cu solventi. Acesti lianti si-au gasit utilizarea in
principal la lucrari de consolidare a terenului, in straturile de
asfalt cu rol portant, de legatura sau de acoperire, la imbra-
caminti rutiere de macadam sau la tratamente ale supra-
fetelor.

Abia cand, din motive economice, liantii cu continut de gudron
fusesera de mult timp inlocuiti de bitum in constructia de drumuri,
efectul nociv al liantilor cu continut de gudron a fost recunoscut pe
deplin prin cercetarea din domeniile medicinei si ecologiei. Odata cu
introducerea, in 1993, a Regulilor Tehnice pentru substantele pericu-
loase din grupa ,produse obtinute prin piroliza din material organic"
(TRGS 1951), in Germania este valabila o interdictie pentru utilizarea
liantilor cu continut de gudron. Incé inainte de aparitia acestor re-
guli, folosirea liantilor cu continut de gudron fusese exclusa prin ce-
rinte de management al apelor din unele landuri federale - cerinte
impuse produselor industriale secundare si materialelor de constructie
obtinute prin reciclare, destinate pentru constructia drumurilor.

Sisteme de norme

Valorificarea materialului cu continut de gudron rezultat din de-
copertarea rutierd este reglementatd in urmatoarele indrumare ale
Societdtii de cercetare pentru domeniul rutier si domeniul transpor-
turilor (FGSV):

o Indrumarul pentru valorificarea - in straturi portante cu lianti
hidraulici - asfaltului decopertat si maruntit sub forma de granule si
a materialelor pentru constructii rutiere, care contin gudron,

o Indrumarul pentru valorificarea - in straturi portante cu liant
bitum, prin preparare la rece in instalatii de mixare (M VB-K) - a ma-
terialelor pentru constructii rutiere, care contin gudron, si a asfaltu-
lui decopertat si maruntit sub forma de granule,

e precum si Indrumarul pentru reciclarea la rece ,in situ®, in
suprastructura rutiera (M KRC).

Tehnica de constructie

Procedeul practicat de ani de zile arata in felul urmator: materia-
lele cu continut de gudron, obtinute la desfacerea lucrarilor de cons-
tructii, sunt tinute la dispozitie intr-un depozit stationar autorizat,
sunt preparate la nevoie si sunt transportate la noul loc de incorpo-
rare a lor in constructie. Numeroase transporturi cu deseuri pericu-
loase au fost si sunt inca derulate pe retelele noastre rutiere, deja
puternic poluate. Adeseori, intre locul unde rezultd acestea si posibilul
depozit intermediar sunt distante considerabile. Aceasta cheltuiald nu
ajutd la protectia mediului din cauza consumului de resurse (Diesel)
si al poludrii cu CO,, care rezultd din transporturi.

Alternativ la aceasta imensa cheltuiald este prepararea la locul
obtinerii materialului, pe terenul constructiei, respectiv in imediata
apropiere. In aceastd privints, reglementarile specifice landului sunt
de importanta decisiva pentru implementarea masurii. Cerintele im-
puse suprafetei de baza a locului de concasare/mixare (de exemplu
cum va trebui sa arate izolarea catre partea inferioara, respectiv catre
partea superioara, impotriva precipitatiilor), precum si reglementarile
pentru transporturile pe santier pot fi aici foarte diferite.

in general este suficient un loc de depozitare, izolat citre partea
inferioard prin intermediul unei folii, folie care este prevazuta, inca o
data, cu un strat de uzura, fabricat din material nepoluant. Aici este
depozitat temporar materialul nociv, pentru scurt timp, pana la pre-
pararea ce urmeaza a se realiza cu ajutorul instalatiei de concasare
si de mixare. Procesul de concasare si cel de mixare pot avea loc apoi
simultan, astfel cd nu mai este nevoie de nici un alt loc de depozitare,
iar materialele poluante nu trebuie deplasate mai mult decéat este
necesar. Dupa transbordarea materialului preparat, acesta este trans-
portat la locul incorporarii lui in constructie si este prelucrat. Ca
urmare a distantei scurte dintre locul de preparare si locul de incor-
porare in constructie pot fi realizate productivitati mari.

Prepararea mobila

Datorita instalatiilor de preparare mixturi reci compacte
WIRTGEN - KMA 220 (foto 1), dupa timpi de pregatire scurti pot fi
realizate cantitati zilnice de 1.500 t sau mai mult de mix preparat
pentru incorporare in constructie. Premisa pentru aceasta este ca
prepararea materialului obtinut sa fie corespunzatoare cerintelor.
O granulare prin intermediul instalatiei de concasare-sortare este
obligatoriu necesara pentru a putea produce un mix de inalta calitate.

Daca in cursul primei verificari se constatd o granulatie gresita,
materialul rezultat cu granulatie de modificare poate fi addugat in
mod dozat in instalatia de mixare. Vor fi efectuate mici modificari la
instalatie, iar procesul de mixare poate demara.

Cerintele impuse mixului conform primei verificari sunt asigurate,
prin supraveghere proprie zilnica, de catre un laborator recunoscut.
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Incorporarea materialului preparat va fi realizaté prin intermediul
finisoarelor de asfalt. Astfel sunt evitate procesele de demixare, cum
se intdmpla la incorporarea materialului prin intermediul grederului,
sau ,alunecarea materialului pe ramura uscata a curbei Proctor".

Pe langa straturile portante predominant hidraulice, cu acelasi sis-
tem tehnic de instalatii, pot fi produse si straturi portante la care pre-
dominant este bitumul (emulsie sau bitum spumat).

Foto 1. Instalatie mobila de preparare mixturi reci
WIRTGEN KMA 220

Daca in imediata apropiere a locului de incorporare a materialu-
lui nu poate fi deschisa nici o posibilitate de depozitare intermediar3,
atunci prepararea ,in situ®, asadar direct pe terenul constructiei, este
o alternativd. Fazele procedeului - obtinerea materialului reciclabil,
decaparea, maruntirea, prepararea si incorporarea in portiunea de
drum - sunt executate toate la fata locului, la aceeasi calitate ca in
instalatia compacta KMA (foto 2).

Foto 2. Concasor ,,in situ™ - stabilizatorul purtat pe tractor
WIRTGEN WS 250 - pentru care nu este nici o problema
realizarea unei granulatii de max. de 32 sau 45 mm
dintr-o singura trecere

Un punct important la prepararea si valorificarea materialelor
cu continut de gudron, rezultate la desfacerea lucrdrilor de cons-
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tructii, este calitatea procesului de mixare. O turbionare a com-
ponentelor, asa cum ea poate fi intalnita la prepararea cu ajuto-
rul stabilizatoarelor - practicata incd adeseori - nu conduce mereu
la telul dorit si nu corespunde totdeauna parametrilor de calita-
te ceruti. Se impune o mixare completd, uniforma, omogena a tu-
turor componentelor. Numai astfel este garantat ca materia-
lele obtinute din decopertare sunt ,imbrdcate™ cu lianti hidraulici
si eventual cu lianti continand bitum si pot fi respectate valorile
limitd cerute.

in aceste cazuri, cu masina de reciclat la rece WIRTGEN
WR 4200, prevazuta cu malaxor amestec si grinda finisoare, pot
fi preparate ,in situ” toate componentele necesare pentru a ob-
tine un material de constructie de inalta calitate, iar acestea pot
fi concomitent incorporate in constructie si compactate. Costisi-
toarele transporturi intermediare pe santier, respectiv even-
tual necesarele transporturi in afara santierului pot sa nu mai
fie efectuate. Roca este utilizata la calitate maxima - direct la lo-
cul obtinerii - ca strat portant pentru realizarea suprastructurii
(foto 3).

Foto 3

Rezumat

Multele sute de mii de metri patrati, care in ultimii ani au fost
realizati — prin intermediul instalatiilor de mixare la rece WIRTGEN -
KMA 220 sau chiar ,in situ®, prin intermediul masinilor de reciclat
la rece WIRTGEN WR 4200 - cu materiale cu continut de gudron,
rezultate din desfacerea lucrdrilor de constructii, confirmd schim-
barea spre un mod de gandire constient de importanta protectiei
mediului inconjurator. Valorificarea resurselor existente la fata lo-
cului, Tmbinatd cu avantajul unei durate de constructie adeseori
considerabil scurtate - deoarece sunt eliminate transporturile costisi-
toare - sunt argumente care pledeaza in favoarea utilizarii tehnolo-
giilor de reciclare. A trecut, sperdm, vremea cand calea cea mai
simpld era evacuarea deseurilor la depozitul special. Pe langa pro-
cedeele uzuale trebuie sa se instaleze un mod de gandire pe care -
la diverse lucrari de constructii - antreprenorul il va percepe ca fiind
un avantaj economic.
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O scurta istorie a deszapezirii in America

Prof. Costel MARIN

rimii cuceritori ai continentului american

plecati, in special, din zonele montane ale
Europei au crezut, initial, cd vor scdpa
definitiv de zdpada si crivatul cu care erau
obisnuiti. ,Visul american" a durat insa foarte
putin si multi si-au dat seama cd, in anumite
zone, zapezile sunt mult mai aprige decat
cele de pe ,batranul continent".

Primii colonisti pe malurile ,New England"
au avut insa de luptat serios cu zapezile bru-
tale din zone cum ar fi Buffalo, New York City,
Milwaukee sau Detroit. Colonistii germani din
Iowa, de exemplu, au inventat un nume spe-
cific pentru viscol, denumindu-Il ,blitzartig".

Pe continentul american, Serviciul Na-
tional de Meteorologie defineste un viscol
atunci cand exista multd zépada, vantul sufla
cu peste 35 m/h, iar vizibilitatea scade la mai
putin de un sfert de mila.

Zapezi in lumea noua

Pe masura ce orasele s-au dezvoltat, dru-
murile si serviciile postale s-au inmultit si au
capatat o mai mare importanta.

Cea mai importanta furtuna de zapada

din perioada de inceput a dezvoltarii Americii
este cea din 1816, atunci cand troienele au
New York si Boston a fost practic imposibila
pentru o lunga perioada de timp. Ravagiile
facute de acea iarna au ramas cunoscute in
istorie pana in zilele noastre sub numele de
,Big snow" (,Zapada cea mare").

in anul 1741, coasta de Est a fost parali-
zatd de o iarnd cumplitd, ceea ce i-a facut pe
multi dintre carausi sa inlocuiasca rotile caru-
telor si ale vagoanelor de calatori cu patine
asemanatore schiurilor. La inceputul anului
1820, Smithsonian Institute a corectat si a
analizat primele informatii despre vreme, rea-
lizdnd prima prognoza meteo transmisa pu-
blicului prin intermediul ziarelor si telegrafului.

La inceputul secolului al XIX-lea, in multe
orase americane au fost emise Ordonante
prin care proprietarii de case erau obligati
sa-si curete trotuarele de zdpada, dar o ase-
menea masura nu fusese extinsa si la nivel
municipal. Si totusi au fost luate unele masuri
in Milwaukee, Chicago si New York, prin care
au fost adoptate Coduri care sd protejeze in-
frastructura acelor vremuri de fortele combi-
nate de zdpada si vant.

Primele pluguri de zapada

Incé din anul 1840 au apérut primele in-
cercari de realizare a unor pluguri pentru
deszdpezire. Abia in anul 1862 insa este
mentionata folosirea primului plug de za-
pada la Milwaukee. Primul plug a fost atasat
la o caruta trasa de cai pe strazile orasului,
iar in cativa ani, acest utilaj a intrat in multe
alte orase din Nord-Estul Americii. Ideea a
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prins foarte rapid si a dus la aparitia plugu-
rilor montate pe locomotivele cu aburi.

Sarea si mania

Tot in aceeasi perioada a fost folosita
pentru prima oard si sarea la deszapezire,
fapt ce a starnit mania multor locuitori, su-
parati ca li se strica locurile de sanius si li se
deterioreaza imbrdcdmintea si incaltamin-
tea. Initial considerat o binefacere, plugul
pentru deszapezit si-a ardtat si neajunsurile,
prin blocarea strazilor laterale cu gramezi
uriase de zapada compactata. Au avut loc si
procese, reclamantii plangandu-se ca mo-
vilele de zapada le blocheaza vitrinele, iar cir-
culatia pe trotuare devine o adevarata pro-
blem&. In aceste conditii, municipalitatea din
New York a trimis la deszapezire, alaturi de
plug, si carutele cu cai care sa care zapada.
Aceasta a oferit locuri de munca cetatenilor,
dar a si pus problema, inca de pe atunci, a
asigurdrii unei alternative care, ulterior, a de-
venit metroul. In anul 1888, dupé trei zile
de ninsoare, vant si inghet, zapezile au atins
si indltimea de 4 m. Peste 400 de persoane
si-au pierdut viata, ceea ce a dus la noi ma-
suri luate de municipalitate. A crescut numa-
rul de pluguri, orasele au fost impartite in
sectiuni, iar in multe zone s-au cautat mij-
loace alternative de transport. La 1888, s-a
incercat, pentru prima oara, si folosirea unor
pluguri electrice, solutie care s-a dovedit a nu
avea succes.

De asemenea, fermierii au inceput sa
ridice, pentru prima oard, primele garduri
care sa-i protejeze de troiene.
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Metehnele automobilului

in anul 1925, in America circulau peste
17 milioane de automobile inmatriculate.
Aceasta situatie a dus la un numar mare de
accidente generate de gheata si ninsorile
abundente. Pe langd modernizarea unor uti-
laje, au Inceput sa fie utilizate, din ce in ce
mai mult, materialele antiderapante.

Problemele au inceput sd apara si din
cauza masinilor parcate sau abandonate pe
marile artere rutiere. Municipalitdtile au dat
Ordonante care sunt valabile si astazi, prin

MAPAMOND

care, in cazul viscolului, autovehiculele pot fi
parcate doar in anumite locuri. A aparut o
adevarata revolutie in conceperea si constru-
irea unor echipamente si utilaje dintre cele
mai diverse care pot fi folosite la deszapezire.

in anul 1959, pentru prima oard, tehno-
logia spatiala a contribuit la efortul de desza-
pezire, prin observatie si transmisie de date
prin sateliti. In anul 1960, experti in mediu
au confirmat impactul negativ al utilizarii de
sare ca material antiderapant. Efectele de
coroziune a drumurilor si podurilor, precum
si poluarea mediului inconjurator, au redus
semnificativ utilizarea acestui material in
America.

Aceleasi probleme

Problemele noi ale deszapezirii sunt de
fapt aceleasi probleme vechi, regdsite an de
an, intr-o exprimare aparent noud. Intr-un
clasament al problemelor cu care se con-
fruntd drumarii americani (si nu numai) pe
timpul iernii, am putea enumera urmatoa-
rele: 1. Hotararile neglijente si uneori ires-
ponsabile ale unor soferi de a pleca la drum
in mijlocul viscolului. Desi, oficial, multe dru-
muri sunt declarate inchise pe perioade de-
terminate, soferii forteaza barajele, iar cand
raman blocati dau vina pe serviciile de ur-
gentd; 2. Costurile extrem de ridicate legate
de deszdpezirea propriu-zisa, dar si impli-
catiile economice si sociale in gestionarea
acestui fenomen. De exemplu, in anul 2006,
in Montreal, se cheltuiau peste 60 milioane



MAPAMOND

de dolari pe sezonul de iarnd, iar numarul
muncitorilor angrenati la deszapezire depa-
sea cifra de 2.000; 3. Absenta unor dotari su-
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plimentare pe timp de iarna ale celor care
doresc cu orice chip sa se aventureze pe dru-
muri inz&pezite. In anumite zone mai inde-
partate, soferii sunt obligati sa aiba asupra
lor, aldturi de cauciucuri si lanturi de iarng, si
saci de nisip, alimente neperisabile, paturi,
lumanari si un mijloc de comunicare.

Mama natura...

in anul 1977, America s-a confruntat cu
una dintre cele mai dure ierni la nivel mon-
dial. In Buffalo si New York, de exemplu,
troienele de zapada au fost atat de compacte
incat lamele plugurilor se spargeau pur si
simplu la contactul cu zapada inghetata.

in anul 1993, pe Coasta de Est s-au con-
semnat 92 de decese datoritda iernii, iar in
Siracuza si Boston, caderile de zdpada au sta-
bilit adevdrate recorduri. Cu toate utilajele si
dotarile de care America nu duce lipsa, popu-
latia a recunoscut, incd o datd, ca lopata de
zapada continua sa fie unul dintre cele mai efi-
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ciente instrumente pentru deblocarea cailor de
comunicatie pe timp de iarna.

inapoi la... lopata!

Scurta noastra prezentare nu ar trebui sa
reprezinte o noutate pentru romanii care se
luptd cu viscolele din timpul iernii. indemnul
»napoi la lopata® nu este deloc dezonorant
pentru cetatenii americani, spre deosebire de
ifosele multora dintre semenii lor europeni.

De asemenea, plugul american tras de cai
la deszapezire isi are stramosul in plugurile
de lemn trase de boi in Maramures sau Bu-
covina. Zapada este insd aceeasi peste tot,
iar oamenii au aceleasi probleme, in toata
lumea, pe timpul iernii. Dacd la noi batra-
nii pomenesc de troiene cat casa, in Buffalo,
de exemplu, se mentine cel mai ridicat re-
cord din toate timpurile cu o ninsoare care
a atins, in anul 1976, o inaltime medie de
199 cm/m2. Urmeaza, pe locul doi, Rochester
si New York, cu 161 cm/m? si, respectiv pe
trei, Portland cu 141 cm/m?2. Din pacate,
iernile cele mai aspre lasd in urma lor
nenumarate victime. In 1922, de exemplu,
prabusirea, din cauza zapezii, a teatrului
Knickerboker a dus la decesul a 100 de per-
soane. In 1997, gerul a ucis 28 de oameni
in Ontario, Canada, iar in 1996, iarna a fost
responsabild de haosul in care au murit 100
de persoane.

De ce am enuntat si aceste date? Pentru
a demonstra, incad o data, ca oriunde in lume,
de ani si ani, eforturile autoritatilor pe timpul
iernii au un singur scop: salvarea de vieti
omenesti. Acest lucru nu este insd posibil fara
responsabilitatea celor care cred, uneori cu
nesabuintd, in invincibilitatea cailor-putere.
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Premiile 2012 pentru transport
durabil

San Francisco si Medelin

Orasul american San Francisco si orasul
columbian Medelin au fost declarate casti-
gatoare ale Premiului 2012 pentru Trans-
port Durabil decernate de catre Institutul
pentru Politici de Transport si Dezvoltare.

Premiile au fost acordate pentru solutiile
de transport durabile care reduc emisiile de
gaze cu efect de sera, creeaza noi locuri de
munca si imbunatatesc calitatea vietii ur-
bane.

Noutatea pentru acest an o constitu-
ie acordarea, pentru prima oara, a doua
Premii de Onoare oraselor Cape Town si
Buenos Aires, pentru contributii la introdu-
cerea unor noi tehnologii online si a unor noi
servicii de informare a cetdtenilor.

San Francisco, de exemplu, s-a remarcat
prin introducerea unui sistem modern de
gestionare a parcarilor prin oferirea de in-
formatii online (via text smart phone) privind
situatia in timp real a locurilor disponibile in
parcari. Acest sistem ofera soferilor posibili-
tatea sa-si aleaga locul de parcare disponibil
n zona cea mai apropiata in care se afla.
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De asemenea, orasul a inceput sa mo-
dernizeze si sa extinda reteaua pistelor
pentru biciclisti, stabilind si un obiectivam-
bitios, prin care, pana in anul 2020, 20%
din caldtorii sa se desfagoare cu bicicleta.

Orasul Medelin, din Columbia, cel de-al
doilea castigator, s-a remarcat prin progra-
mul de transport pe cablu si cel de metrou,
care are drept obiectiv reducerea poluarii si
descongestionarea traficului in zonele foarte
aglomerate.

in acelasi timp, a fost demarat si un
program public de dezvoltare a transportu-
lui pe biciclete (,EnCiola"), in care sunt an-
grenate marile campusuri universitare,
precum si principalele destinatii turistice.

Azerbaidjan

BERD - modernizare drumuri

Banca Europeana pentru Reconstructie
si Dezvoltare (BERD) va oferi Azerbaidja-
nului 750 milioane de dolari S.U.A. pentru
reabilitarea si modernizarea drumurilor.

imprumutul Bancii Europene pentru
Reconstructie si Dezvoltare va fi livrat in
trei transe egale, cea mai mare suma fiind

alocata legaturii rutiere dintre Mingachevir -
Bakcramtapa.

Turcia

Proiecte anulate

Intr-un mod cu totul surprinzétor, Tur-
cia a anulat procesul de licitatie pentru
construirea podului Bosfor si a Autostrazii
Kuzey - Marmara.

Proiectele au fost anulate datorita re-
tragerii principalelor firme interesate. Ini-
tial, de aceste proiecte au fost interesate 33
de firme si doar 18 au cumparat Caietele de
Sarcini. Noua dintre firmele competitoare
erau din Turcia, patru din Japonia, doua din
Rusia si cate una din Spania, Italia si, res-
pectiv, Austria.

Firmele au cazut de acord ca toate cos-
turile proiectului sunt prea mari, existand
temerea ca finantarea nu ar putea fi asigu-
rata. Numai podul, fara autostrada, are un
cost estimat la aproape cinci miliarde de
dolari. Deocamdatd nu este clar daca Gu-
vernul turc va recalcula costurile sau daca
proiectul va fi conservat pana cand condi-
tiile economice vor deveni favorabile.
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»Zil“-ul, iarna si externalizarea

ercetarile efectuate, pe mai multi ani,

de catre Universitatea de Tehnologie din
Tampere si Institutul Meteorologic din Fin-
landa au relevat faptul ca riscul producerii
de accidente rutiere este mai mare cu 4,1%
in zonele de drum unde nu exista polei,
gheata sau zapada.

Un parteneriat semnat intre Institutul
de Cercetari din Finlanda (VTT), Mobisoft si
Institutul de Meteorologie a dezvoltat un
sistem de comunicare pentru conducatorii
auto in legatura cu starea vremii si conditii-
le de drum. Acest sistem, elaborat in condi-
tiile climatice dificile ale Finlandei, permite
vehiculelor sa transmita informatii de trafic
si meteo la un centru specializat. Aici, date-
le sunt analizate si retransmise la celelalte
vehicule aflate in deplasare.

Noutatea o constituie acest dublu sis-
tem de informare, care pleaca de la utiliza-
tor si se reintoarce in trafic imbogatit in
urma analizelor efectuate.

Aceasta cooperare in monitorizarea tra-
ficului se estimeaza ca va deveni opera-
tionala intre anii 2014 si 2030. Abordarea
stiintifica de furnizare si utilizare de infor-
matii in timp real va avea doua componente
si anume: un transfer de date cu raza scur-
ta de actiune si un altul, bazat pe telefonie
mobila pe distante mai mari.

Proiectul demarat in anul 2009, impli-
cand si alte companii din Finlanda, Luxem-
burg si Coreea de Sud, va costa 5,9 milioane
de euro.

Cu alte cuvinte, informatiile vor fi acce-
sate de catre fiecare autovehicul si nu vor
mai avea doar un caracter aleatoriu si pro-
babilistic, precum in cazul clasicelor mij-
loace media.

Interesanta este functia de analizor a ve-
hiculului, feedback-ul inteligent si profesio-
nalizat constituind un suport decisiv in luarea
unor decizii pe vreme nefavorabila sau in
conditii dificile de trafic.

Am putea spune noi, sistemul este ope-
rational in zona aviatiei (asemanator trans-
ponderului), el neputénd fi pana acum apli-
cat in domeniul rutier datoritd costurilor inca
ridicate.
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U n cunoscut banc cu ardeleni sund cam
asa: ,Ion si Gheo pleaca la gara sa
prind4 trenul. Intdmplarea face ca tocmai
atunci cand ajung pe peron, trenul sa se
puna in miscare, iar Ion, ardeleneste, mai
iute de picior, incearca sa-I prinda. Bine-
inteles ca nu reuseste si, intorcdndu-se cu
obida spre Gheo, exclama: No, vezi ma
"

In multe privinte, morala s-ar putea
transpune si in felul in care, in anumite
locuri, s-a desfasurat operatiunea desza-
pezirea. Ne-au defilat prin fata ochilor cele
mai interesante combinatii tehnice intre
autobasculante, pluguri, excavatoare, au-
togunoiere si chiar pana si tanchete.

Asa se intampla, vorba ardeleanului,
cand nu ai lucrul tau. Cei care au gandit cu
ani In urma ,externalizarea® mecanizarii
de la fosta A.N.D. sau de la Primarii si Con-
silii locale abia acum vad ce s-a putut in-
tampla. Imi amintesc c, la baza de la
Blejoi, judetul Prahova, au fost aduse, la
un moment dat, nu mai putin de zece uti-
laje de tip ,UNIMOG", dotate cu tot ceea
ce era necesar pentru iarna. Ba, mai mult,

specialistii nemti i-au scolit pe banii lor si
pe viitorii deserventi, pentru a se putea
descurca cu softurile si calculatoarele de
bord.

Unde sunt acum toate aceste utilaje?
Greu de spus. Au ramas prin soproane
doar vechile turbofreze de tip ,ZIL-URAL",
aduse din fosta Uniune Sovietica prin anii
*50. Noroc cu o serie de mecanici pasio-
nati, care au reusit sa le pastreze si sa le
reconditioneze, facandu-le sa functioneze
si astazi. Masinile acestea, puternice si
solide, fara incalzire si softuri pretentioase
au fost cele care ne-au scos, pe cat s-a
putut, din zapada si iarna aceasta. Rede-
venite rapid vedete, s-a uitat ca ele ar fi
trebuit casate, sau cd ar consuma prea
mult. Cu adevarati eroi, inghetati bocna la
volan, ZIL-urile si-au facut treaba, sfidand
parca sarcastic cateva surate mai mici,
care ar fi trebuit sd curete zdpada din par-
curi si nu de pe autostrazi. Pentru ,sura-
tele respective", C.N.A.D.N.R. a incheiat
insd contracte pe bani frumosi, pe cand
pentru ZIL-uri, avandu-le in ograda pro-
prie, au economisit bani.

Vorba ardeleanului, ce bine ar fi, ca
iarna, sa-si aiba fiecare ,lucrul sau!™
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