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,Daca iti place ceea ce faci, nu ai de ce sa te plangi”...
- afirma dI. ing. GHEORGHE loan, dupa 45 de ani de activitate la drumuri -

- Un interviu cu ing. GHEORGHE Ioan, de la Silistea
Gumesti, fost sef de sectie la S.D.N. Pitesti, nu e deloc usor de
realizat.

- Este interesant, la varsta mea, sa-ti amintesti de activitatea pro-
fesionald si nu numai. Stiu insd cd, la batrénete, nu prea te mai lauda
nimeni. Asa c&, acest interviu e binevenit, pentru ca lumea sd nu uite
generatia mea, una care a lgsat totusi ceva in urma ei. Eu nu sunt un
nostalgic, ci dimpotrivd. Ar fi fost ins@ bine dacd lucrurile bune ar fi
fost continuate n ultimii 20 de ani si nu ar fi fost, o parte dintre ele,
aruncate, precum apa din albie, cu copil cu tot.

- Se spune cé sunteti un fel de ,Moromete al drumurilor”...

- Leg&tura mea cu celebrul personaj de roman e una singura:
m-am néscut in comuna Silistea Gumesti, in anul 1933, Cu drumurile,
relatia mea e mult mai profunda si reprezintd de fapt munca si cre-
zul meu de o viata.

- Nu ati stat prea mult departe de locurile in care ati vazut
lumina zilei...

- N-am ficut-o in tinerete si n-am sa o fac nici acum, la amurgul
vietii, desi am fost toatd viata mea, cum se spune, pe drumuri. Tatal
meu a fost Tnvatator, ofiter in rezervd, a luptat pe front intre anii
1940-1945, iar dupa 1947 a fost prigonit de comunisti, iar mama mea
a fost casnica, fiica notarului din comund. Tata a trait mai bine de 100
de ani (eu vreau sa-l depdsesc) si s-a pensionat din invatamant. A
fost chiar si invatatorul autorului romanului ,Morometii”.

- 84 revenim la drumuri. De ce n-ati devenit si dumnea-
voastra... scriitor? Verb aveti, talent cat cuprinde...

- Datoritd originii mele sociale ,nesanatoase” nu am fost primit la
nici o facultate, asa cd am devenit pentru un an invatator la Cuca, in
raionul Vedea. La Silistea Gumesti, cand eram elev la liceu, se con-
struia un aerodrom militar, iar in vacante munceam pe santier. M-a
fascinat pista de beton, forfota gantierului, toatd aceastd atmosfera.
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Am intrat la Facultatea de Drumuri si Poduri din Bucuresti, in anul
1953, cu acte de origine sociald false. M-a salvat decanul, prof. univ.
dr. ing. Josef KRAUS, sa nu fiu exmatriculat. Apoi, am ajuns drumar
cu acte in reguld. Am fost, rand pe rand, sef de punct de lucru, sef
de lot santier, grup de santiere, sef de sectie de drumuri na-
tionale, numai in zona Argesului. Am executat toate categoriile de
lucrdri, administrare, intretinere, santier, balastiere, drumuri agricole,
constructii civile, platforme etc. Eu cred c3 aceastd meserie se invata
pornind de jos si acumuland experientd in permanenta. Nu ca acum,
iti dai doctoratul inainte de examenul de stat si devii ministru fard s3
stii ce-i acela asfalt. Promovarea in functii in sectorul de drumuri este
0 mare raspundere.

- Nu ati fost niciodatd un personaj comod...

- E si o caracteristicad a celor din care mé trag. Se spune ca silis-
tenii mei au gura cam mare si nu tac la comanda, pana nu spun ce
au de spus. Am lucrat sub 13 prim-secretari (unul dintre ei, Ion
LTeleagd”, adica Ion Dincd) si patru prefecti neo-comunisti. I-am dat
afard pe toti! Ei plecau, eu réméaneam si-mi vad de treaba. Ldsdnd
gluma la o parte, am colaborat cu toti, pentru ca, in ciuda aparentelor,
mé consider un om de echipd. Singur, nu rézbesti sa faci nimic. Era o
perioada in care Tn Arges se construia masiv, era nevoie de ingineri,
de drumuri, strézi, blocuri, utilitati etc.

- Cea mai mare parte a activititii dumneavoastra se leaga
de S.D.N. Pitesti...

- Am fost propus sef de S.D.N. la Pitesti de inginerul Emil BANICA,
director regional la Craiova si numit de catre ing Th. BLUMENFELD,
director general al A.N.D. Dar sa nu vd imaginati cd am acceptat, sa-
rutdnd maini si indltdnd ode, ca multi catelusi care s-ar fi bucurat
dand din coada. Am pus conditii. Am cerut o discutie cu directorul ge-
neral, care mi-a aprobat si semnat conditiile cerute de mine.

- Presupun ci nu ati cerut salariul in dolari si ultimul tip de
masiné... '

- N-am cerut niciodata nimic pentru mine, nu m-au interesat banii
sau functiile importante. Dacd imi amintesc bine, am cerut cam asa ceva:
reorganizarea si dotarea districtelor, a atelierului mecanic si a sectiei, re-
clasificarea drumurilor din judet, investitii in poduri, sustinerea obtinerii
de fonduri pentru intretinere si investitii etc. Am avut si doi conducatori
care m-au inteles si acceptat: Th. BLUMENFELD si Mihai BOICU, care,
impreund, au ocupat aceasta functie aproape vreo 40 de ani. Nu ca as-
t3zi, cind se schimba directorii generali la fiecare apel de seara.

- Si totusi, continuati sa fiti si acum, la pensie, un optimist
incurabil si un profesionist preocupat de binele drumurilor.

- N-am s3 enumar aici tot ceea ce am realizat, o sa fac acest lucru
cat de curand, intr-o carte pe care eu o consider o carte-document.
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Si totusi, reteaua rutierd nationalad din Arges nu este usor de adminis-
trat, intretinut si gospodarit. Sunt zone diverse de relief, conditii me-
teorologice imprevizibile, dacd ne uitdm doar de la Al si pand la Tran-
sfagdrdsan (D.N. 7C). Am lucrat insd cu oameni seriosi si destoinici:
sefi de districte, mecanici, personal administrativ etc. La S.D.N. Pitesti,
nimeni n-a fost sanctionat disciplinar, cu consecinte financiare. Regula
era simpla: cine nu se incadra in programul stabilit pleca singur.

- Vorbiti-ne putin si despre A.P.D.P.

- Sunt unul dintre membrii fondatori. De fapt, am dorit o aseme-
nea Asociatie si nainte de 1989. Am demarat proiectul, dar din mo-
tive pe care nu le mai discut, nu s-a putut realiza asa ceva. ,Cabinetul
2" a refuzat 0 asemenea propunere.

Asociatia Profesionald, asa cum o vad eu, trebuie sa se lupte pen-
tru drepturile si promovarea tehnologiilor si specialistilor cei mai buni.
Nu e suficient doar sa organizezi simpozioane si intalniri stiintifice
dacd vocea ta nu se aude in spatiul public si nu este luatd in seama
de autoritati. Din cunostintele mele, in toate tarile civilizate, admi-
nistratiile de drumuri si politicienii nu iau decizii fara consultarea aso-
ciatiilor profesionale. Noi, cei de varsta mea, am Infiintat-o si este de
datoria tinerilor (pe care as dori sa-i vad cat mai multi la A.P.D.P.) s&
o duca mai departe.

- Nu renuntati nici acum sa va luptati pentru drumuri.

- in esenta lor, drumurile rémén aceleasi, doar oamenii se schim-
b3. Am considerat A.P.D.P. ca pe un model de intelegere si colaborare,
nu numai intre profesionisti ci si intre oameni. Dupa pensionare, in
anul 1996, am continuat s3 lucrez la A.N.D. si la Consiliul Judetean
Arges, dar si la santierul ,SECOL ROMA", care realiza reabilitarea a
doua drumuri nationale importante: D.N. 65B si D.N. 65.

- Ati fost o vreme ales i primar, desi nu va prea. plac nici
politica si nici politicienii.

- Da, am fost primar la Silistea Gumesti, in perioada 2000-2004,
dar independent. Oamenii m-au ales pentru cd am incercat si am
reusit chiar sd le rezolv o serie de probleme. Nu poti fi primar, daca
nu esti de-al locului, daca nu stii cd apa nu curge la deal, iar porum-
bul nu se cultiva in ghivece. Eu datorez parintilor mei si locurilor unde
m-am nascut aproape tot ce am realizat in viatd. Eram obligat moral
sa-mi ajut concetatenii.

- Este si motivul pentru care mergeti des la oras, dar va in-
toarceti intotdeauna acasa?

- incepand din anul 2005, sunt pensionar in gospodéria parintilor
mei, dar si la Pitesti, aldturi de fiul meu. Ma Tndeletnicesc cu legumi-
cultura, agricultura, viticultura, citesc presa si urmaresc la televizor
ce se intdmpla in lume. M3 intalnesc cu prieteni, colegi si punem tara
la cale ca intre pensionari. Cel mai mult insd fmi place sa fiu intre dru-
mari, motiv pentru care cei de la Compania Nationald de Autostrazi
si Drumuri Nationale, A.P.D.P. sau alte asemenea institutii inca n-au
scapat de mine! Spre deosebire de multi altii, care se dau viteji pe la
colturi, eu continui sd spun lucrurilor pe nume. Si nu o fac, cum se
justificd multi, pentru ca sunt pensionar si nu au ce s&-mi mai faci.
Asa am fost toata viatalll... N-am jignit, n-am umilit si n-am calom-
niat insd pe nimeni. Mi-am castigat dreptul de a avea opinii nu prin
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numirea intr-o functie, ci prin toata activitatea mea de simplu inginer
de drumuri si poduri. Acesta sunt eu, inginerul GHEORGHE Ioan, de
la S.D.N. Pitesti! Consider ca in meseria noastra nu trebuie sa fii doar
un executant servil. Trebuie s& stii s& comunici, cu tact, diplomatie
sau chiar cu fermitate, daca este cazul. S3 te implici pentru sustinerea
prestigiului drumarilor si a solidaritatii lor.

- Recent, ati primit si un important premiu.

- 11 consider cel mai important din activitatea mea si reprezinti
incununarea unei activitati de o viatd. Da, anul acesta, la Timisoara,
am primit din partea A.P.D.P. premiul ,Anghel Saligny”. Sunt mandru
c&d am primit aceasta distinctie care ma onoreaza si pe care as fi vrut
58 o Tmpart cu toti cei care au fost aldturi de mine: cei doi directori ai
A.N.D., ing. Theodor BLUMENFELD si Mihai BOICU, profesorul KRAUS,
parintii si familia mea, colaboratorii, colegii mei de la S.D.N. Pitesti,
de la ultimul mecanic, pana la sefii de districte si fetele de la admi-
nistrativ.

- In ciuda aparentelor, lumea spune c§ ati fost un tip au-
toritar si exigent.

- Aceasta si pentru c@ am dormit putine nopti pe acasa. Mi-a
placut sa fiu in mijlocul evenimentelor, 53 vad cum se fac lucrarile si
nu sa-mi povesteasca altcineva. La un moment dat, Transfagara-
sanul devenise a doua mea casad. Am avut parte si de bucurii, si de
accidente, dar si de zambetul copiilor de drumari, carora anual le or-
ganizam o tabara de pictura la Piscul Negru. Am dat patru note ex-
plicative celor mai inalte autoritati ale statului si, pentru ¢ am avut
dreptate, n-am suportat consecinte.

- Ce sanse dati drumurilor si autostrizilor romanesti in
viitor?

- Eu reprezint o generatie care, in conditii deloc usoare, consider
ca si-a facut datoria. Din pacate, insad, astdzi nimeni nu ne mai in-
treabd aproape nimic, ca si cand drumaritul si podaritul romanesc
s-ar fi ndscut dupad 1989. Am incredere, insa, In tinerii care vor sd
imbratiseze aceastd meserie. Toatd lumea vorbeste despre coruptie,
despre furturi, dar foarte putini se apleacd spre problemele reale, de
naturd tehnica ale acestui domeniu. in ultimii ani, am redus doar
vitezele, dar de oprit, nu ne-am oprit §i nu ne vom putea opri nicio-
datd. Tehnica a evoluat uluitor, dar cel mai bine simti drumul nu din
fata calculatorului, ci construindu-l si gospodarindu-| centimetru cu
centimetru. Pentru min€, educatia si cultura sunt prioritare in socie-
tate, urmate de drumuri, poduri si autostrazi.

- Dac3 ar fi s3 va intoarceti in timp, ati lua-o de la capat?

- In mod sigur, DA! Nu am reusit s realizez tot ceea ce mi-am
dorit si propus. Au fost si sunt si multe greutati. Ploi, drumuri inza-
pezite, alunecdri de teren, sefi nepotriviti in functii, criza de com-
bustibil si materiale, nopti si zile nedormite dar, daca iti place ceea ce
faci, nu ai de ce sa te pilémgi. Cu alte cuvinte, spuneam candva, glu-
mind, daca stiam sa plagiez, ajungeam prim-ministru; daca as fi avut
functii mari, nu mai puteam ,sa dau afara” 13 prim-secretari si patru
prefecti! Sunt convins ca si astazi as face si as continua la fel...

Interviu realizat de prof. Costel MARIN
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in loc de profesionalism:

Masini de lux, birouri si haine de firma

pentru ,consultanti”..

M

Ing. Ioan URSU

L a inceputul anilor 90, din
administratii, din centra-
le si intreprinderi de drumuri gi
poduri, cu sprijinul ambasade-
lor, mergeau multi delegati re-
prezentativi in Occident, sé vada
cum sunt organizate adminis-
tratiile, companiile si societdti-
le de constructii din domeniul
infrastructurii in capitalism, in
economia de piata.
La intoarcerea acestor delegati, ne strangeam cu totii in jurul lor,
s ne povesteascd ce-au vazut, cum sunt organizati ,cei de- afard”,
cum se lucreazi, ce solutii tehnice aplica, ce utilaje au etc. Printre al-
tele, am inteles c3, la nivelul marilor santiere, exista o consultanta,
care face si dirigentia de santier. La vremea aceea, ni s-a parut un
lucru foarte bun, pentru c&, in conformitate cu ,DEX"-ul si perceptia
noastrd, consultant inseamnd ,oferirea de sfaturi calificate in ma-
terie”. Dar, de unde?...
Au Tnceput primele mari contracte de reabilitare pe D.N. 7, D.N.
2, A1, unde au fost angajate mari firme de consultantd din strdina-
tate, care au ficut asocieri (,joint-venture”) cu firme de proiectare ro-
manesti, pentru cd, totusi, trebuia ca cineva sd §i munceascd. $i uite
asa, a inceput s& fluture peste tot FIDIC-ul. Mai tarziu |-au si colorat,
desi FIDIC-ul se foloseste doar in Africa sau in America de Sud. ,Fir-

mele de consultantd”, dupi ce s-au vazut cu contractele in mand, au
inceput mofturile si anume: dotari cu tot felul de autoturisme scumpe
(unele s-au mai furat de prin térile invecinate sau altele au ars aiu-
real), dotéri cu calculatoare de ultima generatie, birouri ultramoderne,
sili de mese cu veseld si aparaturd adusa de peste mari si tari. Noud
nu ne mai rimanea decat sd ne minundm, pentru ¢d nu mai vazusem
asa conditii de santier. in FIDIC se spunea ca ,Antreprenorul trebuie
s facd totul, spre deplina satisfactie a inginerufui” (aga era numit con-
sultantul). DupA toate astea, am inceput sa intelegem cine erau acesti
consultanti straini si ce cunostinte tehnice aveau. Totul se desfagura sub
lozinca ,trebuie s& aplicdm standardele si normativele din Roméania in
jumina FIDIC”. La inceput, norocul nostru era cd inca mai aveam in tara
cativa ingineri bine pregatiti si cu frica de Dumnezeu. Strdinii nu stiau
nimic si-mi asum cu raspundere ceea ce scriu! in continuare, dupa pri-
mele contracte de reabilitiri pe drumuri nationale sau autostrazi, fir-
mele romanesti de proiectare si-au dezvoltat compartimente de con-
sultantd, pentru ci au sesizat rapid cd din consultantd se pot face
bani frumosi, cu muncd puting si cu oameni cu o calitate indoielnica
si au trecut la treabd. Acum, nu trebuie s& generalizez, pentru ca am
intalnit si oameni foarte seriosi, foarte bine pregatiti profesional, care
veneau la santier la prima ord, urmareau si verificau toate activitatile
si pariseau santierul la sfarsitul programului de lucru. Putini, ce-i
drept, deoarece marea majoritate sunt slab pregatiti, rdu voitori, ne-
seriosi, vin la santier 2-3 ore pe zi 5i sunt foarte ingamfati fard motiv.
Se angajeazi fel de fel de oameni, fard un mic examen, férd referinte,

cu un C.V. in care fiecare scrie ce vrea. Am sa dau un exemplu: cu
multi ani in urm3, m3 intreaba cineva, in legdturd cu un inginer pe ca-
re voia si-1 angajeze |a consultantd. I-am spus ca este foarte slab si
¢4 a rasturnat doud masini In santier. Doamna respectiva a comuni-
cat sefului ei ce a aflat de la mine. Raspunsul a fost ,/dsati, doamnd,
c& ludm bani pe el, iar masinile sunt asigurate CASCO." Vedeti unde
s-a ajuns? Din aceastd cauzd, de foarte multd vreme vorbesc eu
despre REGISTRUL INGINERILOR!

M3 intreb de multe ori: oare de ce C.N.A.D.N.R. cheltuleste foarte
multi bani cu aceste consultante, cu mofturile lor si cu personal supra-
dimensionat, cu chirii, cazare, masini, biroticd, imbracdminte de pro-
tectie si cate si mai cate? In continuare, am sé dau o insiruire de func-
tii executive Intr-o consultant®: e inginer rezident (nu are nici o legé-
turd cu limba romana); = inspector cantitati; e inspector santier pen-
tru drumuri; s inspector santier pentru poduri; ¢ inspector santier
pentru cladiri;  inspector santier pentru utilitati; = inspector pentru
calitate si material; e inspector pentru laborator; e inspector pentru
circulatia rutiera; e inspector topo.

V& rog sa v3 ganditi |a faptul ca pe unele posturi sunt doi sau mai
multi angajati cu ,dot&rile” lor. Am s& dau in continuare doua exem-
ple, pentru a va da seama cine sunt acesgti cameni: primul, la un san-
tier, nu li s-au cumpérat masini tuturor, dar li s-a oferit un microbuz,
pentru deplasarea caruia veneau sa deconteze in fiecare zi carburant
pentru 500-700 km, desi santierul era in localitate; al doilea exem-
plu: un altul a cerut sa-si procure singur echipament de protectie si
si-i decontam factura de la un mall de lux. Si asta, ,spre deplina sa-
tisfactie a inginerului”l...

Oare de ce C.N.A.D.N.R. (poate-i schimb3 odata cineva numele,
s& se poatd pronunta mai lejer), in cadrul celor 6.000 de angajati, nu
gaseste loc pentru 150-200 ingineri de meserie si sa-i facd diriginti,
care s& se ocupe de supravegherea lucrarilor (aceasta este defini-
tia dirigintelui de santier in ,DEX")? Acesti diriginti vor fi angajatii
C.N.A.D.N.R. si ai Regionalelor si nu vor mai irosi atatia bani. in aces-
te conditii, beneficiarul va fi mai bine informat de desfagurarea lucra-
rilor in santier. Cand noi am avut un sistem bun, de ce a trebuit sa-|
inlocuim cu unul cosmopolit? S-au facut Transfagarasanul, Podul Giur-
geni-Vadu Oii, Autostrada Bucuresti-Pitesti, fara consultantd, in con-
ditii mult mai bune, cu doi-tfei diriginti pe lucrare.

Cred c& a venit timpul ca C.N.A.D.N.R. sa deschidd bine ochii la
oamenii cu care lucreazd si ma refer aici la antreprenori, la proiec-
tanti, la corpul propriu de diriginti de santier si, nu in ultimul rand, la
inginerii care pot lucra in sistem: oameni cu abilitéti si capacitate pro-
fesionalad in domeniu. Da. Doamnel...

P.S. Sunt plicut impresionat de articolul publicat de dlI. Prof.
Radu ANDREI, in nr. 154 (223) al acestei reviste si-I asigur de toatd
consideratia si sprijinul meu. Domnule profesor, cred cd pand la re-
structurarea A.P.D.P., ar fi bine ca un grup de specialisti din sistem,
fird pretentii materiale, s3 intocmeascé o scrisoare deschisa, care sa
fie transmisd la Guvernul Romaniei, la Parlamentul Roméaniei si la
Comisia Europeand, in care sé fie evidentiate problemele drumurilor
din Roménia, de la intretinere, la proiectare, licitalii, executie etc.
Aceastd scrisoare 53 fie dat la toatd presa din Romdnia.
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Hotarare

In conformitate cu art. 21 din statutul A.P.D.P.,, Adunarea Gene-
rala a fost statutar constituita, fiind prezenti 98 de delegati, dintre
care 96 cu drept de vot.

Adunarea Generala a avut urmatoarea ordine de zi:

1. Raportul Consiliului National privind activitatea desfasurata pe
anul 2015;

2. Raportul activitatii economice pe anul 2015
. Raportul Comisiei de Cenzori pe anul 2015
. Aprobarea Programului de activitate pe anul 2016
. Aprobarea Bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2016
. Discutii
. Acordarea premiilor instituite de A.P.D.P.

fn urma prezentirii materialelor, a discutiilor si a votului
deschis, s-au hotdrat urmadtoarele:

¢ Se aproba Raportul de activitate pe anul 2015, rezultatele eco-
nomico-financiare pe anul 2015, Raportul Comisiei de cenzori si de-
scarcarea de gestiune a Consiliului National, Programul de activitati
pe anul 2016 (anexa 1) si Bugetul de venituri si cheltuieli pe anul
2016 (anexa 2).

~ kW

Premiile A.P.D.P.

Pentru anul 2015 se acorda urmatoarele premii, aprobate de Con-
siliul National:

* PREMIUL ,,ANGHEL SALIGNY"”

Pentru membri individuali:

- ing. Ioan GHEORGHE - Filiala BUCURESTI
Pentru membri colectivi: nu se acorda

« PREMIUL ,ELIE RADU"”
Pentru membri individuali:
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- dr. ing. Florica PADURE - Filiala BUCURESTI
Pentru membri colectivi: nu se acorda

* PREMIUL ,,ION IONESCU"

Pentru membri individuali:

- dr. ing. Adrian BOTA - Filiala BANAT

- dr. ing. Carmen RACANEL - Filiala BUCURESTI
Pentru membri colectivi: nu se acord3

« PREMIUL ,TIBERIU EREMIA"

Pentru membri individuali:

- ing. Iulian DRAGUNOIU - Filiala BUCURESTI

Pentru membri colectivi:

- CONEST S.A. Iasi - Filiala MOLDOVA ,NECULAI TAUTU”

¢« PREMIUL ,,LAURENTIU NICOARA"
Pentru membri individuali:

- ing. Eugen MANESCU - Filiala VALCEA
Pentru membri colectivi:

- S.D.N. Caransebes - Filiala BANAT

Adunarea Generala a aprobat urmatoarele:

¢ DI dr. ing. Valentin ANTON, prim vicepresedinte A.P.D.P., sa fie
propus pentru un nou mandat in cadrul Comitetului Executiv AIPCR.
Biroul permanent va informa Primul delegat in legaturad cu aceasta
propunere, cu recomandarea de a face propunerea de candidaturd
pentru alegerile din toamna acestui an;

e Sustinerea reprezentantilor pentru participarea la sedintele de
lucru ale Comitetelor Tehnice AIPCR, Tn functie de activitatea solici-
tantilor, pe baza solicitarii scrise a acestora, care va fi analizata de
Biroul permanent in vederea luarii unei decizii;

s Se va completa Programul de activitati cu:

1. Organizarea, in colaborare cu Facultatea de Constructii Timi-
soara, a Conferintei cu terma ,,Managementul Traficului si Mobilitatea”,
noiembrie 2016 si "

2. Masa rotunda privind disponibilitatea reglemehtérilor tehnice,
organizatd de filiala Moldova in colaborare cu filiala Bucuresti, mai
2016;

e Se va continua demersul obtinerii statutului de asociatie de uti-
litate publica;

 Se supune aprobarii Adundrii Generale propunerea de infiintare a
unei noi filiale cu sediul in Pitesti, avand denumirea de ,Anghel Saligny”.
La vot au participat 66 de delegati din totalul de 96 de delegati cu drept
de vot, nominalizati de filiale. Se voteaza prin vot deschis:

- pentru denumirea Anghel Saligny: 66 voturi impotriva;

- pentru infiintarea noii filiale: 39 voturi impotriva, 2 voturi pen-
tru si 25 de abtineri. _

in consecints, nu se aprob infiintarea unei noi filiale cu sediul in
Pitesti cu denumirea de ,Anghel Saligny”.
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22. Gheorghe LUCACI - decan Facultatea de Constructii Timisoara

25.
26.
27.

28.
29.

30.
31,
32.
33.
34.

si presedinte A.P.D.P.;
. Valentin MARTANQOV - director general ,Drumuri Municipale
S.A. Timisoara”;
. Bogdan MEZEI - director tehnic ,Tirrena Scavi SpA”, Su-
cursala Cluj;
Mihai MIHAILESCU - administrator ,IZOWEST Cluj-Napoca”
Silivan MOLDOVAN - director ,D.P. CONSULT Cluj”
Radu MUNTEANU - sef Departament intretinere D.R.D.P.
Bucuresti
Adriana NICULA - director general D.R.D.P. Brasov;
Bogdan PALADE - director Divizia Infrastructurd ,CONEST
Tasi”;
Gheorghe PALCANIN - presedinte Filiala A.P.D.P. Hunedoara;
Valentin PALEA - presedinte Filiala A.P.D.P. Bacau;
Iordan PETRESCU - prof. U.T.C.B. - Facultatea C.F.D.P.;
Victor POPA - presedinte CNCISC;
Mihai Radu PRICOP - presedinte Filiala A.P.D.P. Suceava;

1. Ioan ALEXA - director ,,ALBIX Constructii Timisoara”; 35. Gheorghe RAICU - vicepregedinte Filiala Bucuresti;

2. Valentin ANTON - prim-vicepresedinte A.P.D.P. Romania; 36. Viorel SCUTARU - ing. S.D.N. lasi;

3. Florin BELC - pregedinte Filiala A.P.D.P. Banat; 37. Anghel TANASESCU - presedinte Filiala A.P.D.P. Bucuresti;

4. Cornel BOTA - director ,Beta Tehnic Timisoara”; 38. Dorina TIRON - presedinte Filiala A.P.D.P. Moldova si vice-
5. Dan Mihai BOZDOC - vicepresedinte Filiala A.P.D.P. Dobrogea; presedinte A.P.D.P.;

6. George BURNEI - director ,Drumuri Company Caras Severin”; 39. Marin TUDOR - presedinte Filiala A.P.D.P. Valcea;

7. Cristian COMISU - prof. Facultatea de Constructii Iasi; 40. Tudor VARLAN - ing. D.R.D.P. lasi;

8. Avram CONTIU - administrator ,PRINFO SRL Bragov”; 41. Constantin ZBARNEA - vicepresedinte Filiala A.P.D.P. Mol-
9. Ion CORODESCU - presedinte Filiala A.P.D.P. Oltenia; dova.

10. Dorel CRACIUN - director ,Drumuri Bihor S.A.”;

11. Liviu DAMBOIU - director Timisoara;

12. Adrian George GAMBUTEANU - presedinte Filiala A.P.D.P. Do-  Membri supleanti ai Consiliului National

brogea;
13. Dorel GHEORGHE - director ,,Group D.C.M. Timisoara”;
14. Elena GHINERARU - director ,PRO CONS XXI Bucuresti”;
15. Gavril HODA - presedinte Filiala A.P.D.P. Transilvania;
16. Liliana HORGA - presedinta Filiala A.P.D.P. Brasov;
17. Costel HORGHIDAN - presedinte Filiala A.P.D.P. Muntenia;
18. Mihai ILIESCU - prof. U.T. Cluj-Napoca;
19. Vasile IONASCU - director Buzéu;
20. Gheorghe ISPAS - sef S.D.N. Tg. Mures;
21. Toma IVANESCU - vicepresedinte A.P.D.P. Romania;

o o~ 3o s W

. Sabin BASTUCESCU - ing. ,EGIS Romania”;

. Cristian BORBELI - director ,Expert Proiect 2002 Bucuresti”;
. Florin DUMITRACHE - ing. D.R.D.P. Iasi;

. Eftimie IONESCU - director ,EFTIMEX Grup SRL Pitesti”;

. Cristina MARUNTU - director mediu +CONSITRANS SRL";

. Gheorghe MIHAI - ing. D.R.D.P. Bragov;

. Dan PERCEC - director ,Path’s Rout Timisoara”;

. Horatiu SIMION - director D.R.D.P. Timigoara.

S.UA.
Infrastructura
si imbatrénirea fortei de munca

Potrivit Biroului de Statistica Muncii, din
S.U.A., decesele muncitorilor care lucreaza
in constructii (si in cele de drumuri si poduri)
au crescut in anul 2016 cu 10% fata de anul
2014. In anul 2022, este de asteptat ca nu-
marul lucratorilor cu varsta peste 55 de ani
sa reprezinte un sfert din totalul angajatilor
in constructii. Imbétranirea fortei de munca
se datoreaza factorilor economici, dar si do-
rintei de a putea pastra, pana la o varsta mai

inaintatd, asigurdrile de sinitate. imb-
tranirea fortei de muncé se va traduce si
in cheltuieli de compensare mai mari. De
exemplu, in cazul unui accident, un lucrator
in varsta de 19 ani se poate reface in patru
zile, in vreme ce unul de 65 de ani va fi re-
cuperat in 17 zile. De asemenea, rata acci-
dentelor la muncitorii in varsta este aproape
dubla fata de cei tineri. O alta cauza o re-
prezinta lipsa de atractivitate pentru inva-
tarea unor meserii care nu sunt lipsite de
stres, dificultdti si conditii vitrege de lucru.
Activitatea pana la o varsta inaintata are insa
drept motivatie beneficiul economic, in con-
ditiile costurilor de viata tot mai ridicate.
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Programul de activitate
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al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania, pe anul 2016

Cap. A - Activitati organizatorice 3.

1.  Atragerea de noi membri individuali si colectivi in cadrul fi- >-

lialelor, atat din tard cat si din strdindtate, pdstrénd criteriul de cali-
tate profesionala.
Termen: permanent
2. Atragerea de noi membri individuali si colectivi pentru a se
nscrie Tn Asociatia Mondiald de Drumuri (AIPCR).
Termen: permanent

6.

Cap. B - Activitati tehnice si stiinfifice

ciatie de utilitate publica.

intocmirea si depunerea documentelor pentru a deveni aso-

Termen: trim. III 2016

Organizarea de cursuri de calificare in diverse meserii - curs
postliceal pentru tehnicieni in constructii si administrarea drumurilor,
laboranti si maistri. Continuarea cursului EUROHOT pentru tehnicienii
de drumuri.

Termen: permanent
Extinderea formei de pregatire continua.

Termen: permanent

Luna martie 2016

Vizita tehnicd prilejuitd de reabilitarea podului Giurgiu - Ruse

Luna mai 2016

1. Simpozionul ,Materiale si tehnologii noi in constructia si intretinerea drumu-
rifor si podurilor”, editia a X-a;

2. Sesiune avand ca tema informarea asupra desfasurarii Congresului de la
Seul, organizatd in colaborare cu Universitatea de Constructii Brasov si vizits
pe tronsonul II al Ocolitoarei municipiului Brasov;

3. Masa rotunda privind disponibilitatea reglementarilor tehnice

Luna iunie 2016

1. Masa rotunda cu tema ,Tehnologii noi utilizate la constructia si reabilitarea
infrastructurii de transport”

Luna august 2016

1. Simpozion cu tema ,Solutii si expertiza pentru stabilizare si consolidare
terasamente”

Luna septembrie 2016

1. Simpozion cu tema ,Prezentarea de solutii tehnice la Centura municipiului

Bacau”

Luna noiembrie 2016

1. Simpozionul cu tema ,Siguranta circulatiei in actualitate. Participdm la trafic,
suntem responsabili”, editia a XII-a

2. Organizarea, in colaborare cu Facultatea de Constructii Timisoara, a Confe-
rintei cu tema ,Managementul Traficului si Mobilitatea”

I MAI 2016

Bucuresti - Filiala Bucuresti
Nivel teritorial

Cluj-Napoca - Filiala Transilvania
Nivel national

Brasov - Filiala Brasov

Nivel teritorial

Bucuresti - Filiala Bucuresti
si Filiala Moldova
Nivel national

Iasi - Filiala Moldova
Nivel teritorial

Ramnicu Valcea - Filiala Valcea
Nivel teritorial

Bacau - Filiala Bacdu
Nivel teritorial

Cluj-Napoca - Filiala Transilvania
Nivel national

Timisoara - Filiala Banat

Nivel teritorial

martie 2016
mai 2016

mai 2016

mai 2016

iunie 2016

august 2016

septembrie 2016

noiembrie 2016

noiembrie 2016
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Verificarea activitatii economico - financiare |a toate filialele

Cap. C - Activitatea publicistica si de documentare 2.

A.P.D.P.

1. Sprijinirea de catre A.P.D.P. a aparitiei lunare a Revistei

LDrumuri Poduri”.

Comisia de specialitate a revistei va aviza toate articolele propuse

spre publicare.

anuLxxy drumuri
NR. 155 (224) poduri

Termen: sem. II 2016

Cap. E - Activitati sociale

2. Accesul tuturor membrilor la consultarea revistelor de spe-

cialitate din straindtate, la care A.P.D.P. este abonatd (,Routes- L
Roads”, ,World Highways”, ,Revue Générale”, ,Route Actualité”,

»Bridge”, ,Transportation Research Record”).

Cap. D - Activitati economice

Organizarea de vizite tehnice gi excursii de catre filialele cu
centre universitare pentru membri si studenti.

Termen: trim. Il 2016

2. Organizarea de activitati sportive in cadrul filialelor si a unor

concursuri pe tard (gah, fotbal, tenis de masd etc.) in cadrul Filialei

1. Urmadrirea de catre toate filialele a incasarii cotizatiilor, sursa

financiard importantd pentru activitatea asociatiei. 3.

Un arc de pod, de 8.400 tone, a fost mu-
tat pe o distantd de 400 m, folosindu-se tran-
sportori modulari autopropulsati cumuldnd,
in total, 244 de osii si 976 de roti. Operatiu-
nea s-a desfasurat in weekend, in data de 9
mai 2016 (de ziua Europei), in zona Muider-
berg, din Olanda. Noua structura a fost tran-
sportatd alaturi de vechea structurd, pe care
o va inlocui. Echipa de contractare ,SAAone”
a executat cu cea mai mare atentie mutarea
podului intr-o pozitie temporard, asigurdnd,
in acelasi timp, deschiderea traficului pe dru-
murile locale cu doud ore mai devreme fata
de termenul programat. Operatiunea a presu-
pus si o serie de lucrdri suplimentare, cum ar
fi controlul capacitatii rutiere si al lucrarilor de
consolidare, pentru a se asigura ca sarcina nu
s-ar dezechilibra sau scufunda.

in lungime de 255 m, cu o inltime fata de
sol de 55 m si o Idtime de 17 m, arcul a fost
construit din otel, incepand din anul 2014.
imbunatitirile aduse podului se vor resim-
ti si asupra traficului rutier, pe Autostrazile
Al si A6, care conecteaza traseul Schiphol -
Amsterdam - Almere. Cele 8.400 de tone au
fost mutate de la locul asamblarii (Autostrada
A1), intr-o0 singura noapte, incepand de vineri,
ora 20.00 si pand sambata, ora 9.00, cand
traficul a fost redeschis pe autostrada. Ope-
ratiunea a fost considerata una dintre cele mai
spectaculoase din lume. Proiectul in sine este
considerat cel mai mare arc de pod din otel
construit in Eurcpa.

"Un pod pleacs,

2016.

Termen: lunar

Suceava - Stefan cel Mare.’

Termen: trim. Il si IIT 2016

Sdrbatorirea Zilei Drumarului la toate filialele, in 5 august

—
=
=
D
@
3
)
=3
=%
w—
=
@
>
o
£
-
.
i

.. iar un altul va produce energie electrica!

Un proiect extrem de inovator este pe ca-
le s& prindd viatd in Indonezia: o firma din
Olanda, ,Tidal Bridge”, a fost selectats pentru
a construi noul ,Pancasila Palmerah Bridge”,
in Nusa, Tenggara de Est. Proiectul implica un
pod suspendat de 1,3 km, peste stramtoarea
Larantuka si va costa peste 4 milioane de do-

lari, far lucrarile de constructie vor incepe in.

luna decembrie, anul acesta. Din lungimea
totald de 1,3 km, 800 m se vor intinde peste
strdmtoarea Larantuka. Podul va lega Flores
cu insula Andora. Caracteristica inovatoare a
acestui proiect consta in instalarea unor tur-
bine, care vor fi in masura s& genereze pana
la 30 MW energie electrics, prin valorificarea
mareelor din stramtoare.

MAI 2016 I
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Licitatii de proiectare si executie pe principiul

»pretului real” si nu al aberantului ,,pret minim”

S.C. CONSITRANS S.R.L.
Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier projectare
drumuri si autostrézi

Principiile FIDIC privind atribuirea contractelor de lucrari

T e Intrebi, cum s3 faci ceva cu ,pretul cel mai mic”, cand in rea-
litate pretul este cu totul altul, definit ca fiind un pret ,/n jur
de" sau ,circa”. Se poate discuta chiar de un ,pret real” in situatia in
care Ofertantii nu mai sunt ,sub presiunea pretului cel mai mic" sau
altfel spus, ,nu mai sunt obsedati de pretul minim”, astfel incat sa
poatd executa lucrarile scoase la licitatie de buna calitate, conform
Cerintelor Beneficiarului si a legislatiei tehnice si juridice in vigoare si
in acelasi timp si un beneficiu.

Deci se poate vorbi de un ,pret real” in stabilirea pretului, Ofer-
tantii nemaifiind supusi nici unor constrangeri, decat numai propriei
lor gandiri, functie de pregatirea pe care o au din punct de vedere
profesional, a constiintei lor si multe alte particularitdti care le apar-
tin; pornind de la aceste realitati, desigur, fiecare Ofertant va de-
pune oferta cu propriul pret, adica cu pretul real.

fnainte de a intra in prezentarea si a altor metode de atribuire
a contractelor de lucréri de proiectare si executie, fatd de metoda
actuald a ,pretului cel mai mic”, este necesar s se precizeze ca pen-
tru Obiectivele de investitii din domeniul infrastructurii de transport
de interes national, au fost aprobate Conditiile Contractuale ale Fede-
ratiei Internationale a Inginerilor Consultanti in Domeniul Construc-
tiilor (FIDIC), prin Hotdrdrea Guvernului nr.1405/2010. Prin Ordinul
nr.138 din 9 aprilie 2012, presedintele Autoritatii Nationale pentru Re-
glementarea si Monitorizarea Achizitiilor Publice a aprobat si ,,modelele
de documentatii standardizate aferente procedurilor de atribuire a con-
tractelor de achizitie de lucrdri publice pentru proiectare de investitii din
domeniul transportului rutier care utilizeaza conditiile contractuale ale
FIDIC - CARTEA ROSIE si CARTEA GALBEN, i,

Este interesant de mentionat ca deosebirile intre cele doud Carti -
rosie si galbend consta numai in ,cea mai mare parte a projectarii va fi
efectuatd de citre Beneficiar (sau «Inginer») si se aplicd FIDIC - CAR-
TEA ROSIE, iar dacd «cea mai mare parte a proiectarii va fi efectuats
de catre Antreprenors», atunci se aplics FIDIC - CARTEA GALBENA™.

Se constatd ca, pana in prezent, la noi in tard se preferd s3 se
aplice cerintele FIDIC - CARTEA GALBENA. De ce? Raspunsul puteti
sa-| dati si dumneavoastra!

»Pretul cel mai mic” si calitatea lucrarilor ce se executa

Este bine cunoscut faptul ca principiul ,,pretului cel mai mic”
este discutat foarte aprins de catre cei care participa la proiectarea si
executia diverselor Obiective de investitii in domeniul rutier. Benefi-
ciarul justifica acest principiu spunand ca asa a stabilit Uniunea Eu-
ropeana, iar Antreprenorii se intrec unii pe altii sa stabileasca preturi
cat mai mici, pentru a cdstiga Licitatiile, gdndindu-se ca pe parcursul
executiei vor gasi solutii tehnice astfel incat sa obtina si beneficii si sa
se Incadreze si in valoarea din Ofertd; oare asa s5 fie?!

I MAI 2016

Atunci, te intrebi de ce proiectele sunt superficial intocmite, iar
calitatea executiei este de multe ori deplorabild, mai ales cand este
vorba de FIDIC - CARTEA GALBENA. De ce? Pentru ci Antreprenorul
face orice i este posibil sa obtina profit; atunci, face rabat la calitate,
prin inlocuirea materialelor indicate in Proiect cu materiale mai ief-
tine si de calitate indoielnicd, tehnologii de executie putin costisitoare,
utilaje necorespunzatoare si multe, multe alte modalitéti prin care s3
reducd cheltuielile.

Important este cd Antreprenorul declara in scris, semneazd si
stampileaza ca lucrarile se executa in conformitate cu prevede-
rile proiectului si ale Legii nr. 10, privind Asigurarea calitatii in
executie, fard sa mai precizeze ci valoarea cu care a céstigat licitatia
nu a fost cea care ar fi trebuit s3 fie; asa se cere, asa facem: ,,pretul
cel mai mic”,

Este evident ca aplicarea principiului castigdrii licitatiilor pe baza
~prefului cel mai mic” este total neindicat sau mai precis este one-
ros; cum sd se execute lucrari cu o valoare care reprezinta, cum ar
fi, 40% din Bugetul precizat de Beneficiar, in Caietul de sarcini? De-
sigur, pot fi si alte procente, de 60%, destul de frecvent sau mai rar,
de 70% si foarte rar, de 80%. Mai pot fi facute comentarii asupra
acestui mod de castigare a licitatiilor? Se mai poate mentiona si fap-
tul ca in orice conditii, chiar si pentru un Buget intreg (neredus prin
Licitatie), Antreprenorul va face tot posibilul s3 obtina un profit
cat mai mare, deoarece el este ,,stapanul”, pentru ci asa pre-
cizeazd CARTEA GALBENA.

in consecintd, s3 ne gandim ce s-ar putea face sau mai precis la
ce metode s& apelam ca valorile Ofertantilor sa fie cat mai aproape de
adevar, fara insd ca Beneficiarul la Licitatii s& mai precizeze (in Caie-
tul de sarcini) Bugetul necesar realizarii investitiei respective (Buge-
tul investitiei este calculat si aprobat la faza de proiectare ,Studiu de
fezabilitate”.

Pot fi metode de calcul, altele decét ,,pretul cel mai mic”?

Este logic ca nu pot fi facute alte referiri decat numai la metodele
matematice; trebuie sa ne oprim la acel domeniu simplu al matema-
ticii care ofera metode de calcul aplicabile la ceea ce ne intereseaza
sau altfel spus, metode c(i care s& se rezolve problema stabilirii acelei
valori necesard numai a ,proiectarii” si numai a ,executiei” sau la un
loc, a ,proiectarii si executiei" Obiectivului de investitie respectiv.

Care sa fie domeniul din matematicd ce s-ar potrivi rezolvarii
acestei probleme, stiind ca Beneficiarul este unul singur, iar Ofertantii
pot fi numerosi: doi, trei, cinci sau opt... s.a.m.d., adica ,n” firme de
«proiectare” sau de ,proiectare si executie"?

Fiind vorba de astfel de situatii, nu ne putem gandi la altceva
decat la metode matematice care se aplic3 in statistici. De alt-
fel, dupa cum se stie, statistica este un domeniu extrem de important
pentru economia unei tari.

Sa ne straduim putin si s§ vedem rezolvarea acestei probleme nu
prin prisma Proiectantuluf sau a Constructorului, ¢i prin aceea a Sta-
tisticianului, deoarece putin mai inainte se mentiona cad la Licitatie
participa ,,n” firme de proiectare sau ,n” firme de proiectare si
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executie, ceea ce inseamnd ca Beneficiarul are de analizat ,.n"
Oferte, adici este vorba de o analiza statistica.

in concluzie, avem de aplicat metode matematice care conduc la
rezultate stabile si reale si nu la o afirmatie fard justificare, denumita
Lpretul cel mai mic”, care este pus alaturi de ,Bugetul fixat de Bene-
ficiar pe baza unui Studiu de fezabilitate avizat gi aprobat de Au-
toritatilor Statului. Oare cum poate fi caracterizatd o asa géndire,
cand de foarte multe ori ,pretul cel mai mic” reprezinta 40% sau 60%
din Buget, adicd din realitate?

Astfel de-analize statistice se realizeaza utilizadndu-se me-
todele de calcul denumite ,Marimile medii matematice”. Tre-
buie s3 aritim ci scoaterea la licitatie a unui obiectiv de investitie se
face pe baza unui ,Caiet de Sarcini”, functie de utilizarea ,Conditiitor
Contractuale”:

- FIDIC - CARTEA ROSIE in care se precizeaza ca ,proiectarea va
fi efectuatéd de cdtre beneficiar (sau de Inginer)”;

- FIDIC — CARTEA GALBENA, in care se mentioneaza ¢ ,cea mai
mare parte a proiect3rii va fi efectuatd de cétre Antreprenor” (cu alte
cuvinte Antreprenorul preia rolul Proiectantului, fiind in acelagi timp
si Constructor, cu toate responsabilitdtile impuse de Legile romane).

Semnificatia cuvantului ,,medie”

Cuvantul ,medie” este prezent in conversatiile persoanelor aproa-
pe in fiecare zi, folosindu-se expresii ca: ,durata medie de viata”,
.greutatea medie a unor produse”, ,media zilnicd anuald - MZA",
Jpregdtire de nivel mediu”.

Pentru ca marimea medie sd aibd un caracter obiectiv este
strict necesar ca alegerea tipului mediei s se facé in functie de forma
de variatie si de sursele de informatii referitoare la caracteristica stu-
diata”. (1)

Determinarea valorilor tipice care sa fie reprezentative se
realizeaz prin calculul mirimilor medii. Acestea exprima ceea ce
este comun si general In forma de manifestare a fenomenelor de
mass urmérind eliminarea a ceea ce este intamplator si neesential in
producerea lor”. (2) _

Mediile sunt, de asemenea, indicatori derivali dar care ex-
primi ceea ce este tipic, comun si general in configuratia
fenomenelor, exprim§ Intr-o manierd abstractd tendinta centrald de
grupare a nivelurilor individuale cdtre un nivel de sinteza denumit
mérime medie”. (3)

JAlternarea datelor, care accidental sunt prea mari sau
prea mici dintr-o populatie statistici se face prin calcularea
unor medii, in felul acesta ficundu-se o compensare a valo-
rilor individuale. Acest calcul ne arata o anumita tendinia a
fenomenului studiat, media statistica fiind o valoare ce sinte-
tizeazs intr-o singurd expresie numericd toate valorile din
seria de mésurdtori sau observatii. Termenii seriei difera de
medie deoarece au fost influentati de diferiti factori”. (4)

in situatia de fat3, adic a stabilirii unei valori cat mai aproa-
pe de realitate, ne vom referi la ,indicatorul statistic” care re-
prezintd expresia numerica concretd sau dimensiunea unei
colectivitati sau fenomen. Poate fi definit ca ,rezultat numeric al unei
numdérdri, al unei mésuri statistice a fenomenelor si proceselor de
masé sau al unui model de calcul statistic” . (1)

Indicatorul statistic este purtdtor de informatii, reflectand in ex-
presie numericd un fenomen real. De asemenea, este un mijloc de cal-
cul constituind o modalitate de obtinere a informatiei statistice”. (1)

Exista o clasificare denumita . Indicatorii tendintei centrale (care)
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reprezintd o categorie deosebit de importantd de Indicatori statistici
utilizati in analiza variabilelor numerice........, redau intr-o singurd ma-
surd ceea ce este tipic, esential, caracteristic, obiectiv si stabil pen-
tru o serie de date numerice”.

Jndicatorii tendintei centrale sunt: marimile medii si indicatorif
medii de pozitie” (1) care sunt rezultatul sintetizarii intr-o singura ex-
presie numericd a tuturor nivelelor individuale observate.

Despre marimile medii matematice

.Modul de organizare al sistemului de date statistice pentru care
dorim s& calculdm media determind optiunea de aplicare a unei anu-
mite forme de medie. Se cunosc si se aplicd mai multe tipuri de medii,
dintre care cele mai utilizate sunt: media aritmeticd, media armonica,
media pétratici si media geometrica”.(3)

.Media aritmetic, (X ) se utilizeaza la calculul mediu al unor
indicatori prezentati in serie dinamicé de intervale de timp, la calcu-
lul nivelului mediu al seriilor statistice de variatie, al seriilor simple
enumerative etc”. (3)

_Media aritmeticd simpld exprima un nivel mediu, anihiland
abaterile individuale, netipice. Ea este cumprinsa intre valoarea cea
mai mare si cea mai mica. Dacd in urma unei selectii apar valorile dis-
tincte Xy, Xz, ..., X, atunci media aritmetica este data de formula: (4)

n
Xy +x3+-+ X, _1 -‘x.

n “n e
=1

A

media aritmeticd se mai noteaza, X =mj,
fn cazul cdnd frecventele variantelor nu sunt egale intre ele, se
aplicid media aritmetici ponderata: (3)
n
navy +nzvy +--4nv, 1

= n;v;
n z Y

i=1

=

=21

Numdrul care aratd de céte ori se repeté fiecare valoare (nj) este
Lponderea” valorii respective. (4)

Media aritmeticd are dezavantajul ¢ este sensibild la valori ex-
treme, iar dacd termenii sunt prea ,impréstiati”, tinde s& devind o
valoare nereprezentativa.

Dacs avem mai multe medii, fiecare referindu-se la o anumita ca-
tegorie, fiecare medie va fi ponderatd in functie de importanta cate-
goriei sale”, (4)

.Media armonica (m;) este o formé transformatd a medief arit-
metice(simple sau ponderate) si se utilizeaza atunci cand ne propu-
nem s calculdm o valoare medie din marimi relative, cunoscand ma-
rimile relative individuale si numd&rdtorii rapoartelor pe baza carora
au fost calculate”. (3) -

Media armonic3 este valoarea inversa a mediei aritmetice ale va-
lorilor inverse datelor de observatie:

n _ n

o 1
=1y

my =

sau
si exprima caracterul sintetic al unor valori ce se afld in raport in-
vers”, (4)

.Media geometricad (m,) este mai puin sensibila la valorile ex-
treme decat celelalte medii, si se intrebuinteazd cand se intentioneazd
s§ se atenueze divergentele mari dintr-o serie, fiind considerate, du-
pé o expresie, ,cea mai exactd medie”. Se mai utilizeaza cand dife-
rentele intre termeni sunt foarte mari.

Dacs x;, X3, ..., X, sunt n valori, media geometrica se defineste
prin relatia:
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Xg =M =YX1X; . X, sau logaritménd,
n
1 1 ;
log mg== (log xy+log x»+..log x,) sau log Mg=1 Z 0gx;
=1

Datoritd faptului ca se calculeazd mari usor cu ajutorul logaritmilor
se numeste ,medie logaritmica”. (4)

- Iy = m, este notatia pentru valoarea medie obtinuta cu ajutorul
mediei geometrice,

- n este numarul indicatorilor inscrisi in serie;

- x; — indicatorii din serie;

- X3 §i X, — primul si respectiv ultimul indicator al seriei.” (3)

~Media péatratica (x, sau m;) se utilizeaza la calculul indicato-
rifor care exprima in mod sintetic gradul de variabilitate al caracteris-
ticifor statistice. (3) si se calculeaza ca radical, din media aritmetica
a patratelor termenilor seriei. (1)

Media pétraticd se utilizeaza in cazul in care intr-o serie de repar-
titie predomind valorile mari ale caracteristicilor sau dacd se vrea s&
se acorde acestora o importantd mai mare. (1)

~Media pétraticd se mai intrebuinteaza cand valorile prezintd cres-
teri din ce in ce mai mari. Ea constituie modelul matematic pentru
abaterea medie patratica. Media este sensibild la valori extreme, din
care este intotdeauna mai mare decat celelalte medii. Are avantajul
ca se poate aplica si in cazul valorilor nule sau negative (care prin
ridicare la patrat devin pozitive), Se intrebuinteazd cdnd ddm impor-
tantd valorilor mari”. (4)

Media patratica este definitd prin formula:

n
sy 1 E 2 (x4 xE4-4x3
X, =m =— g Faloordy R0
P n & n

Indicatori ai imprastierii datelor

Acesti indicatori sintetici ai impréstierii mdsoard gradul de diver-
sificare a valorilor.

.Media este un indicator care caracterizeaza un esantion (sau o
populatie) din punctul de vedere al unei caracteristici studiate, Exista
mai multe notari pentru medie: M si x barat reprezintd media unui
esantion, iar n (mic) este media unei populatii.

Tipuri de indicatori

a. Amplitudinea absoluta (A) este un parametru care arata di-
ferenta dintre valoarea maxima si valoarea minima din cadrul unui
sir de date (a unei distributii): indicd in mod absolut plaja de valori
intre care se intinde distributia si poate fi influentatd de o singuré va-
loare aflatd la extremitatea distributiei (in cazul de fatd, cum ar fi Va-
loarea de investitie/Bugetul B) calculat in cadrul SF.

Deci A=Xpay = Xmin (6)

b. Amplitudinea relativd (A%) inseamna raportul procentual
dintre amplitudine (A) si medie (m), care este utild cand cunoastem
plaja teoretica de variatie a valorilor si anume:

A%= A/m (100  (6)

c. Abaterea medie (d) se stabileste cu formula:

x; —ml < . .
d= E‘T y ch; —m] , in valoare absoluta

— X g
in =X +X3 +—+X, s (media aritmetica)

d. Dispersia

Masura dispersiei se referd la ,imprastierea” valorilor dintr-un set
de date. Media nu are semnificatie dacd se aplicd pe un set de date
foarte dispersate.
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Se pune deci problema de a gasi indicatori prin intermediul carora
se poate mdsura variatia sau imprastierea datelor in jurul mediei.
Acesti indicatori sunt: dispersia si abaterea standard. Cu ajutorul lor
se obtin informatii asupra variabilitatii grupului studiat. (7)

De multe ori, in loc de folosire a , dispersiei”, se utilizeaza ,abate-
rea medie patratica.” (4)

in mod uzual, un ,esantion” se noteazi cu ,S%", iar o ,populatie”
cu 0",

fn cazul unei serii statistice, cum ar fi: X1, X3, ..X1..X,, dispersia
(0?) este media patratelor abaterilor de la media aritmetica, adica:

@ 4 + i
P N SR R
o=— E(x; —%)% inde g=2Z2° T7m - E X,
n n n
=1

X =m,, care reprezintd media aritmetica

e. Abaterea medie patratica sau abaterea standard este cea
mai cunoscuta si utilizatd masura a variabilitatii datelor. Trebuie s&
distingem doua tipuri de noutati utilizate in situatii variate: (5)

O = abaterea standard a unui sir de date (populatii);

S = abaterea standard a esantionului.

Atat 0" cat si ,S” sunt abateri standard a unor date (prima fiind
un parametru al populatiei, iar cea de a doua a unui esantion). Abate-
rea medie patraticd sau abaterea standard a unui sir de date se cal-
culeaza ca o medie patraticd din abaterile tuturor elementelor seriei
de la media lor aritmetica si rezultd prin extragerea radicalului din
expresia dispersiei,

— =}z
p_— L@ff)
n
unde:

x; = valorile individuale;
m,= media esantionului;
n= numérul valorilor individuale dintr-un esantion sau de
populatii. ’
O alta formuld aplicabild in ambele cazuri, poate fi:

Se precizeazd cd acest indicator este mai concludent deoarece
LPrin ridicarea la patrat se da o importantd mai mare abaterilor mari
in valoare absoluta, acestea influentand intr-o mésurd mai mare gra-
dul de variatie al variabilelor analizate.” (4)

f. Coeficientul de variatie (cv), (sau de variabilitate) este
utilizat in scopul stabilirii gradului de omogenitate a unui egsantion si
se obtine prin raportarea abaterii standard la media esantionului.
Rezultatul obtinut se raporteaza in procente. (5) (6)

o
s .100 , unde: 0= abaterea standard a esantionului studiat;

x =m=media grupului.
De exemplu, dacd m=11,40 si 0=2,7

vom avea: cv= -100 ; cv=23,68%

7
11,40

Interpretarea coeficientului de variatie se face functie de valorile
obtinute:

a - daca coeficientul este cuprins intre 0% si 15%, fnseamnd cd
impréstierea datelor este foarte micd, iar media (m) este reprezen-
tativa;

b - dacd valoarea este intre 15% si 30%, imprastierea datelor
este mijlocie, media (m) fiind inca suficient de reprezentativa;

¢ - dacd coeficientul depdseste 30% media (m) are o reprezen-
tativitate redusa. (5) (6)
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Coeficientul de variatie se mai poata nota si cu ,v" fiind raportul
intre abaterea medie patraticd (0) si media aritmetica (m), exprimat
sub forma de procente:

6 = 3 oz s
V:E-IOO si are aceleasi semnificatii mentionate mai inainte

Exemple de calcul a marimilor medii pentru sirul de valori,
in milioane Euro, rezultat dupa depunerea ofertelor.
Exemplul A: calculul numai cu valorile din oferta

Beneficiarul a scos la ,Licitatie de proiectare si executie”,
conform prevederilor Conditiilor contractuale prevazute in FIDIC -
CARTEA GALBENA, o autostradd in lungime de 10 km, care se desfa-
soaré intr-o regiune de deal. Studiul de fezabilitate este deja aprobat
de Guvern. Licitatia se face pe baza Caietului de Sarcini emis de Be-
neficiar, la care este anexat Proiectul ilustrativ intocmit pe baza
studiului de fezabilitate, impreuna cu Listele care contin volumele
de lucrdri, pe specialitati (drumuri, poduri, consolidari, hidrotehnice
etc).

Se precizeazd, ceea ce este foarte important, ca cifra care repre-
zintd Valoarea Investitiei, adicd Bugetul calculat la Studiul de feza-
bilitate, cat si Durata de proiectare si executie a lucrarilor, se afla
intr-un plic, pe care 1l detine Ministrul sau pe care il detine Directorul
General al Beneficiarului, continutul plicului fiind strict secret pe
durata desfasurdrii Licitatiei (plicul strict secret se va deschide dupa
deschiderea plicurilor primite de la Ofertanti).

La Licitatie au participat 6 (sase) Ofertanti (Antreprenori), mari-
mile valorice prezentate in plicuri de cétre fiecare Antreprenor pentru
proiectarea si executia Autostrdzii respective si duratele de executie
fiind urmatoarele.

Tabelul 1

Ofertant Valoare-a; Durata

(n:) (mil.euro) (zile)

1 a;=115 2;=980

2 a;= 92 ,=860

3 as= 86 73=810

4 as= 121 24=790

5 dg= 117 Zs-"—860

6 as= 98 26=990

Se cere sa se calculeze cele cinci marimi medii.
1. MEDIA ARITMETICA SIMPLA se calculeazd cu formula:
al+a2+a3+ad4+ad5+ab
n
115+92+86+ 121+ 117 +98 629
Ma= 6 =%

Ma= , sau

! m,=104,833 mil. euro

| 2. MEDIA ARITMETICA PONDERATA se aplicd, conform principii-
lor statisticii, in situatiile in care in oferte se regdsesc aceleasi valori
sau valori foarte apropiate. in situatia de fatd din oferte rezultd va-
lori, uneori mult diferite intre ele, ponderile putand fi duratele de
executie in zile, (zi) adicd:

115(980 + 92 (860 + 86(8104 121 (790 + 11?(860+98{990

980 + 860 + 810 + 790 + 860 + 990

Map=
554710
=75200 ' Map
3. MEDIA ARMONICA este inversad mediei aritmetice si se cal-
culeaza cu formula:

=104,8602 mil. euro

ANUL XXV drumuri|
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6 6
M=—3 1 1 1 1 ~0,0584

isteategetmtis

m,=102,7398 mil. euro

4, MEDIA GEOMETRICA

La unul din punctele mentionate mai inainte s-a aratat c¢d media
geometricd se calculeaza cu formula:

1
TR

m="Jas (az (aa (au (as (aq ;

1
logm_= 3 (log115+l0g92+log86+log121+log117+log98);

g
12,1011181
log mg="g =2,0169; myg=103,9681 milioane euro
5. MEDIA PATRATICA
Dup# cum s-a mai aritat, media pétratica se calculeaza ca un ra-
dical din media aritmeticd patraticd a ,n” numere reale pozitive aj,
ag,....... 8y, adicd:

F
_ !a1+a:+---+az _
mp_ e T I
n

f1152 +92% £ 867 + 1217 + 11'.“+98’I 67019

M= 6 16

mp-105,6874 mil. euro

Din cele prezentate mai inainte rezulta ca fiecare Antre-
prenor si-a facut calculele astfel incat cu valoarea obtinuta sa
poata proiecta si executa Autostrada conform cerintelor pre-
cizate de Beneficiar in Caietul de sarcini si a prevederilor din
legislatia tehnica si juridica din Romaénia.

ins¥, sd continudm calculele si sa stabilim si celelalte elemente pe
baza datelor prezentate mai inainte.

Indicatorii impréstierii datelor calculate anterior

a. Amplitudinea absolutd care araté diferenta dintre valoarea ma-
xim3 si valoarea minim din cadrul sirului de date de mai inainte:
A= Xmayx — A= 104,860 - 102,485 ;
A= 2,375 milioane euro
b. Amplitudinea relativd (A%) care inseamna raportul procentual
dintre amplitudine (A) si medie (m):

Xenin ¢

A »
A%:; 100 ; AO/c.:m-lDD ; A%=2,2655%
c. Abaterea medie (d)
_E|X= —m] ; d__}j|629,00— 104,833| - %524,1670
= n  HES 6 re= 6

d=87,3612, -
d. Dispersia, dupd cum s-a mai precizat este media patratelor mi-
nus patratul mediei valorilor seriei si se calculeazd cu formula:

T? T N
I M S E e e Z xX&
Q= m?, unde m - siTy Lo
Ty= E x,=1154+92+86+121+117+98; T;=629,00 ;

T2=ZXf=

T, 629
=—=—¢—; M=104,8334

1152+4922+862+12124+1172+98?=67019,00;

Dispersia este:

. 67019,00

¢ ~104,83342; 07=179.7916
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e. Abaterea medie pétraticd sau abaterea standard, dupa cum
s-a mai ardtat, este cea mai cunoscuta si utilizatd masura a variabi-
litatii, avand valoarea radicalului din valoarea dispersiei, adica:

0=4/179,7916 ; 56=13,4086

f. Calculul coeficientului de variatie

Pentru a se cunoaste gradul de omogenitate a datelor din proble-
ma enuntatd mai inainte, este necesar sa calculdm coeficientul de
variatie care este raportul intre abaterea standard, la media sirului
de date, In procente, adica:
13,4086
1048334

Din interpretarea mentionatd la pct.f.a. (pag. 10), imprastierea
datelor este foarte mica, iar media ,m” este reprezentativd, deoarece
coeficientul de variatie ,cv” este cuprins intre 0% si 15%.

5]
cv=—-100; cv=

=— 100 ; cv=12,79%
m

Exemplul B: Calculul marimilor medii pentru sirul de valori
rezultate din oferte, la care se adauga si valoarea/bugetul si
durata de executie stabilite la studiul de fezabilitate

in exemplul ,A" se precizeazd ci Valoarea/Bugetul si Durata de
executie sunt secrete si se gasesc intr-un plic pe care-l detine Minis-
trul Transporturilor sau Directorul General al Beneficiarului, Dupa des-
chiderea Ofertelor depuse pentru Licitatia de proiectare si executie a
autostrazii in lungime de 10 km, poate fi deschis si plicul secret men-
tionat mai inainte, din care afldm ca:

- Valoarea/Bugetul pentru proiectare si executie este

b=104,000 milicane euro;

- Durata de proiectare si executie este de z=900 zile.

fn aceasts situatie, la sirul de valori mentionate la EXEMPLUL ,A"
se mai adaugéd valorile mentionate mai inainte:

Se reiau calculele in scopul de a deduce influenta pe care o poate
avea noua ipoteza asupra marimilor medii si a indicatorilor impras-
tierii datelor (se precizeaza ca in calcule se preiau datele finale din
Exemplu ,A”, la care se adauga noile elemente).

1. MEDIA ARITMETICA SIMPLA se calculeazi cu formula:

al+a2+a3+ad+a5S+ab+b

We= n+1

629+ 104 733
e
2. MEDIA ARITMETICA PONDERATA,
_ 554710 + 104,00.900 648310

, sau

; m,=104,7143 mil.euro

Map="""5390 + 9000 6190 ; m,,=104,7351 mil. euro
3. MEDIA ARMONICA
6+1
mp= 1 = 50651 ; mp=102,7901 mil. euro
0,0584 + 10 2

4, MEDIA GEOMETRICA

mg=rJ¢11 (az(as(ag(as(ag ; adica

1
log my= m(log a;+log a,+log as+log as+log as+log ag+log b);

14,1183

7 =2,0169;

1
log mg=§(12,101181+log 104); log my=

my=103,9681 mil. euro
5. MEDIA PATRATICA

@i 4aZ+--+ai (67019 + 1042
mp= Nl Z Iy 6+1 '

m,=105,4480 mil. euro
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Calculul indicatorilor imprastierii datelor la exemplul ,,B” cu
buget si durata de executie

a. Amplitudinea absoluta
A= xmax - xmin ; A= 104,860 - 102,485 ; A= 2,375 mil. euro

it v B e BSTS .
b. Amplitudinea relativéd A /o—; -100; A%s= m-loo,
A%=2,27%
c. Abaterea medie (d):
_Boml o BI733 - 1047143 | 6282857
T omn4+1 7T 7 Eo 7 ‘

d=89,7551

d. Dispersia ,0"

T. =
=2 _m?, unde T2=2x?=67019+1042; 0%=154,2011
n+1

e. Abaterea medie patraticd sau standard

0=,{154,2011 ; 0=12,4178

f. Coeficientul de variatie
12,4178

TRl o S S . — 0,
1047143 100 cv=11,86%

g 100;
BN = ;o=

Concluziile care rezulta din cele doua exemple de calcul

Din indicatorii imprastierii datelor rezultd ca prin adaugarea Buge-
tului (notat cu ,b") si a Duratei de executie in zile (z) la sirul celor 6
(sase) valori (in euro), se aduce o mai mare incredere in rezultatele
finale, pe care le vom constata in cele ce urmeaza; se presupune ca
Studiul de fezabilitate pe baza caruia se promoveaza investitia este
intocmit, avizat si aprobat de profesionisti si nu de profesori de
sport, prezentatori la televiziuni, fotomodele, specialisti in agricul-
turd, medicing, arheologie, teclogie, minerit si tot ceea ce puteti dum-
neavoastra sa va imaginati.

Afirmatia de crestere a increderii se justifica prin faptul ca aba-
terea medie patraticad (standard) nu mai este de ¢=13,41, ci de
0=12,41, iar coeficientul de variatie descreste de la cv=12,79% la
cv=11,86%.

Stabilirea pretului pentru proiectarea
si executia autostrazilor si a altor lucrari

Pentru rezolvarea acestei probleme, este firesc ca fiecare ofertant
pleacd de la idei sdndtoase, adica lucrul sa fie bine facut nemai-
fiind ,obsedat” de ,pretul cel mai mic”, pe de o parte si cum sa faca,
in conditiile acestui pret aberant si ceva beneficiu, pe de alta parte.
Dacé socotelile sunt bine gandite pentru realizarea lucrului respectiv,
insd Ofertantul se ,arunca” la un beneficiu mai mare decat acel al
bunului simt, atunci acesta trebuie imediat sa stie ca exista o ,linie
medie a valorilor”, pe care daca o depaseste, ramane cu regretele;
valoarea din oferta trebuie sa se situeze imediat sub acea ,finie com-
parativa a valorilor”. Ei, aici e ,cuiul”: care este acea ,/infe a valorii
bunului simt"? Nu o stie nimeni, insa linia valorii se va afla numai
dupa ce se deschid Ofertele si se fac calculele necesare pentru a o
stabili. Si anume, care calcule? Acestea nu sunt altele decat cele
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prezentate mai inainte, in niciun caz nu este vorba de a urmari cu
infrigurare care este ,pretul cel mai mic” pe baza caruia sa fie numit,
pe nerasuflate, Ofertantul castigator al Licitatiei.

Acea ,Jinie medie comparativa a valorilor' sau cum s-a mai
spus ,linia bunului simf de comparatie a valorilor” este deter-
minata de media marimilor celor patru medii stabilite in etapa
I de calcule care include atat Bugetul ,,B” (b) cat si Durata de
executie (z), (aprobate la Studiul de fezabilitate), care raman
secrete, dupd cum s-a mai spus, pana la deschiderea ofertelor.

S-ar putea face aprecieri cd este mai indicat sa ne oprim la prima
etapa de calcule a marimilor medii, ludndu-se in comparatie (a se ve-
dea Exemplul ,B"), valoarea medie armonica m,=102,720 mil. euro,
care ar putea determina ,linia medie comparativd” si in consecintad
castigatorul Licitatiei ar fi fost Ofertantul nr.6, cu valoarea de 98.000
mil. euro. Trebuie scos in evidentd ca oprirea la prima etapa de
calcule ar insemna sa se declanseze discutii sau cum se mai
spune ,sustinerea unor teze de doctorat”, cum ar fi de exem-
plu: de ce sa se ia in comparatie cifra rezultatd din marimea medie ar-
monicd si nu din marimea medie geometricd, aceasta fiind mai
sugestiva sau media patraticd In care intr-o serie de repartitie pre-
domina valori mari s.a.m.d.

Pentru a se evita comentariile, diversele ,negocieri” si ,teorii sta-
tistice", se considerd cd cifra comparativa este indicat sa rezulte din
media marimilor medii calculate in prima etapa sau altfel spus,
58 se calculeze pentru fiecare medie: aritmetica (simpld), armonica,
geometricd, patraticd, marimile mediilor calculate in prima etapa,
linia medie comparativi a valorilor” fiind determinatd de cea
mai micé valoare rezultata din cele patru marimi medii finale.

Ofertantul declarat castigdtor al licitatiei urmare definirii
,Liniei medii comparative a valorilor”

Pentru marirea increderii in ,/inia medie comparativa a valorilor”,
dupd cum s-a mai aratat, este necesar sa se treacd la etapa a doua
de calcule a m3rimilor medii stabilite in etapa intai (se exclude media
aritmeticd ponderatd), acestea fiind notate cu: m,;=media aritmeti-
cd (simpld); my;=media armonica; mg,‘%media geometricd; m,; =
media patratica. De aici rezulta cd, in etapa a doua de calcule, media
maérimilor medii se va calcula cu formulele:

Mgy + My + myy +m,; i g

M=+
4 1N Mg, T My, My

Ma2= Mgy

4 r R
mg2=Jnlal (Mp1 (Mg, ( My

1
log mg,= 3 (log my,+log my;+log mgl+log mpl};

:
» m+mh+m +m
Mp2= 4

Concluzie

~Linia medie comparativd a valorilor” pentru castigarea
licitatiilor sau ,Linia bunului sim{ de comparatie a valorilor”
este determinatd de valoarea cea mai mica, din cele patru ma-
rimi medii rezultata din calculele din etapa a doua, indiferent
de tipul marimii medii: aritmetica (simpl3d), armonica, geo-
metrica sau patratica.

Castigatorul Licitatiei de proiectare sau de executie este
acel Ofertant care a prezentat valoarea in euro (sau in lei) si-
tuata imediat sub linia medie comparativa.
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Exemplu pentru determinarea ,,Liniei medii comparative a
valorilor” si declararea ofertantului castigator al licitatiei de
proiectare sau executie

Sa continuam cu calculele in cea de a doua etapa, cu datele din
EXEMPLUL ,B”, In care sunt incluse Bugetul (B/b) si Durata de exe-
cutie in zile (z) aprobate la Studiul de fezabilitate, cele doua elemen-
te, dupd cum s-a mai precizat, fiind secrete pana la deschiderea celor
6 (sase) oferte, in prima etap3 de calcule au rezultat urmétoarele va-
lori ale marimilor medii:mal=104,8330;

My =102,7398; mg;=103,9681; m,;=105,6874 mil. euro.

In cea de a doua etapa de calcule a valorilor medii a celor patru
marimi medii rezultate in etapa intaia, se obtine:

a. media aritmetica (simpla):

104,8330 + 102,7398 + 103,9681 + 105,6874
2 ;

m,,=104,3071 mil. euro

b. media armonica:

L] mazz

= 1 1 1 1 .
® m e 2 1
"2” 1048330 * 102,7398 * 1039681 ¥ 1056574

m;,;=103,6270 mil. euro
c. media geometrica:
1

log mg2=2,01830; m92=104,3038 mil. euro
d. media patratica:

{104 83302 + 102,7398% + 103,96812 + 105,6874%
* mp2 J 4 '

m,>=104,3128 mil. euro

Declararea castigatorului Licitatiei

Readucem aminte ca ,Linia medie comparativd a valorilor” sau
LLinia bunului simt de comparatie a valorilor” pentru declararea Ofer-
tantului castigator al Licitatiei, este determinata de valoarea cea mai
mica dintre marimile medii rezultate din calculele din etapa a doua.

Din datele prezentate mai inainte, rezultd c& Ofertantul nr.6 este
céstigdtorul Licitatiei, deoarece valoarea prezentata in ofertd de 98
mil. euro este situata imediat sub , Linia medie comparativa a
valorilor”, aceasta fiind determinatd de valoarea mediei armonice,
Myp>=103,6270 mil. euro.
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D.R.D.P. Timisoara, 65

Monica MITROI, Alina SABOU,
D.R.D.P. Timisoara

.Ca sd fii drumar adevarat trebuie s§ iubesti drumurile din addn-
cul sufletului tdu, s3-1i faci din ele un ideal in viats, s& trdiesti perma-
nent in mijlocul lor, ca s3 le intelegi chemarea, s& lupti cu infiicsrare
si pasiune pentru dezvoltarea lor continud, pentru progresul lor".

(prof. dr. ing. Laurentiu NICOARA)

Fal
I ntr-o societate mondiald aflatd in permanent progres stiintific,

intr-o Europd in plind schimbare, dezideratul congreselor mon-
diale de specialitate ,Drumuri pentru o viatd mai bun3" reflectd im-
portanta majora pe care o reprezinta infrastructura rutierd pentru
dezvoltarea comunitatilor.

Procesul de formare si modelare al specialistilor, multitudinea de
activitéti tehnico-stiintifice, numarul mare de referate si comunicari
publicate, efortul sustinut al drumarilor din toate sectoarele de acti-
vitate - fiecare in parte si toate la un loc sunt menite si accelereze
dezvoltarea sectorului rutier din zona de vest a tarii. Incontestabil,
acest domeniu se confrunta cu numeroase probleme, inclusiv de
imagine, dar ar trebui sa privim dincolo de neajunsuri si la lucrurile
bune si durabile care se realizeaza.

Astfel, la ceas aniversar, la implinirea a 65 de ani de la infiin-
tare, Directia Regionald de Drumuri si Poduri Timisoara administreaza
2.300 kilometri de drumuri nationale, precum si tronsoane de auto-
strada care totalizeaza circa 240 kilometri.

Din punct de vedere geografic, aria de activitate a Directiei Regio-
nale de Drumuri si Poduri Timisoara cuprinde integral judetele Timis,
Arad, Caras-Severin, Hunedoara si, partial, judetele Mehedinti, Gorj
si Alba. Si tot la ora bilantului, nu putem s& nu privim in urma, la Ba-
natul istoric, cu Valea Dunarii si a Muregului, care au constituit o pun-
te de legdturd intre civilizatii si comunitati diferite. Unul dintre cele
mai importante drumuri din regiunea noastrd a fost ,,Drumul Chih-
limbarului”, desfasurat in lungul v&ii Muresului (actualul D.N. 7).
Dupéd cucerirea Daciei, romanii, pentru care drumul Insemna viatd -
~VIA VITA" - au inceput construirea unei ample retele rutiere, edi-
ficatoare in acest sens fiind Tabula Peutingeriana, care se gaseste in
arhivele de stat din Viena. Cele mai importante drumuri romane,
amenajate in zona noastra de interes, sunt drumurile imperiale, uti-
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de ani de existenta

lizate in special n scopuri militare: cel dintéi si cel mai important
pornea de la Palanca, pe malul stang al Dunarii, unde era un pod de
vase, urca pe Valea Carasului si prin Varadia, Surduc, Fizes, Berzovia,
Ezerig, Brebu, ajungea pe Valea Pogonici (actual D.N. 57, D.N. 58,
D.N. 6), pana la Jupa. Al doilea drum incepea de la Orsova, dup ce
se trecea peste Dunare, de pe malul drept pe un pod ,pe cordbii”,
urca pe Valea Cernei, trecand prin Mehadia, Valea Mehadica, Plugova,
Cornea si cobora pe Valea Timisului, prin Slatina Timis, Carpa, pana
la Jupa, unde se unea cu primul drum imperial. Al treilea drum ince-
pea de la Jupa i urca pe Valea Bistrei prin Zavoi, Voislova, Marga, Bu-
cova si cobora spre Tara Hategului prin Zeicani si Sarmizegetusa, con-
tinua pe Valea Streiului, prin Calan, Uroi pand la Geoagiu si mai de-
parte, pe Valea Muresului (actual D.N. 68, D.N. 66, D.N. 7), prih
Blandiana, ajungea la Alba Iulia.

La data infiintarii, 8 aprilie 1951, Directia Drumuri si Poduri Timi-
soara administra 537 kilometri, prin cele patru sectii tehnice de dru-
muri: Timigoara, Lugoj, Orsova si Arad. La acestia s-au ad3ugat 146
de kilometri de drumuri de interes local, clasate ca drumuri nationale,
astfel incat, la sfarsitul acelui an, totalul retelei administrate era de
683 de kilometri. Un procent de 82% din aceste drumuri erau pietru-
ite, doar 124 de kilometri fiind modernizati. Un an mai tarziu, in urma
preluarii unei retele de 344 de kilometri de drumuri (prin desfiintarea
sectiilor de profil Alba Iulia si Deva), D.R.D.P. Timisoara administra
1.027 de kilometri. ‘

in anii care au urmdt, Regionala din inima Banatului a preluat in
continuare sute de kilometri de drumuri locale, pe care s-au execu-
tat ample lucréri de modernizare.

Antrenati in viata cotidiand, ca utilizatori ai infrastructurii rutiere,
suntem tentati sa vedem ceea ce inc nu s-a facut, ceea ce ar mai fi
necesar de construit si nu observam, totusi, cdt de multe s-au reali-
zat. Poate, indreptandu-ne in viteza spre destinatiile noastre, trecem
cu vederea munca asfaltatorului, a pavatorului, zidarului, mecanicu-
lui, cantonierului, picherului, a tehnicianului, inginerului si a druma-
rilor, in general, care se striduiesc sa asigure prin activitatea lor des-
fasurarea traficului in conditii decente.

Trebuie s& mentionam ca realizare majora a Romaniei, a Compa-
niei Nationale de Autostrézi si Drumuri Nationale din Roménia, co-

-

Angajatii D.R.D.P. Timisoara, la sediul central
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Muzeul Tehnicii Rutiere din Timisoara, unic in Romania

nectarea Romaniei la reteaua europeand de autostrazi, in 11
iulie 2015, odaté cu deschiderea trecerii punctului de frontierd Nad-
lac II, de pe Autostrada A 1, teritoriu aflat in administrarea Directiei
Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara. Momentul din vara lui iulie
2015 a insemnat deschiderea primei autostrazi care leaga Romania de
un stat vecin - Al, Romania - M43, Ungaria.

Toate cele mentionate anterior si nu numai, recomandam si va in-
vitam a fi detaliate odatd cu vizitarea singurului Muzeu al Tehnicii Ru-
tiere din Romania, deschis in 1987 la Sectia Drumuri Nationale Timi-
soara, reconditionat in 2016, prin grija unui colectiv coordonat de Ser-
viciul Tehnic din cadrul D.R.D.P. Timigoara.

Directorii D.R.D.P. Timisoara:

- aprilie 1951 - decembrie 1951 - Ing. Ioan POPA;

- fanuarie 1952 - aprilie 1952 - Ing. Gheorghe BANCILA;

- mai 1952 - iunie 1952 - Ing. Vasile CORBULESCU;

- julie 1952 - aprilie 1968 - Ing. Aurel CACOVEAN;

- aprilie 1968 - noiembrie 1980 - Prof. dr. ing. Laurentiu NICOARA;
- noiembrie 1980 - martie 1990 - Dr. ing. Laurentiu STELEA;
- martie 1990 - mai 1995 - Dr. ing. Ladislau UDVARDY;

- mai 1995 - decembrie 2002 - Dr. ing. Liviu D?\MBOIU;

- decembrie 2002 - aprilie 2011 - Dr. ing. Ioan MALITA;

- aprilie 2011 - iunie 2012 - Ing. Sorin LUCACI;

- junie 2012 - mai 2014 - Ing. Ioan AMBRUS;

- mai 2014 - prezent - Ing. Horatiu SIMION.
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Prabusirea Pasajului ,,Calcutta”, India:

»D-N.A.”:
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»Legea lui Dumnezeu” sau un ,,act de coruptie?”

Prof. Costel MARIN

Intr-una din editiile sale, Ziarul ,,The Japan Times” relateazs o
anecdotd plina de talc: trei oficiali guvernamentali de eliti, din
domeniul infrastructurii rutiere, se imprietenesc la o conferinté in-
ternationald. Primul vine dintr-o tard occidentald dezvoltatd, cel
de-al doilea, dintr-o tard in curs de dezvoltare si ultimul, dintr-o
tara din lumea a treia. Atunci cand conferinta este tinuta in tara
dezvoltata, primul oficial ii invita pe ceilalti doi la o cind, in casa sa
frumoasa cu trei etaje, intr-un cartier select, cu un garaj cu patru
masini si o piscina in aer liber. Ceilalti doi se intreabd cum isi poate
permite un functionar guvernamental, din salariu, o asemenea cass.
Acesta Isi conduce prietenii la ultimul etaj si ii intreaba: ,vedeti
podul cu taxa de acolo?. Ei bine, 10% din tot ce se incaseaza imi
revine mie”. La scurt timp, conferinta are loc in tara in curs de dez-
voltare si oficialul joaca rol de gazda. Casa lui este un palat, cu
piscind, terenuri de tenis, servitori etc. Intrebat cum isi permite
toate acestea, le arata un pod in zona portului si le spune: ,Ei bine,
20% din tot ce se incaseaza vine la mine.” Surpriza vine de la
functionarul guvernamental din lumea a treia, care fi invitd acasa
intr-un palat, cu turnuri de paza, heliport etc. ,Cum iti poti permite
asa ceva?’, intreaba ceilalti doi. Din cel mai inalt turn, le arata
cateva puncte la orizont: ,Vedeti un pod acolo?” Prietenii lui clating
din cap, spunand: ,Nu, nu vedem”. Gazda lor zambeste si le spune:
LAici, 100% din ce nu se vede, dar se taxeaza, vine la mine.”

Daca ati inteles exact mesajul, sa ne intoarcem de la poduri, la
drumuri:

India:

De ce sa moara oameni nevinovati?

Ziua de 1 aprilie 2016 a fost o zi nefasta pentru locuitorii orasului
Calcutta, Capitala Indiei. Pasajul rutier superior ,Vivekananda” s-a
prabusit, numarul mortilor fiind de 27 de persoane, la care se adaug3
peste 100 de rdniti. Pasajul urma sa fie construit intr-o pericadd de
trei ani, pentru a elimina traficul congestionat din zona Burrabazar.
Dar, compania de constructii ,IVRCL" nu a terminat lucrarile nici dupa
aproape noua ani. Negandu-si incompetenta, unul dintre reprezen-
tantii companiei a declarat pentru Canalul TV ,D.N.A." al televiziunii
indiene (,Daily News and Analysis”) ca aceasta catastrofa urbana ,a
fost un act a Iui Dumnezeu”. Pérerile comentatorilor, insd, sustin cu
argumente cd de fapt pasajul s-a prdbusit sub greutatea coruptiei.
Constructorul (,IVRCL") a ales sa ignore toate sfaturile bune date
de arhitecti, continuand sa lucreze pe bani multi, neprofesionist si
intr-un timp indelungat. Din pacate, in India, acesta nu este un caz
singular, Tn faptele de coruptie fiind implicati oficiali guvernamentali
si companii care, practic, nu respecta nicio regula.

Exista anumite grupuri de interese suspecte de a fi incredintat
contractul acestei firme Tn schimbul unor castiguri personale. Ca si la
noi, actualul guvern da vina pe fostul guvern, care a licitat lucrarea
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in anul 2008, demonstrand faptul ca nerespectarea unor termene
creeaza cale liberd de transfer sau pierdere a responsabilitdtii intre
perioade diferite. Implicatiile politice nu se opresc aici, prim-ministrul
Indiei considerand ca alegerile ce se desfasoara acum in India vor fi
influentate de acest accident. Probabil, cea mai cinicd remarca la
adresa comportamentului oficialilor si constructorilor este sintetizata
de Ziarul ,PatnaDaily”, care isi intituleaza articolul din 2 aprilie 2016
astfel: ,,Coruptia din viata publicad creeaza un Dumnezeu al es-
chivarii”. Mai mult, se spune in acest ziar (valabil gi pentru altii dar
si pentru noi), ,Eradicarea coruptiei este o sarcind imposibild, deoa-
rece ar fi un act de sinucidere pentru guverne si sistemul politic, iar
sinuciderile nu sunt lucruri normale. Sistemul nostru de valori fa-
vorizeazd clientelismul si nepotismul («casteism») si a fost creat pen-
tru a incuraja coruptia si a ni se potrivi prea bine. In ordinea pe care
ne-o oferd capitalismul, «cumetriile» se afld intr-un stadiu avansat
intre privat si stat, impartind in mod natural societatea intre cei foarte
putini si cei foarte multi. Strategiile anticoruptie sunt doar niste
paleative menite s& reducd anxietatea publica si s& aline sentimentele
de neputinta. De aici, «toleranta zero» fata de coruptie devine scopul
declarat al quvernelor, dar numai la nivel de imagine.”

China:

50.000 de arestari pentru coruptie

Potrivit unor informatii privind bilantul arestdrilor in cazuri de
coruptie semnalate in special in domeniul transporturilor, cifra celor
implicati depdseste 50.000 de persoane. La sfarsitul anului trecut, in
Kenia, au fost arestati doi directori ai ,,China Roads and Bridge Con-
struction Company” pentru dare de mita. Cei doi functionari ofereau
cate 1.000 de dolari ofiterilor si autoritdtilor rutiere din Kenia, pentru
a inchide ochii la transporturile supradimensionate de materiale de
constructie catre santierele unde cei doi isi desfasurau activitatea.

Japonia:

Licitatii trucate

La Tnceputul acestui an au fost depuse plangeri penale impotriva
unor importante companii nipone de constructii rutiere pentru fraude
la contracte privind repararea drumurilor afectate de cutremur si
tsunami-ul din luna martie 2011. Unitatea de urmarire speciala a Par-
chetului din Tokyo a adus acuzatii mai multor companii si a pus sub
urmarire un numar de 11 persoane. Aceste persoane, care se ocupau
de vanzari si contracte, sunt acuzate de faptul cd au decis, in avans,
castigarea a 12 licitatii efectuate de catre ,East Nippon Expressway
Co.”, din luna iulie si pana n luna septembrie 2011. Firmele impli-
cate sunt ,Nippo Corp.”, ,Maeda Road Construction Co.” si ,Nippon
Road”, considerate a fi cele mai mari companii de constructii rutiere
din Japonia.

Italia:

»Coruptie la Roma”, in loc de... ,Vacanta la Roma”!

Potrivit Ziarului , The Telegraph”, atunci cand Gregory Peck si Audry
Hepburn soseau la Roma, pe o ,Vespa”, intr-o comedie romantica, ei
reprezentau una dintre imaginile definitorii ale orasului. Roma de atunci
nu mai seamana cu Roma de astazi, cu strazi gaurite, borduri distruse
etc. Cauza starii proaste a strazilor? Coruptia endemica dintre func-
tionari si contractori. Politia a arestat deja sapte functionari si a pus
sub urmdrire incd 11, pentru suspiciunea de luare de mita de la firmele
de constructii rutiere. Politia investigheaza 33 de contracte, in valoare
totald de 16 mil. de euro. Investigatorii sustin c@ membri ai Consiliului
municipal au incasat aprox. 700.000 de euro, in ultimii doi ani, bani
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primiti ca mitd pentru a Inchide ochii la lucrdrile de proasta calitate.
Numai anul trecut, din cele 12.000 de accidente din Capitala Italiei,
2.000 au fost puse pe seama gropilor, soldandu-se cu 120 de decese.
La Milano, in schimb, in aceeasi perioadd, au existat doar 30 de decese.

Nu cu mult timp in urma, 19 functionari din domeniul drumurilor
si un avocat au fost anchetati pentru fapte de coruptie la Agentia de
Constructii si Drumuri (,ANAS"), aflata in proprietatea statului. Mai
mult de 250 de politisti au perchezitionat 50 de locatii si au confiscat
active de peste 800,000 de euro, Arestdrile urmeaza dupa o operati-
une fnceputa in octombrie, anul trecut, In urma careia au fost arestati
un secretar de stat pentru transporturi, cinci angajati ,ANAS”, un avo-
cat si trei antreprenori de constructii rutiere. Acuzatiile merg de la
coruptie si pana la operatiuni de cumpérare a voturilor.

ANUL XXV gir_unuri
NR. 155 (224) [poduri

Africa de Sud:

Costuri cu 100-300% mai mari

fatd de cele la nivel mondial

O analiza independentd facutd de ,Opposition to Urban Tolling
Alliance” (,OUTA") a scos la iveald faptul ¢d in Africa de Sud, costurile
la lucrdrile de drumuri sunt cu 100-300% mai mari, fatd de valorile
de referintd la pret mondial. Potrivit presedintelui companiei ,OUTA",
Wayne Dubenage, ,existd o relatie confortabild intre companiile de
constructii si autoritatile guvernamentale, care le permit primelor «sd
scape» cu preturi exorbitante”. Nu exista niciun motiv pentru care
conditiile locale sa impinga preturile in sus, tindnd seama cd nu existd
importuri costisitoare, deoarece bitumul, forta de munca si utilajele
specifice exista in tard. Diferenta uriasa intre costurile mari ale dru-
murilor din Africa de Sud comparativ cu alte tari din lume, provine
din intelegerile secrete care exista intre stat si diversele companii de
proiectare, constructie etc. i

Zambia:

Mita mai mare ca in industria de petrol si de armament

Un studiu al Bancii Mondiale, efectuat anul trecut, estimeazad ca in
Zambia coruptia Tn proiectele de transport este estimata intre 5% si
20% din costurile tranzactiilor. Mita in acest sector o depaseste pe cea
din domeniul industriei de armament si pe cea a petrolului. Efectele
imediate ale coruptiei sunt proiectele de slaba calitate, cei mai multi
bani venind din zona materialelor de constructie. ,Avantajul” este ace-
la ca in fiecare etapd a lucrarilor, declara un oficial, pe orice parte a
drumului existd posibilitatea ca foarte multe defecte sa poata fi prac-
tic ascunse. in concluzie, se poate spune c3 fenomenul coruptiei in
transporturile rutiere se intdlneste atat in tarile superdezvoltate, dar
mai ales in cele sdrace. Metodele sunt aceleasi, doar procentele diferd.
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Calculul perfectionat al razelor la drumurile moderne, pe baza

teoriei echilibrului spatial (TES) al deplasarilor auto (PREMIERA)

Prof. dr. ing. Victor GUTU

Introducere

rocedeul actual de calcul al razelor este aproximativ, fiind pre-

luat, in urmé& cu peste 100 ani, de la calea ferata, in perioada
cand viteza medie de circulatie pe drumuri nu depasea 30 km/h, iar
intensitatea traficului era nesemnificativa. In prezent, transporturile
rutiere detin detasat suprematia mondiala fatd de celelalte categorii
de transporturi, iar inceputul mileniului trei coincide cu depésirea pri-
mului miliard de autovehicule Tn lume. La inceputul anului 2014, in
Romania, erau cca. sase milioane de autovehicule si se estimeazd cd
in anul 2025 vor fi peste 10 milioane. in Bucuresti, gradul de matori-
zare este de cca. 650 vehicule etalon (autoturisme) la o mie de locui-
tori, mai mult decét in New York.

in paralel cu evolutia circulatiei, accidentele rutiere s-au inmultit
in mod alarmant, iar automobilul a devenit prima cauza a mortalitatii
nenaturale de pe glob. Omenirea plateste anual, urmare a acciden-
telor de circulatie, un tribut enorm, respectiv peste 1,2 milioane de
decese, 20 milioane vatamari corporale si cateva miliarde de dolari
pagube materiale si despdgubiri. Organizatia Mondiald a S&natatii
(OMS) anunta c¢& in fiecare zi au loc in lume, in medie, 3.400 de de-
cese In accidentele de circulatie. Romania ocupd un repropabil prim
loc in Europa, ca tard cu cele mai multe decese din evenimente ru-
tiere, respectiv cca. 2.500 de decese pe an. Asistém, de fapt, la con-
secintele unor adevarate crize mondiale prin care trece omenirea:
criza de timp, criza polu@rii auto, criza accidentelor de circulatie si
criza carburantilor auto.

Cele mai multe accidente rutiere au loc in curbe izolate sau apro-
piate, pe trasee sinuoase, in serpentind, la intersectii si noduri de cir-
culatie, la depasirea vehiculelor lente sau la schimbarea directiei de
mers. In acest context, se impune, in primul rand, stabilirea unui nou
procedeu de calcul corect al razelor curbelor precum si aplicarea unor
mé&suri necesare cresterii sigurantei circulatiei in curbe.

Calculul actual al razelor

Se considera autovehiculul cu greutatea P (kg) si cu viteza V
(km/h), care parcurge o curba cu raza R (m), precum si o sectiune
PV3
127R
Profilul transversal al cdii n curbe poate fi amenajat in mai multe
feluri. Fig.1:

o profil in ,acoperis” cu doud versante plane, inclinate, de
exemplu, cu i = 2,5%. Inclinarea transversald a c&ii se mai numes-
te dever, care poate fi pozitiv (+i%), cand combate derapajul sau
negativ (-i%), cand contribuie la producerea Iui;

« profil cu dever pozitiv pentru ambele versante, ex. i = 2,5%,
respectiv profil convertit in forma de ,,streasina”;

transversald (radiald) in care actioneaza forta centrifuga C =

I MAI 2016

o profil cu dever pozitiv majorat la i = 2,5%..
profil suprainaltat.

.7%, respectiv

« Dever pozitiv

» Dever negativ

Te

Fig. 1 - Schema fortelor considerate la calculul razelor
si amenajarea profilului

in profilul transversal actioneaza forta centrifuga (C), componenta
masica (P-i) si forta de frecare (E) dintre pneuri si cale care se opune
derapajului. Intre aceste actiuni exist3 relatiile de echilibru:

- pentru dever pozitiv (+i%) :

o relatia fortelor C = P-i+E, unde E = P-f 5i f este coeficientul de
frecare mobilizatd pentru combaterea derapajului. Acesta poate avea
valorile 0,05...0,18 in conditii de confort; 0,18...0,20 cénd lipseste
confortul (pasagerii resimt in mod neplicut circulatia in curb3); 0,30
cand, pe vreme rea, se poate produce derapajul si 0,60...0,70 cand

derapajul are loc si pe vreme buna.
o 3

v
o relatia acceleratiilor o i gi 4+ gf unde g = 9,81=10m/s?,
- pentru dever negativ (-i%) :
e relatia fortelor C+P-i = E
1'2
e relatia acceleratiilor 3 + gi = ¢f
De aici, rezulta:
V}
R = 275D formula aproximativa dar universal aplicata

pentru calculul razelor la drumuri. '

Razele si curbele sunt clasificate in trei categorii (STAS 863/85 -
Elemente geometrice ale traseului): raze minime cu suprainiltare
i = 7%, raze curente cu profilul convertiti = 2,5..3%, raze reco-
mandabile cu profilul in acoperis cu dever negativi = -2,5...-3%.

LStandardul 863/1985 - Elemente geometrice ale traseului” sta-
bileste marimea razelor caracteristice, indiferent de declivitatea curbei
- tabel 1.

Y Formula razei este aplicatd de toti specialistii, ca de exemplu:

Prof. D. Boutet: ,L'etat actuel de la technique routiere” - 1947, Paris

Prof. R. Ariano: ,Circolazione e construzioni stradali” - 1950, Milano

Prof. R. Coquand: ,Routes” - 1965, Paris

Prof. J.W. Korte: ,Grundlagen den Strassenverkesplanung in Stadt und Land” -
1960, Berlin

Prof. N. Profiri: ,Drumuri moderne” - 1952, Bucuresti

Prof. A.K. Birulea: ,Proiectarea autodrumurilor” - 1953, Moscova

Prof. G. Weise si W. Druth: ,Strassenbau Planung unde Entwurf” - 1997, Berlin
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Tabel 1
V (km/h) 100 | 80 | 60 | 40 | 25 D(iiir
R (m) minime 450 | 240 | 125 60 25 7

exceptionale| 400 | 215 | 115 55 22

R curente (m) 1000 | 620 | 380 170 70 2..2,5

R recomandabild (m) | 1600 | 1000 | 575 250 100 | -2..2,5
Declivi- maxima 5 6 6,5 7 8
tate % |exceptionald| - - 8 9

Consideratii critice privind calculul actual al razelor

Calculul actual al razelor prezinta mai multe incompatibilitati
care reduc siguranta circulatiei:

+ schema fortelor fiind situata in planul transversal (radial)
al curbei, unde actioneaza forta centrifugd, se elimina din calcul
celelalte forte dispuse spatial gi in planul axial al deplasarii. Ast-
fel, sunt ignorate componentele masice ale autovehiculului datorate
inclindrii longitudinale a drumului;

» cind se produce derapajul, autovehiculul este supus fortei de
inertie si energiei cinetice, care determind gravitatea impactului,
de care calculul actual nu tine seama; .

« directia derapajului este oblica fatd de axa deplasarii, iar
componenta masica datorata inclindrii caii, pe aceasta directie, aju-
td sau combate derapajul (acestea nu apar in calculul actual al ra-
zelor);

o termenul V2 din formula razei nu reprezintd vectorul vitezei
lineare, cum s-ar parea, el este partea scalard a vectorului accele-

L2

i
ratiei normale ( — ) a fortei centrifuge dirijata radial spre exterio-

R
rul curbei;

s directia oblicd a derapajului fatd de axa deplasarii demon-
streazd ci schema calculului actual, considerata in profilul tran-
sversal, nu exprima realitatea fenomenului.

Teoria echilibrului spatial (TES) a deplasarii auto si
calculul perfectionat al razelor

a. Teoria echilibrului spatial (TES) a deplasarii auto ia in con-
siderare toate fortele active si reactive dispuse spatial in de-
plasare curbilinie. Schema solicitarilor este spatiald, iar ecuatiile
de echilibru tin seama de forta de frecare mobilizatad si de conditiile
de confort Fig. 2. Deplasarea in curbd este analizatd sub aspectele
geometric si mecanic, iar calculul numeric al razelor se efectueaza
pentru autoturismul mediu cu greutatea P = 1.500 kg. Acesta este
autovehiculul reprezentativ, intrucat exista compensare pentru au-
tovehiculele cu masa mare (camion, autobuz etc.) dar cu viteza mai
redusa.
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Fig. 2 - Deplasarea autovehiculului in spatiul tridimensional
si solicitarile la care este supus

b. Modelul de calcul tine seama de urmatorii factori mecanici
si geometrici care influenteaza deplasarea:

» migcare de regim cu viteza constanta;

¢ autovehiculul este activat de cuplul motor constituit din pere-
chea de forte egale, paralele si de sensuri contrare, respectiv forta de
tractiune si actiunea tangentiala la contactul pneurilor rotilor mo-
toare cu calea;

» deplasarea auto este posibila daca se indeplinesc conditiile:

- forta de aderenta trebuie s3 fie mai mare decat actiunea
tangentiala Pyf >T unde P, este greutatea pe osia motoare si f este
coeficientul de aderenta (f = 0,5..0,7 pentru cale uscata si scade
la 0,1...0,3 cand calea este acoperitd cu noroi, gheata, etc.);

- forta de tracfiune F; preia rezistenta R |la deplasarea au-
tovehiculului Fy = R. .

Existd peste 20 cauze care duc la pierderea aderentei, respec-
tiv la pierderea controlului conducerii autovehiculului.

Autovehiculul este supus fortelor perturbatoare, componentelor
masice ale greutatii proprii in functie de inclindrile cdii, precum si
fortelor de frecare dintre pneuri si cale.

Modelul de calcul tine seama de trei categorii de factori im-
plicati in stabilitatea deplasarii in curba si anume:

- factori geometrici rezultati din amenajarea in spatiu a curbei
si pozitionarea traseului;

- factori mecanici precum viteza, acceleratiile, deceleratiile;

- factori privind confortul dinamic aferenti marimii fortelor de
frecare dintre pneuri si cale.

Sunt mai multe criterii de calcul a razelor:

- criteriul echilibrului spatial al autovehiculului;

- criteriul confortului dinamic; ;

- criteriul psihotehnic privind reactiile psihice ale conducétoru-
lui auto;

- criteriul economic al amenajarilor rutiere.

c. Desfasurarea spatiala a curbelor

Amplasare spatiald a curbelor depinde de profilul longitudinal, de
directia curbei, la stanga sau la dreapta, de amenajarea profilului
transversal si de marimea razei (vezi Fig. 3,4,5). in total sunt 24 de
cazuri, care se reduc la sase cazuri specifice de calcul.

2 Teoria TES si calculul razelor este unul din subiectele tezei de doctorat a ing. Gutu V. (1970) care a fost prezentatd de Delegatia Romaniei la Congresul Mon-
dial al Drumurilor de la Viena 1978, iar rezultatele practice au fost introduce in standardele STAS 10144/3-1981 Elementele Geometrice ale strézilor si STAS

10144/4-1983 Amenajarea intersectiilor de strazi.
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Curba la stéanga

Dover regany
i o

Curba la dreapta
gl« ngativ

Dovee pogse
Fampd

Fig. 3 - Curbe cu raze mari si dever negativ

DEVER POZITIV
« RAMPA

* PALIER

» PANTA

Fig. 4 — Scheme ale desfasurarii in spatiu a curbelor
cu dever pozitiv

Ei? -i%

DEVER NEGATIV

* PALIER
-1%

%

+d%

\

e T

Fig. 5 - Scheme ale desfasuréarii in spatiu a curbelor
cu dever negativ.

Cazurile de baza ale desfdsurarii cdii sunt aratate in Tabel 2

Declivitatea

Cazuri Deverul Panta caii Efectul
i si sensul pe directia asupra
bazd de mers o de derapaj | stabilitatii

d% ? q% deplasarii
A — coborére S - nefavorabil
B palier (”eg‘j‘t"’) 5 nefavorabil
C + urcare 2 ;- variabil
D — coborare | +(pozitiv) ; — variabil
E palier + + favorabil
F urcare + + favorabil

d. Fortele active si reactive care actioneaza asupra autove-
hiculului in curba sunt dispuse spatial si sunt exprimate in Fig. 6.

Fig. 6 - Schema solicitarilor active si reactive pentru
dever pozitiv si rampa

20 N BT

d. Fortele si actiunile active
. Fo - forta de tractiune, care devine forta de inertie
Fo = Pyt + Pd(1+3d) + CSVZ+ Pf
unde:
- P, = greutatea pe osia directoare
- t = coeficientul de tractiune: pentru imbracdminti moderne,
t = 0,10..0,30; t variaza cu viteza t, = t [1+(V-50)0,01] pentru
V = 50km/h
- d%, declivitatea curbei, factorul (1+3d) se aplici pentrud >2%
- C = 0,0012..0,0064 coeficient aerodinamic, pentru turisme
C =0,0015
- S = suprafata octagonald a vehiculului, pentru turisme S = 4 m?
si CSV2 = 0,006V?
- f = coeficientul de frecare la inscrierea in curba.
¢ C - forta centrifuga
v pyz
S A
* Pi — componenta masicd datoritd deverului curbei
+ T — actiunea tangentiala, componenta a cuplului motor
T=R- Plt = FO
unde:
- R este rezistenta la deplasare
R = P-t + Pd(143d) + 0,006V?+ P-f cand V= const
- Py este greutatea pe osia motoare
- T-r =M, momentul cuplului motor, r este raza rotii motoare
* A — aderenta _
A = P,f, conditia de deplasare este Pf > T
* E. - energia cinetica * M - cuplul motor
PI}'Z
=137 M=Fgr=Tr
d,. Fortele componente masice generate de inclinirile ciii
e + Pd, cauzatd de declivitatea d%, semnul plus pentru sensul de
urcare;
= * Pi, cauzatd de panta transversald + i%, semnul plus pentru
dever pozitiv si anume:
- pentru dever negativ i = -2,5% rezultd Pi = -0,025P;
- pentru dever pozitiv, profil convertit rezultd Pi = 0,025P;
- pentru dever supraindltat pana la 7% rezultd 0,07P.
* Pp componenta masica pe linia de cea mai mare panta a caii,
unde p = muz_z‘
Pmax = 9%, componenta maxima este 0,09P (aceastd compo-
nenta nu intrd in calculul razei).
e Pg, componenta masici pe directia de derapaj, a cdrei pant§
d+ gi

este g% = = X unde

JTvg

g = tg a reprezintd Inclinarea directiei de derapaj cu unghiul ,a"
fata de tangenta la curb3.

d3. Forta de frecare mobilizata

» E = Pf. Coeficientul de frecare f depinde de vitez3 si are valorile
din tabelul 3, conform normei SUA:

Tabel 3
V (km/h) | 30 | 40 { 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 120
Coef,
T 0,17{0,17/0,16|0,15/0,14|0,14|0,13|0,12|0,09

Extras din ,,Geometric design projects for highways”
Pentru categoria V= 20 km/h rezultad prin extrapolare f = 0,18.
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e. Modelul de calcul al razelor

Modelul de calcul corespunde momentului pierderii aderentei,
respectiv a controlului conducerii autovehiculului datoritd uneia din-
tre cele peste 20 de cazuri posibile (precum viteza excesivd, polei,
gheatd, noroi, mazga, lipsa rugozitatii caii, deniveldri in carosabil,
rafald de vant, acvaplanare etc.). Autovehiculul are viteza V si ener-

muv?

gia cineticad (*-2— ), iar cuplul motor M = Fy-r = T-r se rupe prin
disparitia T = 0, astfel cd autovehiculul este actionat de forta de
tractiune Fy care devine forta de inertie. Acceleratia acestei forte
produce initial un spor de vitezd. Forta de inertie (Fp) impreuna cu
forta transversald perturbatoare (C % Pi) dau o rezultanta
oblici cu un unghi ,a” fatd de axa.

Q> = F} +(C+Pi)? areinclinareag =tga

Dispunerea in spatiu a fortelor depinde de geometria caii si sen-
sul de mers dupd cum se exemplifica in Fig. 6.

Sub actiunea rezultantei Q, autovehiculul poate derapa, Insd se
opune forta de frecare E dintre pneuri si cale i, dupd caz, compo-
nenta masicd produsa de inclinarea caii (q%) pe directia prezum-
tivd de derapaj. Exemplu: Fig. 7, pentru dever negativ si panta (co-
borare).

ARB

q% = AB

Fig.7 Directia prezumtivi de derapaj si panta cdii (-q%)
in cazul deverului negativ si al declivitatii in coboréare

Ecuatia criteriului de echilibru spatial al deplasadrii este:
F2+ (C £ Pi)2 = (E & Pg)?

PV *

sau F 2 +( 1378

* Pi)? = P2 (f + g)?

Ecuatia de gradul 2 in R este

Zv?.i PZ 4

[E2 + P2i% - P2(f+ )*]R% + z
De unde:
R = (+(PV2)/127(Pi + \’{(P'Z o +q'2 -F,02]))/(F, 02 + P[i'z - ¢ + 9)"2D)

,50R + 12 =10

16

in continuare se verifica daca frecarea mobilizatd (coeficientul de
frecare f) se incadreazi in limita normei de confort dinamic, iar in caz
negativ se reia calculul pentru o razd mai mare.

Calculul razei cu aceasta formuli este anevoios, mai ales ca
unii termeni sunt dependenti implicit de razad. Ca urmare, calculul
aproximativ al razei se va face cu ajutorul unui algoritm iterativ,
conceput pentru acest caz.

in Fig. 81...6 se reprezintd solicitdrile autovehiculului Tn cele sase
cazuri de bazd ale desfasurdrii cii in spatiu (3 declivitati x 2 devere).
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1. Dever pozitiv . Rampa Q

F,=P,t+Pd(1+3d)+CSV2+Pi
' L
T 127R’

i=2,5..7%
q%=panta caii in
directia de derapaj

E=Pf

Conditia: F,>+(C-Pi)2<(E+Pq)?

cPi

F,=P,t+CSV?+Pi, E=Pf
Conditia: F,2+(C-Pi)? < (E+Pq)?

3. Dever pozitiv . Panta
Fo=P;t+CSV?+P
Conditia: F,>+(C-Pi)?=(E£Pg)?

i=2,5..7%
E=Pf

4. Dever negativ . Panta

C_x?“

F,=P,t+CSV2+Pi, E=Pf
Conditia: F,2+(C+Pi)*<(E-Pg)?

Fo=P,t+CSV2+F,
Conditia: Fy2+(C+Pi)*<(E-Pq)?

6. Dever negativ . Rampa

Xd

Fo=P,t+Pd(1+3d)+CSV?+Pi
Conditia: F,2+(C+Pi)*<(E£Pq)?

Fig. 8, ¢ - Cazurile caracteristice ale solicitarii
autoturismului in conditiile desfasurarii cdii in spatiu
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Calculul numeric al razelor pe baza TES

a. Programul de calcul | : ‘ l . ‘ ‘ - ‘
Razele s-au calculat pentru cazurile: = /——{

V= 25, 40, 60, 80, 100 si 120 km/h;
Razele minime, curente si recomandabile; % g
Declivitdti: £2, £4, £6, £8% si 0%);

Pante transversale: dever £2,5% si 7%;

Tipul mediu de autovehicul P = 1.500 kg = 1.000 kg + 500 kg.

Total 162 raze calculate. m

Calculele s-au efectuat si pentru cazurile extreme, imcompatibile
practic, pentru cunoasterea trendului specific al variatiei lor.

Pf=Q=Pq

Pf=E=Pf,, _’—/

RECICLARE

b. Algoritmul iterativ de calcul

Algoritmul are la baza o schema logica a carei variabila inde-
pendenta este unghiul g = tg a. Cu cat acest unghi este mai redus,
cu atat forta centrifugd este mai micd, respectiv, pentru o viteza data,
raza este mai mare.

Procedeul iterativ consta din variatia unghiului ,a” si calculul ra-
zei i al frecarii mobilizate, iar calculul se opreste la raza cea mai
micd pentru care nu se depdseste limita de confort (frecare 0,18)

Fig. 9 :
Fig. 10 - Schema logica a algoritmului de calcul
| f;::'gr'em“ﬂme* 3 are trei etape (A,B,C) iterative
*Pi
2
Q c. Fisele de calcul a razelor au dubla intrare, respectiv coloana

C+Pi
#=Fo (rezistenta la mers) de declivitati (pe verticald) si rAndul unghiurilor g = tg a = S

+i dever pogzitiv ; u
oA (pe orizontald).

“oscl dever negativ

: " e Intrarea se face pentru d = 0% cu valoarea razei pentru cazul
. palierului.

Aceasta raza Ry (de start) se poate stabili fie din ecuatia

de echilibru pentru d = 0% (Fig. 8, ¢), fie din STAS 863/85

Fig. 9 - Schema de calcul iterativ a razelor prin variatia | & V2

e sau din formulele R, = 5% Re = iz Rr = T
Razele caracteristice calculate pe baza TES Tabel 4
VITEZE N
(kmvh) 25 40 60 80 / 100 120
D | Rm | Re | Re [Rm [ Re | Re [Rm | Re | Rt | Rm [ Re | Rt [Rm | Re | Re | Rm | Re | Re
o |2 20 35 435 62 83 125 | 120 | 230 | 320 | 210 | 410 | 600 | 315 | 720 | 1200 [ 435 [ 1200 | 2600
] 6 20 40 50 64 05 135 | 130 | 250 | 365 [ 215 | 440 | 650 | 325 | 780 [ 1300 ] 460 [ 1200 | 2700
= S5 4 23 45 635 67 100 | 150 | 135 | 270 | 400 | 220 | 480 | 750 | 370 | 855 | 1430 [ 500 [ 1350 | 2800
; 2 24 33 70 68 120 | 220 | 145 | 320 | 450 | 240 | 520 | 900 | 390 | 940 [ 1530 | 545 [ 1400 | 2900
= |Paierd] 0 25 70 100 72 135 | 240 | 150 | 360 | 610 | 265 | 570 | 1100 | 420 | 1020 [ 1700 [ 615 [ 1520 | 3100
-.,?j 21 27 80 140 83 145 | 300 | 165 | 400 | 745 | 205 | 635 | 1300 | 455 [ 1100 | 1970 [ 700 | 1620 | 3400
A2 4] 29 90 185 | 100 | 180 | 405 | 185 | 440 | 900 | 325 | 690 | 1500 | 495 | 1200 | 2300 | 815 | 1750 | 3800
£1-6] 31 120 | 245 | 110 | 230 | 560 | 195 | 500 | 1100 | 360 | 770 | 1800 | 540 | 1300 | 2680 | 910 | 1850 | 4300
-8 35 170 | 350 | 145 | 300 | 725 | 215 | 550 | 1300 | 400 | 850 | 21007 615 | 1500 | 3100 | 980 | 2000 | 4800

|:| Zoni inaplicabili (eliminata) - criteriu psihotehnic
Rm = raze minime (supraindltare 7%)

Rc=raze curente (convertire 2,3%)

Rr =raze recomandabile (dever negativ -2,5%)

Nota - Razele din tabel contin, dupd caz. rotunijiri specifice.

==
=
=
L]
2
o
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(calculul clasic, cénd contributia frecarii la combaterea derapa- V=g0mmn o Gavsrnsgaive (%= 1 5%e Re 150 ¢ o= 20%2l 16
jului este de doud ori mai mare decat contributia pantei transver- AZE g
sale i) RECOMANDABLE | #P=1500kz o Pi=iTiz e£..=0.14 e C=fascentdfigl
) A b ol 1 o = [ R RN
Razele respective vor fi in continuare optimizate, asigurandu-se f-_f == fﬁ I3
- Lrete o : . =Fa 1=} 85 0437 | 1217
valorile care conduc la coeficientul f de confort. Urmand circuitul g;g;{;* RA Rl T
E E=D 701 | 191 190 | 367
: : st = Y H T | 0.5 O.C | O.1%
Rp—=C—gsiapoi—-g—Pg—E—f= 1500 S compara f cu valoa T R T T
P T
rea limita de confort dinamic. s | 235|503 632;
Ll
. & 12 | 3% 1’;"\
In cazul dep3sirii limitei de confort se itereaza calculul pentru va- T
——— " N . AU T 4 153 | 1340 Lk
lori ajustate, respectiv pentru unghiurile g = tg a si declivitatile in [T
rampa si in panta. 2 | s i ]
0 g5 | 735 “30
1100m
Un exemplu de fisd de calcul a razei se d& in Fig. 11. 2 | ss | o -"43:;
A 130m
Razele calculate in functie de declivitati i sensul de mers sunt = o5 | 7308 B
centralizate in Tabelul 4 (pentru 6 viteze si 9 declivitati; in total, 162 - g s e
o . e . _ 25 k=] -4
raze). Cazurile extreme (declivitati maxime si viteze mari) sunt ina- o L3808
plicabile practic si servesc la cunoasterea trendului respectiv O S| el -~

fn practica, razele se rotunjesc la ordinul zecilor si sutelor de

ANULXxv drumuri
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metri, astfel incat continuitatea reprezentarii grafice a variatiei axei

suporta neinsemnate abateri de la aliniere.

Fig. 11 - Exemplu de fisd de calcul a razei recomandabile
pentru V = 80 km/h
(continuare in numarul viitor)

Intr-un articol publicat Tn numarul trecut
al Revistei, dl. ing. Isan URSU atragea
atentia asupra uniformitatii, lipsei de cunos-
tinte tehnice si a unor notiuni elementare de
estetica in cazul unor proiecte, in special la
poduri. Metoda ,copy-paste”, cum o numea
autorul, tinde s3 devina nu o exceptie, ci o
reguld in cazul multor proiectanti romanj. Ia-
td de ce am ales in aceastd prezentare rea-
lizarea unui pod cu totul special, design-ul
apartinand unui renumit dar controversat
arhitect: Rafael Vinoly.

Podul, pe care se circuld incepand din
acest an, are o forma de inel si este construit
pe o laguna de pe coasta de Sud din Uruguay,
inlocuind o trecere maritima, care leaga ora-
sele Rocha si Maldonado. Structura de beton
este ridicata deasupra apei pe piloni cilindrici
si asigurd o trecere de peste 1.000 de ve-
hicule pe zi, beneficiind si de alei pietonale.
La aceasta constructie s-au folosit peste 450
de tone de armaturi din otel, 40.000 m de ca-
bluri tensionate si 3.500 mc de beton.

Desi a provocat reactii ostile din partea
unor organizatii de mediu, constructia podu-
lui a durat doar 12 luni. ,Conceptul in sine -
subliniaza arhitectul Vinoly - este acela de a
realiza nu o traversare simpld, liniard, tradi-
tionald, ci de a oferi soferilor posibilitatea de
a reduce viteza pentru a putea urmari pei-
sajul.” Si pentru ca pomeneam de noncon-

formismul autorului prolectului, acesta de-
clara urmatoarele: ,Am acceptat sa proiec-
tez podul cu o singurd conditie: «Route 10»,
un drum federal care asigura accesul princi-
pal la statiunile de pe plaja coastei uru-
guayene, sé fie retrogradat de juridictia lo-
cald pentru a avea viteze mai mici, care sa
permit3 utilizatorilor s3 admire aceasts ade-
védrata lagund intr-o laguna”.

De remarcat si faptul cd acest pod a co-
stat numai 10 mil. de dolari, 80% din suma

fiind investitd de un dezvoltator privat, pe nu-
mele sdu, Eduardo Constantini.

Proiectul nu a intarziat sa fie criticat pe
diverse motive: lipsa balustradelor, viteza
redusd, asemdnarea cu un ,sens giratoriu”
etc. Opinia lui Vinoly este de necontrazis:
.Toatd lumea poate face un pod drept intre
doua puncte, cheltuind aceeasi bani. De fapt,
aproape nimeni nu vede motivatia functio-
nald a acestui pro[ei:t, care poate fi, in acelasi
timp, si util dar si inedit”.
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Primii pasi spre Autostrada ,,Moldova”

Nicolae POPOVICI

Z ilele trecute a fost dat startul la lucrdrile de la Varianta de oco-

lire a municipiului Bacdu, executia fiind incredintatd unei com-

panii din Turcia. Pand acum, s-a realizat Organizarea de santier, in lo-

calitatea Letea Veche, urmand a fi demarate si alte activitdti specifice
unei asemenea lucrari de anvergura.

Soseaua de Centurd va avea 30,8 km lungime si va costa circa
267 de milioane de euro. Investitia este bugetata integral, 85% din
valoare urmand a fi asigurata din fonduri europene - de la Fondul Eu-
ropean de Dezvoltare Regionala (FEDR), iar diferenta, din contributia
Romaniei.

Municipiul Bacdu se afla situat la intersectia a numeroase cai de
comunicatie rutiere si feroviare: D.N. 2 (E85), D.N. 15, D.N. 11, D.N.
2F si C.F. 500 (Ploiesti - Vicsani). In lipsa unei Centuri ocolitoare, ve-
hiculele de tranzit, in special autoturismele, sunt deviate prin centrul
municipiului, sufocand si mai mult reteaua de strdzi a Bacdului, deja
aglomerata de traficul local. Proiectul Soselei de centurd include trei
obiecte principale:

» Obiectul 1 se compune dintr-un sector care este comun cu tra-
seul proiettului Autostrazii Moldova - A7, intre km 2+413 - 18+682,
sectorul km 0+000 - km 2+413, care leagd Autostrada Moldova de
D.N. 2 (Sudul municipiului Bacdu) si sectorul km 18+682 - km 20+180,
care leaga Autostrada Moldova de D.N. 2 (Nordul municipiului Bacdu).
Sectorul se desprinde din D.N.2, la km 279+650 si revine in D.N. 2,
la km 296+445. Desprinderea traseului proiectat se face din D.N. 2
dintr-o intersectie giratorie proiectata cu patru ramuri in acelasi loc cu
Obiectul 3. Lungimea acestui sector este de 20,278 km si traverseazd
localitstile Sirata, Nicolae B3l-
cescu, Letea Veche si Sducesti.

¢ Obiectul 2 - drum de Cen-
turd care leaga D.N. 15 (spre
Piatra Neamt), Vestul munici-
piului Bacau cu Centura Obiect
1, in Nordul Bacaului, in lungime
de 3,165 km. Obiectul 2 se des-
prinde din D.N. 15, la km 366+
500, se descarca in D.N. 2, la
km 296+445 si traverseazd
localitatile Hemeius, Itesti si
Saucesti.

¢ Obiectul 3 - drum de Cen-
turd care leaga D.N. 11 (spre
Onesti-Brasov), Vestul munici-
piului Bacdu cu Centura Obiect
1, in Sud-Vestul Bacaului, in zo-
na pistei Aeroportului Interna-
tional ,George Enescu”, in lun-
gime de 7,360 km. Obiectul 3
se desprinde din D.N. 2, la km
279+650, se descarca in D.N.
11, la km 174+100 si traver-

seaza localitdtile Sarata si Luizi Cilug3ra.

Potrivit proiectului, ,intre km 2+413 si km 184682, traseul se
suprapune peste traseul viitoarei Autostrazi Moldova - A7, Curbele in
plan (curbe la sténga) de la km 2+000 si km 19+000, care vor asigu-
ra legdtura intre D.N. 2 si autostradd, vor face parte pe viitor din no-
durile rutiere Sud si Nord, fiind bretele de acces. In etapa actuald, cele
doud noduri nu se realizeaza, ci doar se expropriaza suprafetele de te-
ren necesare realizarii lor, odatd cu realizarea Autostrazii Moldova".

Daca sectoarele 2 si 3 vor reprezenta drumuri nationale si vor fi
proiectate pentru o vitezd de 100 km/h, o bucat3 de peste 16 km din
sectorul 1 se suprapune cu traseul viitoarei Autostrdzi Moldova, insa
in prima faza de executie se va asfalta doar un sens de autostrads,
pe celdlalt sens fiind realizate doar terasamentele.

Astfel, cinci din cele sase cai de acces importante, pe care Bacaul
este pozitionat, vor fi legate de aceastd Sosea de centurd. In final,
municipiul Bacdu gi drumurile din zond vor fi racordate la o sosea cu
statut de autostradd, care va fi integratd Autostrdzii Bucuresti-
Focsani-Pascani-Siret.

Structura rutiera

Stabilirea meodului de alcatuire a structurii rutiere pentru Varianta
de ocolire a municipiului Bacau s-a facut in conformitate cu prevede-
rile Normativului pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si
semirigide, PD 177 - 2001. Structura rutierd pentru Varianta de ocoli-
re este dimensionata pentru perioada de perspectiva de 15 ani.

Profilul longitudinal
in profil longitudinal au fost respectate prevederile STAS 863-85

ey
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pentru traseele de drum national, precum si Normativul PD 162 -
2002 pentru proiectarea autostrazilor extraurbane, normele de pro-
jectare TEN.

Profil transversal tip

Pe prima si ultima parte a Obiectului 1, respectiv km 0+000 - km
2+413 si km 184682 - 20+278, traseul este alcatuit ca drumuri de
legaturd intre D.N. 2 si autostrada.

Profilul transversal proiectat pe aceste sectoare de drum na-
tional este :

- platforma intre parapete 9,00 m;

- parte carosabild 7,00 m (2 x 3,50m);

- acostamente inierbate 2 x 1,00, din care benzi de Incadrare
avand aceeasi alcdtuire cu structura rutierd 2 x 0,50 m;

- spatii rezervate pentru montarea parapetului de protectie 2x0,75m.

Profilul transversal proiectat pe sectoarele Obiectului 1 sunt re-
alizate la profil transversal complet de autostrada din punct de vedere
al terasamentului (platforma de 26,00 m intre parapetele de sigu-
ranta).

Lucrdri de colectare si evacuare a apelor

la Obiectele 1, 2 5i 3

Sunt studiate doud fenomene de colectare si evacuare a apelor:

- de pe platforma;

- din infiltratii in corpul drumului;

Pentru Tnaltimi mai mari de 3 m, apele de pe platforma se colec-
teazd prin pante transversale in rigolele de acostament amplasate in
fata parapetelor marginale, care se descarca prin casiuri pe taluz, am-
plasate din 25 in 25 m. Din casiuri, apa se colecteaza in santuri pro-
tejate, amplasate |a piciorul taluzurilor si sunt evacuate dupd decan-
tare si preepurare.

Lucréari de consolidari

Stabilirea solutiilor privind consolidarea terasamentelor s-a facut
avandu-se in vedere urmatoarele aspecte:

e asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului;

e sustinerea platformei drumului;

e consolidarea terasamentelor de rambleu;

» imbunatatirea capacitatii portante a terenului;

o drenarea apelor din terenul de fundare si de pe taluzurile de de-
bleu;

o limitarea amprizei drumului cu structuri de sprijin, limitare im-
pusé de existenta unor obstacole (proprietati, utilitati etc.) sau lun-
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gimi mari ale taluzurilor.

Noduri rutiere

Pe Obiectul 1, la intersectia cu D.N. 2F, este prevazut a se realiza
un nod rutier care va asigura toate accesele dinspre si spre autostra-
da si realizarea legdturii cu Centrul Bacaului. Legaturile se realizeaza
prin bretele cu desprindere si acces din autostrada pe dreapta si rea-
lizarea conexiunilor cu D.N. 2F, prin intermediul unor intersectii gira-
torii cu trei ramuri. Nodul rutier va mai contine un pasaj superior pes-
te autostradd, realizarea conexiunilor intre rampele pasajului (tra-
tate cu ziduri de sprijin din beton armat, cu fata vazuta din gabioane)
si cele doud intersectii giratorii cu trei ramuri, realizarea conexiunilor
intre intersectiile giratorii si traseul D.N. 2F si realizarea, |la baza ram-
pei Vaslui, a pasajului unei restabiliri rutiere pentru deservirea rive-
ranilor.

Celelalte noduri rutiere, Sud (km 2+000) si Nord (km 19+000),
nu se realizeaza in aceasta etapa, dar schemele adoptate sunt de tip
Jfrompetd” pe dreapta, cu elemente geometrice conform normelor
specifice. In aceastd etap se va realiza rezervarea terenului, prin ex-
propriere pentru realizarea viitoarelor noduri.

Parapete de siguranta

Pentru siguranta participantilor la trafic, la marginile partii caro-
sabile, s-au prevazut parapete de sigurantd de tip semigreu, greu si
foarte greu.

Alegerea tipului de parapet s-a facut conform ,Catalogului de sis-
teme de protectie pentru siguranta circulatiei la drumuri si au-
" indicativ AND 591 astfel:

- parapet de sigurantd deformabil de tip semigreu, greu si foarte
greu, amplasat pe sectoare de drum in aliniament, in functie de inél-
timea rambleului, inclusiv mtenorul si exteriorul curbelor sau supra-
inaltare.

- parapet de tip foarte’ greu, pe rampele tuturor podurilor si
pasajelor.

tostrazi

Lucrari de poduri si pasaje

Pe Varianta de ocolire a municipiului Bacau vor fi construite 17
pasaje si poduri, 29 de podete si trei pasaje de trecere a animalelor.

Cea mai importanta lucrare de artd proiectatd pentru aceasta in-
vestitie o reprezintd podul peste canalul de fuga Letea, la km
5+533, cu o lungime totala a suprastructurii de 172 m si care
va fi realizata oblic, la 70 de grade.

Dotari ale variantei de ocolire

La Obiectul 3 au fost prevazute stanga-dreapta, la km 6+300,
parcaje pentru drum nationalrincipal. Parcajele sunt prevazute cu:

e locuri de parcare turisme; locuri de parcare autocare;

e locuri de parcare persoane cu dizahilitati;

e grup sanitar si fosd septica; alimentare cu apd - put forat;

e pavilioane acoperite de relaxare; telefonie; panouri de orientare;

e spatii verzi.

JVarianta de ocolire a municipiului Bacdu este o investitie astep-
tatd cu interes, atét de catre noi, drumarii din Moldova, dar si de catre
populatia judetului si utilizatorii drumurilor nationale. Va fi cel mai
important proiect de infrastructurd in Judetul Bacau, care va ajuta
enorm la dezvoltarea economico-sociala, fiind totodatd si punctul de
plecare in realizarea efectivéd a autostrazii Bucuresti-Focsani-Bacdu-
Siret. De altfel, aceasta lucrare reprezintd si primii pasi in realizarea
autostrézilor care vor traversa Moldova”, ne-a spus ing. Ovidiu LAICU,
director regional executiv al D.R.D.P. Iasi.
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,Orasul Wirtgen Group”, mai mare ca niciodata
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Wirtgen Group

Cinci mdrci de produse, 11.712 m?2 spatiu expozitional, 1.200 m?2
pasareld, 93 de exponate si 30 de premiere: toate acestea pentru
a prezenta toatd gama de produse si servicii, spatiul expozitional al
Wirtgen Group la ,Bauma 2016” a fost extins pe orizontald si pe
verticald. ,Orasul Wirtgen Group” a atras numerosi vizitatori in
partea de sud a expozitiei.

360° de tehnologii minerale si drumuri

G rupul Wirtgen a aparut impreuna cu Benninghoven pentru pri-
ma datd la ,BAUMA 2016". Grupul de companii poate acum
furniza intregul lant de produse pentru constructia drumurilor cu pro-
priile tehnologii, de la procesare, mixare si pavare, pana la compac-
tare si reabilitare. Zona expozitionald a fost conceputd pentru a evi-
dentia ,ciclul vietii” in constructia drumurilor. Pasarela, aflatd la 5 m
in aer, a facut legatura intre pavilionul central ,Wirtgen Group” si Cen-
trele de Tehnologie ale celor cinci producatori: ,Wirtgen”, ,Vogele”,
L Hamm”, ,Kleemann” si ,Benninghoven”. Aceasta agezare 360° a ofe-

SS

rit o vedere in ansamblu a fiecdrui pas in procesul de constructie a
drumurilor. Multi au profitat de oportunitatea de a vedea de aproape
experienta Wirtgen in dezvoltarea de noi solutii: la prezentarea utila-
jelor, cat si in discutiile cu specialigtii din intreaga lume ai Wirtgen
Group.

Premiere mondiale si tehnologii fruntase

Premierele mondiale si utilajele dotate cu tehnologii noi de la
Wirtgen, Végele, Hamm, Kleemann si Benninghoven au fost prefera-
tele vizitatorilor. Au fost impresionati, in mod egal, de freza de asfalt
din clasa compactad ,W 150CFi”, de la Wirtgen; de noul tren de as-
faltare in linie ,Super 21003 IP Inline Pave”, cu numeroase noutati
ale generatiei ,Dash 3", de la Vdgele; de cilindrul tandem articulat
~HD+90i PH VO Hybrid”, cu propulsie hibrid de la Hamm; de conca-
sorul mobil cu con ,MOBICONE MCO 11 PRO”, dezvoltat pentru proce-
sarea de piatrd natural3, de la Kleemann; si de statia de asfalt, inalta
de 48 m, ,BA 4000 RPP”, de la Benninghoven.

Una dmtre cele patru premiere de la Wirtgen: pe !anga frezele ~W120 Ri”, , W 150 CFi” si magina de texturat beton , TCM 180i",
finisorul de asfalt ,,SP64i” si noul ,,SP 60" a fost ovationat la debutul sdu in fata unei audiente internationale din aceastd industrie.
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Considerabil imbunatitit: in Centrul sau de Tehnologie, Végele
a prezentat sistemul de madsurare a temperaturii fard contact
~RoadScan”, o inovatie ce permite verificarea calitatii pavarii.

In centrele de tehnologie, Grupul Wirtgen a prezentat tehnolo-
giile de pionerat, care fac specialisti in domeniul sdu de activitate,
reprezentand fiecare dintre cele cinci branduri. Aici, vizitatorii au pu-
tut vedea concret faptul cd produsele sunt create pentru conditiile
practice de pe santier.

De exemplu, la Centrul de Tehnologie Wirtgen, cinci standuri au
oferit informatii detaliate despre tehnologiile de control folosite pe
toate frezele sale mici, compacte sau mari.

PRESS RELEASE

Conceptul de operare ,,Easy Drive” este disponibil pe trei cla-
se diferite de cilindri: seria de cilindri tandem ,,DV+”, seria
~HD+" si compactoarele seria ,H". ,,Easy Drive” este un sis-
tem standardizat de operare a cilindrilor de asfalt si de pa-
mant, care este adaptat functiilor fiecarui produs.

Vdgele a prezentat sistemul de masurare a temperaturii fara con-
tact, care poate fi folosit la toate finisoarele Végele din generatia
.Dash 3", care mareste considerabil calitatea pavarii.

Vizitatorii au avut posibilitatea, la Centrul de Tehnologie Hamm,
sa testeze platforma operatorului si au putut vedea cat este de usor
de manipulat un cilindru Hamm cu ajutorul sistemului ,Easy Drive”.

Record: Kleemann a prezentat noua utilaje la ,,BAUM.

* mai multe ca niciodata. De la concasoare mobile cu falci, impact sau

con, pana la statii de sortare mobile. Specialistii in minerale au adus solutii pentru toate aplicatiile.
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Kleemann s-a concentrat pe sublinierea caracteristicilor tehnice
noi ale generatiei ,EVO” si sa demonstreze cat de flexibile sunt con-
casoarele in procesarea de piatra naturala si material reciclat.

La Centrul de Tehnologie Benninghoven, principalele atuuri au
fost: cum sa utilizezi responsabil resursele, in ceea ce priveste asfal-
tul reciclat si asocierea cost-eficienta in sistemul de dozare la statiile
de asfalt. Acest transfer de cunostinte a fost intregit de prezentéri
speciale din jurul utilajelor. Acestea au oferit informatii referitoare la
celelalte competente ale grupului.

Aproape de clientii nostri®

Tema Grupului Wirtgen la aceastd expozitie BAUMA a fost
~Aproape de clientii nostri®”. Si acest lucru include nu numai uti-
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laje si tehnologii noi, dar si suportul/sprijinul acordat clientilor, lucru
evidentiat de numeroase prezentari.

Pentru a-si ajuta clientii din lumea intreaga sa faca fata diverselor
provocari, Grupul Wirtgen oferd servicii complexe si numeroase cu-
nostinte tehnice ,know-how”, de la finantare, consultanta in aplicatii,
certificari/calificdri operatori, pana la echipament original complet si
suport in cazul evenimentelor tehnice aparute.

Acest sprijin/suport acordat clientilor a fost evidentiat si in di-
versele discutil care au avut loc in zona expozitionald. Grupul Wirtgen
a avut experti adusi la MUnchen pentru a oferi sprijin clientilor din
intreaga lume. In discutii tehnice, ei au oferit informatii despre lar-
ga paletd de produse si servicii pentru ambele ramuri: tehnologii mi-
nerale si de constructia drumurilor. Zona expozitionala a Grupului
Wirtgen a devenit un punct de intalnire a industriei, mulfumita aces-
tui schimb dintre clienti, profesionisti in comert si specialisti de la
Wirtgen, Vogele, Hamm, Kleemann si Benninghoven.

WL

Lupta pe barierele mediatice si nu numai
a celor preocupati de viitorul autostrazilor
neglijeaza aproape total si, am spune, neper-
mis situatia drumurilor rurale. Despre ingi-
nerii fostelor regii de drumuri judetene se
spunea candva ca sunt specialisti foarte bine
pregatiti, deoarece mijloacele tehnice si ma-
teriale precare ii obligau la tot felul de inventii
si inovatii. Intrebarea fnsd se pune - si nu in
mod retoric - dacd Romania mai are, la ora
actuald, ingineri de drumuri judetene si lo-
cale? Cu toate acestea, in contradictie cu
ceea ce se intampla la noi, pe plan mondial,
preocupdrile pentru drumurile rurale sunt
din ce in ce mai consistente. Iatd un singur
exemplu. La sfarsitul anului trecut, O.I.M. -
Organizatia Internationald a Muncii (prima
agentie specializatd a ONU), in colaborare cu
Agentia Nationalad de Dezvoltare a Drumurilor
Rurale din India, in cadrul unui program de
asitentd tehnica finantat de Banca Mondiald,
a sprijinit realizarea unui manual care cu-
prinde ,module de instruire pentru inginerii
de intretinere a drumurilor rurale”. Aceste
module acoperd, In linii mari, principiile de
management ale intretinerii drumurilor ru-
rale, planificarea si executarea interventiilor
de intretinere (deservirea drumurilor rurale),
monitorizarea etc.

Aceastd lucrare cuprinde: Modulul 1. In-
troducere; Modulul 2. Examinarea tehnica si
punerea in aplicare; Modulul 3. Finantarea
drumurilor rurale; Modulul 4. Inspectie, pla-
nificare, raportare si monitorizare; Modulul 5.
Stabilirea tehnicilor adecvate; Modulul 6.
Echipamente si materiale de constructii; Mo-

Manualul inginerului de drumuri rurale

dulul 7. Metode de intretinere; Modulul 8.
Sénatatea si securitatea ocupationala. Pro-
bleme de mediu si eficienta; Modulul 9. Con-
tractele de management.

Modulele au la baza elemente din manu-
alul ,Gestionarea si intretinerea drumurilor
rurale din India”. Mentionam faptul cd Orga-
nizatia Internationald a Muncii are un numar
de 187 de state membre si are rolul de a sta-
bili standardele de munca si politicile de dez-
voltare a muncii.

Ungaria - Slovacia:
Nou pod peste Dunare

Comisia Europeana a aprobat aprox, 100
mil. dolari pentru construirea unui pod peste
Dunare, intre orasul maghiar Komarom si cel
slovac, Komarno. Ungaria va primi 52,5 mil.
dolari, iar Slovacia, 47,6 mil. dolari, in cadrul
unui proiect finantat de Uniunea Europea-
na. Constructia, care in final va costa in jur
de 117 mil. euro, va incepe inainte de sfarsi-
tul acestui an si este asteptat s fie finalizata
in ultimul trimestru al anului 2019.

in anul 1892, Komarom si apoi orasul
Ujszony au fost conectate printr-un pod de
otel, iar in 1896, cele doud orase au fost uni-
te sub numele de Komarom, in cadrul Impe-
riului Austro-Ungar. Dar, dupa ce imperiile au
disparut, orasul s-a dezvoltat separat, in Un-
garia si Cehoslovacia. Komarno este princi-
palul port slovac la Dundre si centrul comu-
nitatii maghiare din Slovacia. Pana acum,
proiectul a fost amanat datoritd modificarii
regulilor de achizitie publicd in Ungaria.

Colorado, S.U.A.:
Comunicare cu drumuri deschise

Departamentul de Transport din Colora-
do a organizat, in data de 21 mai a.c., in mai
multe zone ale statului, expozitii de echipa-
mente de intretinere a drumurilor, dezbateri
si discutii privind oportunitatile cu privire
la infrastructura rutierd, controlul traficului,
oportunitati de locuri de muncd etc. Cu acest
prilej, directorul executiv al Departamentului,
Shailen Bhatt, a declarat: ,Ne dorim ca tofi
cetdtenii sd aibd o idee clard despre cum
functioneazd agentia noastra si ce facem
pentru ei pentru a le face viata un pic mai
usoard. Suntem incantati s& ne intadlnim cu
oamenii si sd impdrtasim cu ei experienta
noastrd.” Vizitatorii vor putea sd vada echipa-
mente si utilaje de deszdpezire, de monitori-
zare a traficului, sigurantd rutiera etc. Copiii
vor putea sa picteze pe lamele buldozerelor si
ale ptugurilor de deszapezire, vor putea sta
in cabinele si la comenzile colosilor utilizati la
constructia si intretinerea autostrazilor.

Acest tip de intalniri reprezintd un mod
inteligent si transparent de interactiune intre

public si administratorii de drumuri.
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Un nou sistem revolutionar de masurare

Prof. Costel MARIN

Germania:

S-a lansat in luna mai a.c., la expozitia ,,Bauma”

~Moba Mobile Automation” a lansat un nou sistem de tehnologie
cu senzori (,Pave-TM") pentru masurarea grosimii asfaltului. Compa-
nia sustine faptul ca sistemul va reduce consumul de materiale in con-
structia de drumuri, economisind in mod semnificativ costurile. Cu
acest sistem, declara reprezentantii companiei, ,am reusit s& stabilim
un nou punct de referinta revolutionar in istoria constructiei de dru-
in prezent, grosimea stratului de asfalt se masoara in mod
repetat de catre un muncitor in constructii, in timpul procesului de
asfaltare. Dupa fiecare masurdtoare, grosimea stratului este reajus-
tatd, erorile de masurare fiind recunoscute si corectate. Cu toate
acestea, in functie de regularitatea si acuratetea masuratorilor, rezul-
tatele pot avea, uneori, efecte drastice asupra drumului, afectand

muri.”

intregul proiect de constructie.

Sistemul nou ,Pave-TM”, brevetat de curand, dispune de un sen-
zor sonic, montat pe bratul de remorcare si pe sapa principala a fi-
nisorului. Astfel, senzorii masoard cu o precizie de milimetru grosi-
mea in zona de finisare, precum si asfaltul din spatele finisorului.
Un algoritm special calculeazd abaterile grosimii stratului de referin-
ta, afisdnd valorile in timp real pe un ecran. Pentru prima datd, con-
trolul continuu, automat, al grosimii stratului de asfalt este posibil.
Prin utilizarea valorilor in timp real, abaterile pot fi corectate si op-
timizate.

/ s,
ﬂ IMAI2016

S.UA.:

Directorii de drumuri invata...

~The American Road & Transportation Builders Association -
Transportation Development Foundation” (ARTBA-TDF) a incheiat re-
cent cursurile de pregatire pentru 32 de ingineri constructori de dru-
muri, care vor ocupa functiile de directori executivi in cadrul unui pro-
gram denumit ,Industry Leader Development Programme” (ILDP), la
Washington D.C. Absolventii acestui program au trecut prin ceea ce
se numeste o pregatire intensiva, In care, aldturi de pregatirea de
bazd, au participat la o serie de cursuri privind problemele legislati-
ve si de reglementare. La final, absolventii s-au intalnit cu membri
ai Congresului american, pentru a discuta probleme legate de finan-
tarea in transporturi. Programul de pregétire a inceput din anul 1995,
ca un program al tinerilor directori executivi si a fost absolvit de 650
de cursanti, care lucreaza in peste 250 de companii de drumuri, po-
duri si autostrazi. Intentia credrii si dezvoltdrii unui asemenea pro-
gram este aceea de a pregati lideri, in sectorul constructiilor si tran-
sportului, cu o intelegere solid3d a economiei, a modului in care este
finantat transportul in S.U.A. si a impactului pe care dezvoltarea ru-
tierd o are asupra natiunii. Acest fapt dovedeste ca, in economia ame-
ricand a transporturilor, singurul criteriu care conteaza cu adevarat
este cel al pregatirii continue in domeniul profesional.

Germania:

Monitorizarea ,,insitu” a geotextilelor

«Schreiner Services” a lansat un nou sistem de scanare si moni-
torizare a geotextilelor Provlies. Noul material geotextil, care poate fi
folosit la repararea drumurilor fisurate, poate fi monitorizat in timp,
fara a mai fi necesard decopertarea sau carotarea zonelor verificate.
Un sistem de tip ,transponder” face ca datele privind starea geotex-
tilelor s3 fie culese si prelucrate in functie de trafic sau starea dru-
mului (datele pot fi inregistrate la viteze de péna la 60 km/h).

«Etichetele” de tip RFID (senzorii) sunt aplicate direct pe textura
geotextilelor, la cel putin 4 cm sub suprafata asfaltului. Datele furni-
zate de acesta sunt transmise prin frecvente foarte inalte chiar si prin
straturi mai groase de asfalt sau beton si pot fi citite printr-un sistem
de scanare montat intr-un vehicul. In acest mod, in orice moment, se
poate face o evaluare rapida privind eficienta geotextilelor utilizate,
durata lor de viata si preventia impotriva aparitiei fisurilor.

Malaesia:
- Si armata construieste drumuri

Guvernul din Malaesia a alocat aprox. 2 mil. de dolari pentru con-
structia de drumuri in zonele rurale SARAWAC, in cadrul programului
fortelor armate ,Jiwa Murni”. Programul isi propune sa utilizeze ex-
pertiza militara in zonele rurale greu accesibile, prin constructia de
locuinte, drumuri si podu‘ri. Unitdtile de inginerie ale armatei vor des-
fasura proiecte pentru a construi drumuri de peste 1.200 km, in spe-
cial prin modernizarea drumurilor forestiere si construirea unor ru-
te noi. Guvernul a declarat ca utilizarea armatei in asemenea scop
aduce economii importante, dar si garantia unor lucrdri de foarte
buna calitate.
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Proiectarea integrata ,,BIM”, secretul
dezvoltarii eficiente a infrastructurii in Brazilia

Drd. ing. Ciprian POPA

In continuare v prezentdm céteva solutii concrete de cum s-a
aplicat conceptul ,BIM” in proiectarea unor elemente de infrastruc-
turd in Brazilia. Elementele esentiale ale conceptului ,BI
pe un model unic, transmiterea informatiilor pe tot fluxul de lucru
din timpul proiectdrii, executier si ulterior a exploatdrii - au permis,
pe langé cresterea productivitatii prin lucrul in paralel a mai multor
specialitati, o corelare perfectd a modificarilor si reducerea la minim
a erorilor de proiectare. Deciziile de modificare/adaptare a solutiilor
s-au putut lua timpuriu, in perioada de fnceput a proiectdrii, redu-
cand dramatic costurile.

“ = fucruf

Supratraversarea Juniapeba peste calea ferata
EF-105, Mogi das Cruzes SP, Brazilia

Poduri de supratraversare cale feratd

Fig. 1 - Model de analiza in Scia Engineer

n-....,',__"n

5 .".' -

Fig. 3 - Plan cofraj placa in Allplan Inginerie

La calculul structurii s-a utilizat Scia Engineer. Softul are o in-
terfatd prietenoasd si indeplineste provocarile intdlnite in domeniul
podurilor prefabricate. Allplan Inginerie a fost utilizat la realizarea
planselor proiectului si obtinerea precisa a cantitatilor.

Fig. 2 - Dispunerea toroanelor 3D in Scia Engineer

Proiectul este un pod rutier ce supratraverseaza calea ferata.
Structura este Impartita in trei componente: doua culee din beton ar-
mat si tablierul, realizat din beton precomprimat. Lungimea totald a
obiectivului proiectat este de 365,80 m. Proiectul este alcatuit din
doud sectiuni hiperstatice cu trei deschideri de 45 m.

MAI 2016 I H

Fig. 4 - Starea spatiala de tensiuni

Principalele provocari au constat in ocolirea obiectivelor deja con-
struite: traversarea cdii ferate, a liniilor electrice, utilizarea de unitati
structurale repetitive si reducerea ariilor de expropriere. O altd pro-
vocare a fost aceea a asigurdrii functiondrii ciii ferate pe durata exe-
cutiei podului. Aceasta a implicat si proiectarea unui esafodaj metalic
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suplimentar. Proiectul a fost finalizat |la timp, utilizand software furni-
zat de compania Nemetschek Group, acesta asigurand o productivi-
tate mare atat pentru partea de calcul, cat si pentru cea de detaliere.

Supratraversare caii ferate
EF-105, Nami Jafet - Mogi das Cruzes, Brazilia

Fig. 8 - Plan armare ziduri intoarse in ,Allplan Inginerie”

Aceasta este o structurd cu o deschidere de 26 m, prinsd la am-
bele capete cu cate un element cu grosimea de 9,80 m. Provocarea
principald a fost proiectarea zidurilor de sprijin, dispuse in lateral,
de-a lungul cdii ferate. ,Allplan Inginerie” a fost utilizat la detalierea
proiectului, ceea ce a permis o proiectare precisa si eficientd. Proiec-
tul a fost predat la termen, gratie economiei de timp data de listele
de cantitdti si a extraselor de armare automate.

T

Fig. 6 - Plan armare pila in ,Allplan Inginerie”

e Fig. 9 - Armare 3D completa a podului
Supratraversare caii ferate T Allpian: Ihginene®
EF-265, Conchas-Conchas SP, Brazilia

Viaduct peste Stream lower bridge - Sao Paulo,
Brazilia

Fig. 7 - Model structural pod in ,Allplan Inginerie”

Podul rutier faciliteaza traficul pentru agriculturd, industria extrac- Fig. 10 - Model structural pod in ,,Allplan Inginerie”
tiva si cresterea animalelor si inlesneste circulatia pentru aproxima-
tiv 500 de familii din orasul Conchas, din cele 283 de cvartale din Podul are o lungime de 214 m si deschideri de 18 m, 34 m si 55m
cartierul da Gama. si o latime totald 9.56 m.
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Fig. 12 - Plan general si sectiune longitudinald

Programul ,Allplan Inginerie” s-a utilizat la generarea planurilor de
cofraj si armare. Modelul 3D s-a realizat utilizand functia Modelator de
Poduri i Tuneluri, pentru a putea defini traseul si sectiunile variabile ale
intregului pod. S-au modelat si elementele de infrastructura pile, coloa-
ne si fundatii. In final toate elementele au fost armate 3D si detaliate.

ANUL xxv | drumuri
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in concluzie, proiectarea integratd BIM permite schimbul de date
intre modelul de analizd dat de programul de calcul (Scia Engineer)
cu maodelul structural generat de programul de desen (,Allplan In-
ginerie”), cunoscand astfel cu precizie starea spatiald de eforturi si
asigurand o detaliere pe un model 3D unic. Proiectarea 3D isi aratd
eficienta |la aparitia modificarilor, orice modificare de pe modelul 3D
generand actualizarea in timp real a planselor de executie, a listelor
de cantitdti si a extraselor de armare.

Despre Scia Engineer

Scia Engineer este un program de proiectare integrat, ce realizea-
za calcul structural si dimensionare pentru diferite tipuri de materiale.

Poate fi utilizat pentru proiectarea structurilor din otel, beton, lemn,
aluminiu si compozite, datoritd integrarii numeroaselor coduri inter-
nationale de proiectare, ce permit determinarea capacitatii si optimi-
zarea sectiunilor pentru a corespunde verificdrilor sectionale si de sta-
bilitate. Pe 1dngd motorul avansat de calcul cu element finit, programul
cuprinde functii de modelare si schimb de date cu alte aplicatii (BIM),
breviar de calcul, generarea sectiunilor si a planurilor de ansamblu.

Ce face Scia Engineer diferit de alte programe CAE este integrarea
model3rii, analizei, dimensionarii si generéarii de planse intr-o singura
platforma Open BIM.

BIBLIOGRAFIE:

.Nemetschek Engineering User Contest 2015" (http://books.
scia.net/UC2015/);

Pentru informatii suplimentare:

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580

ALLPLAN %
SCIAENGINEER E //

v" 40 de ani de experienta in
programe de calcul cu element finit;
Motor de calcul FEM rapid 64 biti;
v" Functii de discretizare avansate;
Generarea automata a actiunilor
si combinatiilor conform Eurocode;
Optimizare avansata (sectiuni
transversale, armaturi, toroane,
pozitie reazeme, geometrie) cu
dimensionari conform Eurocode;
V" Definirea automata a actiunilor
mobile, pretensionari;
Calcul si optimizare toroane;
Interactiune sol-structura;
v" Breviar de calcul asociativ,
rularea propriilor foi de calcul;
v' Solutie BIM integrat.

=

Scia Engineer: solutia cohpléfé de proiectare
pentru poduri din beton, metal, lemn si compozite

Preturi incepand de la 1.750 Euro

Pentru detalii:

Nemetschek Romania Sales & Support sr,
lancu Capitanu 27, Bucuresti,

tel: 021.253.25.80, fax: 021.253.25.81,

e-mail; office@nemetschek.ro, www.nemetschek.ro Flyover Haarlem © Design by Royal HaskoningDHV, Joris Smits, photograph by Jane van Raaphorst
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O hotarare istorica ce trebuie sa redevina urgent realitate:

Accelerarea formalitatilor pentru lucrarile de drumuri

Legea drumurilor din anul 1932 a creat, prin articolul 78,
un Comitet consultativ al drumurilor. Acest Comitet nu a putut insa
fi pus Tn practicd, deoarece conditiile impuse de lege creau nume-
roase incompatibilitati. Prima conditie, aceea de inginer specialist in
drumuri era perfect justificatd. De asemenea si incompatibilitatea
intre calitatea de membru al Comitetului si patron de drumuri era
intemeiatd. Ce nu se putea justifica era incompatibilitatea intre
membrul Comitetului consulatativ si calitatea de functionar al Mi-
nisterului Lucrdrilor Publice. Raméaneau astfel disponibili doar... in-
ginerii pensionari. Era necesar astfel un nou organ care sa impul-
sioneze ritmul de crestere al constructorilor si al administratorilor
de drumuri. Asa a luat fiinta, n anul 1938, ,Comisiunea Superioara
a Drumurifor”, prin modificarea leqgii si introducerea unui nou para-
graf. Astfel, cea mai mare parte a atributiilor Consiliului Tehnic Su-
perior urma sa fie preluatd de citre aceastd comisie si anume: acce-
lerarea activitatilor de proiectare, constructie, licitatie, relatii cu
celelalte ministere etc.

Ceea ce este extrem de interesant, este modul in care aceastd
Comisie este compusa si anume: un presedinte, un inspector gene-
ral In activitate si sase membri. Componenta era urmatoarea: direc-
torul general al drumurilor, directorul Directiei tehnice de lucrdri pu-
blice, directorul Oficiului de licitatii, doi ingineri de drumuri si un
specialist in finante. Daca ludm Tn considerare faptul c3 directorul
general al drumurilor si directorul Directiei tehnice erau, in genere,
tot drumari, la care adaugam cei doi ingineri din Comisie, rezultd c3
patru din sase membri erau specialisti fn drumuri.

De remarcat si faptul ca hotararile se luau cu majoritatea celor
prezenti, iar in caz de paritate, cel care decidea era presedintele.
Functia de membru in aceastd Comisie era incompatibild cu oricare
alta atributie care avea ca obiect de activitate domeniul rutier. Siincd
un lucru deosebit de important: presedintele, inginerii de drumuri si
finantistul se numeau prin Decret Regal, pe o perioadd de patru ani.

Nu vom intra in alte detalii tehnice ale acestor masuri luate de
Regele Carol al II-lea, nu intdmplator in anul 1938, an in care recu-
noasterea activitatii de inginer de drumuri era unanim acceptata si

CAROL al II-lea,
Prin gratia lui Dumnezeu si vointa nationala,
Rege al Romaniei,

La toti de fata si viitori, sandtate:

Asupra raportului ministrilor nostri secretari de Stat la
Departamentele de Lucradri Publice si Comunicatii, de Finante
si de Justitie sub Nr. 10.417 din 14 Mai 1938;

Avénd in vedere avizul Consiliului Legislativ, sectia III, cu Nr. 62
din 13 Mai 1938;

Avénd in vedere jurnalul Consiliului Nostru de Ministri cu Nr. 930
din 13 Mai 1938;

Pe temeiul art. 98 din Constitutiune,

Am decretat si decretam:
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Nicio decizie fara inginerii de drumuri

apreciatd. Chiar dacd ministrii se schimbau, inginerii de drumuri nu
puteau fi inlocuiti, deoarece erau numiti direct de catre rege, pand
la implinirea termenului de patru ani. O asemenea masurd nu fa-
cea altceva decat sa accelereze si nu sd complice activitatea de
drumuri. S& reamintim ca in anul 1938, Ministerul Lucririlor Publi-
ce scosese la licitatie 86 de lucrari de drumuri, in valoare de peste
325 milioane lei.

In ultimii 20 de ani, ins&, s-a avut in vedere, aproape la fiecare
mandat politic, infiintarea unui organism tehnic superior, care s3 co-
ordoneze activitatea din domeniul drumurilor si podurilor. S-a vorbit,
la un moment dat, despre un consiliu interministerial, despre im-
plicarea A.P.D.P. sau despre realizarea unui consiliu consultativ al
drumurilor. Toate fnsa aceste idei nu au fost materializate nicioda-
td, lasand in schimb loc de decizie unor personaje care nu aveau si
nu au nimic in comun cu aceasta activitate. Ce s-ar intdmpla dacs,
ne-am imagina cum presedintele ar numi, precum Carol al 1I-lea,
membrii unui consiliu superior al drumurilor, alcatuit din cei mai buni
si onesti ingineri, specialisti din tara? Ar realiza de fapt un pilon im-
portant si constant, care ar putea elabora strategii si programe f3-
ra riscul de a fi inlocuiti pe criterii politice. Constanta ar constitui-o
acest nucleu, iar variabila ar constitui-o componenta politica. Iar da-
ca acest consiliu ar mai avea si atribute de control si autoritate teh-
nica, cantitatea de impostura, incompetent3 si neprofesionalism ar
scidea, comparativ cu cresterea calititii lucrarilor de drumuri, in
realitate, istoria s-ar répeta si adapta la noile conditii, asa cum s-a
Intdmplat in anul 1938. Din pacate, insd, dupd attia ani, ultima Lege
a drumurilor (de la Regulamentul Organic incoace) a fost elaborata
in anul 1977 si, culmea, se mai numea si Legea nr. 13.

S& mai amintim si faptul cd, fn anul 1938, Romania beneficia de
competenta unor specialisti rutieri recunoscuti pe plan european
si avea chiar si o revista de drumuri, a cérei activitate s-a incheiat
in anul 1939. Inainte de a reproduce articolul de Lege cu privire la
~Accelerarea formalitatilor pentru angajarea lucrarilor de drumuri”,
ne-am permite sa reproducem o parabold a unui distins politolog
american: ,O natiune are nevoie nu de un numar cat mai mare de
avocati, ci de cati mai multi ingineri: pentru c& o constructie, un
edificiu nu va da pe nimeni niciodata in judecata”.

DECRET - LEGE

pentru modificarea I.D.R.de organizare a
Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor

Art. I. In I. D. R. de organizare a Ministerului Lucrarifor Publice
si al Comunicatiilor se introduc, dupéd art. 32 existent, urméatoarele
noi articole:

SECTIA. IIT

Comisiunea superioara a drumurilor

Art. 33. Comisiunea superioard a drumurilor este organul minis-
terului, pentru toate chestiunile referitoare la lucréri rutiere, pe orice
categorie de drumuri.
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Art. 34. Comisiunea are in atributiile sale:

a) Examinarea programelor generale;

b) Examinarea proiectelor-tip, precum si a normelor si directivelor
tehnice pentru executarea diferitelor lucrari rutiere;

¢) Examinarea si aprobarea proiectelor de lucrdri rutiere de pe
orice categorie de drumuri, ce se intocmesc sau se executa de catre
administratiile Statului, judetelor, comunelor;

d) Examinarea si avizarea, in ceea ce priveste lucrdrile de dru-
muri ale Directiunii generale a drumurilor si Directiei tehnice de lucrari
publice si comunicatii, asupra rezultatelor licitatiilor, angajari lucré-
rilor, precum si asupra litigiilor ivite cu ocazia executdrii, receptionarii
si lichid3rilor de lucrdri;

e) Stabilirea cazurilor pentru care urmeaza sa se aplice dispoziti-
unile art. 88, punctul 3 din legea contabilitatii publice.

Art. 35. Directorul general al drumurilor si inspectoratele regio-
nale de drumuri réman cu competintele de aprobare, stabilite prin le-
gea drumurilor si prin decretul de organizare a acestui departament.

Directorul Directiunii tehnice de lucrdri publice si comunicatii are
aceleasi competinte de aprobare, din punct de vedere tehnic, ca si
directorul general al drumurilor, pentru lucrdrile ce se executd prin
acea directiune,

Art. 36. Comisiunea superioard a drumurilor indeplineste atribu-
tiile Oficiului central de licitatii, cu prime la lucrdrile de drumuri ale
Directiunii generale a drumurilor si Directiei tehnice de lucrari publice
si comunicatii,

Art. 37. Comisiunea superioard a drumurilor se compune dintr'un
presedinte, inginer inspector general in activitate si din 6 membri, si
anume: directorul general al drumurilor, directorul Directiunii tehnice
de lucréri publice si comunicatii, directorul Oficiului central de licitatii,
doi ingineri de drumuri si un specialist in stiintele economico-financiare.

Comisiunea poate lucra valabil cu cel putin 5 membri. Hotaririle se
iau cu majoritatea celor prezenti. In caz de paritate, votul presedin-
telui decide.

Sarcina de membru in Comisiunea superioard a drumurilor este in-
compatibild cu calitatea de proprietar, administrator, procurator, con-
silier sau orice altd atributie la societdti sau intreprinderi care au ca
obiect constructia, intretinerea, refacerea si modernizarea drumurifor.

Art. 38. Presedintele, inginerii de drumuri si specialistul in gtiin-
tele economico-financiare, se numesc prin decret regal, dupa reco-
mandatiunea Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, pe
termen de 4 ani.

Art. 39. Presedintele si membrii comisiunii vor fi platiti cu indem-
nizatie lunard fixatd de Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunica-
tiilor din bugetul Directiunii generale a drumurilor.

Pe ldngé Comisia superioara a drumurilor, va functiona un secre-
tar desemnat prin decizie ministeriald dintre inginerii apartindnd Ad-
ministratiei centrale a Ministerului de Lucrdri Publice si Comunicatii.
El va fi retribuit cu o indemnizatie lunard fixatd de minister si platitd
de asemenea din bugetul Directiei generale a drumurilor.

Lucrarile Comisiunii superioare a drumurilor se indeplinesc prin
Directia tehnica de lucrari publice si comunicatii.

Art. II. Art. 55, alin. I din L.D.R. de organizare a Ministerului Lu-
crérilor Publice si al Comunicatiilor art. 72, alin. al doilea de sub punctul
9, art. 78, 79 si 80 din legea pentru drumuri precum si orice dispozi-
tiuni contrarii din orice legi si regulamente, sunt si rdman abrogate.

Art. ITI. Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor este au-
torizat s& tipsreascd din nou legea sa de organizare cu modificarile din
prezentul decret si modificdrile anterioare, precum si legea pentru
drumuri, pundnd de acord numerotatia articolelor.

anuLxxv | drumuri
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Art. IV. Mistrii Nostri secretari de Stat la Departamentele de Lu-
créri Publice si Comunicatii, de Finante si de Justitie sunt insdrcinati
cu aducerea la indeplinire a dispozitiunilor prezentului decret.

Dat in Bucuresti, la 14 Mai 1938

CAROL

Ministrul lucrdrilor publice
si al comunicatiilor,
M. Ghelmegeanu

Ministrul finantelor,
Mircea Cancicov

Ministrul justitief
Victor Iamandi Nr. 1.869.
Domnilor Minigtri,

Prin art. 78 din Legea pentru drumuri din 1932 s'a creat un Co-
mitet consultativ al drumurilor, comitet mentinut si prin art. 55 al
inaltului decret regal de organizare a Ministerului de Lucrari Publice si
Comunicatif.

Acest comitet, creat inca din 1932, nu a putut fua fiintd pana
astazi, deoarece conditiile impuse de lege pentru numirea ca membru
in comitet, nu au putut fi indeplinite.

Prima conditiune impusd de lege, aceea de inginer specialist in
drumuri, este perfect intemeiats. De asemenea, tot asa intemeiatd
este incompatibilitatea intre calitatea de membru de aceea de intre-
prinzator de drumuri.

Este fard de inteles insd, incompatibilitatea intre calitatea de
membru si aceea de functionar al Ministerului Lucrérilor Publice sf al
Comunicatiilor; cici nu se pot imagina ingineri specialisti in drumuri,
facand speculatii fn abstract, fard nicio legaturéd cu lucrdrile rutiere.
Prin urmare, réméneau sa fie luati in considerare numai inginerii de
drumuri pensionari. Ori, putinii activi dintre acestia si'au gasit plasa-
ment in intreprinderile particulare.

Un organ care sd indeplineasca atributiunile acestui comitet este
totusf necesar a fi creat. Mai mult, acest nou organ trebue 54 imprime
administratiilor de drumuri un ritm mai viu, intr'o noua activitate con-
structivd, atat de mult asteptatd de {ara.

Avizele ce sunt cerute acum, prin diferitele legi, unor consilii s
oficii si care intarzie angajarea lucrdrilor, urmeaza a fi date in seamd
acestui nou organ, denumit: Comisiunea superioard a drumurifor.
Bine inteles cé, prin accelerarea ce se va obtine astfel la angajarea lu-
cririlor, nu se exclude nicio masurd de supraveghere si control.

Astfel, astdzi trebuesc supuse Consifiuluf tehnic superior, in afard
de aproviziondrile de materiale de intretinere, toate proiectele de dru-
muri de ¢ valoare mai mare de" 1.000.000 lei.

Acest consiliu ins, prin compunerea actuald, nu are in sanul sau,
din cei 25 membri, decat 3-4 ingineri specialisti in chestiunile rutiere.
Ceilalti membri sunt: ingineri de cai ferate, ape, electricieni $i arhi-
tecti. Deci, un proiect supus examindrii Consiliufui tehnic superior,
este in general discutat in consiliu tot de cétre directorul general al
drumurilor, eventual si unul din subdirectorii generali de drumuri, pe
langé unul sau doi ingineri specialisti. Pe de alta parte, Consiliul tehnic
superior este incdrcat cu numeroase lucrdri dela diferite administratii,
asa cd avizele cerute se dau cu intarzieri inevitabile.

In fine, Consiliul tehnic superior nu isi d3 avizul asupra problemelor
economico-financiare, probleme care sunt strans, legate de proiecte de
0 mai mare importanta, consecinta uuui program de lunga durata.

O alts sursé de intarzieri in angajarea lucrarilor de drumuri, este
obligatia de a se lua avizele Oficiului central de licitatii. Acest oficiu a
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fost creat, intre altele, pentru a exercita un control al unei corecte
pdstrari a formelor de licitatie.

Observam ca, pentru o riguroasad pdstrare a formelor legale a lu-
crarilor, legea contabilitatii publice a creat controlul preventiv si a su-
pus toate contractele vizei prealabile a contenciosului. Prin aceste
masuri, coroborate cu legea avocatilor publici, care loveste cu nulita-
tea orice angajament al Statului rezultat dintr'un contract nevizat de
contencios s‘a ajuns ca formele legale fie respectate.

In plus, legea pentru apérarea patrimoniului public are sanctiuni
severe pentru orice abateri.

Pe aceste temeiuri au putut fi scoase rand pe rand de sub juris-
dictia oficiului: a) Regia Autonomd C. F. R.; b) Ministerul Apararii Na-
tionale; c¢) Ministerul Aerului si Marinei; d) Prefecturile gi primariile;
e) Ministerul Lucrérilor Publice si al Comunicatiiior pentru lucrarile de
electrificare rurala.

In aceste conditiuni, socotim c& este cazul ca si administratiile de
drumuri sa fie scoase de sub controlul oficiului, in ceea ce priveste
numai avizele asupra licitatiilor si tratarilor prin buna invoiala, rama-
nénd insa oficiului dreptul de control la receptia lucrarilor.

De altfel, in compunerea Comisiunii superioare drumurilor se
prevede ca membru de drept si directorul Oficiului central de licitatii,
putand astfel sa vegheze, in sdnul comisiunii, la aplicarea stricta a
normelor de tinerea licitatiilor.

Prin crearea Comisiunii superioare a drumurilor, atributiile celor 3
foruri: comitetul Consultativ al drumurilor, Consiliul tehnic superior
si Oficiul central de licitatii se vor indeplini de un organ unic, realizan-
du-se astfel o mare economie de timp la angajarea lucrarilor rutiere,
férd a prejudicia intru nimic pastrarea riguroasa a formelor legale.

Comisiunea superioara a drumurilor va avea sd stabileasca si ca-
zurile de aplicare a dispozitiunilor art. 88, punctul 3 din. legea conta-
bilitdtii publice, cdnd pentru executarea lucrarilor se cere o capacitate
de executie sau o incredere speciald, fard. de care nu s'ar putea ga-
ranta o bund executare.

In adevar, lucrdrile de modernizarea drumurilor au un caracter
net de specialitate. Intreprinzétorii cu care urmeaz a se contracta
executia unor asemenea lucrdri, trebue sa cunoascd perfect noua
tehnica rutierd si sa dispuna de utilajul modern, corespunzator.

Comisiunea urmeazd sa fie Infiintatd pe ldngd Ministerul Lucrarilor
Publice si al Comunicatiilor. fn compunerea sa intrd: directorul gene-
ral al drumurilor, directorul Directiunii tehnice de fucrari publice co-
municatii, directoru! Oficiului central de licitatii, 2 ingineri de drumuri,
un specialist in chestiunile economice si financiare. Comisiunea este
prezidats de un inginer inspector general in activitate, Intru cat Comi-
siunea superioard a drumurilor urmeaza a face parte din organizarea
Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, aldturatul proiect
de Decret-Lege introduce in decretul de organizare al acestui depar-
tament modificarile necesare.

In cazul cdnd d-voastre sunteti de acord, v& rugdm s binevoiti a
aproba acest Decret-Lege, asupra caruia Consiliului Legisiativ si‘a dat
avizul Nr. 62 din 13 Mai 1938, semnénd alaturatul jurnal, prin care
suntem autorizati s& supunem la Inalta semnéturd a Majestatii Sale
Regelui cuvenitul decret.

Ministrul lucrérilor publice
si al comunicatiilor,
M. Ghelmegeanu

Ministrul finantelor,
Mircea Cancicov

Ministrul Justitiei,

Victor Tamandi Nr.22.393.

I MAI 2016

ASOCIATIA [
PROFESIONALA
i RESTITURI
DIN ROMANIA |

CAROL al II-lea,
Prin gratia lui Dumnezeu si vointa nationala,
Rege al Romaniei,
La toli de fata si viitori, sanatate:

Asupra raportului ministrifor Nostri secretari de Stat la Departa-
mentele de Lucrdri Publice si Comunicatii, de Finante si de Justitie
sub Nr. 40.484 din 14 Mai 1938;

Avand in vedere avizul Consiliului legislativ, sectia III, Nr. 61 din
13 Mai 1938;

Avéand in vedere jurnalul Consiliului Nostru de Ministri Nr. 929 din
13 din Mai;

Pe temeiul art. 98 din Constitutiune,

Am decretat si decretam:

DECRET - LEGE

pentru accelerarea formalitatilor de angajare,
a lucrarilor de drumuri ce se executa din creditele
extraordinare speciale

Art. I. Pentru furniturile de materiale si lucrdrile de drumuri, ce
se executa din creditele extraordinare speciale, acordate Ministerului
Lucrdrilor Publice si al Comunicatiilor, oricare ar fi valoarea lor, anun-
turile si invitatiile se fac dupd cum urmeaza:

a) Anunturile licitatiilor publice se fac cu cel putin 12 zile in Moni-
torul Oficial si in trei ziare din Capitald;

b) Invitatiile pentru licitatiile prevézute de art. 88, punctul 3 din
legea contabilitdtii publice, se fac cu cel putin 10 zile inaintea datei
cénd urmeazé a se depune ofertele; *) In cazul cand prima licitatie
nu va da niciun rezultat sau ar da un rezultat nesatisfacator, Minis-
terul poate angaja lucrarile, fie pe cale de regie, fie prin licitatie re-
stransa, fie prin buna invoiald cu tratare directs.

Art. I1. Procurarea uneltelor, masinilor rutiere si autovehiculelor
necesare, de orice valoare, se face pe cale buna invoiala si cu apro-
barea data prin jurnal al Consiliului de Ministri.

Art. ITI. Ministrii Nogtri, secretari de Stat la Departamentele de
Lucrari Publice si Comunicatii, de Finante si Justitie, sunt insarcinati
cu aducerea la indeplinire a dispozitiunilor prezentului decret.

Dat in Bucuresti la 14 Mai 1938
CAROL

Ministerul lucraritor publice
si al comunicatiilor,
M. Ghelmegeanu

Ministerul finantelor
Mircea Cancicov

Ministrul justitiei,
Victor Tamandi NR.1.870
Domnilor Ministri,

Legea contabilitatii ,bubﬁce prevede, la art. 94, pentru furniturile
si lucrarile mai mici de 1.000.000 lei, termen de 30 de zile pentru
anunturile licitatiilor publice; iar pentru furniturile si lucrarile mai mari
de 10.000.000 lei, un termen de 45 de zile admite pentru furniturile
si lucrarile sub 1.000.000 lei, precum gi pentru cazurile de urgentd re-
ducerea termenului de 15 zile.
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Avéand in vedere cad obisnuit creditele extraordinare speciale se
deschid tocmai in plind campanie de lucru, Ministerul Lucrarilor Publi-
ce si al Comunicatiilor este pus in situatiunea de a nu putea folosi,
decat intr'o micd mdsurd, creditele acordate, intru cét formalitdtile
de angajare si termenele lungi de licitatie fac ca incheierea contrac-
telor sa aiba loc catre sfarsitul campaniei de lucru.

Se impune deci ca termenele publicatiilor sa fie reduse la un mini-
mum care sa ingadue totusi concurentilor studierea proiectelor. Pe
de alta parte va trebui sa se intensifice publicitatea anunturilor, pen-
tru a da posibilitate la cdt mai multi antreprenori s& ia cunostinta de
datele licitatiilor.

In acest sens, in aldturatul Decret s’a prevazut ca anunturile lici-
tatiior publice sd se faca cu cel putin 12 zile inainte, fn Monitorul Ofi-
cial siin 3 ziare din Capitala. De asemenea, pentru licitatiile restrdnse
s'a prevéazut ca invitatiile s se faca cu cel putin 10 zile inaintea datei
cdnd urmeazd a se depune oferta.

O chestiunea esentiald pentru rapida executare a lucrarifor platite
din credite speciale, este aceea a parcului de unelte, masini si rutiere,
autovehicule, etc.

Prin urmare este necesar ca procurarea acestui parc sd se facs,
in minimum de timp, dela firmele din tara, care au asemenea mate-
rial in depozit. Ca atare, in aldturatul Decret-lege, s'a prevazut ca
procurarea acestor unelte, masini rutiere si autovehicule sé se facd pe
cale de buna invoiald cu aprobarea Consiliuiui de Ministri.

De altfel, socotim cd procurarea unor astfel de masini, ale caror
caracteristice variaza dela o fabricatie la alta, nu se poate face cu
folos decat pe cale de bunéa invoiala.

Prin dispozitiunile aldturatului Decret-lege, coroborate cu alte ma-
suri luate pentru imprimarea unui ritm mai viu in solutionarea proble-
mej rutiere, se va putea schimba cu un ceas mai devreme starea re-
telei noastre de drumuri, care se affa in mare suferinta.

In cazul cdnd Domniile Voastre sunteti de acord, v rugém s& bi-
nevoiti a aproba acest Decret-Lege, asupra caruia Consiliul Legislativ
si-a dat avizul Nr. 61 din 13 Mai 1938, semnénd aldturatul jurnal prin
care suntem autorizati s& supunem la Inalta semnéturd a Maiestatii
Sale Regelui cuvenitul Decret.

Ministerul fucrarilor publice
si al comunicatiilor,
M. Ghehnegeanu

Ministrul finantelor,
Mircea Cancicov

Ministrul justitiei,

Victor Iamandi Nr. 22.392,

RAPORT CATRE M. 5. REGELE

Sire,

In executarea programului anual de drumuri, aprobat de guvern,
Ministerul Lucrdrilor Publice si al Comunicatiilor a scos in licitatie, pdna
in prezent, un numar de 86 lucrari in valoare totald de 325 milioane
lei. Din acestea 67 lucrari, in valoare de 221.400.000 lei, sunt aprovi-
ziondri de pietris piatra spartd, in vederea incdrcarii platformei dru-
murilor cu cantitatea de piatrd necesard refacerilor, iar restul sunt lu-
crarf de drumuri noi din Basarabia, Muntii Apuseni si Maramures.

Executarea in timpul propus a programului anual necesitd con-
tractarea fr3 intarziere a furniturilor cu piatrd spartd si pietris. In
acest scop, s'au fixat licitatiile pe toate portiunile traseelor propuse
pentru opera de refacere si modernizare.
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Primul termen pentru cele mai multe din aceste licitatii a avut loc
in cursul lunei Iunie. Rezultatul licitatiilor, arata ca din numarul de 66
licitatii, in valoare de 217 milioane, 28 in valoare totald de 108 mili-
pane nu au dat niciun rezultat, Aceasta se datoreste imprejurdrii ca
licitatorii nu s'au prezentat in conditiunile cerute de legea contabilita-
tii publice. Astfel, sunt cazuri cdnd s'au inregistrat concurenti cu ofer-
te conditionate. Legea contabilitatii publice nu permite adjudecarea in
asemenea conditiuni.

De altd parte, in foarte multe judete, nu s'au prezentat la licitatii
niciun concurent.

Din cercetérile facute, aceasta se datoreste faptului ca furnisorii
locali nu au mijloace financiare pentru a executa lucrarile de aprovi-
zionare cu piatrd, de mare valoare, sau sunt angajati, prin contracte
anterioare, la C.F.R, sau pentru lucrdrile militare de fortificatii la
granita de Vest, g

In aceste conditiuni, licitatiile au fost anulate si ministerul a fost
nevoit s& fixeze noi licitatii in cursul primelor 15 zile ale lunii Iulie.

Dupé rapoartele Serviciilor tehnice judetene se poate deduce, ca
nici noile licitatii nu vor da rezultate, din aceleasi cauze. Intirzierea
insd, a lucrarilor de furnituri de piatra, necesare refacerii drumurifor,
este de naturd sa provoace amanarea si a lucrarilor drumurilor de bi-
tuminizare.

Pentru a inlatura aceastd stare de fapt, constatata in unele re-
giuni, socotim cd este in interesul executarii fard intdrziere a tuturor
lucrdrilor din programul rutier, ca Ministerul Lucrdrilor Publice si al
Comunicatiilor s fie autorizat, cand prima licitatie nu da niciun rezul-
tat, sau ar da un rezultat nesatisficator, sd poatd angaja lucrarile,
fie pe cale de regie, fie prin licitatie restransd, fie prin buna invoiald
cu tratare directa.

fn asemenea conditiuni, ministerul va putea folosi serviciile sale
tehnice, care sunt in stare de a executa aceste lucrari, sau va putea
face apel la furnisorii partictlari, cu o capacitate tehnicd si financiar
necesara pentru o buna executare, in termen, a lucrarilor de impor-
tanta celor impuse de programul rutier al anului in curs.

in acest scop, autorizati de Consiliul Ministrilor, prin jurnalul cu
Nr. 1.458 din 7 Iulie 1938, avem onoarea a propune completarea
Decretului-lege pentru accelerarea formalitatilor de angajare a lucra-
rilor de drumuri, ce se executa din credite extraordinare speciale, pu-
blicat in Monitorul Oficial Nr. 110 din 16 Mai 1938.

Si, rugam, prea plecati, pe Maiestatea Voastra, sa binevoiasca a
aproba aceasta propunere, semndnd aldturatul project de Decret.

Suntem, cu cel mai profund respect,
Sire, ai Maiestatii \foastre, prea plecati si prea supusi servitori,

Presedintele Ministerul lucrérilor publice
Consiliuiui de Ministri, si al comunicatiilor,
Miron, M. Ghelmegeanu

Patriarhul Roméniei

Ministrul justitiel, Ministrul finantelor,
Victor Tamandi Mircea Cancicov
Nr. 56.781 1938, Iulie 8
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Podurile:

Opere sau lucrari de arta?

Prof. Costel MARIN . % -
s Un pod cu design ,Leonardo da Vinci”

in anul 1501, celebrul Leonardo da Vinci a realizat schita unui
pod, cu o lungime de 240 m, care urma sa fie construit peste Golful
«Cornul de Aur” (Istanbul). Timp de aproape 500 de ani, design-ul
ORIGINAL SKETCH gratios al acestui pod a ramas in stadiul unui desen obscur, pana
cand, in anul 1998, artistul norvegian Vebjorn Sand a vazut desenul
la 0 expozitie si, impresionat, a demarat initiativa materializarii aces-
tui proiect in Norvegia.

Eforturile de a convinge autoritatile pentru a construi acest pod au
ELEVATION durat mai bine de sase ani, finalizdndu-se in luna octombrie a anului
2001. Versiunea din piatrd, asa cum era conceput proiectul initial, a
fost inlocuitd, datorita greutdtii mari, cu una din lemn, situatd pe E18,
in apropiere de Oslo. Optiunea pentru versiunea din lemn a fost ge-
nerata si de faptul cd@ Norvegia are o traditie recunoscuta in acest
domeniu, dar si de faptul cd geometria desenului ar putea fi mai fru-
Schita podului lui Leonardo da Vinci mos vizibila. De altfel, constructia a si capatat, impreunad cu proiec-
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Podul ,,Leonardo”, construit din gheatd, in anul 2016, dupa schitele din anul 1502
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tul care a generat-o, o denumire mai mult decat reprezentativad si
anume aceea de ,Mona Lisa” a podurilor. Pentru a realiza componente
din lemn puternice, usoare, perfect calibrate structural, au fost utili-
zate elemente tehnice care au stat |a baza constructiei celui mai mare
acoperis de lemn din lume, construit in anul 1994, pentru patinoarul
olimpic din Lillehammer.

»oculpturd” in gheata?

Pentru observatori este foarte interesant modul in care aceastd
pagina de istorie (apartinand unui italian celebru, traitor la tempera-
turile ridicate din Sudul si centrul Europei) este pusd in practicd de
cercetatori si specialisti din Nordul rece al Europei. S& exemplificam:
dupd materializarea proiectului in lemn al podului lui Leonardo, in
Norvegia, anul trecut si anul acesta, Finlanda este cea care a dat
nastere unei noi optiuni si anume construirea unui pod de gheatd
dupd aceeasi solutie. Pana cand ,sultanii” actuali vor decide (dacd se
va Intdmpla vreodatd), sa construiasca macar simbolic acest pod in
LCornul de Aur”, agsa cum a fost prevazut in 1501, cele doud variante
nordice si-au cdstigat deja reputatia in istoria umanitatii.

Aproximativ 100 de studenti si voluntari din diferite tari au par-
ticipat la Juka, la constructia acestui pod de gheatd, care, chiar daca
nu respectd in totalitate dimensiunile initiale, reprezinta o creatie in-
ginereasca demnd de toatd atentia. Podul, lung de 100 m, va avea 0
deschidere de 50 m si este prevdzut sd poatd suporta trecerea unei
masini de teren. Aceastd noud provocare dovedeste faptul ca in zo-
nele foarte reci se pot realiza structuri temporare, in conditii de sigu-
ranta si cu cheltuieli minime. Podul este construit prin pulverizarea
unor straturi subtiri de apa si zapada peste un balon umflat, straturi
care apoi sunt |3sate sa inghete. Straturile de zdpada si apa contin
10% fibre de hartie si sunt pulverizate altérnativ. Acest adaos de fibre
face ca materialul rezultat sa fie de trei ori mai rezistent fatd de
gheata normald. La sfarsit, balonul care sustine aceastd structurd
este dezumflat, iar podul este aproape gata.

Pe data de 7 ianuarie a acestui an, podul a putut fi admirat in toa-
té spendoarea sa. Toatd aceasta indrazneata transpunere inginereas-
ca a fost coordonata de Universitatea de Tehnologie din Eindhoven,
Olanda. In opinia lui Maarten Arntz, cea mai grea activitate a fost cea
legatd de proiectarea balonului, datoritd fortelor care actioneaza asu-
pra acestuia (zdpada, vant), conceptul fiind realizat Intr-un program
3D. Au fost folosite cca. 900 tone de gheatd, dar efortul a meritat.

,Mona Lisa” si ,,Ponte Buriano”

Se pare ca Leonardo da Vinci nu a fost deloc strain de ingineria si
tehnica podurilor, pe care le-a inglobat si in operele sale de art3. Re-
plicile podului de lemn si podului de gheatd, realizate dupd proiec-
tele din anul 1501, au fost pana la urma realizate din doua materiale,
lemnul si gheata, care pot fi, in conditii artistice, ,sculptate”. De fapt
siin celebra pictura ,Mona Lisa” exista in fundal o mica imagine a po-
dului ,,Ponte Buriano”. Ipoteza este sustinutd de Carlo Stagnazz,
unul dintre discipolii lui Leonardo da Vinci. in anul 2011, Comitetul
National pentru conservarea istorica, culturald si de mediu a pus
capat unor dispute aprinse, confirmand oficial cd Podul Buriano se
afld pictat alaturi de cel mai faimos portret din lume.
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~Ponte Buriano”, in fundalul picturii ,Mona Lisa”, creata
intre anii 1503-1506

Michelangelo si ,,Pohte Trinita”

Pentru ca am intrat in zona istorica a artei podurilor, 58 amintim si
contributia unui alt mare titan al culturii universale, Michelangelo
Buonaroti. Este vorba despre ,Ponte Trinita”, un pod din lemn, con-
struit in anul 1252, la Florenta, in apropiere de biserica Santa Trinita.
Reconstruit din piatrd, Tn anul 1322, distrus de inundatii in anul 1557,
a fost refdcut apoi in forma in care aratd si astdzi, in anul 1571. Co-
mandat de Cosimo I, construit de Bartolomeo Ammannati, acesta are
la baza desenele lui Michelangelo. Inovatia o reprezinta linia curbd,
care reprezintd un aspect tehnic important datorita rezistentei statice
marite. Este considerat unul dintre cele mai frumoase poduri din lume.

Preocupari pentru lumea podurilor au avut si alti artisti, precum
Van Gogh (,Le Pont d’Anglois”), Monet (,Podul Waterloo”), Pissaro
(,Le Pont Neuf”), Guido Borelli, Thomas Cole, Kiril Stancev s.a. Ceea
ce meritd remarca este ins& faptul cd@ marii creatori de opere de arta
nu au fost deloc strdini de lucrarile ingineresti de artd. Dincolo insd de
aspectul estetic, in cazul lui Leonardo, dar si in cel la lui Michelan-
gelo, importante sunt si inovatiile tehnice. Iatd de ce realizarea po-
dului de lemn si podului de gheata dupa schitele lui Leonardo da Vinci,
precum si reconstructia, dupa anul 1944, cand a fost distrus de nemitj,
a Podului ,Santa Trinita”, dupa desenele lui Michelangelo reprezinta o
dovada incontestabila a modului in care podurile fac fata trecerii tim-
pului. Aceasta si daca luam in considerare una dintre cugetarile fai-
moase ale perioadei renascentiste, care ne invata astfel: ,dacad podu-
rile ard fn urma ta, nu ai decat o singura optiune: sa mergi inainte.”

Podul ,,Santa Trinita”, construit in anul 1567, dupa desenele
lui Michelangelo si reconstruit in anul 1958
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North Dakota:
Revin drumurile
pietruite

La sfarsitul lunii apri-
lie, specialistii rutieri
din Sud-Vestul statu-
lui North Dakota au
organizat o intalnire
pentru a discuta me-
tode noi de constructie si Intretinere a drumurilor pietruite. Potrivit di-
rectorului Programului de asistenta tehnica, Steve Jenkins, drumurile
pietruite din regiune ,au fuat o bataie zdravana”, in ultimii ani, de la
vehiculele grele, datorita tonajului crescut. Acestea nu sunt numai cele
utilizate la transportul petrolului, ci si al produselor agricole. Solutia?
Noi metode de proiectare si constructie a acestor drumuri, tehnologii
si aditivi pe masura si o intretinere corespunzdtoare. Revitalizarea dru-
murilor pietruite se datoreazd costurilor economice scazute si duratei
de utilizare a acestora. Eforturile care se fac sunt insa acelea ca, din
punct de vedere tehnic, acestea sa poata face fata, in mare parte,
claselor de incércare si rezistenta specifice autostrazilor.

Rusia:
Un drum de
11 miliarde dolari

O idee ce parea prac-
tic nerealizabilg, le-
gatura intre Europa
de Vest si China, tin-
de sa devina realitate
peste aprox. patru
ani. Potrivit estimarilor, acest drum in lungime de 2.192 km va costa
peste 11 miliarde dolari. In ciuda acestei sume exorbitante, com-
paniile chinezesti se anuntd a fi printre cei mai importanti investitori.
Constructia in sine a acestui megaproiect va dura aprox. patru ani.
Aceastd sumd va fi necesard doar pentru partea rusd a traseului,
statul avand o contributie de 50%, iar investitorii privati vor completa
diferenta.

S.UA.
,Drumarii nu mai
dorm pe santiere”

Specialistii companiei
«Caterpillar” sunt pre-
ocupati nu numai de
monitorizarea  ele-
mentelor tehnice ale
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Editorial B ,Daca iti place ceea ce faci, nu ai de ce si te

Puncte de vedere B In loc de profesionalism: Masini de lux,
birouri si haine de firma pentru ,consultanti”...................e. ﬂ
A.P.D.P. B Hotarare - Adunarea Generald a A.P.D.P. - Timisoara,
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A.P.D.P. B Programul de activitate al Asociatiei Profesionale de

Drumuri si Poduri din Romania, pe anul 2016
Propunere B Licitatii de proiectare si executie pe principiul

Lpretului real” si nu al aberantului ,pretul cel mai mic”. Auto-

= = P Al RS [ B Fehesto e e e o e
Aniversare B D.R.D.P. Timisoara, 65 de ani de existenta.....
Mondo rutier B Prdbusirea Pasajului ,Calcutta”, India: ,DNA”:
~Legea lui Dumnezeu” sau un ,act de coruptie?”................. m
Cercetare B Calculul perfectionat al razelor la drumurile moder-
ne, pe baza teoriei echilibrului spatial (TES) al deplasarilor auto
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Drumuri ® Primii pasi spre Autostrada ,Moldova”
Press Release W ,Orasul Wirtgen Gro.up”, mai mare ca nicio-
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Newsletter B Un nou sistem revolutionar de mdsurare a grosimii
asfaltuliiss i N R A e e T (A m
Studiu de caz B Proiectarea integrata ,BIM”, secretul dezvoltdrii
eficiente a infrastructurii In Brazilid...c.cccoviiieeieeieriiinnennennanss @

Restituiri B O hotarare istoricd ce trebuie sa redevind urgent

realitate: Nicio decizie fara inginerii de drumuri.........cooiein.

Design B Podurile: Opere sau lucrdri de artd?...........ccoeeeeens

echipamentelor pe care le produc, ci si de cea a muncitorilor care le
deservesc. Oboseala si stresul au un impact major asupra utilizarii
tehnologiilor si, implicit, a productivitatii. Operatorii obositi si stresat;
consuma mai mult combustibil, mai multe anvelope si au un randa-
ment in genere scazut. Sistemul ,Driver Safety System” (DSS), dez-
voltat in acest sens, include un aparat de filmat in cabin3 si un sistem
de alertd, care notificad starea de oboseald sau stres a operatorului.
Aceste date sunt dublate de o bratarad ,Cat Smart Band”, purtata la
mana de operator, care furnizeazd informatii despre calitatea somnu-
lui, starea generala de sdndtate etc. Potrivit specialistilor, ,,tehnologia
nu reprezinta glontul de argint pentru o operare sigurd si productiva,
cele mai inalte tehnologii esudnd dacd nu tin cont de factorul uman.”
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