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Abstract

Accessibility is a key concept in regional
development, with numerous ties to territorial
cohesion and polycentricity. Moreover, it also
exhibits a geo-strategic function, anchored in
the international relationships between
countries and continents. The article reviews
several case studies, placing analyses of the
Romanian accessibility in a broader context.
The results show that regional development,
overall EU connectivity and possible transit
fluxes are prevented by the configuration or
lack of communication routes. Increasing the
accessibility of regions must be a priority of
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governments, regardless of political opinions.
It is expected that the transition of economy
to post-carbon era or other models — green
economy, knowledge-based economy etc.) —
to result into the emergence of new poles and
axes of development, and ensure transport
sustainability.

Key  words. Cohesion,  polycentricity,

accessibility, sustainability, EU.

1. Perspectiva spatiald

Dintr-o perspectiva spatiala, dezvoltarea
continentului european este guvernata de
doua principii: coeziune si policentricitate.
Coeziunea teritoriald reprezinta ,distributia
echilibrata a activitatilor umane de-a lungul
Uniunii Europene”, fiind complementara
coeziunii economice si sociale si traducand in
plan teritorial obiectivul reprezentat de
dezvoltarea durabild si echilibratd (DG
Regional Policy, 2004; Petrisor, 2017). Un
sistem urban policentric este ,0 organizare
spatiala a oraselor caracterizata de o diviziune
functionald a muncii, economiei si integrarii
institutionale si de cooperare politicd”
(Nordregio, 2003), si definitd de doua aspecte
complementare: morfologia (distributia
zonelor urbane intr-un anumit teritoriu —
numar de orase, ierarhie si distributie), si
relatiile dintre zonele urbane (fluxuri si
cooperari) (Tache et al.,, 2016). Din acest
motiv exista trei niveluri ale policentricitatii
europene: macro — modelul este o alternativa
la ,Pentagonala” Londra, Paris, Munchen,
Milano si Hamburg (14% din suprafata EU27,
32% din populatie si 43% din produsul intern
brut), mezo — nivel regional, unde dou sau
mai multe orase sunt complementare in ceea
ce priveste oferta de functiuni urbane
caracteristice in mod normal unui oras de
rang superior catre locuitorii si firmele din
spatiul comun si micro — nivel intra-regional
unde complementaritatea functiunilor urbane
si economice este intdritd de gruparea de
asezari (Nordregio, 2004).
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Figura 1. Coridoarele europene TEN-T.

Nu n ultimul rand, chiar un oras sau asezare
umana poate fi policentric(d). Diferentele in
dezvoltarea unitatilor administrative
reprezintd Tnceputul dezvoltdrii teritoriale;
procesul debuteaza eliminand disparititile
prin translatare la periferie si suprapunere

peste limitele intregului spatiu (lanos si Heller,
2006:49, 51).

Tn acest sens, dezvoltarea teritoriald acordd o
deosebita atentie ariilor profund
dezavantajate, definite prin contiguitatea
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spatiala a cel putin cinci unitati administrative,
o valoare medie a indicelui global de
dezvoltare cu 25% sub media regiunii
integratoare sau cu 75% sub cea a regiunii de
dezvoltare, niveluri ale cel putin unuia dintre
indicatorii elementari apropiate de minimul
national sau macro-regional, si impact
teritorial negativ asupra tuturor zonelor
invecinate (lanos si Heller, 2006:344).

Fluxurile sunt In general legate de proximitate
(Nordregio, 2004), relationand dezvoltarea
policentricd si accesibilitatea, care la randul
sdu este conectata cu dezvoltarea economica,
deoarece o ,bund accesibilitate a regiunilor
europene imbundtdteste nu doar pozitia lor
competitivd, ci si competitivitatea europeand
in ansamblul sdu” (Spiekermann & Wegener
Urban and Regional Research, 2007).
Principala problema in realizarea acestui
obiectiv este accesibilitatea, ai carei indicatori
descriu ,localizarea unei zone in raport cu
oportunitdtile, activitétile sau resursele care
existd in alte zone si in regiunea respectivd”
(Wegener et al., 2002); in Uniunea Europeana
cel mai des folosit este izocrona de 45 de
minute (Nordregio, 2004) — zonele la care se
poate ajunge folosind mijloace de transport
specifice Tn 45 de minute.

2. Perspectiva geostrategicd

Dintr-o perspectiva geostrategica,
accesibilitatea este legatd de dezvoltarea
coridoarelor europene, a caror forma finald a
fost stabilita la cea de-a treia conferinta pan-
europeand din Helsinki (Fleischer. 2005).
Totusi, aceasta viziune nu este limitata la
spatiul european; spre exemplu, sistemul
coridorului de transport TRACECA, care
ajunge din sud-estul Europei in Asia Centrala
prin Caucaz, este parte integrantd a politicii
europene de dezvoltare (Fleischer, 2005;
Emerson si Vinokurov, 2009). Conceptul de

euro-coridor a fost definit in cele doud
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conferinte pan-europene din Praga, 1991 si
Creta, 1994 (HB-Verkehrsconsult GmbH et al.,
2005). Stabilirea si crearea unei retele de
transport coordonata la nivel european se
bazeaza pe Reteaua Trans-europeana (TEN —
Trans-European Network), care a devenit
principalul instrument de atingere a
obiectivului UE privind politica de transport
comund (Fleischer, 2005). Mai exact, retelele
de transport (TEN-T) au fost create pentru a
Limbundtdti coeziunea economicd si sociald a
UE, reducénd
promovdnd regiunile urbane ca motoare ale

disparitdtile  regionale,

dezvoltdrii  regionale  si  Tmbundtdtind
competitivitatea globald a UE ca regiune”
(Arndt si Pauli, 2005), sau, in sens mai larg,
pentru a atinge obiectivele agendei de la
Lisabona (Commission of the European
Communities, 2009; De Ceuster et al., 2010).
Coridoarele au inclus drumuri si cdi ferate
transfrontaliere din cadrul UE-15 si zonelor
central si est-europene, dar si aeroporturi si
porturi maritime si fluviale. Cele zece
coridoare (Fig. 1) sunt (HB-Verkehrsconsult

GmbH et al., 2005):

(1) Helsinki — Tallinn — Riga — Kaunas

Varsovia: include coridorul rutier Tallinn

Riga — Varsovia, coridorul feroviar Tallinn
Riga — Varsovia, si ramificatia Riga -
Kaliningrad — Gdansk

(2) Berlin — Varsovia — Minsk — Moscova
Nizhny Novgorod

(3) Dresda —Wroclaw — Liov — Kiev

(4) Dresda — Praga — Viena — Bratislava
Budapesta (cu ramificatii catre Nuremberg,
Bucuresti — Constanta si Sofia — Tesalonic /
Istambul)

(5) Venice — Trieste — Koper — Ljubljana —
Budapest — Uzgorod - L'viv: include
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ramificatiile A: Bratislava — Kosice -
(Uzhgorod) — Liov, B (rutier): Rijeka — Zagreb —
Cakovec, B (feroviar): Rijeka — Zagreb -
Koprivnica — Dombovar, C: Ploce — Mostar —
Sarajevo — Osijek — Budapesta

(6) Gdansk — Grudziadz/Varsovia — Katowice
— Zilina (ramificatie catre Brno)

(7) Dunarea: include cursul navigabil al
Dunarii, canalul Dunare — Marea Neagra,
bratele Chilia si Sulina, canalul Dunare — Sava,
canalul Dundre - Tisa, si infrastructurile
portuare relevante de pe cursul acestora

(8) Brindisi — Durres si Vlore — Tirana — Skopje
— Sofia — Varna si Burgas, cu trei ramificatii:
Cafasan — Kaphstice/Kristallopigi, Sofia -
Plevha — Byala (rutier)/Gorna Oriahovica
(feroviar), si Burgas — Svilengrad — Ormenion

(9) Helsinki— St. Petersburg — Pskov/Moscova
— Kiev — Ljubasevka — Chisindu — Bucuresti —
Dimitrovgrad — Alexandroupolis

(10)Salzburg — Ljubljana — Zagreb — Belgrad —
Nis — Skopje — Veles — Tesalonic (ramificatii
cdtre Graz, Budapesta, Sofia si Florina).

Daca se analizeaza exemplul Germaniei, este

important de subliniat ca eficienta
infrastructurii este consideratd pre-conditie a
unei dezvoltdri nationale durabile, telul
putand fi atins prin ,dezvoltarea coridoarelor
feroviare de la est la vest [...], printre altele, cu
proiectul de transport ,Deutsche Einheit
Schiene” (Calea Feratd Unitd a Germaniei)”
(Bundeskanzleramt, 2002:186), dar si prin
conectarea infrastructurii federale la cea

Europeana (Bundeskanzleramt, 2002:196).

3. O perspectivd roméneascd

O prima particularitate a infrastructurii de
transport este orientarea. Intr-un studiu din
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2010 aceasta a fost clasificatd binar ca ,nord-
sud” sau ,est-vest” sau pe patru niveluri
(,nord-sud”, ,est-vest”, ,,nord-est — sud-vest” si
,hord-vest - sud-est”). Sistemele
Informationale Geografice au fost folosite in
analiza orientérii cdilor ferate si a principalelor
categorii de drumuri. Analize statistice
detaliate au fost utilizate pentru a compara
judetele si regiunile de dezvoltare. Rezultatele
studiului au reliefat importante diferente intre
regiuni, aratand ca intreruperile explicate de
configuratia reliefului pot juca un rol decisiv in
blocarea accesibilitatii (Petrisor, 2010). Pentru
a ilustra afirmatia, Fig. 2 prezintd mai multe
harti nepublicate Tn care este figurata lungimea
totald a drumurilor (toate tipurile) si cailor
ferate din fiecare judet dacd orientarea este
clasificatd binar sau pe patru niveluri. in al
doilea caz, analizele au urmarit identificarea
orientdrii predominante si deficitare (sau chiar
lipsd); deficitul nu a putut fi calculat in cazul

egalitatii (lipsa a doud sau mai multe orientari).

Aceste harti trebuie analizate Tn raport cu
distributia polilor nationali de dezvoltare
definiti prin lege din Fig. 3. Se poate observa
cum configuratia drumurilor intrerupe
legatura dintre acestia. Mesajul acestui studiu
este ca cel putin in acest stadiu dezvoltarea
unor regiuni, conexiunile Romaniei cu alte tari
europene si posibilele fluxuri de tranzit,
subliniate de  documentele strategice
prezentate, sunt Impiedicate de configuratia
cailor de comunicatie. Constructia unor
drumuri de vitezd pe actuala configuratie
(imposibil de modificat datorita reliefului)
trebuie sa constituie o prioritate a guvernului

indiferent de orientarea sa politica.

O abordare diferitd utilizata intr-un studiu
asemanator se bazeaza pe constructia unor
indicatori pentru a caracteriza caile de
comunicatie.
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400 Kilometers
1

Lungimea totald a drumurilor pe judet

Orientarea predominantd a drumurilor in functie de Orientarea predominantd a cdilor ferate in functie de
densitatea pe judet (km/km®) densitatea pe judet (km/km®)

Orientarea deficitard a drumurilor in functie de Orientarea deficitard a cdilor ferate in functie de
densitatea pe judet (km/km®) densitatea pe judet (km/km®)

Fig. 2. Orientarea drumurilor si cdilor ferate din Romdnia. Hasurile indicd orientarea reald.
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Fig. 3. Poli de dezvoltare in Romdnia (Parlamentul Romdaniei, 2001).

Studiul a fost desfasurat in alt cadru
conceptual — planificarea strategica. In
societatea  contemporand  numeroasele

relatii de putere traverseaza, caracterizeaza
si constituie cadrul social. Astfel, individul nu
este un spectator, ci un efect al puterii, un
releu prin care aceasta trece (Foucault,
2009). Puterea este exersata intr-o retea prin
care indivizii nu numai

trec, ci sunt si

elemente de bazd ale acestui tranzit,
perceput n ambele sensuri si Tn context
global. Procedeele puterii se deplaseaza, se
extind si se modifica continuu. Studiul a avut
ca scop identificarea coridorului optim de
securitate conectat cu cele europene. Astfel
de coridoare trebuie sa poata permite
evacuarea rapidda a unei  populatii
numeroase. Zona europeana include 27 state

membre, Malta si Cipru fiind singurele lipsite

de dezvoltare
europeana urmareste sa creeze un coridor

de cdi ferate. Strategia

de transport pan-european. Ciile ferate

europene diferd 1n privinta structurii,

necesarului de
transport. Harta lor este relativ omogena,

organizarii, finantarii si
distributia si calitatea lor bune, dar in timp
calea feratd a evoluat catre ce este astazi
prin schimbari fundamentale ale tehnologiei
si mentalitatii (Ghituleasa et al., 2010).

Scopul este acela de a crea un sistem de
retele conectate, nu ca retea internd, ci in
context international. Un sistem eficient la
nivel european porneste de la conceptul de
,euro-coridor”. Initiativele economice de la

nivel national sunt foarte importante in
contextul investitiilor din zonele euro-
coridorului.
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Tabelul 1. Comparatie a rutelor posibile ale coridorului romdnesc de securitate.
Indicator »Columbus” »Magellan” Alegere globala
preferat: prferat:
Suma patratelor
. C10 C2,C3,C4,C5 Magellan
distantelor
Accesibilitate
C3,C4,C5 C2,C10 Columbus

potentiala

Pentru aceasta, cea mai buna solutie este
extinderea spre zonele lipsite de astfel de
oportunitati. Rutele propuse le inglobeaza pe
cele existente pe teritoriul statelor membre, cu
modificari influentate de mai multi parametri.
Doar cinci din cele zece coridoare pan-europene
permit o optimizare eficienta: coridoarele
neconventionale 2, 3, 4, 5 si 10. Prin acestea,
autorii au inteles coridoare incluse in planuri
fara a fi desemnate prin conferintele europene.
Acestea conduc la o harta deschisa si conectata,
ceea ce inseamna performantd. Aceasta hartd
recunoaste si contributia altor vehicule, oferind
cele mai bune alternative de calatorie
(Ghituleasa et al., 2010).

Retelele europene trebuie sa ia in consideratie si
obiectivele legate de infiintarea Retelei Trans-
Europene (TEN-T.), oferind cele mai potrivite
modalitati de transport in fiecare punct al rutei.
Aceasta retea poate stimula competitivitatea
economica si dezvoltarea durabild a Uniunii
Europene prin caracteristicile pietei unice,
intdrind coeziunea economicd si sociala.
Dezvoltarea sa  necesita interconectare,
interoperabilitate si un mai bun acces la
sistemul national de transport (Ghituleasa et al.,
2010).

Pentru a atinge obiectivele de cercetare s-au
propus doi indicatori. Primul a fost construit

prin analogie cu metoda celor mai mici
patrate pentru a identifica traseul optim, care
minimizeaza suma patratelor distantelor in
linie dreaptd fatd de localitdtile accesibile.
Pentru determinarea accesibilitatii s-a folosit
standardul european al izocronei de 45 de
minute, tradus folosind o vitezd medie de 65
km/h in distanta de 45 km. Toate asezarile
aflate la cel mult 45 km au fost alese,
calculandu-se suma patratelor distantelor la
ele (Ghituleasa et al., 2011).

Al doilea indicator, numit ,accesibilitate
potentiald”, a fost calculat Tnsumand
populatia localitatilor accesibile. Pentru
determinarea accesibilitatii s-a folosit acelasi
rationament, dar distantele au fost calculate
intre centrele localitatii-gara si ale celor
accesibile  (Ghituleasa et al., 2010).
Constructia acestui indicator a fost motivata
de posibilitatea de a transfera cat mai multe
persoane.

Coridoarele existente si doua rute propuse
(,Magellan” si ,Columbus”) au fost comparate
folosind acesti indicatori. Folosirea primului
dintre ei a aratat cid ,Magellan” este
preferabil rutei ,,Columbus” pe coridoarele 2-
5 si invers pentru coridorul 10. Cea de-a doua
metoda a permis alegerea unei portiuni a
coridoarelor (Tabelul 1). Concluzia globala a
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fost ca cel mai bun coridor de securitate este
traseul Bucuresti-Arad, care serveste cele mai
multe localititi si persoane, avand si ruta
optima.

in perspectivd metodologic, studiile descrise

evidentiaza potentialul metodelor
geostatistice de a fundamenta alegeri
esentiale, cum ar fi traseul coridorului
national de securitate, si de a lua decizii
politice privind Tmbunatdtirea accesibilitatii
pentru a ntarii coeziunea economico-sociala
si @ promova dezvoltarea policentrica la toate
nivelurile teritoriale. ,,Metodele geostatistice”
sunt toate cele aflate la interferenta dintre
abordarile geografice (mai ales descriptive si
conectate la realitatea concreta din teritoriu)
si cele statistice (mult abstractizate si lipsite
de relevanta teritoriald concreta) (Petrisor,

2011).

4. Lectii europene

Studiile de caz prezentate mai sus permit
desprinderea unor concluzii teoretice care pot
fi plasate intr-un context mai larg, european.

in primul rand, ele identificd polii de
dezvoltare. Tn 2007 centrele de cercetare erau
localizate in Europa centrald, pietele si
industria Tn Europa centrald si estica si
atractiile turistice pe coastele marine si
oceanice. Dezvoltarea monocentrica era
evidenta in Grecia, Romania, Bulgaria si alte
tari din sud-estul Europei, unde capitalele
pareau a monopoliza dezvoltarea, dar situatia
s-a schimbat in timp.

Spre exemplu, iIn Germania policentricitatea
este prezentd la toate nivelurile (Harrison si
Growe, 2014). Tn Polonia potentialul pentru
activitati de cercetare, dezvoltare si inovare se
concentreaza in marile centre universitare:
Varsovia, Wroctaw, Cracovia si Tricity
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(Ministry of Regional Development Institute
for Structural Research, 2009), si in general
orasele mari (Poznan si Varsovia) si anumite
zone rurale din centru si est beneficiazd de
cele mai importante resurse ale capitalului
social. Cei mai importanti poli de crestere din
spatiul aflat in sud-estul Europei sunt Atena,
Sofia si Bucuresti, corespunzand capitalelor.

in sens generic, tirile situate in centrul si
vestul Europei par a nu se fi confruntat cu
astfel de probleme. Concluzia este intarita de
0 publicatie a Bancii Mondiale (World Bank,
2011) si un raport interimar de cercetare din
cadrul programului ESPON (ESPON et al.,
2011), ambele din 2011. Explicatia este legatd
de existenta unor politici de dezvoltare
spatiald, care par a se afla intr-un stadiu
incipient Tn estul Europei, fiind mai bine
dezvoltate in centrul si vestul acesteia.

in al doilea rand, metodologia prezentat3
permite identificarea tendintelor de evolutie.
Unul dintre cele mai importante considerente
este criza economicd. Polii vor fi afectati, iar
criza si daci alte forte pot determina o trecere a
economiei europene spre alte modele
(economie verde, bazata pe cunoastere etc.),
distributia si ierarhia acestora se va modifica.
Economia bazata pe cunoastere si-a modificat
distributia dupa progresul rapid al tarilor care au
aderat la Uniunea Europeana. Harta din 2006
(Technopolis, 2006) care aratd cd majoritatea
tarilor din est sunt la Tnceputul economiei
bazate pe cunoastere si al promovarii
cunoasterii antreprenoriale este deja perimata.
Un studiu ESPON 1in derulare analizeaza
potentialul teritorial al economiei verzi, primele
rezultate urmand sa apara in curand.

Un al doilea considerent important este
sustenabilitatea transporturilor. in  mod
indirect, acest concept are o considerabila
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influentd in evolutia cdilor de comunicatie
prin catalizarea unei noi ierarhii a modurilor
de transport.

in acest context, Consiliul Ministrilor
Transporturilor din  Uniunea Europeana
(EU/CST) definesc un sistem de transport
sustenabil prin urmatoarele caracteristici:

e Permite accesul si dezvoltarea necesara la
nivel de persoana, companie si societate
in mod coerent cu cerintele de sanatate
umana si cu cele de ecologie si
promoveazd echitatea 1n cadrul unei
generatii §i Intre generatii succesive,

e Preturile nu sunt restrictive, opereaza
deschis si eficient, oferd modul de
transport optim si suport pentru o
economie competitivd 1n echilibru cu
dezvoltarea regional3,

e Limiteaza emisiile si deseurile rezultate in
limita capacitatii de suport a planetei;
foloseste resurse reciclabile sau non-
reciclabile, sub nivelul ratei de productie,
minimizand impactul utilizérii mediului si
generarea de zgomot (Rahman si van
Grol, 2005).

Asadar, conceptul de sustenabilitate se
extinde dincolo de viziunea operarii eficiente
si a emisiilor. Estimarea ciclului de viata
implica suplimentar aspectele productiei si ale
destinatiei la iesirea din functiune a unui
sistem tehnic.

Aceasta viziune pozitiva, enuntatd in aprilie
2001, este complementara viziunii restrictive
definite de Organizatia pentru Colaborare si
Dezvoltare Economicad (OECD/EST) in 1996
care a fincadrat sustenabilitatea in limitele
impuse de conditiile pentru asigurarea
standardelor de sanatate si de protectie a
mediului de catre sistemele de transport
(OECD, 1996).
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Ambele viziuni pot fi invinuite de a nu fi ajuns
la expresia pragmatica si comprehensiva,
necesara pentru aplicarea eficienta ca politica
de dezvoltare. Abordarea EU/CST, de
exemplu, nu ofera niciun cadru pentru
medierea obiectivelor competitive. Niciunul
dintre enunturi nu defineste clar structura
sistemului de transport care ar sustine
atingerea obiectivelor propuse (Goldman si
Gorham, 2006).

Prin structura, sistemul de transport este
deschis si Tn conexiune cu alte sisteme. Pentru
a putea opera cu instrumentele disponibile in
analizd sau n proiectare, de cele mai multe
ori economistii sau geografii care studiazd
probleme de transport izoleazd sistemul. Tn
acest mod insd, influentele pe care
schimbarile aduse in sistemul de transport le
induc Tn sistemele interconectate nu pot fi
controlate.

De exemplu, poluarea aerului in Europa a
implicat pierderi de peste 100 de miliarde de
euro Tn anul 2009, conform celor mai recente
date disponibile. Contributia cea mai
importantd in degradarea mediului apartine
statelor cu activitate industriald intensa, si
anume Germania, Franta, Italia si Marea
Britanie. = Responsabile de un nivel
semnificativ, relativ la emisiile atmosferice,
sunt Tnsa si Bulgaria, Cehia, Estonia, Polonia si
Romania (EEA, 2011).

in vreme ce ih urma cu nu mai mult de un
deceniu responsabilul indiscutabil al poluarii
era industria, in prezent transportul a devenit
un factor poluant important. La nivelul
Europei, aproape 30% din emisiile de gaze cu
efect de serd se datoreaza transportului, iar
dintre acestea, 70% revin transportului rutier
(World Energy Council, 2007). Tn ceea ce
priveste concentratia poluarii generate de
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transporturi, maximele corespund din punct
de vedere geografic polilor de dezvoltare,
avand Tnsa ponderi diferite. De exemplu,
cantitatea maxima de emisii de noxe pentru
luna martie 2011 se Tnregistreaza la Bucuresti
(Aphekom, 2012).

Scdderea emisiilor de carbon in domeniul
transporturilor a devenit o directie prioritara a
Uniunii Europene prin strategia ,Transporturi
2050” enuntatd la finceputul anului 2011.
Situatia poate fi amelioratd prin practici
sustenabile  care  cuantificA  ponderea
factorilor sociali, economici si ecologici ai
transporturilor. Principalele strategii care au
in vedere modificarea structurii sistemului de
transport propun tehnici de minimizare a
deplasarilor si alterarea ponderii diferitelor
moduri de transport. Aceste strategii necesita,
pe de o parte, schimbari de esenta n politicile
de transport, la nivel european si regional, iar
pe de altd parte, schimbari la nivel public si Tn

cadrul companiilor private.

Alte exemple pertinente sunt consecintele
poludrii fonice sau ale cele ale blocajelor de
trafic urban asupra politicilor de transport si
cdilor de comunicatie. Necesitatea Tnlaturarii
consecintelor negative ale modificarilor din
sistemul de transport are «ca rezultat
inchiderea unei bucle de control in care feed-
back-ul oferit de sistemele conexe determina
redefinirea politicilor de transport.

Solutiile aplicate variaza de la alterari minore
ale cailor de comunicatie pana la modificarea
modurilor de transport si chiar deschiderea
unor noi drumuri.

in consecintd, evolutia factorilor economici,
sociali sau de mediu poate fi suficient de
viguroasa incat sa determine aparitia unor noi
cai de comunicatie. Un exemplu de mare
anvergura este cazul coridorului TRACECA.
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Acesta nu poate fi asimilat coridorului de
transport Eurasiatic, sau vechiului drum al
matasii.

Aria geograficd a acestei cdi de comunicatie
este Tn expansiune si include Ucraina,
Moldova si Mongolia, tarile din sudul
Caucazului si din Asia Centrala. Este posibil ca
in curdnd sa se aldture Romania si Turcia. Pe
de alta parte, coridorul de transport Eurasiatic
este limitat la sudul Caucazului si Asia
Centrala. Aceastd diferentd geograficd poate
deveni si mai pronuntatd, astfel incat cele
doua cdi nu pot fi considerate una si aceeasi.

Asadar, de vreme ce pozitia geografica nu este o
restrictie pentru participarea la TRACECA si orice
tard Eurasiatica se poate aldtura, aria lui de
operare se poate extinde in orice directie. in
plus, SUA, Japonia si China si-au exprimat
interesul pentru aceasta cale de comunicare.
Guvernul japonez a desemnat un program
special pentru suport si investitii in coridorul de
transport, in contextul noii doctrine diplomatice
eurasiatice, iar Statele Unite au adoptat asa-
numita Strategie a Drumului Matasii. Ambele
documente implica un sprijin politic consistent si
Tncurajarea investitiilor si constructiilor in cadrul
Noului Drum al Mat3sii. Este foarte probabil ca
investitiile de pand acum sa fie depasite in viitor
(Gegeshidze, 2012).

in acceptiunea contemporand, economia
cailor de comunicatie este privita ca un sistem
a carui functie este schimbul si distributia
noilor forme de cooperare, tehnologie si
bunuri intre diverse regiuni. Dezvoltarea
microelectronicii, biotehnologiei, a energiei
nucleare si a altor tehnologii avansate a
Tmbunatatit calitatea productiei, iar distantele
dintre oameni pot fi acoperite cu usurinta
datorita prin diverse moduri de transport de
mare viteza.
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Emergenta coridoarelor de transport este un
fenomen in interdependenta cu alte aspecte
ale dezvoltarii sociale, fiind printre altele
motor si consecintd a globalizarii. in acest
context se dezvolta si Coridorul Eurasiatic
odata cu celelalte coridoare
transcontinentale, respectiv coridorul Trans-

Siberian si cel Nord-American.

Deoarece problemele pe care criteriile de
sustenabilitate Tncearcd sa le rezolve
inregistreaza frecventa si intensitatea maxima
in aria polilor de dezvoltare, impactul
politicilor pentru transport sustenabil se
resimte cu precddere la acest nivel. Marile
orase includ aceste politici Tn programele de
dezvoltare ale retelelor de transport urbane.
n consecinta, natura conexiunilor la diferitele
nivele ale sistemului de transport sufera
schimbari profunde care se resimt in intreaga
ierarhie a sistemului de transport.

Sustenabilitatea transportului urban, fin
particular, implica patru directii de inovare:

¢ Mobilitate
e Logistica urbana
e Sisteme inteligente

e Adecvare

Conceptul de mobilitate se adreseaza modului
individual, la nivel de persoand, de planificare
al activitdtilor zilnice. Tn functie de acest
model general de structurare a deplasarilor la
nivel micro-social se fincearcd reevaluarea
ponderii diversilor factori economici si
psihologici in contextul deplasarilor cotidiene.

Logistica urbana include transporturile de
marfuri. Desi acesta este un domeniu imatur,
el numara succese care il califica pentru a fi
sustinut in dezvoltarea ulterioara.
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Utilizarea sistemelor inteligente are ca scop
optimizarea relatiilor dintre infrastructura si
operatorii publici. In cadrul acestei paradigme
se propune reorganizarea managementului
infrastructurii publice ca un activimportant a
cdrui valoare poate fi ridicatd printr-o
gestionare corespunzatoare.

Metodele reunite sub titulatura de
,Adecvare” se bazeaza pe modul de
interactiune al societatii cu sistemele de
transport si urmaresc asigurarea suportului
nevoilor sociale identificate, inclusiv cele
pentru recreere Si socializare sau
accesibilitate pentru copii si categorii

defavorizate.

Un alt considerent important este necesitatea
integrarii  modurilor de transport. Acest
obiectiv este sustinut Tn politica de transport
prin conceptului de co-modalitate, introdus
de citre Comisia Europeand in 2006 ca
strategie de abordare a globalitatii modurilor
de transport si a combinatiilor acestora.
Pentru Comisia Europeana aceasta strategie
presupune utilizarea diferitelor moduri
individual sau Tn combinatie Tn scopul de a
obtine o valorificare optima si sustenabild a
resurselor. In acest spirit, acest for a initiat o
serie de proiecte precum eFreight Co-Modal
Transport (MJC?, 2016).

Trebuie amintit caracterul controversat al
acestei politici, vazuta de multi observatori ca
o abandonare a politicii de suport al
intermodalitatii si multimodalitatii propuse in
2001. Aceasta din urma avea ca obiectiv
dezvoltarea unor alternative ale transportului
rutier in cadrul unui sistem competitiv, in
vreme ce strategia recenta a Uniunii Europene
urmareste mai degraba obtinerea unui optim
din exploatarea domeniilor relevante ale
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diverselor moduri de transport si a
combinatiilor acestora.

Printre schimbarile remarcabile aduse cailor
de comunicatie este aparitia podurilor
feroviare (,land bridges”), ca de exemplu
Eurasia Land Bridge |l, competitor al Trans-
Siberianului care leaga Europa si Asia
incepand de la Marea Baltica pana in China,
prin Rusia si Kazakhstan. Unii observatori
politici considera ca succesul noului pod este
actualmente cea mai importanta problema
geostrategica (Zepp-LaRouche, 2001).

Nu mai putin semnificativa este intentia de a
construi  un al treilea pod Eurasiatic,
exprimata de catre guvernatorul provinciei
Yunan in cadrul celei de a cincea editii Pan-
Pearl River Delta Regional (PPRD) Cooperation
and Development Forum, eveniment
sponsorizat la nivel guvernamental. Podul va
traversa 20 de state din Europa si Asia
incepand din Rotterdam pana in China prin

Turcia.

in mod evident, pluralitatea factorilor si
schimbarilor pe care le produc acestia in
domeniul cailor de comunicatie si a politicilor
de transport este dificil de cuantificat printr-
un model sistemic. Situatia actuala a politicilor
de transport poate fi ilustratd prin analiza
proiectului de dezvoltare a unei regiuni
caracterizate de o intensa activitate
economica si sociala. Un set reprezentativ de
elemente ale politicilor de transport poate fi
regdsit Tn proiectul de dezvoltare al regiunii
Languedoc-Roussillon. Ideile principale sunt
rezumate n urmatoarele paragrafe (La region
Languedoc-Roussillon, 2012).

Functionalitatea sistemului de transport si
comunicatii

e Fluiditatea relatiilor de cooperare
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e Mobilitatea sectoarelor locuite
e Eficacitate logistica

e Accesibilitate turistica

Trecerea la viteze superioare

e Trenuri intercity de mare viteza

e Terminale navale si aeriene coordonate cu
transportul public

Transport inteligent

e logistica intermodala si inteligenta
e Porturi de ultima generatie
e Accesibilitatea zonelor economice

e Rute navale optimizate

Protectia mediului si infrastructurd pentru
turism

e Accesibilitate turisticd prin trenuri de
mare viteza

e Acces mediteranean prin porturi navale si
aeroporturi

e Escale ale croazierelor navale in regiune

e Regiuni turistice multimodale
Infrastructurd de comunicatii si transport la
nivel continental

e Retea feroviard moderna

e |Infrastructura
dezvoltata

maritimd si  fluviala

e Noi potentiale logistice

e Rute durabile, partajate

Este evident ca aceasta schita a proiectului de
sistem de transport raspunde multora dintre
provocarile aduse de politicile de transport
contemporane. Parcurgerea unor detalii
suplimentare ale acestui proiect reveleaza si
alte aspecte importante.
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Pozitia geograficd a regiunii este Tn mijlocul
unor rute importante, orientate atat nord-sud
si est-vest, care leaga, pe de o parte,
Peninsula Iberica de Europa de Nord si, pe de
alta parte, Italia de estul Frantei.

Prin zona sa litorald, regiunea este deschisa
cdtre Marea Mediterand si este in inima
schimburilor comerciale si culturale dintre
Maghreb si cele mai dinamice regiuni din
nordul Europei (Frankfurt, Londra si Lyon).

Conexiunile regiunii cu cele mai importante
zone economice, culturale si politice
reprezinta scopul major al proiectului. Polii de
influenta ai regiunii sunt:

e Paris, capitala politicd si economica a
Frantei

e lLondra, metropola europeana

e Bruxelles, sediul celor mai importante
institutii europene

e Barcelona, al cincilea centru de afaceri
european

e Madrid si Milano, metropole europene

e Frankfurt, al treilea centru de afaceri dupa
Londra si Paris

e Berlin, Amsterdam, Manchester si Dublin

Accesibilitatea altor destinatii poate fi
realizata prin intermediul aeroporturilor de
tranzit. Justificarea alegerii rutelor poate fi
rezumata astfel:

e in domeniul economic, o leg&tura bund cu
regiunile adiacente permite extinderea
antreprizelor regionale

e Pentru universitati, cooperarea dintre poli
permite profesorilor sa predea cursuri in
mai multe universitati si  permite
schimburile de studenti. Dezvoltarea
schimburilor poate fi beneficd si pentru
cercetatori si studenti.
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Factorul principal care va asigura adecvarea
legaturilor mentionate anterior este cresterea
vitezei de transport. Acesta va aduce
urmatoarele functionalitati sistemului de
transport:

e legaturile regiunii cu polii de decizie
nationali si internationali intr-o maniera
care va asigura prezenta regiunii in spatiul
de decizie politic si economic

e Conexiunea economiei regionale

e Accesarea polilor francezi si europeni
poate genera fluxuri economice

o Conectarea oraselor pentru asigurarea
coeziunii regionale

in continuare, informatia multimodald si
schimburile dintre polii functionali vor asigura
eficienta sistemului. Coridoarele de transport
vor asigura dezvoltarea economica durabila
utilizand urmatoarele strategii:

e Transportul modal va fi fincurajat si
sustinut pentru sistemul feroviar, naval si
fluvial cu ajutorul platformelor logistice si
a dezvoltarii maritime.

e Infrastructurile vor fi utilizate in sensul
micsorarii costurilor de expeditie

Reteaua feroviard regionalda si transportul
urban vor putea substitui in Tintregime
necesitatea unui autovehicul pentru circulatia
in regiune.

5. Concluzii

Dezvoltarea unor regiuni, conectivitatea
statelor europene si posibilele fluxuri de
tranzit evidentiate de documentele discutate
pot fi oprite datoritd configuratiei
nefavorabile sau lipsei cdilor de comunicatie.
Cresterea accesibilitatii regionale ar trebui sa
fie o prioritate a guvernarii indiferent de
orientarea politica. Studiile de caz din Europa
de Est si Centrald prezentate identifica polii de
dezvoltare si viitoarele tendinte. Daca initial
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centrele de cercetare s-au aflat in Europa
Centrald, centrele industriale si comerciale in
Europa Centrala si de Est, iar centrele de
vizitare pe coastele marilor si oceanice, iar
dezvoltarea  monocentricd a fost o
caracteristica a Greciei, Romaniei, Bulgaria si
altor tari sud-europene unde dezvoltarea a
fost monopolizata de capitale, situatia s-a
schimbat in timp. Este de asteptat ca tranzitia
economica spre epoca post-carbon sau alte
modele (economie verde sau bazata pe
cunoastere etc.) — sa conducd la aparitia de
noi poli si axe de dezvoltare. De asemenea,
conceptul de ,transport durabil” nu se
limiteaza la eficienta operérii si reducerea
emisiilor. Principalele strategii axate pe
modificarea structurii sistemelor de transport
propun tehnici de minimizare a lungimii rutei
si modificarea ponderilor diverselor modalitati
de transport. Aceste strategii implica
modificari esentiale ale politicilor de transport
atat la nivel european si regional, cat si la
nivelul institutiilor publice si firmelor private.
Nu in ultimul rand, evolutiile din domeniile
economic, social sau ecologic pot constitui
puternici catalizatori in procesul de aparitie a
unor noi rute de transport.
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Abstract

In order to remedy the catastrophic ecological
situation created by the mining work ,,ROSIA
POIENI” in the Apuseni Mountains, we
propose the realization of a complex project
with this name — unlike to ,periodic city”
notion initiated by the architect Ric Stephens —
based on a radial-spiral ,,whole periodic”
structured masterplan on the surface and on a
spatial master of ,,ant-hill” type in the depth,
in correlation with the restoration of the
cruelly destroyed surroundings.

In the context of the archological vision
initiated by the architect Paolo Soleri around
1970 (Archology=Architecture+Ecology), we
propose the realization of a conical pyramidal
city over this career, thus redefining the
original form of this mountain. In a broader
view, the problem of destroying and restoring
this mountain is of cosmic significance, the
Apuseni Mountains with the Rosia Poieni Peak
- as the projection of the Ecliptic Center,
marked by the Nebula NGC 6543 called Cat’s
Eye, inside the Carpathians as projection of
the Dragon Constellation - constituting a
neuralgic point of the whole cosmic structure
in Our Galactic Zone.

The dextrogire (right rotating) basic spirals
around the center of the 8 axes, namely 16
semi-axes of the radial-spiral masterplan on
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the surface, connected to the levogire (left-
rotating) spirals on the depth form an
energetic vortex, as main axis of the proposed
building-city, in the whole height of the whole
spatial structure. The spatial master in the
depth will in principle pursue the created
levels of the career, with a traffic network
similar to that of the surface, correlated with
the ventilation system. The functional zoning
will be determined during the elaboration of
grounding studies, but in principle the
residential areas (dwellings, institutions,
services, green spaces, recreation) will be
located on the surface, and the production
areas (industrial and agricultural units,
warehouses, communal units) in the depth.
The realization of this building-city does not
exclude the possibility of mining works, but
with the initially projected technology,
through an electrolytic process with deep
drillings.  Agricultural production focuses
primarily on growing mushrooms, including
processing and packaging sections, as well as
other more effective plant and livestock
products.

Considering that archologies are proposed in
the idea of reducing the impact with natural
resources and does not require links to
municipal or urban infrastructure in order to
function, this idea can be extended to all
similar careers.

Key words. Rosia Poieni, periodic, city.

1. Context

In order to remedy the catastrophic ecological
situation created by the mining exploitation
"ROSIA POIENI", we propose the realization of
a complex project with this name. Unlike the
PERIODIC CITY notion, based on the
arrangement of the urban functions according
to the model of the current periodic table of
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the chemical elements (Ric Stephens: The
Periodic Table of City Planning Elements,
2010), we use the term WHOLE PERIODIC
CITY, based on the radial-spiral structure
corresponding to the SPIRAL TABLE no. 3.
from the work "SCHETCH OF THE COSMIC
ARCHITECTURE (THE WHOLE PERIODIC
SYSTEM)", elaborated by architect-urbanist-
researcher of systemic evolutions and
pyramids Denes Joo, with the computerized
graphic presentation made by the architect
Gyula Lazar in 2015 (see denesjoo.wordpress.
com and presentation at the Second Chemical
World Conference Toronto, Canada, August 8-
10, 2016). Of course, this name may also
include the ideas of the architect Ric
Stephens, as well as those of other visionary
authors in modern urban planning.

2. The concept of the project

In the context of the archological vision
initiated by Paolo Soleri around 1970 (the
term "Archology" is a fusion of the notions of
"Architecture" and "Ecology", see his works:
"Archology: The City in the Image of Man",
1969 , and "The Bridge Between Matter and
Spirit is Matter Becoming Spirit: The
Archology of Paolo Soleri", 1973), we propose
to redress the catastrophic ecological
situation created by the ROSIA POIENI career,
through the creation of a conical pyramidal
city over this career, thus redefining the
original form of this mountain, relying on the
idea that "if man is capable of destroying a
mountain, he must be able to restore it",
thereby restoring the socially-economically-
ecologically terrestrial harmony. In a broader
view, the problem of destroying and restoring
this mountain - including its quarries - is of
cosmic significance, related to the evolution
of the three cosmic races - draconian, reptoid
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and mammal - within the cosmic structure of
our Milky Way Galaxy, organized in around
the Dragon Constellation, including the Polar
Star Circle, the Foton Belt, and the Zodiac /
Ecliptic (see Denes Joo's presentation at the
First International Conference in Sarajevo on
25-30 August 2008 on the Visoko pyramid
complex, Bosnia-Herzegovina and Fig. 1A, 2A).
The projection on the Earth / Terra of the
Dragon Constellation is the Carpathian
Mountains, as well as by Vasile Lovinescu
(Dacia Hiperboreana, 1936-1937, 1994-1996),
but long before and nowadays (and in the
future!) being the basic element of the spirit
of the place (genius loci) of the peoples in this
area. In the Carpathians - amongst the
projections of a series of galaxies - there are
two crucial axial projections (2B), namely:

- the Galactic Axis, situated in the Pilis
Mountain area, at the Danube elbow in
Hungary, within the projection of Coma
Berenices constellation, on the Pomaz
plateau;

- the Ecliptic Axis, located in the Apuseni
Mountains area, in the form of the huge
conical mountain pyramid, whose peak is
Rosia Poieni. On the map of the sky, this point
of strapping the Ecliptic Axis on the "plane" of
the Dragon is marked by Nebula NGC 6543
(3), called "Cat!s Eye" (1B). As a bracket, we
notice other mountain pyramids in the central
area of the Carpathians (2B): Ceahlau, Bucegi,
Retezat, which together with the "Dragon's
head", located in the Tatra Mountains of
Slovakia, seem to be around the Ecliptic
Center. Thus, the peak of ROSIA POIENI is a
neuralgic point of the whole cosmic structure,
and the attempt to destroy it must be
countered as soon as possible by covering the
wound caused, restoring the original shape of
the mountain by making this new archological
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city with a "whole periodic" structuring on the
surface and ant-hill type in the depth,
encompassing the latest scientific knowledge,
including "free" (etheric) energy.

3. Description of the project

Resurrecting in principle the idea of Paolo
Soleri's archological city, as an autonomous
system - of which only one experimental
exemplar was made during the half century
from the beginning - we propose the
realization of the new town ROSIA POIENI
with adaptation to the special environmental
conditions - natural, ecological, etc. as result
of the mining — in form of three/dimensional
spatial structure 3D, completed with (4D)
ethereal, 5-D and 8-dimensional (8D)
elements, on the one hand by selecting the
foreseeable resident population with very
high astral-psychical and mental-spiritual
levels, being included in the STRUCTURE OF
MULTIVERS sketched in the above-mentioned
study (illustration no.5), and on the other
hand by directing the functioning of this body
using its own cronovizer, connected to a
structured multilevel network. In so doing, the
utopian phases - including the incipient
archological concept conceived by Soleri -
within an ecumenopolistic unitary Earth
system conceived by Doxiadis - make the first
step in the direction of Earth's reintegration
into cosmic evolution by adapting a cosmic
architectural and urbanistic thought. In this
sense, as a first step, we propose the
establishment of the Order of Cosmic
Architects (OAC). Due to the three-
dimensional spatial structure we can
distinguish a surface plan master (5A) and a
deep space master, schematically sketched on
the proposed section of the proposed
building-city (5B).
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Starting from the initial idea of adapting the
spiral periodic table, the master plane to the
surface will have a radially-spiral structure with
8 axes, which - passing through a center -
forms 16 semiaxes, with the names according
to the spiral table. Due to the size of the pitfalls
of the quarry, the diameter of the overlapping
city will be only 2.4 km, comprising 22 spirals,
ie up to element no. 362 of the table,
encompassing 6 steps of the STEPED TABLE no.
2, followed by the outer part corresponding to
the 7th step to the element no. 558 to be
realized later, dispersed in the form of villages
on the existing natural terrain, constituting a
transition from the proposed building-city to
the natural-ecological environment in which
this city falls. The so-formed street network
will be marked with the numbering of the
intersections according to the number of
constituent elements of the new periodic
complete table of the chemical elements,
intersections of the basic spirals with the
semiaxes that form its skeleton. The basic
dextrogyr (clockwise to clockwise) spiral roots
from the surface, together with the dinergic
and trinergic levogire (left-handed) coils, are
forming an energy vortex similar to the
Carpathian Vortex (2B) The Draconic Vortex
(2A) and the Galactic Vortex, in a system that
falls within the fractal structure of the Universe
and the Multiverse. The center of this vortex is
constituted according to the ethereal axis of
the new periodic system, as the main axis of
the proposed building-city, with elevated
batteries for the transport of persons as well as
the products and equipments all the time.
Together with the pairs of lifts located at the
intersection of the dinergic and trinergic spirals
with the 16 surface semiaxes - which will be
repeated at each depth level - an efficient
transport system is formed within the entire
spatial structure.
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The Master Depth will in principle pursue the
created levels of the career, with a traffic
network similar to that of the surface,
correlated with the ventilation system. The
functional zoning will be determined during the
elaboration of grounding studies, but in
principle the residential areas will be located,
with dwellings, institutions and services,
landscaped green spaces, protection curtains,
recreation, and in depth production areas with
industrial units and warehouses, agricultural
units and communal household services,
municipal equipment and those with special
destinations. The realization of this building-city
does not exclude the possibility of exploiting the
deposits, but with the initially thought-through
technology, through an electrolytic process with
deep drilling. Agricultural production focuses
primarily on growing mushrooms, including
processing and packaging sections, as well as
other more effective plant and livestock
products. Water supply and sewerage will be
built into a unitary system, through the
complete re-use and closed-circuit processing of
water and all residues. By excluding machines
and means of transport based on the use of
fossil energy, it is possible to ensure the optimal

Institutul National de Cercetare-Dezvoltare in Constructii, Urbanism, si Dezvoltare Teritoriald Durabilda URBAN-INCERC

functioning of the new settlement with the help
of "free" energy.

4. Conclusions

The presented ones being just an idea of the
form, function and structure in the given
situation, only a launch of the project theme,
the project to be developed after a series of
consultations at local, regional, national and
international level, with all the factors it is
necessary to publish the basic idea outlined
very briefly, together with the reconsideration
of the current legal forms and with the
establishment of an organizing team.
Considering that archologies are proposed in
the idea of reducing the impact with natural
resources and does not require links to
municipal or urban infrastructure in order to
function, this idea can be extended to all
similar careers.

Annexes: 1A-The Structure of the Local
Universe; 1B-Nebula NGC 6543 "Cat Eye"; 2A-
Draco Galaxy in the Polar Circle; 2B-
Carpathian Vortex; 3- Ecliptic Axis; 4A-Existing
Relief; 4B - View of the existing career; 5A —
The proposed city, 5B-Schematic section.

Fig. 1B. Nebula NGC 6543 "Cat Eye".
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Fig. 2A. Draco Galaxy in the Polar Circle.
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Fig. 2b. Carpathian Vortex.
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Fig. 3. Ecliptic Axis.
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Fig. 4A. Existing Relief.

Fig. 4B. View of the existing career.
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Fig. 5A. The proposed city.

Fig. 5b. Schematic section.
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CHILE, 2017
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Abstract

The paper deals with the possibility to
correlate the requirements of resilience and
sustainable development in an efficient way in
seismic zones. Sustainable development of
constructions and infrastructures, as a
background of social-economic life, s
apparently a very demanding requirement in
seismic zones, as much as the existing built
stock is vulnerable and frequently exposed to
considerable damage and loss. Thus, seismic
risk becomes a unsustainable burden for
present and future generations. Romania is in
such a situation caused by the vulnerability of
a large numer of buildings, proved by the
Vrancea 1940 and 1977 earthquakes, events
with long-term impact on its development. In
contrast with this statement, although Chile
repeatedly suffered the impact of destructive
earthquakes, is a positive example for
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Romania, since earthquake engineering
design codes are applied, ensuring a favorable
behavior for new generations of buildings, and
these are based on advanced technologies.
The specific requirements of the discussed
approaches (resilience and sustainable
development) will be analyzed in relationship
with effects of destructive earthquakes in both
countries, with case studies of three buildings
of last generation in Santiago de Chile. These
are seismically resilient, as they incorporate a
central core with shear-walls, with a well
defined role in drift control, while in two cases
deformations are controlled by special
dissipative devices that are essential for
seismic resilience. Specific data obtained at
the 16-th World Conference on Earthquake
Engineering, January 9-13, 2017, Santiago,
Chile will be analyzed in this respect.

In both countries, earthquake disasters of
1940’s pushed the drafting and enforcement
of seismic design codes and shear-walls
structures have been preferred versus framed
ones. Earthquakes of 1960 in Chile and 1977
in Romania confirmed the overall efficacy of
codes, as well as some vulnerability of
structural types and the need of local
seismological data, as a background of risk
reduction. The Mw 8.8 Maule-Chile
earthquake of February 27, 2010 and Mw 8,3
lllapel of September 16, 2015 proved the
adopted approaches. There is a remarkable
efficient cooperation between architects,
urban planners and engineers in Chile, as they
work to integrate approach of seismic
resilience with that of ecological-energy
design, energy and environment performance
with other policies and requirements, to
reduce pollution and ensure traffic flows, all
based on sustainability criteria.

The experience of last decades has shown that
traditional types of structures cannot provide
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a predictable resilience and it is necessary a
qualitative change, using new technological
systems for seismic performance control. At
the same time, the global and European Union

sustainable development  requirements

impose new constraints, whose simultaneous
achievment is debatable. The Chile example
proves that the synergy of these requirements
is possible, given the level attained in high-rise

buildings engineering, utilization of

performant earthquake response control, that
are feasible even in case of current urban
structures (ca. 20 stories), with glass facades,
all being of interest for Romania too.
Key words. seismic resilience, sustainability,
seismic performance, Chile, Romania.

1. Context

Articolul se refera la modul in care pot fi
corelate eficient in zone seismice cerintele de
rezilientd si cele de dezvoltare durabila.
Sustenabilitatea constructiilor Si
infrastructurilor, ca bazd a vietii social-
economice, pare o cerintd greu de atins in zone
seismice, mai ales atunci cand fondul construit
este vulnerabil si este expus frecvent unor
avarii si pierderi considerabile. Astfel, riscul
seismic se dovedeste o povara greu de sustinut
de generatiile prezente si viitoare. Romania se
afla intr-o astfel de situatie ca urmare a
vulnerabilitatii unui mare numar de cladiri,
doveditd de cutremurele de Vrancea din 1940
si 1977, evenimente care au avut impact pe
termen lung asupra  dezvoltarii sale
(Georgescu, 2003). in contrast cu aceastd
constatare, desi Chile a suferit in mod repetat
impactul unor cutremure distructive,
reprezintd un exemplu pozitiv pentru Romania,
deoarece in ingineria seismicd s-a ajuns la
coduri avansate de proiectare la cutremur,
care au asigurat pentru noile generatii de
cladiri o comportare favorabild, iar acestea se
bazeazd pe tehnologii avansate (Moehle, 2010;
Georgescu et al, 2010; Georgescu, 2017).
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in Chile s-a produs la 24 ianuarie 1939 un
dezastru major cauzat de cutremurul Chillan,
iar in Romania un dezastru la cutremurul din
10 noiembrie 1940, ambele cu impact
important. In ambele tari, initierea elaborarii si
aplicarii de coduri seismice de dupa 1940 si-a
probat eficienta in anii 1960. La 22 mai 1960 s-
a produs cutremurul Valdivia, cel mai puternic
cutremur de pe plan mondial de cand exista
inregistrari seismice, cu magnitudinea de tip
moment seismic de 9,5. Cutremurele din 1960
din Chile si din 1977 in Romania au confirmat
atat eficienta generald a codurilor cat si
vulnerabilitatile unor tipologii structurale, ca si
necesitatea de date seismologice locale, ca
baza a reducerii riscului.

Cutremurul din 1985 si apoi cel din 2010 din
Chile, ca si cutremurele de Vrancea din 1986
si 1990 din Romania, au marcat evolutia de
varf din seismologia si stiintele ingineresti din
constructii. Romania si Chile, la nivelul anilor
’70, erau printre primele tari care au aplicat
solutia constructiva cu pereti structurali din
beton armat iar cutremurele din Chile din
1985 si 2010 si 2015 (Lagos, 2017; Lagos et al,
2012; Moehle, 2010) si din Romania in 1977
(Georgescu, 2003) au dovedit buna
comportare a cladirilor cu pereti structurali.

La nivelul anului 2017, practica din Chile
adauga sistemelor cu pereti structurali
dispozitive dissipative care devin de interes si
pentru Romania.

2. Metode de analizd

2.1. Analiza cerintelor de dezvoltare durabild
in raport cu cele de rezilientd seismicd

Dezvoltarea durabilda — sustenabilitatea, a
intrat de trei decenii in abordarile promovate
de Organizatia Natiunilor Unite la nivel de
politica globala si solutii tehnice (Brundtland,
1987). Cu o morald si logicd greu de
combatut, cerinta de a avea acea dezvoltare
care satisface nevoile prezente fardi a a
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compromite abilitatea generatiilor viitoare de
a-si satiface propriile necesitdti, a condus la
un lant de probleme si nu la tot atatea solutii.
Conceptul de “rezilientd” s-a definit in sensul
capacitatii sau abilitatii unui sistem de a avea
o probabilitate redusa de producere a unui
soc — de ex. sa se previna cedarea brusca a
unei structuri, de a absorbi un astfel de soc
(daca se produce, de ex. reducerea bruscd a
performantei) si de a reveni repede dupa un
astfel de soc la o performantd normala.
Rezilienta este asociatd cu robustetea,
redundanta, existenta resurselor si rapiditatea
revenirii la normal (Bruneau et al, 2003, 2006;
Bruneau and Reinhorn, 2006; Bruneau, 2007).
in cazul Romaniei, mostenirea unui numar
mare de clddiri Tnalte, vulnerabile si
neconsolidate este ingrijoratoare iar existenta
acestora nu raspunde cerintelor dezvoltarii
durabile. Analiza cauzelor care au condus la
aceastd situatie s-a efectuat in mod repetat
(Georgescu, 2003; Georgescu and Pomonis,
2007, 2008, 2012; Georgescu et al, 2017).
Alternativele pot fi multiple, de la consolidari
generale la demolari cu reconstruire, la solutii
de ultima generatie din ingineria seismica, dar
rezolvdrile de masa nu sunt inca vizibile.
Exemplul din Chile este din acest motiv cu atat
mai provocator, cu cat este deja vizibil, pozitiv
si fezabil In multe privinte.

2.2. Analiza unor cladiri din noua generatie
rezilentd seismic vizitate la Cea de a 16-a
Conferintd Mondiald de Inginerie Seismicd din
Chile, 9-13 ianuarie 2017

2.2.1. Costanera Center - Gran Torre Santiago

Constructia complexului Costanera Center
initiatd In 2006 a fost oprita in 2009 din cauza
crizei, a continuat la final de 2010 si s-a
inaugurat in 2012. Ansamblul include mai
multe turnuri, cu functiuni diverse si un imens
shopping mall. Turnurile 1 si 3 au 41 etaje si
170 m finaltime. Turnul 2 are 62 etaje si 300
m, fiind cel mai inalt din America Latina (Fig.
1). La data cutremurului din 2010, turnul
principal era realizat in procent de cca. 50%.
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Turnul 4 are 28 etaje si 109 m inaltime (Lagos,
2017; ICAR; 2017). Turnul principal, Gran
Torre Santiago, a fost proiectat de arhitectul
Cesar Pelli din Argentina (Pelli Clarke Pelli
Architects) in colaborare cu arhitectii
Alemparte Barreda & Asociados, si cu
Compania Watt International din Canada.

Structura turnului 2 a fost proiectatd de
Compania René Lagos y Asociados Ing. Civiles
Ltda din Chile. Constructia a fost realizatd de
Corporatia Salfa. Peretii structurali din beton
armat sunt dispusi Tn zona centrald, intr-un
nucleu bine dezvoltat, 26,8 x 24,6 m pe etajul
curent si au grosimi de 1,30 m, care ajung la
50 cm in partea superioard. Pe contur sunt
cadre puternice. Structura este proiectata sa
se comporte elastic la un seism comparabil cu
cel din 2010. Alte date apreciau ca, la
dimensiunile date, la partea superioara se pot
produce oscilatii de cca. 35 cm sub un vant de
122 km/ora (Lagos, 2017).

Simbolul Celei de a 16-a Conferinte Mondiale
de Inginerie Seismicd din Chile a fost
Costanera Center ! Cladirea a fost proiectata
in conceptual “neo-urbanist”. Astfel, s-au ales
tehnologii care sa asigure eficienta energetica
si sd reduca impactul asupra infrastructurii
energetice a orasului (sisteme avansate IT de
monitorizare a electricitatii). Fatada vitrata
are o structurd de rezistentd speciald,
consistenta iar panourile de sticla de mari
dimensiuni au proprietati direct legate de
cerintele energetice si de confort. Turnurile
sunt Tn curs de a obtine Certificat Energetic
Gold LEED - Leadership in Energy and
Environmental Design, US Green Building
Council (ICAR, 2017). Spatiile de parcare si
strazile de acces au fost proiectate spre a
reduce traficul de autovehicule cauzat de
utilizatorii cladirii. Tn 2012, autorititile au
amanat permisiunea de dare in folosintd pana
cand se vor rezolva cerintele de solutionare
efectiva a traficului in jurul cladirii.
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Fig. 1. Turnul principal al Costanera Center. Gran Torre Santiago. Imagine dinspre est (stdnga). Structura de legdturd dintre
fatada cortind si nucleul central in zona superioard (dreapta).

Aceste planuri si masuri se realizeaza cu
contributia financiara a investitorului. La
vizita din 2017 inca exista cel putin un etaj
nefinisat.

2.2.2. Titanium Tower - Torre Titanium La
Portada

Turnul “Torre Titanium La Portada”, o cladire
de birouri si spatii comerciale, are 52 de etaje
supraterane si 7 subterane, atingdnd 190 m
indltime (Edificio Titanium, 2017; ALV
Ingenieros, 2017) (Fig. 2).

Constructia acestei cladiri, care este a doua
ca Tnaltime din Chile, a inceput Tn ianuarie
2007, s-a finalizat Tn 2009 si a fost
inauguratd n 2010. Arhitectura a fost
realizatd de SENARQ S.A. Abraham

Senerman. Forma in plan a etajelor curente
este aproximativ de elipsa iar ariile de etaj
disponibile sunt de 1350 pana la 1950 m?,
fnsumand 130.000 m2.

Fundatiile sunt un imens sistem de grinzi
centrale si perimetrale intr-o incinta cu
pereti ancorati. Structura este un nucleu
central puternic, cu cadre periferice si patru
pereti structurali Tn capetele elipsei.
Planseele sunt din fasii cu goluri si grinzi
precomprimate. Stalpii perimetrali sunt din
beton armat turnat in tevi de otel intr-o
tehnologie care a permis realizarea de
tronsoane de 15 m finéltime fard sprijiniri
suplimentare. Parterul are o findltime
diferita si cateva etaje de serviciu in aceastd
cota.
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Fig. 2. Titanium Tower / Torre Titanium La Portada. Aspectul exterior (stdnga). Schema dispunerii diagonalelor cu disipatori
(dreapta, sursa Alving, Chile, ALV Ingenieros, 2017).

Evaluarea seismologica si seismica a fost
realizatd de Prof. Rodolfo Saragoni. Structura
a fost prevazutd cu un sistem de disipare a
energiei seismice (elaborate de Firma
Ingenieria Disipadores Energia / Juan Carlos
de la Llera, SIRVE S.A.) (SIRVE, 2017). Pe
directie transversala s-au prevazut dispozitive
cu disipatori metalici UFP multipli tip Kelly-
Skinner-Heine (Kelly et al, 1972) in forma
literei U, deformabile histeretic la incovoiere
in timp ce preiau forte taietoare pe directia de
lucru (SIRVE, 2017).

La marele cutremur Mw 8,8 Maule — Chile din
27 februarie 2010, produs doar la cateva
saptamani dupa terminarea constructiei (5
februarie 2010), s-au finregistrat acceleratii
intre 0,14 - 0,47 g in Santiago de Chile (0,56 gin
statia CRS Maipu RM) fata de 0,40 g cat era
maximul din codul de proiectare in vigoare
(Moehle, 2010; Naeim, 2010; Georgescu et al,
2010). Disipatorii au lucrat eficient iar cu
prilejul vizitei din 2017 s-a putut vedea usoara
deformatie Tn zona de lucru a dispozitivelor.

Singurul efect asupra vitrajelor a fost
deteriorarea unui element decorativ, astfel
incat s-a apreciat rolul decisiv pe care |-au avut
adezivii siliconici flexibili Dow Corning utilizati
la vitrajele prinse de cadrele de aluminiu ale
fatadelor cortind, proiectati special pentru
zone seismice (Dow Corning, 2011).

Cladirea Titanium a fost prima din Chile care a
primit primul Certificat Energetic LEED din
Chile Tn 2010, din partea US Green Building
Council, la nivelul LEED GOLD, cu 41 puncte
din 60, asigurand controlul eficientei
energetice pe fiecare etajsi o combinatie de
aer conditionat si ventilatie naturala. La
etajele 4si 14 sunt terase cu plante cu
consum redus de resurse, pentru combaterea
efectului de ,insuld termica”.

2.2.3. Camera Chiliana a Constructiilor

Cladirea Camerei Chiliene a Constructiilor are
o Tnaltime de 23 de etaje supraterane (82 m)
si 9 etaje subterane (29 m), cu o arie de 55.
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000 m? si include un auditorium inalt de 18 m.
Pentru o bund comportare la cutremur s-au
prevazut o masa suspendatd acordata (TMD-
Tuned Mass Damper) de 150 tone, la etajele
22 - 23 si 2 amortizori vascosi intre masa si
structura (VMB, 2017) (Fig. 3).

Scopul dispozitivelor TMD este de a reduce
parametrii  miscarii  (acceleratii, viteze,
deplasdri, durata) si implicit deplasarea
maxima a structurii pe durata miscarii
seismice si sa reduca rapid miscarea acesteia
dupa seism, prin  marirea amortizarii
structurii. Astfel, structura se va opri din
miscare mai devreme decat dacd nu ar avea
acest dispozitiv, cu reducerea fisurarii.
(Nagase, 2000). “Acordarea” oscilatiei pe
frecventele prezumate nu este un procedeu
simplu, fiind necesare calcule destul de
complicate si reglarea amortizoarelor, ca si
egalizarea  solicitdrilor Tn lanturile de
sustinere, la montaj, pentru a se evita efecte
negative (Breschi and Castillo, 2015). Firma
SIRVE S.A. a proiectat sistemul TMD in care
masa activa este conectata la un amortizor-
disipator magnetoreologic semiactiv.
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Cladirea a beneficiat de architectura realizata
de Arh. Sebastidn di Girolamo si era practic
finalizata la data vizitei din ianuarie 2017.
Proiectarea structurala a fost preluatd de
Firma VMB Ingenieria Estructural, ing. L.
Breschi si A. Castillo, cu verificator firma IEC
iar constructor firma Nahmias.

La alegerea acestei solutii pentru cladirea
CChC sunt de interes anumite corelatii intre
arhitectura si inginerie. Pentru cladirea CChC,
arhitectul a avut initiativa de a face acest
sistem sa fie vizibil si sa dea o cladire de
marcd bransei constructorilor chilieni. In acest
scop, masa suspendata a devenit “inima” care
asigura controlul miscarii structurii, i s-a dat o
forma de “inima” si culoarea rosie ! Designul
si locul ales, vizibil, pe o terasa a cladirii, fac o
impresie deosebita si atrag atat specialistii cat
si oamenii obisnuiti cdtre solutiile inovative.

Ca aspect si componente, fatada cladirii CChC
este o opera arhitectural-inginereasca,

eficientd energetic, in curs de atestare LEED
Silver-SUA.

Fig. 3. Schema structurii clddirii CChC si a dispunerii sistemului TMD la etajele 22-23 (sténga). VMB, 2017. Masa sistemului
TMD cu lanturile de suspendare si un amortizor (dreapta).
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3. Rezultate si concluzii

Chile si Romania au pornit treptat, aproape in
acelasi timp, in anii 1940, pe drumul ingineriei
seismice bazate pe concepte avansate si
coduri obligatorii iar in Chile initerea de dupa
1939 a fost confirmatd de comportarea
favorabila a multor constructii la cutremurele
din 1960, 1985, 2010 si 2015. Cu prilejul
Conferintei mondiale s-a constatat cd atat
Chile cat si Romania au multe lectii comune
structuri

din cutremure. Numeroase

proiectate dupa coduri in anii 1960-1970 s-au

“

comportat “bine” sau “ acceptabil” in Chile
sau Tn Romania, dar trebuie sd ne intrebam
dacd vor fi “reziliente” la urmdatorul mare
seism... Cutremurul din 4 martie 1977 din
Romania si apoi cel din 1985 din Chile au
aratat buna comportare a cladirilor cu pereti
structurali. Dar si lipsuri in armarea si

detalierea zonelor comprimate.

Cele trei structuri analizate sunt dintr-o
generatie noud, reziliente seismic, cu un
nucleu central care fisi are rolul sdu bine
definit iar in doud cazuri deformatiile sunt
controlate de dispozitive disipative speciale.
in prezent, in Chile, acestea au devenit
aplicabile si convenabile chiar in cazul unor
cladiri de Tnaltime des intalnita.

in Chile este de remarcat rapiditatea cu care
s-a Tnvatat din lectia cutremurului din 2010,
colaborarea directa dintre arhitecti si ingineri
si abordarea integrata a structurii, conceptul
de rezilientd la actiunea cutremurului cu
proiectarea ecologica-energetica, bazate pe
criterii de sustenabilitate.

Aceste concepte noi au devenit aplicabile si
convenabile chiar in cazul unor cladiri de
indltime des intalnita. Pe langa modificarile
codului seismic, la nivel urban, cresterea pe
indltime este corelata cu politici si cerinte de
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reducere a poludrii si asigurare a fluentei de
trafic.

Multumiri

Autorul apreciaza plata taxei de participare la
Cea de a 16-a Conferintd Mondiald de
Inginerie Seismica din Chile de INCD URBAN-
INCERC si ECBR - CENTRUL EUROPEAN
PENTRU REABILITAREA CLADIRILOR din cadrul
Acordului EUR-OPA Major Hazards. Totodata,
autorul adreseaza multumiri  Asociatiei
Chiliene de Seismologie si Inginerie Seismica —
ACHISINA, Dlui Profesor Rodolfo Saragoni,
Presedintele Conferintei, ca si Companiilor
René Lagos y Asociados, ALV Ingenieros din
Chile si VMB Ingenieria Estructural, ing. Arturo
Castillo, pentru accesul la informatii si
prietenia manifestata cu prilejul conferintei si
vizitelor tehnice.
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CERCETARI PRIVIND
UTILIZAREA PILOTILOR
DIN LEMN

loana TATARU
Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Romdnia

Abstract

According to the research, it seems that the
first people who used the idea of ,pile”
belonged to a tribe from the Neolithic period,
who lived on the current location of
Switzerland, 6.000 years ago. Around 1620
BC, the Romans built a wooden bridge over
the Tiber River in Rome, which lasted more
than 1.000 years. Also, some Roman roads
and aqueducts were supported by wood piles
who were still in good condition 1900 years
later. But, nowadays, wooden piles are
especially used for industrial and commercial
foundations, at bridges infrastructures, ports,
marine constructions.

Key words. pile, wood, sustainability.

1. Context

Lemnul este o materie prima versatild, fiind
considerat a fi singurul material de constructie
regenerabil. De obicei, structurile din lemn
sunt caracterizate printr-o combinatie de
elemente diferite care, puse impreuna, asigura
cea mai buna capacitate portanta posibila, dar
si izolare termica, acustica, de umiditate,
rezistenta la foc si, nu in ultimul rand, o durata
lungd de viata. Prin cresterea procentului de
utilizare a lemnului Tn diverse tipuri de
constructii, se poate ajunge la o diminuare a
utilizarii altor materiale de constructii, cum ar fi
betonul, otelul sau caramida. Aceste materiale
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nu provin din materii prime regenerabile si
necesitd o cantitate semnificativd de energie
pentru producerea lor, fapt ce implica si emisii
mari de CO,.

Pe termen lung, Uniunea Europeana doreste sa
introduca ideea de economie competitiva prin
reducerea emisiilor de CO2, principala
motivatie a acestei tranzitii fiind eficienta
energeticd. O economie cu emisii scazute de
carbon va avea nevoie din ce Tn ce mai mult de
surse regenerabile de energie, de fabricarea
eficientd a materialelor de constructie, de
eficienta energeticd, de structuri eficiente din
punct de vedere energetic si de structuri de
transport cu un consum redus de energie.

in acest context, sectorul constructiilor va
trebui, pe termen scurt si lung, sa reduca
emisiile de CO, prin alegerea materialelor cu
impact redus asupra mediului si prin crearea
de structuri eficiente din punct de vedere
energetic. Cresterea utilizarii produselor din
lemn reprezintd una dintre solutii (Swedish
Wood, 2017).

2. Materiale si metode

2.1. Materiale

Pilotii din lemn sunt structuri asemanatoare
unor stalpi lungi si subtiri, dar care sunt
introdusi Th pamant cu scopul de a transfera
incdrcdrile provenite din suprastructurd la
substraturile de pamant rezistente. Forma
efectivd a acestor piloti este una conicad si
prezinta un comportament asemanator cu cel
al unei pane de lemn introduse in pamant. Prin
efectuarea acestor lucrari se asigura incarcarea
cu diverse sarcini a pilotilor, dar si
imbunatitirea solului dintre acestia prin
deplasarea si densificarea pamantului.

Pilotii din lemn sunt utilizati, preponderent, in
cazul aplicatiilor marine adiacente tarmului,
dar si pentru diverse amenajari exterioare.
(Timber Piling Council, 2015).
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Fig. 1. Plan platforma din lemn.
2.2. Metode
Pentru efectuarea calculelor  studierii

incarcarii la care este supus un pilot, a fost
conceputd o platforma in zona Béile Oglinzi, la
extremitatea unui posibil lac sapat natural.
Apa din acest lac ar putea fi revarsata din cele
patru puturi de captare existente in acest
moment si care sunt neexploatate. Structura
efectiva a fost ganditd din lemn de rasinoase
C24, cu urmatoarea stratigrafie:

e Piloti circulari din lemn, @20 cm;
e Grinzi de lemn dispuse pe doua
directii, 10x12 cm;
e Podina din lemn, h=2.4 cm;
e Elemente metalice de imbinare.
Pilotul ales a fost cel mai solicitat din punct de

vedere al suprafetei platformei ce descarca pe
acesta (Fig. 1-2).
Evaluare incdrcdri permanente:

a. Greutate proprie pilot

Se considera un pilot circular cu raza r = 10
cm si o Tnaltime h = 10 m.

Volumul pilotului astfel definit este:
Voot = T*r*h = 0.31 m? (1)

Masa volumica pentru lemnul de rasinoase
C24 este:

de brad C24, 10x12cm__+" |

C24, @20 cm -
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+H 90
‘" -
©
2
podina dn lemn de 1
brad C24, 24 om

retea de gnnzi din lemn —_ﬁ- —— -----‘-;;-TEI--— —— ——El

piot din lemn de brad

depoate deluviale
cuatemnarne (umphriura)

1 -
Fig. 2. Sectiunea A-A.

Pmed = 420 daN/m?

gproprie.pilot = Vpilot * Pmed = 131.947 daN (2)

b. Greutate proprie grinzi

Se considera o retea de grinzi din lemn de
rasinoase C24, cu urmatoarele dimensiuni:

bg=100mm=0.1m

hg=120mm =0.12 m
lg=(1.00+1.10)m=2.1m

Pmed = 420 daN/m’

Bproprie.grinzi = Dg * Ng  Ig  Pmeq = 10.584 daN(3)

c. Greutate proprie elemente metalice

Pentru aceeasi suprafatd de platforma, se
considera c3 Tmbinarile elementelor de lemn
se realizeaza din elemente metalice.

Splatforma =1.10 m2

Delem.metalice = 25 daN/m2

gproprie.el.metalice = Splatforma* Pelem.metalice = 27.5

daN (4)

d. Greutate proprie podina

Se considerd o podind din scanduri de lemn
C24 cu dimensiunile:

t, =24 mm
Splatforma =1.10 m2

Pmed = 420 daN/m?
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8proprie.podina = tp * Splatforma * Pmed = 11.088 daN
(5)

Tn urma Tnsumdrii acestor greutati proprii, se
obtine  urmatorul total din incarcari
permanente:

gproprie.pilot + gproprie.grinzi +

181.119 daN

Qpermanente

gproprie.el.metalice + gproprie.podina =

(6)
Evaluare incdrcdri utile:

in evaluarea incércérilor utile s-a tinut cont
de standardul romanesc SR EN 1991-1-1-
2:2004, tabelul 6.1 si s-a considerat ca
destinatia suprafetei de fincidrcare se
incadreazad in categoria C5 (spatii destinate
aglomerarilor de persoane, terase, zone de
acces, spatii de organizare evenimente
publice).

ax = 4 kN/m? = 400 daN/ m?
Qutile = (k= Splatforma =440 daN (7)
Evaluare incdrcéri climatice:

in evaluarea incércérilor utile s-a tinut cont
de codul de proiectare CR-1-1-3-2012, figura
3.1, de unde, pentru zona Baile Oglinzi din
judetul Neamt se pot extrage incarcarile din
zapada:

S¢= 2 kN/m? = 200 daN/ m? (8)

Conform tabelului 4.1 din acelasi cod de
proiectare CR-1-1-3-2012, platforma propusa

se incadreaza in clasa Ill de importanta-
expunere.
Vls::l--0 (9)

Pentru zona Baile Oglinzi, conform tabelului
4.3 din CR-1-1-3-2012, se considera ca
expunerea este una completd, ceea ce
inseamna ca zapada poate fi spulberatd in
toate directiile intrucat terenul are
adapostire redusa datorata copacilor.

C.=0.8 (10)
C.=1.0 (11)

Conform tabelului 5.1 din CR-1-1-3-2012,
intrucat unghiul de finclinatie al platformei
este 0°, rezulta:
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wi=0.8 (12)

unde y;s— factorul de importanta-expunere
pentru actiunea zapezii;

i — coeficientul de forma al incarcarii
din zapada pe acoperis;

S« — valoarea caracteristica a
incarcarii din zdpada pe sol, Tn amplasament;

C. — coeficientul de expunere al
constructiei in amplasament;

C; — coeficientul termic.

S = Vis i« Co» Cy + Sc= 128 daN/m? (13)
Splatforma = 1.10 m?

Quapada = Splatforma = S = 140.8 daN (14)
Combinarea actiunilor n Gruparea

fundamentald se face luand Tn considerare
urmatoarele aspecte:

Conform tabelului 7.2 din CR 0-2012, rezulta:
Ypermanente = 1.35 (15)
Yutie= 1.5 (16)
in cazul incarcarilor din z&pada, se tine cont
si de tabelul 7.1:

Po=0.7 (17)
Yzapada = 1.5 * P =1.05 (18)

- * *
Qtotal = Clpermanente Vpermanente + Clutile Yutile +

Qzapada * Yzapada = 1.052 * 103daN
Qtotal =10.524 kN (19)
O~peste.pi|ot = Qotal — Sproprie.pilot = 9.204 kN (20)

Conform studiului hidrogeolic efectuat pe
raza statiunii Bdile Oglinzi, statificatia
pamantului este prezentata in Fig. 3.

3. Rezultate si discutii

Au fost introduse aceste valori in programul

Geo5, dupa cum urmeaza:

e A fost setat un profil al terenului ce
cuprinde primul strat cu o grosime de
7.70 m, urmat de un al doilea strat ce
atinge nivelul de 43.00 m (Fig. 4-5);
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I - depozite deluviale cuaternare (umplutura)

- argile cenusii, argile nisipoase si fine lamele de gipsuri
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Fig. 3. Stratigrafia pdmdntului in zona Bdilor Oglinzi.
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ey
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! dpES Adaugare | "/ Edit Nr.1 | "X StergeNr. 1
Nr. Nume pamant Argila nisipoasa (CS), consistent

> | Argila nisipoasa (CS), consistent Greutate volumica : v = 18.50 kNfm3

Coeficientul lui Poisson : v = 0.35
2|umplutul
et Modulul edometric : Eoed = 8.00 MPa

Gr. volumicd Tn st. saturatd : 7 =  18.50 kN/m3
Unghiul de dispersie : B = 0.00 ®
‘Coeziunea pamantului : ¢, = 50.00kPa
Factor de adeziune : o = 0.60
Coef. al tensiunilor laterale K = 1.00

Fig. 4. Alegerea caracteristicilor solului de tip argild nisipoasd.

A fost ales nivelul apei subterane la cota e in continuare, au fost introdusi
-2.00 m, valoare medie conform probelor parametrii referitori la tipul, forma si
si sondelor amplasate in zona (Fig. 6); dimensiunile pilotului ales, precum si
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metoda de introducere a acestuia Tn
pamant (Fig. 7-8).

4. Concluzii

in concluzie, pe baza rezultatelor obtinute in
urma analizarii celor mai defavorabile cazuri
de fincircare si alegerea unui strat de
umpluturd necoezivd slaba, capacitatea
portantd a pilotul propus este cu mult
deasupra limitei minime admise. Asadar,
pilotul Tndeplineste limitele de stabilitate
impuse.

Pentru o utilizare mai eficientd a materialului
lemnos, se poate lua in calcul ideea maririi
interaxului dintre piloti pe cele doua directii
sau micsorarea finaltimii pilotului propus.
insa, a doua variantd se pare ci ar putea
duce la pierdea stabilitatii in timp si aparitia
unor deformatii accidentale.

Cu toate ca, pilotii din beton sunt mult mai
utilizati astdzi decat cei din lemn, ar trebui
reganditd si reintrodusd ideea utilizarii
materialului lemnos pe cat posibil, date fiind
avantajele pe care acesta le ofera:

Institutul National de Cercetare-Dezvoltare in Constructii, Urbanism, si Dezvoltare Teritoriald Durabilda URBAN-INCERC

e Este materialul cel mai ieftin ce poate fi
utilizat pentru fundatii de adancime;

e Durata sa de viata este de peste 100 de
ani;

e Poate fi instalat usor fin
dimensiuni reduse;

e Este rezistent la solurile acide;

e Nu necesitd nici un fel de protectie
fmpotriva actiunii corozive;

e Selivreaza usor pe santier;

e Este durabil si se manevreaza usor

e Este o resursa abundenta, regenerabilg,
naturalda si sustenabild (Timber Piling
Council, 2015).

spatii de
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Fig. 5. Alegerea caracteristicilor solului de tip umpluturd.
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COMPORTAREA
STALPILOR LEA LA
FENOMENE
METEOROLOGICE
EXTREME

Cristina CAMPIAN, Vincentiu IUHOS, Septimiu BOTA,
Maria POP

Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Facultatea de
Constructii, str. Baritiu nr.25, Cluj Napoca

Abstract. The study aims to an analysis for the
overhead power lines columns (LEA) with high
voltage subjected to extreme weather
phenomena. The overhead power lines
columns is a complex study that brings
together specialist in the domain of civil,
industrial and also in the electrical
engineering. LEA overhead power lines
columns are usually anchored with trusses
having round or polygonal sections. The
purpose of the study is the analysis of two
types of overhead power columns: one bay
opening and a tower two-way consoles. The
analysis goes through all the necessary steps
for the design and verification of the
resistance elements. The assessment of the
loading configuration for these types of
elements are: dead loads of the power line
and elements of the column, loads from the
deposits of chicory and wind action.

Key words. LEA, overhead power line,
columns, extreme weather phenomena.

1. Introducere

Este imposibil in secolulul al XXl-lea sd ne
imagindm societatea modernd fard energie
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electrica. Suntem atat de dependenti de cea
din urm3, incat a devenit o parte vitald din
viata noastra.

Modul de viata modern s i structurile sociale,
atat urbane cat si multe din cele rurale
supravietuiesc si  sunt dependente de
furnizarea neintreruptd si cat mai ieftina
posibila a energiei electrice. Astazi gradul de
dezvoltare si standardul de trai a unei natiuni
se poate determina dupa valoarea consumului
de energie electrica pe cap de locuitor.

1.1. Energia electricd in Romania

in  Romania producerea si distributia
curentului electric se realizeaza prin Sistemul
Energetic National. El este format din
totalitateatea centralelor electrice sau a altor
surse de energie electrica si retelele de
transport sau distributie. Acestea sunt
interconectate pentru a asigura un flux
continuu de energie electricd catre
consumatori, pe intreg teritoriul tarii, la orice
ord. Aceastd cerinta trebuie Tindeplinita
indiferent de starea si regimul sistemului si se
realizeaza in primul rand prin alegerea unei
configuratii adecvate, in care primeaza Tnhainte
de toate, functionarea in siguranta a retelei

(Fig. 1).

2. Reteaua electricd de transport a Romaniei

in prezent, Compania Nationald de Transport
a Energiei Electrice Transelectrica SA,
gestioneaza trasportul energiei electrice prin
reteaua electrici de transport, formata din
statii si linii electrice. Acest ansamblu
reprezintd un obiectiv de interes national si
strategic pentru Romania.

Pentru furnizarea energiei electrice, Romania
este Impartitd in mai multe zone de distributie,
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gestionate de diferite companii. Spre exemplu,
judetul Cluj face parte din zona de distributie
administratd de Societatea de Distributie a
Energiei Electrice Transilvania Nord SA, care
cuprinde, doar pe partea de fnaltd tensiune,
2205,5 km de LEA (http://www.edtn.ro/
prezentare/volum-instalatii/).

Avand in vedere rolul crucial al RET si datele
statistice prezentate mai sus, se poate sublinia
importanta acesteia ca element vital ce
contriubuie la economia nationala si confortul

Institutul National de Cercetare-Dezvoltare in Constructii, Urbanism, si Dezvoltare Teritoriald Durabilda URBAN-INCERC

cetatenilor. Pentru a asigura buna functionare
a RET in conditii economice si de siguranta,
este important studiul LEA. Acest studiu este
unul interdisciplinar, ce contine atat elemente
de Inginerie Electricd cat si elemente de
Inginerie Civila.

Lucrarea de fatd se concentreazd pe partea de
Inginerie Civila a LEA, care urmareste a garanta
o0 buna comportare a elementelor structurale
ale LEA (Fig. 2).

Legenda culori:
— Generare Retea de distributie
— Transport —lGonoo
— U'L"‘l]_'._ Retea electricd de transport \2:‘
— Consmatori (Linii Electrice Aeriene)

Consumator cat. |

Centrala Electrica

"

_'Ilﬂﬂﬂﬂ
[
\'\I_!—

Consumator cat. 1l

a a
[ ]

Consumator cat. 11l

Fig. 1. Sistemul energetic National (https://en.wikipedia.org/wiki/Electric_power_transmission).
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Fig. 2. Componentele unei LEA.
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Fig. 3. Componentele unei LEA.

in functie de rolul stalpului in aliniament,

acesta poate fi:

e Stdlp de ntindere — sunt folositi pentru
fixarea conductoarelor prin intindere, ca
puncte de sprijin in lungul liniei;

e Stdlpi de sustinere — de tip normal, se
utilizeaza cleme cu eliberarea
conductorului, respectiv cleme sau
legaturi cu tractiune limitat3;

e Stdlpi de sustinere — de tip intdrit, se
utilizeaza cleme sau legaturi cu retinerea
conductorului;

e Stdlpi de colt — sunt stalpi de intindere
care sunt amplasati Tn punctele de
schimbare a directiei aliniamentului LEA;

e Stdlpi terminali — sunt utilizati pentru
fixarea conductoatelor, prin intindere, la
capetele liniei;

e Stdlpi de interventie — sunt utilizati pentru
remediere temporara a unor portiuni de
linii avariate, prin ocolirea acestora
(reducerea duratelor de fintrerupere,
remedierea definitiva a liniei)

Caracterul interdisciplinar al studiului stalpilor
LEA, in special pentru inginerii constructori care
dimensioneazd sau evalueaza stalpi LEA, este
dat de necesitatea cunoasterii si familiarizarii cu
elementele prezentate care fac parte din
domeniul ingineriei electrice, deoarece fin
realizarea calcului mecanic conform legislatiei in
vigoare, acestea fsi aduc aportul la comformarea
spatiald si functionald a structurii, stabilirea

cazurilor de incarcare si valoarea acestora, care
formuleaza combinatiile si Tnfasuratoarele de
dimensionare.

3. Exemple de factori de risc pentru LEA

Fenomenele meteorologice reprezintd o
categorie importanta de actiuni care dicteaza
dimensionarea si comportarea infrastructurii
pentru LEA. Acumularea excesiva de chiciura
poate prezenta un risc major de avarie, prin
cedarea stalpilor sau a conductoarelor. Arborii
din vecinatatea LEA pot reprezenta un pericol
prin cedarea crengilor sub greutatea zapezii
sau a chicurei, ducand la posibila rupere a
conductoarelor.

Conditii meteo extreme sub forma de furtuna
puternica insotita de vijelie cu manifestari de
tornadd, similare celor din judetele Mures si
Salaj din luna iune a anului 2016, au dus la
cedarea a 4 stalpi de 400kV si 6 stalpi de
220kV din cadrul RET aflata sub administrarea
CNTEE Transelectrica SA si 22 de stalpi de
110kV din reteaua de distributie administrata
de Electrica Transilvania Sud SA si Electrica
Transilvania Nord SA si Electrica Transilvania
Nord SA  (http://www.transelectrica.ro/
documents/10179/114485/Comunicat+de+pr
esa+eveniment+zona+|ERNUT_19.06.2016/9a
6c95ce-3052-4b33-9f6e-ff91f139659d).
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Fig. 4. Stdlpi LEA cdzuti — jud. Mures, iunie 2016 (https.//www.facebook.com/Romania.400kv/).

Ninsorile abundente si vantul puternic
inregistrate in noaptea de 20-21 aprilie 2017, au
produs avarii majore 1n sistemul de distributie a
energie electrice din Moldova, cel mai afectat
fiind judetul Vaslui, 24 de stalpi de inalta
tensiune din zona Murgeni- Barlad au fost rupti
efectiv in doua, in aceeasi conditie fiind si
aproximativ 100 de stalpi din reteaua de medie
tensiune. Numarul total al avarilor se ridica la
2000 (https://www.delgaz-
grid.ro/ro/media/press-
releases/2017/5/1/conditiile-meteo-extreme-
auavariat-70-din-sistemul-aerian-de-distributie-
a-energie-electrice-din-judetul-vaslui.html).
Potrivit meteorologilor, zdpada cdzutd in
ultimele zile este umed3, foarte grea, diferita de
cum obisnuieste sa cadd 1n timpul ienii.
Ninsoarea cazuta la temperaturi sub limita
fnghetului, la temperaturi de 0, +1°C, au facut ca
fulgii sa fie plini de ap3, un asa-zis fenomen de
ploaie/ninsoare, iar precipitatiile abundente au
facut ca greutatea acesora si fie foarte mare. Pe
langa conditiile meteo cu valori extreme care
suprasolicitd stalpii LEA, lipsa de mentenantd
corespunzatoare a infrastructurii  scade
capacitatea portantd. Tn timp pot apdrea mai
multe tipuri de uzura, atat la suprastructura
metalicd a stalpului, din cauza coroziunii,

oboselii sau chiar a furtului de elemente
structurale, cat si la fundatii datoritd degradarii
betonului. Factori naturali ca alunecari de teren
sau vegetatie excesiva care mentin un nivel de
umezeald ridicat, contribuie la degradarea
stalpilor.

Printre alte incidente cauzate de defectiuni ale
LEA se aminteste intreruperea distributiei pe
durata a 4a zile in 70 de localitéti din judetul
Galati, in ianuarie 2008, din cauza acumularii de
chiciura, avarierea RET in judetele Arges si
Valcea 1n iunie 2016 din cauza vegetatiei
excesive (Fig. 4) sau necesitatea Tinchiderii
reactorului de la unitatea 1 CNE Cernavod3, in
conditii extreme din pricina defectiunilor la LEA
400kV de evacuare a energiei produse, in SEN.

Fdcand o estimare brutd se poate spune ca
pana in 80% din RET are o vechime de peste
45 de ani, numarul avariilor va creste
considerabil dacda nu se iau masurile
corespunzatoare. Potrivit rapoartelor Curtii de
Conturi a Romaniei, din 2016 se constata ca in
ultimii 25 de ani nu a existat o coerenta si
consecventa 1n politicile din  domeniul
energetic, marile proiecte de investitii fiind
incepute inca din perioada anterioara anului
1990.
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Statistica furturi LEA

15.000.000,00

10.000.000,00

RON

5.000.000,00

0,00

B Furturi sisteme ancoraj B Total furturi

6.000.000,00

5.000.000,00

4000.000,00
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Prejudicii cauzate de sustragerile de la sistemele de ancora]

4850911,

ST Bucuresti

§ 30000000
4
2.000.000,00

1.000.000,00

ST Constanta
15T Craiova
ST Pitesti

1130512 580 BT St

i 488.058,65
1289080 -

000

Fig. 5. Statisticd furturi LEA (stdnga), Prejudicii din furturi pe sucursale (dreapta).

Societatea pentru Servicii de Mentenanta a
Retelei Electrice de Transport “Smart”S.A., in
cadrul unui eveniment de profil, a intocmit o
statistica despre evenimente accidentale care
au dus la caderi de stalpi LEA sau producerea
de pagube materiale sau financiare, fin
pedioada 2011-2013 (Fig. 5).

4. Studiu de caz

Stalpul pentru sustinerea LEA de 110kV
prezina doua circuite, fiecare cu trei faze, si un
conductor de protectie. Stalpul a fost calculat
pentru toate cazurile de Tincdrcare si
combinatiile impuse de normativ. Suplimentar
fatd de aceste cerinte de dimensionare s-au
analizat doua cazuri de incarcare de tip avarie.
in primul caz, s-au considerat rupte toate
conductoarele dintr-un panou de fincarcare,
rezultand combinatia de moment incovoietor
maxim, iar in cel de al doilea caz s-au
considerat rupte, pe rand, circuitele din
fiecare panou de incdrcare, rezultand
combinatia de torsiune maxima.

n privinta sectiunilor transversale, stalpul este
asamblat din cornier cu aripi egale, dimensiunea
fiind varibila pe indltimea elementului. Astfel,
ramurile stalpului de pe malul drept sunt din

proifle cornier compuse, tip fluture, de la
2L130x130x12 pand la 2L80x80x8. Diagonalele
stalpilor sunt din profil L60x60x6, iar diagonalele
oriontale n fermad sunt L70x70x7. Toate
contravantuirile sunt Tmbinate articulat, cu un
singur nit/surub, astfel au fost considerate in
programul de calcul ca fiind imbinari articulate
perfect. Stalpul prezintd o multitudine de
sectiuni transversale, 23 la numar, care au fost
obtinute din plansele originale, dar si din
masurarea profilelor la fata locului.

Stalpul a fost analizat in programul de calcul
Scia Engineer — Nemetschek, iar in urma
calcului s-a obtinut urmatoarele forme
deformate, pentru cateva din cazurile de
incércare principale (Fig. 6-7).

n functie de tipul elementului analizat, s-au

facut urmatoarele verificari:

e pentru elementele supuse compreiunii (in
majoritatea elementelor compresiunea
este solicitarea predominanta)

Clasificarea sectiuni transversale (majoritatea

sectiunilor se incadreaza in clasele 1 si 2)

Verificare de rezistenta
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Fig. 8. Diagrama de verificare unitard-stdlp 19 si 22.
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Verificare la flambaj
Pentru elementele supuse la compresiune
axiala si incovoiere (ramurile stalpilor, bratele

conolelor, tilpile fermelor)

Clasificarea sectiuni transversale (majoritatea

sectiunilor se incadreaza in clasele 1 si 2)

Verificarile de rezistentd se fac pentru fiecare
solicitare Tn parte si pentru efectul combinat

compresiune-incovoiere

Verificari de flambaj pentru bare supuse la

fncovoiere si compresiune

in urma calculelor realizate automat fin
programul de calcul s-au obtinut urmatoarele

valori de verificare unitrd pentru fiecare stalp

(Fig. 8).

in Fig. 8 s-au evaluat pentru stalpul 19 valoarea
maxima a verificarii unitare apare la partea
superioara a ramurii interioare a stalpului
(partea dreaptd) si are valoarea de 0,48, iar
Pentru stalpul 22 valoarea maxima a verificarii
unitare apare in bara care face legatura intre

consola superioara si stalp, cu valoarea de 0,38.

Stalpii sunt amplasati intr-o zona cu
importanta deosebita (centru mun. Cluj-
Napoca), tocmai din cauza asta au fost
intretinuti, vopsiti si coroziunea nu a
reusit sa degradeze deloc elementele
stalpilor. Calitatea materialului din care
sunt confectionati stalpii este unul
adecvat, folosti si in zilele noastre, si
anume S235. Inintial stalpii au fost
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echipati cu conductoare din cupru si
izolatoare ceramice, odatd cu avansarea
tehnologiei in domeniul electric, acestea
au fost inlocuite cu conductoare
bimetalice si izlatoare compozite, mult
mai usoare decat cele originale. Stalpul 22
initial a fost proiectat ca si stalp terminal,
odatd cu extinderea retelei electrice, a
fost transformat in stalp de intindere
intermediar, ceea ce a facut ca eforturile
aplicate stalpului Tn regim normal de
functionare sa scada semnificativ.

5. Concluzii

Articolul vizeaza problematica proiectarii si
importanta expertizarii stalpilor metalici
zabreliti, realizate din profile cornier,
destinate liniilor electrice aeriene.

Rezultatele obtinute din studierea celor doi
stalpi din aliniamentul de pe raul Somes din Cluj-
Napoca nu pot fi extinse si asupra altor structuri
de genul acesta, tocmai din cauza
amplasamentului si importantei. Majoritatea
stalpilor amplasati la distante mari fatd de
zonele populate prezintd 1nsa degradari
(coroziune accentuata, lipsa elemente) care pot
duce la colapsul stalpilor, implicit la intreruperea
furnizarii  energiei electrice, din aceste
considerente studierea acestora fiind foarte
importanta.

In concluzie, este necesard studierea
acestor stalpi la fenomene meteorologice
extreme, din punct de vedere sturctural si
adoptarea unor masuri de Tmbunatatire a
comportamentului strutural pentru stalpii
identici din aliniamentele importante
pentru a preveni eventualele cedari.
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