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Dupd Congresul Mondial de Drumuri
de la Paris de anul trecut, organizat de
AIPCR/PIARC (Association Mondiale de
la Route - The World road Association),
anul acesta la Bruxelles s-a desfasurat o

altd manifestare importanta si anume cel
de al treilea Congres al Federatiei Euro-
pene de Drumuri organizat de Federatia
Europeana de Drumuri (ERF) si Federatia
Internationald de Drumuri (IRF). Ca si
anul trecut la Paris si la Bruxelles prezenta
oficialitatilor romdnesti la acest eveniment
a stralucit prin... absenta!

Pentru multi dintre cititorii obisnuiti
ai revistei noastre asemenea abrevieri -
AIPCR, PIARC, IRF, ERF - pot da nastere la
o serie de nedumeriri. In contextul in care
se afld Romania din punct de vedere al sta-
diului dezvoltarii si infrastructurii rutiere ne
permitem s incercam, in cateva randuri,
sa aducem doar unele lamuriri legate de
aceste importante organisme internationale
care patroneazd transporturile rutiere pe
plan mondial si regional.

AIPCR / PIARC si
?J@mﬂ@mmgmmmgi

Association Mondiale de la Route
(AIPCR) sau The World Road Association
(PIARC) este o asociatie profesionald mon-
diald, nonpolitica si nonprofit avand drept
scop reprezentarea, in special, a intereselor
profesionale si tehnice ale membrilor sai.

Infiintat la Paris in anul 1909, Asociatia
are ca membri reprezentanti ai tuturor fo-
rurilor si organismelor nationale implicate
in dezvoltarea infrastructurii rutiere. Din
anul 1970 AIPCR/PIARC a primit si statutul
de organ Consultativ al Consiliului Econo-
mic si Social al ONU. Scopul declarat al
acestei Asociatii este acela de a coagula
si transmite cele mai importante surse de
informatii si solutii tehnice teoretice si
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Congresul European de Drumuri (ERF), Bruxelles - 2008

practice in contextul dezvoltarii unor cii
de transport integrale si durabile. Nu vom
insista aici cu precddere asupra organizarii
tehnice de conducere si coordonare a
AIPCR/PIARC.

Vom mentiona doar faptul cd la ora
actuald existi Comitete nationale AIPCR/
PIARC in peste 37 de tari , Romdnia fiind
reprezentata in calitate de Comitet National
de cdtre Asociatia Profesionald de Drumuri
si Poduri care a primit aceasta onoare din
anul 2001.

Pe baza unui proces de consultare per-
manentd cu tarile membre, AIPCR/PIARC
isi desfdsoard activitatea pe baza unui plan
strategic structurat pe o perioadd de patru
ani in cadrul unor comisii tehnice. Tot la
fiecare patru ani AIPCR/PIARC organizeazd
un Congres Mondial de Drumuri (ultimul la
Paris in anul 2007) la care participd, in spe-
cial, delegati de la Congresele Nationale.

Revenind la Comitetele tehnice, aces-
tea Tsi structureazd activitatea in jurul a
patru mari teme importante:

1. Dezvoltarea durabila a retelelor de trans-
port rutier;

2. Imbunétatirea activitatii serviciilor de
transport;

3. Securitatea retelelor rutiere;

4. Calitatea infrastructurii rutiere. De re-
marcat si faptul ci Romdnia are un
reprezentant in Comitetul Executiv al
AIPCR/PIARC in persoana d-lui prof.
univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI, deca-
nul Facultatii de Constructii si Arhitec-
turd din Timisoara. APDP, in calitatea sa
de Comitet National AIPCR, poate oferi
si alte informatii legate de activitatea
AIPCR/PIARC.

IRF / FHR - Drumuri
mmﬁﬂm%@@ﬂ@yw

o0 lume mai buna

The International Road Federation (IRF)
reprezintd, de asemenea, o organizatie
non politica, non profit avand drept scop
incurajarea dezvoltarii si promovdrii logis-
ticii pentru implementarea unei structuri
rutiere cdt mai sigure si performante. A fost
infiintatd in anul 71948, avénd un rol impor-
tant in promovarea politicilor de dezvoltare
a drumurilor la nivel regional si mondial.

Trei sunt scopurile principale ale aces-
tei Federatii:



1. Oferirea unei largi baze de expertizd gu-
vernelor si institutiilor financiare pentru
planificarea i strategia de dezvoltare
politica a infrastructurii rutiere;

2. Promovarea unor retele de afaceri cu
link-uri cdtre Uniunea Europeand si alte
Organisme Internationale pentru facilita-
rea accesului catre acestea;

3. Sursa de informatii tehnice, teoretice si
practice pentru institutii nationale, com-
panii, organizatii non politice etc.

Dincolo de alte date si informatii, tema-
tica ultimului Congres European de Dru-
muri organizat de Federatia Europeand de
Drumuri in vara aceasta la Bruxelles a avut
la baza patru teme importante de discutie
desfdsurate sub genericul “Acum construim
drumurile viitorului”):

1. Siguranta drumurilor;

2. Drumuri inteligente;

3. Mediul si estetica drumurilor;

4. Calitatea drumurilor.

IRF are trei importante centre la Gene-
va, Bruxelles (ERF) si Washington.

De remarcat si faptul ¢ membrii IRF
pot fi si reprezentanti ai societdtii civile,
publicatii, firme etc.

Roménia are si un reprezentant in co-
mitetul Executiv al IRF de la Geneva,
in persoana domnului Michael STANCIU,
presedinte al S.C. Search Corporation
Romdnia.

Ca unul dintre cei care au avut sansa de
a participa la ultimele Congrese ale celor
doud organizatii, concluzia pe care am
desprins-o este urmdtoarea: dacd PIARC/
AIPCR are o preocupare deosebiti pen-
tru promovarea chestiunilor pur tehnice,
profesionale din domeniul infrastructurii
rutiere, IRF/ERF se apleaca cu precadere
asupra politicilor structurale si a impactului
economico-social din domeniul mai sus
amintit.

Cu alte cuvinte, cele doua organisme
se completeaza reciproc, primul dintre
ele fiind mult mai apropiat de ONU,
celalalt, cel putin pe plan regional, de
Uniunea Europeand si structurile guver-
namentale. Este exact ceea ce, cu ani
in urmd, marele academician Nicolae

PROFIRI definea a fi necesitatea unei sim-
bioze globale, reale intre proiectele tehnice
si deciziile administrative. Dacd ar fi sd
definim astfel, in termeni paradigmatici,
aceasta simbiozd (fird a ocoli metafora)
AIPCR/PIARC militeaza cu precddere “pen-
tru o dezvoltare durabili” in vreme ce
IRF/ERF pentru “drumuri mai bune, pentru
o lume mai buna”.

Unde ne aflim noi, intre aceste duod
repere? S3 incepem cu lucrurile pozitive:
Romdnia are cdte un reprezentant in Comi-
tetele Executive ale celor doud organisme
internationale (prof. univ. dr. Gheorghe
LUCACI - AIPCR/PIARC, dr. ing. Michael
STANCIU - IRF).

Activitatea A.P.D.P. - Comitet National
AIPCR - dar si a Companiilor si Institutiilor
roménesti afiliate la IRF (Search Corporation,
UNTRR etc) este intr-un real progres. Ceea
ce este Tnsd de remarcat este absenta
aproape totald a implicdrii institutiilor po-
litice si administrative oficiale romanesti
in asemenea activitati precum si a unor
specialisti care pot reprezenta Roménia cu
lucrari la nivel international.

Sa mai reamintim aici si faptul cd, la
Congresul de la Paris a existat o intdlnire a
ministrilor transporturilor din {drile mem-
bre AIPCR/PIARC, iar la Congresul ERF de
la Bruxelles, board-ul a fost alcdtuit din
cei mai importanti membri ai Comisiei de
Transport din Uniunea Europeand? Ne pare
rdu sa spunem, dar Romdania a stralucit, la
nivel de institutii ale statului, la ambele,
prin absentd. Aceasta in vreme ce tari
precum Ungaria, Grecia, Muntenegru s.a.
au avut nenumarate ludri de pozitie, plus
referate stiingifice de Tnaltd tinut4.

Din pacate, la nivel oficial, pe plan
international ne intoarcem iar la spusele
marelui academician Nicolae PROFIRI: “in
loc ca mdcar acum sd ridicim fruntea ca
profesionisti adevdrati in Europa si in lume
noi tot continudm sd facem la nesfarsit,
prin diverse birouri, scheme de proiecte
de plan, proiecte de scheme de plan sau
planuri de scheme de proiect! Cu aceiasi
«priceputi» care nu au nici o treabd cu
ceea ce se intdmpld la ora actuald cu pro-
iectele si ingineria de drumuri in lume!".

Desigur, este optiunea fiecdruia cétre
ce reper international se indreaptd fie cd e
vorba de AIPCR/PIARC sau IRF/ERF. Ca un
element interesant, este de retinut si faptul
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cd cele doud organizatii au... cam aceiasi
sponsori!

Printre alte [ucruri bune sau mai putin
bune care ni se intdmpld, aceasti bdltire
tehnicd si administrativd in sectorul rutier
romdnesc se datoreazd astdzi si bagatelizarii
pana la ridicol, uneori, a profesiilor de dru-
mar si de podar. Mai pe "sleau”, (adicd in...
terminologie rutierd), cine sd ne reprezinte
la aceste Congrese atdta vreme cat, vorba
unui celebru profesor, cei care au bani
n-au nici o treabd cu meseria de drumar,
iar cei care sunt drumari cu patalama,
pasiune si vocatie n-au bani pentru a ne
reprezenta pe plan international?

AIPCR/PIARC, IRF/ERF, NAPAC (Na-
tional Asphalt Pavement Association),
IABSE (International Association Bridge
and Structural Engineering), GMA (Geo-
sinthetics Material Association) etc. repre-
zintd doar cdteva locuri in care prezenta
romdneascd ar putea fi mult mai activd
decdt in acest moment.

N.R. §i incd o remarcd demnd de
retinut: media de varstd a celor care ne re-
prezinta pe plan extern continud s& rdmand
una dintre cele mai ridicate dintre mul-
te delegatii prezente. Avem nu numai
profesionisti admirabili ajunsi la vdrste
respectabile ci si tineri si chipesi drumari
precum si frumoase si destepte drumdrite
care ne pot reprezenta in lume. Tineri si
tinere care au demonstrat, cel putin in fata
consultantelor occidentale ci stiu bine nu
numai limbi strdine ci si multd si adevdrata
meserie. Personal, am intdlnit un singur
OM, cu adevdrat capabil si renunte, prin-
tr-o imensd generozitate, cu bucurie la
orice periplu prin strdindtdfuri in favoarea
discipolilor mai tineri pe care cu cinste i-a
format: Profesorul Laurentiu NICOARA.
Cel care, anul acesta ar fi implinit 85 de
ani si care, cu sigurantd, m-ar fi mustrat
pdrinteste pentru virgulele pe care nu le-
am pus acolo unde trebuie si termenii pe
care nu i-am folosit adecvat. Dar cui fi mai
pasa astazi, atdta vreme cat 85 de ani, sund
altfel decat 85 de milioane?...
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Municipiul Bucuresti, cel mai mare si
important centru politic, economic, finan-
ciar-bancar, comercial, cultural-stiintific, de
invatamant, de transport, informational,
sportiv si turistic al tdrii. Starea generald
a Municipiului Bucuresti este departe de
a corespunde exigentelor de ordin teh-
nic, economic, ecologic, estetic, cultural
impuse de politica de dezvoltare de tip
european.

Constructia Autostrdzii de Centura a
Municipiului Bucuresti are ca scop descon-
gestionarea traficului Tn oras, prin crearea
unei noi artere de ocolire a Municipiului

&

Centura ocolitoare

a Municipiului Bucuresti - prezentare

Bucuresti. Cresterea exploziva a traficului
rutier in ultimii ani si in special a traficului
greu, impune luarea unor masuri pentru
sporirea capacitatii de circulatie, a fluentei
si a sigurantei circulatiei rutiere pe ntreaga
retea de drumuri publice si in special pe
drumurile nationale pe portiunile care tra-
verseazd localitati mari.

Dupd 1989 a avut loc o crestere spec-
taculoasa la nivel national a numarului de
vehicule, in special a autoturismelor.

Municipiul Bucuresti este cel mai im-
portant nod de transport rutier-feroviar-
aerian la nivel national si international
situat la intersectia Coridorului IV (Nadlac
— Constanta) si a Coridorului [X (Giurgiu —
Albita) planificate a fi finalizate Th urmdtorii

AUTOSTRADA CENTURA BUCURESTI
BUCHAREST BY-PASS MOTORWAY

PLAN DE ANSAMBLU \ GENERAL LAYOUT

3

Scara / Scale 1:50.000

cinci ani, precum si in proximitatea Dunarii

(prin redeschiderea investitiei la Canalul

Dunadre — Bucuresti).

Numdrul mare de strdzi ordsenesti
nemodernizate si deteriorate, precum si
cregterea neintrerupta a numarului de vehi-
cule ce tranziteaza capitala, in special cele
de trafic greu, determind aglomerarea ur-
bana cu consecinte nedorite asupra calitatii
vietii urbane.

Analiza capacitatii de circulatie pentru
Centura existentd a Municipiului Bucuresti
arata faptul c3 pe toate sectoarele drumului
s-a depdsit volumul de trafic previzionat.
Din aceste considerente, devine absolut
prioritard Tnceperea constructiei fintregii
autostrdzi de centura cat mai curand; du-
blarea la 4 benzi a sectoarelor centurii
existente este o solutie viabila, dar numai
pe termen scurt.

Analiza capacitdtii de circulatie a rute-
lor de penetratie in Municipiul Bucuresti
releva necesitatea imediatd de Tmbundtéatire
a drumurilor de acces catre zona urbang,
prin adoptarea unor masuri de fluidizare a
traficului. Acestea se pot realiza prin:

- constructia de noi penetratii in zonele ur-
bane aglomerate, separate de aliniamen-
tele drumurilor nationale actuale;

- sporirea capacitatii de circulatie a rutelor
de penetratie prin addugarea la profilul
existent a unor benzi de circulatie supli-
mentare;

- constructia de pasaje denivelate (superi-
oare sau inferioare), situate 1n intersectiile
cele mai importante, care ar reduce riscul
de aparitie a blocajelor si ar diminua
costurile suplimentare ale utilizatorilor
de drum;

- realizarea Inelului de Centura Autostrada
Bucuresti va ajuta la distribuirea mai
eficientd a fluxurilor de trafic la intrare
(sau la iesire) din Municipiul Bucuresti si
la evitarea traversarii zonelor urbane de
catre traficul de tranzit;

- sporirea capacitatii de circulatie a centu-
rii existente, pand la momentul aparitiei
autostrazii de centura.
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Date tehnice

Lungimea totald a autostrdzii este de
100,9 km. Amplasamentul culoarului auto-
strazii a fost stabilit in cadrul Studiului de
Fezabilitate elaborat Tn 2004 si revizuit in
2007 de catre IPTANA SA. Autostrada de
Centurd Bucuresti se desfdsoara in jurul
Municipiului Bucuresti intre Autostrazile
A1l (Bucuresti — Pitesti) si A2 (Bucuresti
— Constanta). Autostrada de Centurd a Mu-
nicipiului Bucuresti a fost impartitd in doud
sectoare, Sectorul Nord si Sectorul Sud.

Caracteristici

tehnice

e Lungime: 52,9 km (Sectorul Nord) si 48
km (Sectorul Sud);

e Parte carosabild: 2 x (2 x 3,75 m);

e Benzi de ghidare: 4 x 0,50 m;

o Benzi de stationare de urgentd: 2 x 2,50 m;

o Acostamente de pamant: 2 x 0,50 m;

e Spatii pentru parapet: 2 x 0,75 m;

e Zona mediand (impermeabilizatd): 3,00 m;

o Poduri si pasaje pe autostradd: 32 (Secto-
rul Nord) si 31 (Sectorul Sud);

o Viteza de proiectare: 120 km/h;

e Clasa de incdrcare: E.

Traseul Autostrazii de Centurd Bucuresti
Nord se desprinde din Autostrada Bucuresti
— Pitesti (aprox. km 18+400), ocoleste la
est localitatea Bacu unde intersecteazd
D) 601A (Dragomiresti Vale - Bacu) la
km 2+500, apoi raurile Dambovita la km
34000, llfovit la km 4+050 si DC 143 (Zur-
baua - S3bsreni) la km 4+550. In continuare
traseul centurii traverseazd padurea Raioasa
(km 7+000 - km 8+700), intersecteaza CF
901 la km 94000 si DN 7 la km 9+400. La
intersectia cu DN 7 a fost prevdzut un nod
rutier cu bretele de acces numai pe partea
dreapta a drumului national si amenajarea
de intersectii la nivel pe DN 7.

Dupi intersectia cu DN 7, traseul cen-
turii traverseazd cu un pod-pasaj, raul
Colentina, CF 300 si CF 706. In continuare
traseul se tnscrie in zona ngustd, rdmasa

6

neconstruitd, dintre localitatile Mogosoaia
si Buciumeni, intersecteazd DN 1A la km
12+130, n apropierea pasajului de nivel al
DN 1A cu linia feratd de legaturd intre CF
300 si CF 700. La aceasta intersectie DN
1A s-a propus supratraversarea centurii i
CF printr-un pasaj. De asemenea aceasta
intersectie a fost prevazutd cu nod rutier si
accese ale riveranilor in lungul DN 1A.

In continuare centura afecteaza un colt
al padurii Buciumeanca, ocoleste padurea
Corbeanca pe la est, se desfasoard la sud
de localitatea Corbeanca, intersectand DN
1 (km 194200) la km 22+150, Intre localita-
tea Petresti si statia PETROM.

Dupd intersectia cu DN 1 traseul se
desfisoara la sud de Balotesti, traverseaza
CF 700 si DJ 200B la km 27+100, valea
Mostistea la km 27+550, la nord de Dimi-
eni. In continuare traseul se indreapts spre
sud-est, intersecteaza traseul Autostrazii
Bucuresti - Brasov, unde a fost previzut a
se realiza un nod rutier, trece la sud-vest de
padurea Runcu, intersecteaza DJ 200 la km
35+550, dupa care se inscrie in spatiul din-
tre localitatile Stefanesti si Afumati, unde
intersecteaza DJ 100 la km 37+500 si tra-
verseaza balta Pasdrea la km 38+000.

La km 40+250 (intre Afumati si Volun-
tari) centura traverseazd DN 2 unde a fost
proiectat un nod rutier cu bretele dezvoltate
in lungul centurii datorita zonelor construi-
te, dupa care se desfasoara la sud de locali-
tatea Moara Domneascd, paraul Pasdrea si
pddurea Pantelimon, intersectand DC 27 la
km 414750 si D) 300 la km 42+938.

In continuare traseul se indreaptd spre
sud, intersecteaza CF 800 la km 45+600,

DN 3 la km 47+550, ocoleste proprietatea
manastirii Cernica, intersectand DJ 301 (km
48+871) si traverseaza lacul Cernica. Ur-
meazd intersectia cu CF 801 la km 51+350,
la sud de localitatea Caldararu si apoi
punctul final al centurii nord (km 52+770)
la intersectia cu Autostrada Bucuresti -
Constanta (A2) unde a fost prevdazut un
nod rutier. Traseul Autostrdzii de Centura
Bucuresti Sud continud traseul autostrazii
de centurd nord de la intersectia cu Au-
tostrada Bucuresti - Constanta (A1), de la
km 52+770. Dupa intersectie, traseul tra-
verseazd raul Dambovita (km 54+200), se
inscrie intre Glina si Baldceanca, dupa care
ia directia vest, traversand Valea Calnaului
(km 59+400) si intersecteaza DN 4 la km
61+650, fiind previzut un nod rutier. De
la aceastd intersectie traseul autostrazii
merge paralel cu centura existentd, trece
la nord de Berceni, unde intersecteazd DJ
401 (km 66+300) si traverseaza CF 902
Bucuresti - Giurgiu (km 70+600). De aici
traseul autostrazii trece intre localititile
Sinesti si Jilava, unde intersecteaza D)
401A (km 72+100), traverseaza raul Sa-
bar (km 73+500) dupd care intersecteaza
DN 5 (km 74+900), unde a fost prevazut
un nod rutier. Dupd intersectia cu DN 5,
traseul autostrazii ia directia nord-est, oco-
lind padurea Jilava, traverseazd CF Port 1
Decembrie, trece la nord de Darasti unde
intersecteaza DC 101 (km 78+350). in
continuare traseul autostrazii se desfasoara
aproape paralel cu raul Sabar, pe cca. 2 km,
trece la sud de Magurele si Bragadiru unde
intersecteaza printr-un nod rutier DN 6 (km
84+650). Dupd intersectia cu DN 6 traseul

©
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autostrdzii ia directia nord-vest, trecand la
sud-vest de localitatile Clinceni si Domnesti.
La km 93+150 traseul autostrdzii de centura
traverseaza CF 900 Bucuresti - Craiova,
iar in continuare traseul are directia nord,
traverseaza raul Sabar, la vest de DArvari,
si canalul de aductiune Arges, dupd care
la vest de Ciorogarla traseul autostrazii
traverseazad pddurea Berceni, intersecteaza
D) 601 (km 98+350), traverseazd paraul
Ciorogarla (km 99+4950) si D) 602 (km
100+150) si se termind la intersectia cu
Autostrada Bucuresti - Pitesti (A1) la km
100+765. Lungimea autostrdzii de centurd
Bucuresti Sud este de cca. 48 km.

Impactul

asupra mediului

Varianta optimd s-a ales pe baza unei
analize multi-criteriale in care s-a punctat si
comparat costul investitiei, impactul asupra
mediului, traficul atras, importanta social-
economica si performantele tehnice.

Din punct de vedere al protectiei me-
diului, in proiect sunt prevdzute o serie
de masuri necesar a fi luate atat pentru
protectia factorilor de mediu, cat si pentru
protectia factorului uman. De mentionat ca
autostrada nu traverseazd zone declarate ca
fiind rezervatii si monumente ale naturii.

Etape urmatoare

Obiectivul Autostrada de Centurd a
Municipiului Bucuresti a fost identificat
ca proiect prioritar care nu are o sursa de

finantare si, tindndu-se cont de traficul im-
portant si de disponibilitatea de a finanta,
realiza si opera a firmelor de constructie
sau a consortiilor, disponibilitate manifes-
tatd prin scrisori de intentie, s-a considerat
oportund realizarea acestui proiect prin
concesiune. Tn acest moment se are in ve-
dere demararea actiunilor procedurale de
atribuire a doud contracte de concesiune,
unul pentru Centura Nord si unul pentru
Centura Sud. Tn acest sens a fost angajats,
prin procedurd de licitatie deschisd, asocie-
rea dintre Louis Berger SAS, Tuca, Zbarcea
si Asociatii si Credinvest Finance LTD,
in calitate de consultant tehnic, juridic si
financiar in vederea asistarii in pregétirea,
lansarea procedurii si negocierea celor
doua proiecte Centura Nord si Centura Sud

ale obiectivului Autostrada de Centura a
Municipiului Bucuresti in sistem de con-
cesiune. Intr-o prima etapa consultantul va
elabora un studiu de fundamentare a deci-
ziei de concesionare in urma cdruia va face
o recomandare in ceea ce priveste abor-
darea Proiectului (de exemplu Proiectare,
Constructie, Finantare si Operare (DBFO),
sau altda abordare). In cadrul studiului
de fundamentare va fi analizats, eficienta
implementdrii proiectului de autostrada
prin compararea costurilor probabile de
executare a proiectului in sistem de conce-
siune si prin metoda traditionala de achizitie
publicd, luandu-se in considerare aceeasi
perioada de timp. Vor fi luate In conside-
rare costurile de proiectare, constructie,
operare si intretinere.  Consultantul va
efectua o evaluare a eficientei economi-
co-financiare, abordand modalitatea de
executare a proiectului prin perspectiva
de concesiune. Astfel vor fi fost comparate
costurile probabile de executare a proiectu-
lui prin concesiune cu cele de executare a
proiectului prin metoda uzuald de achizitie
publica (termenul utilizat: “Comparatie cu
sectorul public” sau “PSC”). Estimam c3
elaborarea studiului de fundamentare a de-
ciziei de concesioare va dura aproximativ
doud luni. Ulterior elabordrii studiului de
fundamentare a deciziei de concesionare
consultantul va furniza servicii de consul-
tanta in vederea demararii procedurilor de
atribuire a contractelor de concesiune pen-
tru cele doud sectoare ale Autostrazii de
Centurd a Municipiului Bucuresti. Estimam
demararea procedurilor la sfargitul lunii
octombrie a anului curent.
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Ing. Eusebio-Horatiu SAMAREANU
- D.R.D.P. Cluj -

Ing. Catalin DIMACHE

- D.R.D.P. lasi -

In situatia actuald a Romaniei, in care
parcul de autovehicule s-a marit consi-
derabil, iar ritmul de imbunatatire a starii
retelei de drumuri publice nu este cel
corespunzator acestei cresteri, se poate
spune, indubitabil, c&d siguranta circulatiei
rutiere este o problemd nationald Tngrijo-
ratoare. In acest context, atat in activitatea
de proiectare, cat si in domeniul executiei
si de administrare a drumurilor, trebuie
sa primeze siguranta circulatiei rutiere, in
concordantd cu prevederile Programului
de actiune al Comisiei Europene privind
siguranta rutierd, program la care si tara
noastrd a aderat. Din combinarea celor
prezentate rezultd necesitatea imbunatatirii
performantei in domeniul proiectdrii - con-
struirii - administrarii rutiere, prin adoptarea
conceptului de ,drum sigur durabil”.

In spiritul acestui deziderat, in data de
7 iunie 2007, la Sucevita, la initiativa Com-
paniei Nationale de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Romania, cu sprijinul Minis-
terului Transporturilor, Lucrdrilor Publice si

10

Gospodaririi Apelor din Olanda, prin pro-
gramul ,Parteneri pentru Drumuri”, a luat
fiinta Reteaua Nationala de Sigurantd Ru-
tierd (R.N.S.R.). Aceasta este alcatuita din
specialisti In sigurantd rutierd din institutii
si organizatii din toatd tara, precum: Com-
pania Nationald de Autostrdzi si Drumuri
Nationale din Romania, administratii ale
drumurilor judetene sau locale, Politia Ru-
tierd, universitdti, companii de proiectare si
consultantd, alte institutii si organizatii ce
au legatura cu infrastructura rutiera. Foarte
pe scurt, R.N.S.R. isi propune sd identifice,
sa analizeze si sa recomande concepte
generale si solutii Tn domeniul sigurantei
rutiere.

Membri fondatori ai R.N.S.R. sunt:
ing. Florin Dascdlu - C.N.A.D.N.R., ing.
Cristian Andrei - C.N.A.D.N.R., ing. Ma-
ria Lascu - C.N.A.D.N.R., ing. Mariana
Ciocan - C.N.A.D.N.R., ing. lulia Sarghi
- D.R.D.P. Constanta, ing. Sorin Paicu -
D.R.D.P. Timisoara, ing. Eusebio-Horatiu
Samareanu - D.R.D.P. Cluj, ing. Radu Me-
leru - D.R.D.P. Craiova, ing. lulian-Catdlin
Dimache - D.R.D.P. lasi, cms. sef ing.
Cristian Calin — 1.G.P-D.P.R., cms. sef dr.
ing. Laurentiu Hermeniuc — S.P.R. Suceava,
prof. dr. ing. Carmen Chira - UTC - Facul-

tatea de Constructii Cluj-Napoca, prof. dr.
ing. Valentin Anton — U.T.C.B. - Facultatea
C.F.D.P. Bucuresti, ing. David Suciu - SEAR-
CH CORPORATION, ing. Liviu Staniloiu
- SEARCH CORPORATION.

Activitatea Retelei Nationale de Sigu-
rantd Rutierd a fnceput cu 15 membri.
Componenta ei se va extinde, daca va fi
nevoie, pana la cel mult 30 de membri.

Misiunea retelei este de a transfera
cunostintele si experienta proprie mem-
pe intreg teritoriul
Romaniei, in vederea insusirii conceptului

brilor componenti

de proiectare al ,drumului sigur durabil”.
R.N.S.R. vede aceasta ca pe o sarcind in
a initia si stimula activitatile specifice din
intreaga tard pentru a se atinge scopul final:
drumuri romanesti mai sigure.

Activitatea R.N.S.R. se bazeaza pe
experienta europeand si pe sprijinul Gu-
vernului olandez, in cadrul Programului
,Parteneri pentru drumuri”, reprezentat de
Seful Proiectului - M. Sc. Herman J. Moning
si Senior Ing. - B. Sc. Wim van der Wijk.

Intalnirile de
R.N.S.R. au loc, de reguls, de doud ori pe
an, pand in prezent acestea realizandu-

lucru ale membrilor

se la Sucevita, judetul Suceava, in iunie
2007, la Baia Mare in septembrie 2007 si
la Constanta, in iunie 2008. n cadrul aces-
tor intalniri, membrii retelei procedeaza
la schimburi de cunostinte si experientd,
acestea putand fi atat tehnice cét si pro-
cesuale.

Membrii R.N.S.R. vor actiona pentru a
transmite cunostintele comune catre gru-
purile tintd, acestea fiind relationate geo-
grafic (regiune, sectie-judet) ori institutional
(organizatii).

Totodatd, Reteaua Nationald de Sigu-
rantd Rutierd colaboreazd cu reteaua euro-
peand TIN - SRD (Trainers International Ne-
twork - Safe Road Design), precum si cu alte
organizatii internationale care pot contribui
la atingerea scopului primordial al retelei
- drumuri romanesti mai sigure. Informatii
suplimentare pot fi obtinute consultand
site-ul: www.DRDPcluj.ro/site_new/
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Stud. Andrei CHIRITA

Coordonatori: prof. dr. ing. M. DICU
dr ing. B. ANDREI

- Univ. Tehnicd de Constr. Bucuresti -

In aceastd etapd se prezintd ipotezele
de reducere la scard si tipurile de incercari
de similitudine comportamentald conform
standardelor in vigoare in domeniul in-
frastructurii transportului rutier. Ulterior,
cand standul de fisurare termostatd va fi
functional si calibrat va urma abordarea de
teme de cercetare specifice menite sa puna
n valoare nivele de performantd la materi-
alele rutiere. Considerand ca reducerea la
scard este de 5 ori, se poate trece la proce-
dura de reducere la scard a structurii ruti-
ere. Mai corect, trebuie ganditd o metoda
de reducere la scard a scheletului mineral
din structura materiald a stratului rutier si a
cantitdtii de liant necesare.

Pentru inceput coeficientul de reducere
se poate identifica prin raportarea dimensi-
unilor geometrice a diametrelor echivalen-
te, utilizate la solicitarea dispozitivului de
modelare fatd de diametrul echivalent al
vehicului de calcul. Aceastd corelare poate
fi asimilatd scheletului mineral din structura
materiald a unui strat rutier, care este acela
de preluare a solicitarii pe cercul echivalent
de la fateta superioard si de a o distribui
fatetei inferioare, dupd cum urmeaza:

contact. In ipoteza mentionatd, se va trece
la etapa de incercari de laborator pentru

identificarea similitudinii comportamentale
intre retetele standardizate de beton de
ciment si retete de confectionare epruvete
pentru modelul la scard redusa dupa urma-
torul principiu:

Epruvete standardizate

Epruvete model scara
redusd (k = 1/4.86)

Beton de ciment

Microbetonul cu granulatia redusd la
scard are dimensiune granule maxime de
25 mm. Cu aceastd reteta s-au confectionat
grinzi 4 x 4 x 16.

Cub de

Cubde 14 x 14 x 14 (14x14x14)"K3

Volum V, = 2744 cm?® |V, = 24 cm?

Latura L; = 14 cm L,=3cm

Forta de rupere f,= F,=F,/4.86

Grinda intindere din incovoiere

10x 10 x 54 (14 x 14 x 14)*K3

Fio= Fioy = Fiqy/4.86

Functie de posibilititile existente in la-
boratorul de specialitate, reducerea la scara
va fi corelatd cu tiparele din dotare. Din
analiza tabelelor prezentate, prin cercetdri
de laborator se va stabili similitudinea
adoptatd prin reducerea dimensionala cu
coeficientul K = 1/4.86. La nivel de studiu
de caz, s-a fdcut o cercetare a principiului
enuntat care pentru betonul de ciment
poate fi incadrat la categoria microbeton.
In acest studiu s-a luat in consideratie teoria
cunoscutd pentru testarea performantelor
unui beton de ciment la intindere din Thco-
voiere pe prisme 10 x 10 x 55 la cea cu

Scara solicitarii Realitate Model scara redusd turnata in grinda 4 x 4 x 16.
Amprenta D. = 34cm D. = 7¢cm Pentru studiu de caz s-a luat un beton
solicitarii ] = 2 - de ciment clasic dupd urmétoarea retetd de
Reteta Nisip 0/4 Nisip 0/1 ;

rogatului Cribluri 4/8 _|Savura 1/2| confectionare.
agreg | i Criblurd 8/16 |Savurd 2/4 Reali | Model la scara re-
minera Criblura 16/25 [Savura 4/6 ealiars {pl6.5 ) dusi (pt 21)

Functie de aceastd grild de reducere la 0/4 0/1

. e © |3.89kg 1.19 kg
scard a scheletului mineral se calculeaza 4/8 12
dozajul de liant, care depinde de suprafata 2.22 kg 0.685 kg
specificd a agregatului rezultat. Coeficien- 8/16 2/4
tul de reducere la scard este K = 1/4.86 2.22 kg 0.685 kg

Coeficientul de reducere la scard cores- 16/25 4/6
punde unui diametru al cercului echivalent 2.78 kg 0.856 kg

de contact de 7 cm (D, = 7 cm).

S-a ales aceastd variantd de solicitare
pentru a reduce posibilitatea strivirii locale
datoritd rigiditatii pe conturul urmei de

Model la scara

Realitate (pt 6.5 1) redusi (ot 21

A=1.31kg A=0.41kg

C=2.6kg C=0.81 kg

S50

rE’S‘?;

A T o
} .
,;,1:,1,7:* i

a) Grinda testare beton de ciment la intin-
dere din incovoiere.

b) Grinda testare microbeton de ciment la
intindere din incovoiere.
Intr-o primi iteratie s-au obtinut urma-
toarele rezultate:

Caracteristici Beton Microbeton
Geometria |10, 10x55 cm  |4x4x16 cm
grinzii

V =5500 cm® |v =256 cm?
el K,= WV = 1/22 = 0.05
" L=55cm [[=16 cm

UNBIME Ik = 1/L = 1/3.44 = 0.29

Forta F,= 1010 daN |F,=492 daN
de rupere |k = F /F = 1/2.1 = 0.48

Ry = 40.4 Ry, = 123
R, daN/cm? daN/cm?

Kgi = Ryp/Ryq = 3.05

Din interpretarea datelor obtinute, re-
zultd necesitatea reevaludrii raportului a/c
pentru reducerea valorii R;, la microbe-
ton si pentru aducerea acestui parametru
la limita de K = 1/4.86 = 0.21. Aceasta
necesitate presupune extinderea testelor
de laborator, care va face obiectul unei
cercetdri separate. Prin acest studiu de caz
s-a intentionat punerea la punct a unei
proceduri de reducere la scara a structurii
materiale pentru modelul de esantion ce
va fi utilizat in cercetarea fundamentala cu
standul fisurometrul termostat.
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3CX Breakmaster

SPARGE
PRETURILE!

incepand cu o rata lunara de

Descopera cel mai bun pachet de finantare
de pe piata: avans incepand cu 15%

si o dobanda de 4,99% pentru orice
buldoexcavator JCB din gama 3CX sau 4CX.

Oferta este valabild in perioada 10 se ptembr ~ 10 noiembrie 2008 *Oferta este supusa unor termene si conditii
n limita sto i d p nibil.
Aprobari instant pentru per: e jur d ela h itio ui
buldoexcavato JCB ou.

Pentru detalii si achizitii contactati dealerul Terra

din Bucuresti sau din zona dumneavoastra e
Tel: t)31 7307301 :
Fax: 031 7307307

E-mail: office@te ymania.ro
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Optimizarea fluxurilor
de infrastructura

MaxCAD a reunit in data de 23 septem-
brie, la Clubul Diplomatilor din Bucuresti,
peste 200 de proiectanti de infrastructurd
romani cu dezvoltatorii de aplicatii specia-
lizate de proiectare de drumuri, canalizare
si alimentdri cu apad n cadrul celui mai
important eveniment de infrastructurd ,Au-
toCAD Civil 3D si aplicatii software de
proiectare a sistemelor de transport, ca-
nalizare si alimentdri cu apa”.
tul are ca scop reunirea proiectantilor de
infrastructurd din Romania cu dezvoltatorii
aplicatiilor specializate din Australia sau
Croatia pentru a Tmbunatati aplicatiile si a
le adapta cerintelor specifice proiectdarii din
Romania. La aceastd importanta manifesta-
re stiintifica au participat ca invitati speciali
Dr. ing. Peter Bloomfield, dezvoltatorul
ARD si CivilCAD, si Drazen Galic, dezvol-
tatorul Canalis si Hydra.

,Ritmul pietei romdanesti de proiectare a
ultimilor trei ani a crescut cu un dinamism
si performantd inimaginabile. Avand in
vedere acest context si faptul cd odatd cu
numdrul de proiecte a crescut si numarul
de firme care oferd acest tip de servicii, tin
sd subliniez cd intr-un proiect conteazd in
primul rénd calitatea proiectantului pe care
aplicatia vine sa-I ajute cu precizie, rapidi-
tate si eficientd”, spune ing. Florin BALCU,
General Manager MaxCAD. Intrucat cali-

Evenimen-

tatea softului sustine calitatea proiectan-
tului, cei mai specializati dezvoltatori de
aplicatii din lume, dr. ing. Peter Bloomfield,
dezvoltatorul ARD si CivilCAD, si Drazen
Galic, dezvoltatorul Canalis si Hydra, vor
fi aici pentru a asculta cererile specifi-
ce ale proiectantilor romani. O serie de
proiectanti romani de valoare vor prezenta
proiectele proprii realizate cu aplicatia Ad-
vanced Road Design.

,Dupad AutoCAD, ARD, Canalis si Hy-
dra sunt cele mai performante produse sof-
tware, indeosebi datorita abordarii de nisg,
extrem de specializatd, dar si faptului ca

Plata in transe pentru aplicatiile Autodesk

MaxCAD, reseller autorizat Autodesk, ofera utilizatorilor avantajul de a achizitiona

aplicatiile software Autodesk din portofoliu prin plata in transe periodice. Astfel, Max-
CAD simplifici modalitatea de achizitie de software aducand mai aproape momentul
utilizarii celor mai performante aplicatii. Prin acest mijloc de achizitie beneficiarii au
posibilitatea de a cumpdra cu plata in transe lunare fard a plati nici un fel de dobanzi sau
comisioane. ,Ne gandim la utilizatorii nostri oferindu-le astfel o modalitate de a-i ajuta
sd foloseascd cat mai repede aplicatiile performante de care au nevoie acum. Propunerea
noastrd elimind orice tip de birocratie, evaluarea cererilor o facem noi, in mod direct,
fard a implica formalitdtile care sa provoace intarzieri si amandri inutile”, declard Cristian
Dumitrescu, CEO MaxCAD. MaxCAD va organiza promotii periodice cu plata in transe
pentru diferite produse din portofoliu. Urmariti asadar promotiile MaxCAD pentru a be-
neficia de cea mai bund modalitate de plata www.MaxCAD.ro/promotii. Pentru detalii
despre produsele care participa la promotii, informatii suplimentare despre produsele
Autodesk va invitam sa luati legatura cu expertii nostri la: office@maxcad.ro.

16

prin intermediul MaxCAD, permanent s-a
luat pulsul pietei si au fost operate adaptari

la cerintele proiectantilor romani”, sustine
Cristian DUMITRESCU, CEO MaxCAD.

In cadrul evenimentului a avut loc o
sesiune de proiectare in direct pe parcur-
sul cdreia cinci participanti voluntari din
sald au avut prilejul de a fi instruiti pentru
a realiza proiecte cu aplicatiile AutoCAD
Civil 3D si Advanced Road Design (ARD)
alaturi de dr. ing. Peter Bloomfield si ing.
Florin BALCU.

4ARD l-am scris in primul rand pentru
a face procesul de proiectare mai ugor. De
la inceput, software-ul a fost proiectat pen-
tru automatizarea intersectiilor, deoarece
aceasta parte a procesului de proiectare
de drumuri a fost dificild si consumatoa-
re de timp, in special dacd au intervenit
schimbdri in proiect. Caracteristicile soft-
ware-ului sunt conduse indeosebi de nevo-
ile utilizatorilor sau de cerintele lor. Pentru
unele functii specifice pentru Romdnia am
addugat proiectarea santurilor si a rampelor
de acces, precum si multe caracteristici
specifice de tipdrire”, declard dr. ing. Peter
Bloomfield, Developer Engineer CadApps
Australia. MaxCAD a instruit in cadrul cen-
trului ROCADA peste 700 de proiectanti in
aplicatii specifice de infrastructura: ARD,
AutoCAD Civil 3D, Canalis si Hydra.
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D.N.22 (Ramnicu Sérat - Bréila - Tulcea)
traverseazd in zona localitdtii Gradistea, la
pozitia kilometricd 32+750, peste un pod,
raul Buziu. Datoritd configuratiei terenului
si faptului ca nu au fost prevdzute sanfuri
si rigole, deci fiard asigurarea conditiilor
optime de scurgere a apelor, lunca din
vecindtatea raului si, in mod firesc si artera
rutierd nationald au fost inundate mai in tot
timpul ploilor. Si parca nu ar fi fost de ajuns
cu necazurile provenite din cer, starea
criticd a lucrurilor se agrava si de cateori
specialistii de la barajul Siriu deversau in
albia Buziului cantitati mari de apd. Este
de la sine inteles c3 circulatia rutierd era
intreruptd, cu tot noianul de consecinte
economice, sociale suportate de catre
ntreaga zond geografica.

Tn anul 2005, a fost elaborat proiectul
Obiectivului de investitii “Eliminarea efecte-
lor inundatiilor de pe D.N. 22, km 324750,
la Gradistea”. Ordonatorul de credite a de-
venit C.N.A.D.N.R., iar Directia Regionald
de Drumuri si Poduri Constanta, beneficia-
rul acestei importante lucrdri. Licitatia orga-
nizatid pentru desemnarea executiei a fost
castigatd de citre Societatea Comerciala
“DRUMURI si PODURI” Brdila, in asociere

EEEENEN
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rumul nu va mai fi inundat!

E I EEEEEEEEEEER

Aproape de final

cu firma “DURABET - CONSTRUCT” din
aceeasi localitate.

n luna aprilie a acestui an au inceput
lucrdrile. Proiectul tehnic elaborat pen-
tru obiectiv prevede: ridicarea niveletei;
refacerea structurii rutiere; consolidarea
acostamentelor; revizuirea sistemului de
colectare, dirijare si evacuare a apelor
(santuri, rigole, podete); protectia prin ta-
luzuri; ma3suri de siguranta circulatiei prin
amenajarea intersectiilor cu drumurile late-
rale, prin semnalizari si marcaj rutier, prin
parapete.

Pentru scurgerea si colectarea apelor
au fost proiectate si sunt executate 875 m
de santuri pereate, precum si construirea
unui podet prefabricat cu lungimea de
doi m. Pentru siguranta circulatiei au fost
prevdzute fundatii adancite de parapete, cu
parapet deformabil semigreu, in lungime
totald de 1656 m (828 + 282 m), precum
si asigurarea semnalizdrii si a marcaje-
lor rutiere. Din informatiile pe care le-am
obtinut de la d-na ing. Citilina BALTUTA,
sefa Serviciului tehnic al societdtii, lucrarile
sunt prevdzute s fie incheiate la jumatatea
lunii octombrie a.c. S.C. “DRUMURI $I
PODURI” Brdila a organizat la Gradistea
un punct de lucru, condus de subinginerul
Mihai POPOVSCHI. Ansamblul lucrérii este
coordonat de cdtre directorul general ad-
junct al societdtii (cu calitatea, Tn acest caz,
de RT.E), ing. George CIUDATU. Inainte a
fost executat si drumul de acces cu lungimea
totald de 500 m, semaforizat, fiindca proce-
sul de lucru se desfdsoard fard intreruperi
de trafic. Se impune si precizarea ca toate
lucrdrile de betoane au fost si sunt executate
de citre firma “DURABET - CONSTRUCT".
Factorii de decizie dau asigurari ca termenii
de finalizare, precum si parametrii tehnici
de executie sunt respectati intrutotul.
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TERRA Romania, lider de piatd la maca-
rale montate pe autocamioane prin marca
Palfinger si dealer JCB, este acum mult mai
aproape de clientii sai prin deschiderea a
patru noi reprezentante regionale Tn orasele
Bacdu, Brasov, Timisoara si Turda. Parte
a unui grup international de prestigiu in
domeniul utilajelor de constructii si echi-
pamentelor industriale, TERRA Romania
beneficiazd de know-how-ul si expertiza
indelungata dobandita de Industrie Holding
in cele treisprezece tari in care activeaza.
Consolidandu-si pozitia pe piata de pro-
fil, prin deschiderea unui nou sediu in
Bucuresti in octombrie 2007, anul acesta
TERRA Romania face urmatorul pas, prin
acoperirea a patru zone regionale, In patru
orase importante ale tarii: Bacdu, Brasov,
Timisoara si Turda. TERRA este prima com-
panie de pe piata utilajelor care deschide

LIRS AT =
BHGIComercializarensii

eiéoéial: Calea 13 Septembrie
Punct de lucru: Str. Traian nr. 2, bl. F1, sc. 3, ap. 20, sector 3, Bucuresti, Romania

*

reprezentante de service si vanzdri in tara:
in Turda n data de 20 septembrie, in Bragsov
in data de 27 septembrie, in Timisoara pe
4 octombrie si in Bacdu pe 11 octombrie
2008. Inaugurdrile noilor sedii sunt marcate
prin evenimente speciale, desfasurate ntr-
un cadru festiv, dedicate clientilor si parte-
nerilor TERRA Romania. La aceste festivititi,
printre multele surprize pregitite, vor fi
organizate sesiuni de demonstratii cu ope-
ratorii de utilaje JCB, unul din primii cinci
producatori de echipament de constructie
din lume. In noile sedii regionale au fost
create echipe de oameni specializati pe
vanzadri si service, cu scopul unei mai bune
comunicari cu clientii, o intelegere cat mai
profundd a nevoilor acestora si pentru un
rdspuns eficient si prompt la solicitarile
acestora. In intampinarea clientilor vine si
o distantd mai micd ce trebuie parcursi la

deplasdrile de service, ceea ce inseamng
cagtigarea unui timp valoros. In plus la ser-
vice se ofera acum tarife speciale, preturi
mai mici la piesele de schimb si consuma-
bile si bonusuri de fidelitate. Pentru o mai
buna concentrare a eforturilor pe categorii
de clienti, activitatea TERRA s-a Tmpartit
in trei firme: ¢ TERRA Romania Utilaje de
Constructii S.R.L.; ¢ TERRA Palfinger S.R.L.
(cu macarale montate pe autocamioane);
e TERRA Material Handling S.R.L. (echipa-
mente pentru depozite). v

Deschiderea sediului din Bucuresti in
2007, cu o suprafatd totald de 18.000 mp,
un atelier cu 10 linii de lucru, 2 poduri
rulante si o suprafatd de birouri de 4.000.
mp, a reprezentat un rezultat al succesului
de pana atunci pe piatd, determinat atat
de calitatea produselor, dar si de cresterea

pietei constructiilor.

RO 4824
RO/1040

IMPORTATOR SI FURNIZOR BITUM RUTIER

de 1a Rafiniriile MOL. UNGARIA, ORLE
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Andrei-Florin CLITAN

- Student, Sectia C.F.D.P.,,

Facultatea de Constructii,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca -
indrumator, prof. dr. ing. Petru MOGA

- Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca -

Combinarea otelului si a betonului
intr-un sistem structural unitar sub forma
constructiva de elemente cu sectiune mixta
realizate din profile metalice tubulare um-
plute cu beton, are o larga aplicare actuald
in domeniul constructiilor civile, industriale
si in cel al podurilor de cale ferata si de
sosea.

Elementele realizate din profile metali-
ce tubulare, rectangulare sau circulare, um-
plute cu beton, se pot utiliza atunci cand
acestea trebuie sd preia sarcini deosebit
de importante, cum ar fi in cazul pilonilor
pentru poduri hobanate si suspendate.

Tn slide-ul S.1 este prezentat un exem-
plu de pilon cu sectiune compusa circulara
- podul Jackfield - Anglia, construit in anul
1994 [13].

Avantajele
pilonilor cu sectiune

compusa

Principalele avantaje asociate utilizarii
pilonilor cu sectiune compusd otel-beton
sunt urmdtoarele:

- capacitate portantd ridicatd obtinuta
cu o sectiune transversald redusd, cu
consecinte economice favorabile privind
consumul de materiale;

- posibilitatea dezvoltarii unor deformatii
plastice, respectiv comportarea ductild a
structurii;

- reducerea riscului de pierdere a stabilitatii
locale (voalare) a peretilor metalici;

- fabricare simpld si duratd redusa de
executie.

- otelul este amplasat in sectiune in zonele
favorabile din punct de vedere a compor-
tarii mecanice a elementului, respectiv

M
e

>
o

Piloni cu sectiune compusa casetata -
particularitati si recomandari
de alcdtuire

“Slide 1

N.
___L_ .
1\

Fig. 2.

spre exteriorul sectiunii, acolo unde si
eforturile unitare sunt maxime;

betonul lucreaza cu rezistentd sporita da-
torita efectului de fretare (confinare) oferit
de structura tubulara de otel;

tubul de otel indeplineste functiunea de

cofraj la turnarea betonului;

otelul nu corodeaza in interiorul tubului,
fiind protejat de beton;

in cazul pilonilor de poduri, betonul din

interiorul tubului metalic mareste rigidi-
tatea acestuia la actiunea plutitorilor sau
la lovirea accidentald de catre vehiculele
care circuld pe pod.

In cazul in care solicitarile stalpilor sunt
deosebit de importante, se poate adopta
solutia de stalpi cu sectiune mixtd otel-be-
ton casetatd, figura 2

Tn slide-ul S.2 se prezintd un exemplu

de pilon realizat in solutie constructivd

de sectiune compusa otel-beton casetata

- Podul EI Alamillo din Sevilla, proiectat de

celebrul arhitect si inginer Santiago Cala-

trava, [14].

Principalele avantaje pe care le prezinta
aceste tipuri de elemente structurale, care
se adauga celor de la stalpii cu sectiune
mixtd plind sunt urmatoarele:

- capacitatea portanta de rezistentd la inco-
voiere cu forta axiald deosebit de mare,
raportatd la greutatea proprie si la consu-
mul de materiale;

- capacitate de preluare a unor solicitéri de
forfecare importante, datoratd unei arii de
forfecare din otel mare, materializatd prin
patru pereti metalici;

- posibilitatea de utilizare a interiorului che-
sonului pentru scopuri ca dispunere de
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trebuie rigidizate, in general, pe ambele
directii, alcatuind un subansamblu con-
structiv de tip placa ortotropa.

Tn faza premergatoare intiririi betonului
(faza de turnare), subansamblele de plici
ortotrope sunt Tncarcate normal pe planul
median din presiunea hidrostatici a beto-
nului proaspat, figura 3.
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- comportarea foarte buna la suprasarcini P e e e s
[
|

elevatoare (lifturi) pentru persoane si/sau
materiale;

_._4..[
s

q
de incovoiere foarte mari, de tipul celor 1 1l i |
I Il Il I
- comportarea ductild a elementului, dato- I{- H g: :; -}.
N { O AN | S A 41

comportarea in domeniul plastic, cu ‘|
mentinerea unei capacitdti portante ri- h {b)

provocate de actiuni seismice;

d Tﬁ T='

|N}

ritd miezului metalic care Imbunatateste

dicate;
- comportarea mecanicd bund a betonului, 2_2
datorita faptului ca betonul structural se

BEEEEEREEE:
fenomenul de fisurare a acestuia (efectul e .
de fretare);
- in general, nu este necesara armarea mie-
I 0 1

afld intre doi pereti metalici care intarzie

zului de beton, deoarece rigidizarile lon-
gitudinale pot prelua functiunea acestora.

Particularitati

si recomandari ()
de alcatuire

O particularitate importanta a pilonilor W (:j

cu sectiune casetatd constd in faptul cd, da-

toritd dimensiunilor mari ale peretilor me-

talici, tolele din care sunt realizati acestia Fig. 4.
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Fazele de turnare trebuie clar precizate
in fisa tehnologicd de turnare a betonului
in stélp, astfel Tncat presiunea betonului
luatd in calcul sa corespunda cat mai bine
cu situatia reald.

Particularitatea fata de un platelaj orto-
trop obisnuit constd in faptul ca platelajul
este agezat in acest caz cu rigidizarile spre
sensul de actiune a incdrcdrii produsa de
presiunea betonului fluid, figura 4.

n functie de modul de rezolvare con-
structivd a structurii chesonului, noduri-
le cadrului inchis (colturile chesonului)
pot fi rigide (incastrate) sau articulate si,
corespunzdtor acestora vor rezulta momen-
tele Tncovoietoare de calcul, figura 5, care
solicita rigidizarile transversale impreuna
cu placa de perete aferentd, figura 6.

Presiunea hidrostaticd a betonului
proaspdt la o indltime de turnare H este:

bh=r-H (1)
unde:

7, - densitatea specificd a betonului proas-
pat:

7,= 2600 daN/m’

Incarcare aferentd unei rigidizari trans-
versale, considerand o distributie constanta
a presiunii betonului pe distanta d1 dintre
acestea, figura 4, este:

p=b-d 2)

Nervurile de rigidizare
Nervurile de rigidizare transversale si

longitudinale au doud roluri importante n

structura de alcatuire a pilonului, respec-

tiv:

- in faza de turnare a betonului rigidizeaza
peretii chesonului impiedicand deforma-
rea excesiva a acestora sub actiunea pre-
siunii betonului fluid;

- dupd ntdrirea betonului asigura conlucra-
rea intre cele doua materiale structurale -
otel si beton, astfel incat acestea sa se de-
formeze solidar sub actiunea incarcarilor
exterioare si a variatiilor de temperaturd.

In faza de turnare a betonului, fiecare
nervurd de rigidizare conlucreaza cu o fasie
din placa metalicd din peretii chesonului,
denumita latime activa la incovoiere.
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Fig. 6. Fig. 8.

O expresie pentru calculul aproximativ
al latimii active de placd, in cazul incarcarii
uniforme a nervurilor este: [7]

dy = 1.1#/22;1' =12 @
1+2{ %2
unde:

Ii - distanta dintre doud puncte consecutive

de anulare a momentului incovoietor din
lungul nervurilor.

In ceea ce priveste nervurile longitu-
dinale, se recomandd ca acestea sa fie
alcdtuite ca elemente continue in dreptul
rigidizarilor transversale, realizand trecerea
lor prin inima rigidizarilor transversale, prin
fante de tipul celor prezentate in figura 7.
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n aceasts solutie se obtine o solicitare
mai redusad a rigidizarilor si a tolelor, re-
spectiv a peretilor metalici a chesonului,
in sensul axului longitudinal, peste care
se suprapun eforturile unitare produse de
incarcdrile utile.

De asemenea nervurile longitudinale
realizate continue in dreptul rigidizarilor
transversale pot fi luate in considerare la
calculul caracteristicilor de rezistentd a
sectiunii transversale a elementului, contri-
buind astfel la sporirea capacitatii portante
a stalpului.

Grosimea tablei chesonului

Din conditia ca in faza de turnare
a betonului, sigeata rezultata (fig. 8) sa
nu depdseasca 1/300 din distanta dintre
rigidizarile longitudinale, se poate determi-
na o grosime necesard a tablei pentru faza
de predimensionare.

Considerand cd sageata f a pldcii con-
tinue reprezintd cca. 1/6 din sdgeata f,
a placii considerate simplu rezemata se
obtine: [6]

1 1 5pud. d,
S =&/ = §384EL, = 300 (4)
Inlocuind: I, = 11'215 , rezulta:

t=2- a’zﬁ (5)
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Se recomandd ca distanta intre rigidi-
zarile (nervurile) longitudinale sd respecte
conditiile [11] :

dT < 70 pentru tabla din otel OL 37 (S 235)

% =< 60 pentru tabla din otel OL 52 (S 355)
Avand in vedere faptul cd, in ansamblu,
tabla chesonului se afld in stare pland de
tensiuni, se recomandad sd se verifice crite-
riul de curgere pentru punctele critice, cu
relatia de interactiune [9] :

A

2
d+d— oo_m (6)

In faza de exploatare, cand nervurile
sunt inglobate in beton, placa metalica de-
limitata de nervurile longitudinale si trans-
versale adiacente, trebuie sd indeplineasca
conditia necesara pentru a nu fi periclitata
fenomenului de pierdere a stabilitatii locale
(voalare).

Daca nervurile rdaman nedeforma-
te, rezistenta criticd la voalare este cea
corespunzatoare unui panou de placd de
dimensiuni d; x d,figura 9, determinatd
pornind de la ecuatia pldcilor plane cu
sageti mici [3]:
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Oese = 4:-5? = 758(1(21?t) Zl >1 ()
unde:
Ef’

= m - rigiditatea cilindrica la
incovoiere a tablei

Punand conditia ca voalarea tablei s3
nu se producd inainte de atingerea limitei
de curgere a otelului:

G = 758(100t ) < £(0) 7.2)
Se obtine:
s =% <100/ 78; £ [daN/om'] 7b)

Tubul interior

In ceea ce priveste tubul interior, exista
doua solutii constructive de principiu:

o tub rectangular din table asamblate sudat
(fig. 2.a);
e tub circular sau elipsoidal (fig.2.b, c, d).

Tub interior rectangular

in cazul tubului interior de form3 rec-
tangulara, in faza de turnare a betonului,
solicitarile de incovoiere sunt similare cu
cele de la peretii exteriori, respectiv inco-
voiere pe doud directii produsa de presiu-
nea betonului fluid.

Eforturile axiale fiind in acest caz de
compresiune, acestea sunt defavorabile in
ceea ce priveste pierderea stabilitdtii locale
(voalare), figura 10.

Casiin cazul tubului exterior, rigidizarile
transversale si longitudinale sunt asezate
spre sensul de actiune a incarcarii produsa
de presiunea betonului fluid, figura 11.

Nervurile de rigidizare longitudinale pot
fi luate in considerare la calculul caracteris-
ticilor de rezistenta ale sectiunii transversa-
le, daca acestea sunt realizate continue in
dreptul rigidizarilor transversale.

Tub interior circular sau elipsoidal

in cazul tuburilor interioare realizate
din tevi circulare, din presiunea betonului
fluid, apare numai solicitarea de compresi-
une uniformd, figura 12.a, ceea ce face po-
sibila eliminarea constructiva a rigidizarilor
transversale si longitudinale.

23
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Tensiunile din tubul circular din presiu-
nea betonului au valoarea:

S 3.7 .

O situatie favorabila de solicitare a tubu-
lui interior se obtine si in cazul sectiunilor
transversale elipsoidale, figura 12.b, solutie
constructivd ce poate fi adoptata in cazul
unor stalpi cu raportul 2/b mare.

Chiar daca conditiile de stabilitate nu
impun prevederea rigidizarilor, si in acest
caz, pot fi prevazute astfel de rigidizari, cu
scopul de a tmbundtati conlucrarea otel-
beton din structura stalpului.

Rigidizarile longitudinale ale tubului in-
terior pot fi luate in considerare la calculul
caracteristicilor de rezistentd ale sectiunii
transversale, dacd acestea se realizeazd
continue pe lungimea tubului.

in figurile 13, 14 si 15 sunt prezentate
sectiuni transversale de piloni cu sectiune
casetatd compusa otel-beton.

24

Elementele realizate din profile metali-
ce tubulare, rectangulare sau circulare, um-
plute cu beton, se pot utiliza atunci cand
acestea trebuie sd preia sarcini deosebit
de importante, cum ar fi in cazul pilonilor
pentru poduri hobanate si suspendate.

]

N
N
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Fig. 15.

Pilonii realizati in solutia constructiva
de elemente cu sectiune compusd otel-
beton, casetatd, prezintd o serie de avan-
taje care se adaugd celor de la pilonii cu
sectiune mixta plina:

- capacitate portantd de rezistentd la inco-
voiere cu fortd axiald deosebit de mare,
raportata la greutatea proprie si la consu-
mul de materiale;



- capacitate de preluare a unor solicitari de

forfecare importante, datorata unei arii de
forfecare din otel mare, materializata prin
patru pereti metalici;

- posibilitatea de utilizare a interiorului

chesonului pentru scopuri ca dispunere
de scari sau elevatoare (lifturi) pentru
persoane;.

- comportarea foarte bund la suprasarcini

de Tncovoiere foarte mari, de tipul celor
provocate de actiuni seismice;

- comportarea ductild a elementului, dato-

ritd miezului metalic care Tmbunatiteste
comportarea in domeniul plastic, cu
mentinerea unei capacitdti portante ri-
dicate;

- comportarea mecanica bund a betonului,

datoritd faptului ca betonul structural se
afld intre doi pereti metalici care Intarzie
fenomenul de fisurare a acestuia (efectul
de fretare).

. Mazilu, P., Topa, N.,
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Tn anul 2008, Consiliul local al localitatii
Glavile din judetul Valcea a intreprins un
demers extrem de salutar: modernizarea,
prin asfaltare, a D.C. 99, intre centrul co-
munei Glavile si satul apartindtor Aninoasa,
precum si a D.C. 97, care leagd satul Ani-
noasa de comuna Amdrasti. Licitatia a fost
castigatd de R.A.J.D.P. Ramnicu Valcea,
lucrarea fiind inaugurata in data de 10 sep-
tembrie 2008. Domnul profesor de limba
romand lon Calinescu, locuitor al Aninoa-
sei, a caracterizat cel mai bine momentul:
“Acum avem acces civilizat, demn de nive-
lul anilor pe care 1i traim, la binefacerile si
la procesul de modernizare a localitatii”.

Au mai participat la inaugurare lon
SPARLEANU, primarul comunei Creteni,
precum si dl. ing. Nicolae VALIMAREANU,
directorul general al R.A.J.D.P. Ramnicu
Valcea. Lucrarea s-a numit “Modernizare-
asfaltare D.C. 99 Glavile - Aninoasa si
D.C. 97 Aninoasa - Amadrdsti”. Finantarea
a fost facutd prin Programul SAPARD. Lun-
gimea totald supusd lucrdrilor mdsoara 4,6
km. Drumul se desfisoard intr-o zona de
deal. D.C. 97 asigurd legatura intre satul
Aninoasa apartindtor de comuna Glavile si
comuna Amdarasti, precum si accesul la D.J.

Valcea

Se modernizeaza
drumurile comunale

Drumul innoroiat a rdmas o... amintire

677 A (Creteni - Izvoru - Nemoiu - Amdrasti
- Glavile - Pesceana - Sirineasa), in lungime
totald de 3,40 km. D.C. 99 asigura legatura
intre centrul comunei Glavile si satul Ani-
noasa pe o lungime de 1,2 km.

Extinderea partii carosabile la 5,50 m,
toate amenajarile existente: santuri si
podete de intrare in curtile gospodarilor au
necesitat demolarea acestora, construirea
altora noi, pe noile amplasamente. Evident,
s-a impus si retragerea unor garduri ale
proprietatilor.

—
26

Asemenea arterelor rutiere moderne

Lucrdrile prevdzute in proiect au fost
obligatorii si din necesitatea asigurarii ele-
mentelor geometrice, crearea conditiilor
pentru siguranta circulatiei, in mod deose-
bit asigurarea vizibilitatii.

Asadar, a fost modernizata lungimea de
drum de 4,6 km, au fost executate rigole
betonate pe o suprafatd de 7.290,36 m.p.
Au fost construite podete tubulare si podete
la intersectiile cu drumurile laterale.

Podul peste paraul Aninoasa, din beton
armat, a fost supus reparatiilor capitale.

Valoarea totald a lucrdrii s-a ridicat la
3.529.606 lei.

Inaugurarea a fost ficutd in prezenta
unei numeroase asistente. Personalitdti
ale conducerii administrative a judetului
au fost de fatd. Aldturi de dl. ing Nico-
lae VALIMAREANU, Directorul general al
R.A.J.D.P. RA&mnicu Valcea, firma care a
executat lucrarea, au venit la Glavile multi
primari din comunele vecine. L-am remar-
cat, printre altii, pe lon SPARLEANU, edilul
comunei Creteni.

Amfitrionul, dI. ing lon IGNATESCU,
primarul comunei Glavile, era fericit pentru
moderna artera rutierd intrata in patrimo-
niul localitatii.
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in data de 25 septembre 2008, CESTRIN
a gdzduit simpozionul cu tema "Proiectarea
autostrazilor si a drumurilor expres". Mani-
festarea a fost organizatd de catre A.P.D.P,,
S.C. IPTANA S.A. si S.C. CONSITRANS
SR.L:

Dintre referatele prezentate, amintim:
"Dinamica de evolutie a traficului pe reteaua
de drumuri publice interurbane", ing. Lidia
DUMITRESCU - CESTRIN; "Programul de
autostrazi - prezentare sinteticd, evolutie
stadiul de proiecte, norme", ing. Toma
IVANESCU - S.C. IPTANA S.A.; "Amintiri
din viitorul drumurilor expres din Roméania",
prof. dr. doc. ing. Stelian DOROBANTU;
"Proiectul UK M60 design and build", Alan
GUTHRIE - HALCROW, Marea Britanie;
"Autostrada de Centurd Bucuresti”, ing.
Gabriel BULGARU - S.C. IPTANA S.A,;
"Autostrada Targu Mures - lasi - Ungheni",

ing. Petre OSMAN - S.C. IPTANA S.A.;
"Autostrada «TRANSILVANIA»", ing. C&tilin
POPESCU - S.C. IPTANA S.A.; "Autostrada
Bucuresti - Fetesti in exploatare”, ing. Radu
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LUCA - S.C. IPTANA S.A.; "Proiectarea
drumurilor expres", ing. Mihail NICOLAU
- CESTRIN.
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Societatea DENSO GmbH ofera un set complet de 'sdlu';ii pentru constructia,
intretinerea si repararea drumurilor, liniilor de tramvai si cii ferate

Compusi poliuretanici
si produse bituminoase
pentru izolarea sinelor
de tramvai, absorbtia
vibratiilor si reducerea
zgomotului

Mortare poliuretanice
elastice pentru umplerea
rosturilor expuse la
sarcini dinamice sporite,
ca de exemplu in
constructia caminelor de
vizitare (Densolastic EM)

Materiale pentru
repararea fisurilor si
imbinarilor deschise
(Rissband SK)

Produse bituminoase
pentru sigilarea rosturilor
si imbinarilor, incluzand
materiale turnate la cald
(Tok Melt), materiale
puse in opera la rece
(Tok Plast) si benzi
bituminoase (Tok Band
Spezial si Tok Band SK)

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile nr. 9, Bucuresti
Fax: 021 /323.15.88; mobil: 0722 / 620.179
e-mail: info@matecons.ro

Technologies
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Tn anul 1889, ing. Gustave Eiffel termina
constructia celebrului Turn care fi poartd
numele si care avea sd serveascd drept arc
de intrare la Expozitia Universald din acelasi
an. La o analizd mai atenta, am observat
faptul cd Turnul poate reprezenta o serie de
poduri succesive, suprapuse, construite pe
verticald, cu o rigoare inginereascd incredi-
bild. La nu mai putin de 100 de ani, in anul
1989, arhitectul si inginerul spaniol Santiago
Calatrava proiecta si realiza designul unuia
dintre cele mai interesante poduri care
avea sa devind simbolul aceleiasi Expozitii
Universale de la Sevilia, dar din anul 1992.
Despre acest Santiago Calatrava se poate
spune cd este urmasul in timp ai unuia din-
tre legendarii arhitecti modernisti, Antoni
Gaudi. Interesantd in abordarea constructiei
podului Alamillo este modalitatea n care
arhitectului pune 1

ochiul Calatrava fsi
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n valoare ideile prin mintea inginerului
Calatrava, doctor in stiinte tehnice la Zirich
la Swiss Federal Institute of Technology.
Dar, sa revenim la podul Alamillo.
Acesta este amplasat pe Canalul Alfonso
al Xlll-lea, permitand accesul la Cartuja,
o insula intre canal si raul Guadalquivir.
Initial, s-a dorit constructia a doud poduri
si a unui viaduct dar, n final, s-a construit
doar acest unic pod. Podul nu este unul
de dimensiuni foarte mari, avand o sin-
gurd deschidere principald de 200 m si o
lungime totald de 250 m. Unicitatea aces-
tuia consta insa in doud aspecte: primul,
frumusetea constructiei, asemdanatd, rand
pe rand, cu garda stangd a unui boxer sau
cu aripa unei pasari. Cel de-al doilea, teh-
nic vorbind, se remarcd prin originalitatea
si unicitatea starii de echilibru a pilonului
principal aflat in unghi de inclinare de

589, Aceasta inclinare presupune un calcul
extrem de precis dar si monitorizarea per-
manentd si coordonarea fortelor reale care
actioneazd asupra podului. Nu vom insis-
ta asupra datelor pur tehnice ale acestei
impundtoare constructii, devenitd rapid un
adevarat punct de atractie atat pentru turisti
cat si pentru specialisti.

Se dovedeste, dacd mai era necesar,
ce inseamna pentru arhitect un docto-
rat in stiinte tehnice dar si pentru ingi-
ner, cunostinte solide de arhitecturd. De
mentionat si faptul ca aceastd constructie
a fost terminatd Tn nu mai putin de trei ani,
avand costuri incomparabil mai mici decéat
ale unor lucrdri care (nu) se fac astazi in
Romania. Constructia in sine reprezintd un
reper in multe dintre manualele de structuri
si calcul contemporane dar si in cele de
arhitectura modernd. [}
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In prima jumitate a lunii septembrie, la , F . 4B
Hotel Parc din Bucuresti, a fost organizata "
o conferintd de presd legatd de prezenta
in Romania a firmei austriece Delta Bloc
Europa GmbH. Aceastd firma este liderul
pe piata sistemelor de parapete testate prin
teste Crash, detinand cea mai performata
tehnologie a parapetelor modulare pre-
fabricate din beton. Compania monteaza
parapete in 24 de tari europene, precum
si in Africa de Sud. In Romania, primul
proiect realizat este un proiect comun n
colaborare cu C.N.A.D.N.R., Inspectoratul
Judetean de Politie Prahova, precum si cu
producatorul de prefabricate din beton, SW
Umwelttechnik Romania.

Proiectul a vizat montarea pe DN 1

(Bucuresti - Brasov), incepand de la km cu caracteristicile tehnice H2/W5/ASI A. dentelor rutiere si imbunatatirea sigurantei
89+800, pe o lungime de 282 m lini- Montarea acestui sistem a demonstrat ca circulatiei pe acest drum dar si pe altele din
ari, a parapetelor modulare DELTA BLOC exista solutii viabile pentru reducerea acci- Romania. [

520009)Sf:Gheonghe?Str. K.Cs.Sandor 32
Tels=+407267,3114229 Fax:+40 267 351896
E-mailfarcon@arncon:com.ro Www.arcon.com.ro
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Reprezentantii Patronatului
Drumarilor s-au intrunit la Calarasi

lon SINCA

In ziua de 26 septembrie a.c., la
Calarasi s-au desfasurat lucrarile Conferintei
Reprezentantilor Patronatului Drumarilor
din Romania. Punctul de greutate in ordi-
nea de zi a fost, in mod firesc, prezenta-
rea Raportului de activitate al Consiliului
Director pentru perioada noiembrie 2007
- septembrie 2008.

Celelalte puncte puse in dezbatere au
fost proiectele de hotarari privind aproba-
rea Bugetului de venituri si cheltuieli rec-
tificat pe anul 2008, a Raportului Comisiei
de Cenzori pentru verificarea veniturilor
si a cheltuielilor in anul 2007, aprobarea
Bilantului Contabil pe anul 2007, modifi-
carea Statutului, Completarea Consiliului

Director. Prezentarea materialelor a fost
facutd de catre dr. ing. losif Liviu BOTA,
presedintele Patronatului Drumarilor din
Interventiile participantilor la
Conferinta au avut ca temd cresterea 1

Romania.

ntr-un ritm fingrijorator a preturilor ma-
terialelor de constructii, a carburantilor;
formarea unui decalaj defavorabil intre
nivelul costurilor prevdzute la incheierea
contractelor de executie si al evolutiei
acestora la data achitarii platilor, dupa
efectuarea receptiei lucrarilor; concurenta
neloiald a unor firme, de reguld sprijinite,
pe langd lege, de catre autoritdtile locale
si de catre beneficiari; lipsa unor prevederi
legale privitoare la administrarea retelei
de drumuri locale, judetene si comunale;
imixtiunea, cu conotatii de incompetents,

a reprezentantilor autoritatilor locale 1n
procesul tehnologic si de productie, in ter-
menele de executie.

La madsurile organizatorice au fost
desemnati in Consiliul Director domnii ing.
Vasile ANDRONACHE, Directorul general
al S.C. Drumuri si Poduri S.A Suceava si
ing. Marius UNGUREANU, Directorul ge-
neral al S.C. DRUMCO S.A Timisoara.

In incheierea relatarii de fat3 se cuvine
sa fie mentionatd organizarea foarte buna
a desfasurdrii Conferintei Reprezentantilor
Consiliului Director al Patronatului Druma-
rilor din Romania de catre S.C. Drumuri si
Poduri Célarasi, prin demersul personal al
d-lui Director general ing. Gheorghe DRA-
GOMIR, prin colaborarea cu personalul si
salariatii acesteia. [l

Flash e Flash ¢ Flash ¢ Flash e Flash ¢ Flash ¢ Flash ¢ Flash ¢ Flash ¢ Flash

Vietnam
Investitii japoneze

Japonia si-a reafirmat sprijinul fatd de dezvoltarea retelei de
drumuri din Vietnam. Guvernul si companiile japoneze vor conti-
nua sa ofere Vietnamului fondurile si asistenta necesare dezvoltarii
infrastructurii transporturilor, avand prioritate constructia de cai
ferate si de autostrdzi.

La ora actuald, expertii elaboreazd proiectul cu privire la
constructia cdii ferate Nord-Sud si a zonei de Tnalta tehnologie Hoa
Lac. De asemenea au demarat si lucrdrile la Autostrada Nord - Sud.
Aceste proiecte sunt cele mai ample si mai importante pe care
Japonia le-a acordat Vietnamului pand in prezent.

Aceste investitii au loc pe fondul unor dispute acerbe privind
impartirea sferelor de influenta intre tarile puternice ale lumii si
tari aflate intr-o stare precard de dezvoltare, precum Vietnam,
Cambodgia etc. M

Rusia

Un nou buldozer CHETRA

in cadrul expozitiei CONEXPO, desfisuratd la Moscova, com-
pania rusd CHETRA a lansat un nou buldozer - CHETRA T 40.
Productia de serie a demarat la inceputul acestui an la uzi-
nele rusesti constructoare de utilaje Concern Tractors Plants.
buldozerul este propulsat de catre un motor de 434 kW si are o masa
de 67,85 t. Oficialii companiei au declarat cd in timpul dezvoltarii
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buldozerului au fost luate in calcul cinci principii de baza: modu-
laritatea designului; robustete maximd; service si reparatii facile;
manevrabilitate usoard si conditii de lucru confortabile. [l

Jamaica
Imprumuturi pentru infrastructura

IDB va imprumuta statul Jamaica cu suma de 20 milioane USD
pentru constructia unui nou pod care va inlocui podul Hope din
St. Andrew, acesta fiind distrus de uraganul Gustav in luna august.
Tmprumutul se va restitui in 20 de ani cu o dobandi de aproximativ
5%, cu o perioada de gratie de cinci ani, conform publicatiei Busi-
ness News America. In acelasi timp, guvernul Jamaican negociaza
un Tmprumut aditional de 50 de milioane USD pentru finantarea
lucrdrilor de reabilitare in sectorul transporturilor. [l

Paraguay
Se inlocuiesc 1500 de poduri din lemn

Statul Paraguay a stabilit un buget de 150 mil. USD pentru
constructia de poduri noi. Aceste poduri vor inlocui un numar de
1.500 de poduri din lemn cu poduri noi, cu structuri de beton.
Din aceasta sumd se ncearca si achizitionarea de urgentd de po-
duri militare care sa poatd fi transportate si instalate in functie de
nevoile tarii. Un fond de 30 mil. USD au fost obtinuti de la Banca
Internationala de dezvoltare, 50 mil. USD de la Banca Mondiali si
alte 70 mil. USD din alte imprumuturi. [l



De 16 ani GECAD NET vine in sprijinul muncii tale, simplificand-o si asigurand-o de
accidente neprevazute. Cu ajutorul soft-urilor de proiectare de la GECAD NET
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Filiala DOBROGEA a Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri, presedintele
dl. Alexandru ARVINTE, a organizat, la
sfarsitul lunii august, la Blasova, in jud.
Brdila, “Cupa Blasova - 2008 - la sah”.

Competitia sportivd a iscusintii mintii
in fata celor 64 de paitritele albe-ne-
gre are o interesantd istorie in domeniul
drumaritului. Tnceputurile intrecerilor sunt
legate de numele unui destoinic drumar,
Eleodor CISMARU, prin anul 1984, la lasi.
Apoi, Tn anul 1995, inimosul inginer Mihai
Radu PRICOP, in acel timp, Presedinte al
A.P.D.P, a initiat competitia “Cupa dru-
marului la sah”. Pani in prezent, in fie-
care lund mai a anului, s-au desfisurat in
Bucovina 13 editii ale acestei cupe.

La Blasova, au fost prezenti, la indivi-
dual, zece sahisti, precum si cinci echipe
alcatuite din cate doi jucatori, reprezentand
Filialele A.P.D.P. Suceava, Moldova - lasi,
Dobrogea, Banat si Oltenia. Au fost partide
foarte disputate, cu combinatii si mutdri
surprizd, de natura sa starneascd admiratia
sahistilor consacrati. DI. Nicolae ALEXIUC,
arbitrul actualei editii, a tinut s3 sublinie-
ze ca la intrecerile sahiste ale drumarilor

| 32
l

desfasurate sub titlul celor doud cupe,
nu participd jucatori clasificati din cadrul
Campionatului national.

Vineri, 29 august a.c. a avut loc fes-
tivitatea de incheiere a CUPEI BLASOVA
- 2008 la SAH. Amfitrion a fost Directorul
general al S.C. “DRUMURI si PODURI”
Braila, dl. ing. Viorel BALCAN, care i-a
felicitat pe jucétori si, impreuna cu dl. Ale-
xandru ARVINTE, presedintele Filialei DO-
GROGEA a A.P.D.P., a inmanat diplomele
si premiile acordate castigdtorilor intrecerii
la individual si pe echipe.

La Editia din anul 2008 a CUPEI BLASO-
VA la SAH, clasamentul a fost urmatorul:

La intrecerea pe echipe, campionii au
devenit : Locul [ Filiala Suceava, compusa
din Viorel BICIOC si Eugen 10V. Pe locul al
ll-lea s-a clasat echipa reprezentand Filiala
Banat, formatd din Gheorghe IOVANESCU
si Constantin PANTAZI. Locul al lll-lea a
fost ocupat de Filiala Dobrogea, cu echipa
constituita din lulian LITA si lonel ALBU.

La individual, desemnati
urmatorii campioni: Locul | Eugen IOV,

au fost

Filiala Suceava; Locul al ll-lea: Gheorghe
IOVANESCU, Filiala Banat; Locul al lll-lea:
Viorel BICIOC, Filiala Suceava.

La despartire, participantii si-au urat
sandtate, exprimandu-si dorinta revederii
si la editiile viitoare. Este oportuna apreci-
erea conditiilor foarte bune ale desfasurarii

i I B E R EEEEEEERN
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intrecerii si a excelentei organizari, prin
eforturile conducerii societdtii brdilene,
prin deosebita amabilitate si ospitalitate
a doamnei Cornelia MOROIANU, sefa
Laboratorului firmei, care, impreund cu
administratorii bazei, s-a straduit si a reusit
sd creeze o ambiantd destinsd, propice dis-
putatei competitii sportive.

Felicitari pe aceastd cale organizatorilor,
dl. ing. Viorel BALCAN, director general al
S.C. DRUMURI si PODURI S.A. Bréila si dl.
ing. Gheorghe CIUDATU, director adjunct
al aceleiasi firme.

s |

Suceava J'

Gabriela NEMTISOR
- Secretar A.P.D.P. -
Filiala “Stefan cel Mare”, Suceava -

Tnaintea intrecerii de la Blasova, intr-un
cadru pitoresc, la poalele Raraului, la Izvorul
Pojoratei, Filiala “Stefan cel Mare” Suceava
a A.P.D.P. a organizat editia a Xlll-a a con-
cursului de sah devenit deja o traditie. Au
fost invitate sa participe toate filialele din
tard. Au raspuns invitatiei noastre doar ace-
ia care sunt cu adevdrat impatimiti iubitori
de sah, respectiv, concurenti ai Filialelor
A.P.D.P.: Banat, Dobrogea (doud echipe),
Moldova, Oltenia si “Stefan cel Mare”
Suceava (doud echipe). Filiala noastrd, cu
sprijinul S.C. Drumuri si Poduri S.A. Sucea-
va a pus la dispozitia participantilor baza
materiald si logistica necesard desfdsurarii
concursului.

Rezultatele concursului au fost: e La in-
dividual: Locul I: Tacu Andrei - Filiala Mol-
dova, Locul II: Albu lonel - Filiala Dobro-
gea, Locul I Bicioc Viorel - Filiala “Stefan
cel Mare” Suceava, Mentiune: lovinescu
Gheorghe - Filiala Banat. e Pe echipe: Lo-
cul I: Filiala Moldova, Locul 1I: Filiala Banat,
Locul lII: Filiala “Stefan cel Mare” Suceava,
Mentiune: Filiala Dobrogea. Organizatorii
au oferit castigdtorilor acestei editii - diplo-
me, cupe, premii Tn bani si alte cadouri.
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Germania
Primul pod cu GRP

F.LLE.C.
Propuneri de TVA redus

Pe Autostrada B3, la Friedberg, in apro-
piere de Frankfurt, a fost construit un nou
pod care foloseste materiale compozite de
tip GRP (sticla - polimer). Podul, in lungime
de 27 m, cuprinde doud grinzi din otel
asamblate intr-un sistem tablier multicelular
GRP, furnizat de catre Fiberline Composite
Danemarca. Avantajele acestui sistem sunt
acelea de a putea fi montat intr-un timp
foarte scurt, de a rezista la coroziune pre-
cum si de a avea o intretinere foarte usoara.
Un alt avantaj este acela al greutétii reduse,
ceea ce inseamnd realizarea de elemente
preasamblate sau prefabricate extrem de
fiabile.

Tehnologia face parte dintr-un proiect
finantat de U.E., care costd 4 mil. Euro si isi
propune gasirea de materiale de constructie
noi si durabile pentru podurile rutiere. Pri-
mul rezultat al acestui proiect a fost podul
rutier de la Oxfordshire (Marea Britanie)
deschis in anul 2002. Deocamdata, insa,
costurile riman destul de ridicate. ||

Federatia Europeand de Constructii si
Industrie (F.I.LE.C.) salutd propunerea Co-
misiei Europene privind reducerile cotelor
de TVA in domeniul constructiilor. Aces-
tea au drept scop revigorarea sectorului
de constructii, crearea de noi locuri de
muncd, combaterea muncii la negru etc.
Daca discutiile pe aceastd tema in Consiliul
de Ministri ai U.E. vor avea un rol pozitiv,
aceastd masurd va putea fi adoptatd dupa
anul 2070. Cota redusd de TVA va avea
un impact deosebit si asupra dezvoltarii
constructiei de noi drumuri si autostrazi
in Europa, Romania avand beneficii certe.
F.LE.C. reprezinta 33 de federatii nationale,
avand ca membre 28 de tari (26 din U.E,,
precum si Croatia si Turcia). ||

Columbia
Bani de la buget

Departamentul National de Planificare
al Columbiei a stabilit incd de pe acum
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un buget de 1,5 mld. USD pentru cateva
proiecte care vor fi realizate Tn anul 2009.
Acestea cuprind extinderea drumului de la
Bogota la Buenaventura prin constructia
unui tunel, modernizarea drumului Ruta
del Sol (Tobiagrande - Puerto Salgar). Finali-
zarea acestor proiecte va facilita o legatura
directa intre Bogota si Caraibe.

Brazilia

Mentenanta de 2 mld. USD

Pana la sfargitul anului 2009, Brazilia
va investi incd 2 mld. USD in infrastructura

rutierd. De mentionat faptul ca din aceastd
sumd nu va fi construit niciun drum nou
si nu va fi realizatd nicio concesiune sau
achizitie importanta. Investitia vizeaza doar
activitatile de mentenanta pe cele mai im-
portante drumuri braziliene. [

TECCO?® - sistem de stabilizare al talu-
zurilor care ajunge sa fie una cu natura.

Ca alternativd la construdiile din beton, plasa TECCO®
din sirmé de ofel de inaltd rezistend la tracjiune, in
combinafie cu ancorajul in sol si rocd, fixeazd versantii
instabili din sol si rocd. Sistemul TECCO® previne
materialul neconsolidat si rocile in siare avansatd de
dezagregare sii alunece. Unde este cazul, panta este
revegetatii folosind o tehnologie de insimdniare prin
spreiere uscati sau umedd. Amestecul de seminfe
reinnoieste vegetafia si furnizeazi proteciie acfivd
impofriva eroziunii. Astfel sistemul TECCO® se inte-
greazd in tofalitate in naturd.

Nou: Vizualizati de pe CD-ul TECCO® fazele de
instalare.
Comandafi brosura si (D-ul: info@geobrugg.com

Dipl. Ing. Marius Bucur

Geobrugg Sisteme de Protectie e Project Manager/Reprezentant in Romania
Bd. Al. Vlahutg, nr. 10, Cl&direa ITC, Birou D 12, 500387 Brasov

Mobil: +40 740 189083, Tel./Fax: +40 268 326 416 ¢ marius.bucur@geobrugg.com
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Doua poduri care costa
doua miliarde de dolari

Prof. Costel MARIN

Intr-o vreme in care reteaua autohtona de poduri se afli intr-o stare extrem de
delicata din punct de vedere al fiabilititii si riscurilor, mari colosi ai lumii investesc
miliarde de dolari in constructia de noi poduri.

Raportate la valoarea acestor constructii, termenele de finalizare nu depasesc
tuar al Rusiei de la Oceanul Pacific dar si 2 - 3 ani, Cand vine vorba insd de noi tehnologii si metode de lucru, lucrurile se
centrul administrativ al regiunii Primorsko complicd si mai mult, atita vreme cat, respectindu-i pe citiva venerabili mohicani,
Krai. scoala romdaneasca de poduri produce din ce in ce mai putin.

Sincer, nici nu stim ce s facem: sa ne minundm sau sd credem ca aceste proiecte

léd‘ivo’Stok

Vladivostok este cel mai mare oras por-

Orasul se afla la capatul Golfului Cor-

nul de Aur, nu departe de granita cu China
si Coreea. A fost Tntemeiat in anul 1860 iar
din anul 1872 aici se afld baza flotei milita-
re ruse. Dupa evenimentele din anul 1991
din URSS, Vladivostok s-a afirmat ca un
puternic centru comercial si cultural. Aici
se afld si punctul terminus al celebrei cai
ferate Transiberiene.

La tnceputul lunii septembrie presedin-
tele rus Dimitri Medvedev a semnat decre-
tul de incepere a lucrdrilor la unul dintre
cele mai importante proiecte de infrastruc-
turd din Rusia si anume Podul de la Vla-
divostok. Podul in lungime de 3500 m va
traversa stramtoarea Bosfor (la Vostochny)
si va lega Rusia de insula Russky.

Aceastd decizie a fost luatd si ca urmare
a desf3surdrii la Vladivostok, in anul 2012,
a Summit-ului APEC (Grupul tarilor din

sunt pur si simplu utopice?
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Podul Viadivostok = un miliard de dolari R

regiunea Asia - Pacific). Pentru a sublinia
mai explicit importanta acestui eveniment
sd remarcam faptul ca APEC reprezintd una
dintre cele mai importante organizatii eco-
nomice, comerciale si culturale cuprinzand
un numar de 21 de membrii si anume:
Australia, Brunei, Canada, Chile, China,
Hong Kong, Indonezia, Japonia, Coreea,
Malaiezia, Mexic, Noua Zeeland3, Noua
Guinee, Peru, Filipine, Rusia, Singapore,
Taipei, Thailanda, S.U.A. si Vietnam.

Podul de la Vladivostok va fi finalizat
cel tarziu Tn anul 2011, Tnaintea acestei im-
portante reuniuni internationale. Cu o lun-
gime de 3500 m, la inaugurare constructia
va reprezenta cel mai mare pod suspendat

(&&in :u{: "":} - eAL o)
et SRR =L caroan # £ LroNEK AP
T t%‘.f&mm:_,. e e
:;-u.a'"u Leyeremafions » T v

s
S Spen 2

din Rusia si cel de-al cincilea ca marime
de acest fel din lume. De remarcat si faptul
ca intreaga constructie va fi realizata cu
mijloace tehnice, materiale si forte umane
din aceastd zona a Rusiei.

Lucrarile de prospectiuni geologice au
nceput deja, o prima variantd a proiectului
tehnic si designului fiind deja realizata (cea
din imagine).

Unul dintre cele mai importante aspec-
te ale acestui proiect deosebit de indrdznet
(si care va fi gata In cel mult trei ani) il
reprezintd suma investitd si anume peste
un miliard de dolari din cele sase alocate
pentru forumul APEC.

Tot la inceputul acestei luni, autoritatile
portuare din New York si New Jersey au
decis construirea unui nou pod in locul

celebrului Goethals.

Lucrarile la constructia vechiului pod
au Tnceput in anul 1925 si s-au terminat
in anul 1928. Costurile de constructie ale
acestuia au fost de 7,2 mil. USD.

Podul lega (si mai leagd incd) New
Jersey de State Island, are o lungime de
2.621 m si dispune de patru benzi de tra-
fic. In ultima vreme s-a constatat faptul c3
podul nu mai face fata traficului extrem de
aglomerat de peste 80.000 de masini pe
zi. Podul dispune doar de patru benzi de
circulatie si se afld situat in una dintre cele
mai aglomerate zone ale Americii.

Discutiile referitoare la constructia unui
nou pod au Tnceput acum cétiva ani si au

G
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Vechiul pod Goethals de 7,2 milioane USD in 1925

dat nastere la nenumirate dezbateri legate
in special de impactul asupra mediului.
Intr-o variantd care inci nu este definitiva,
noul proiect prevede inlocuirea vechiului

benzi de circulatie (rutiere, feroviare, pen-
tru biciclisti).

Lucrdrile vor incepe in anul 2011, iar
costurile preliminare depasesc deja 1 mld.

pare, remodernizat si va constitui nu numai
o cale rutierd, ci si un interesant punct.de
atractie pentru turisti.

USD, urmand a fi finalizate tn anul 2015. ||
In aceastd perioadd, vechiul pod va fi, se

pod cu patru benzi de circulatie cu un
pod nou care va avea nu mai putin de 12

Manifestér,i o M‘anifekstér'i e Manifestari e Manifestér}iﬁ o Manifeste‘iri

Conferinta Internationald cu tema Warm-Mix
Asphalt sponsorizata de Asociatia Nationalad
de Asfalt si Administratia Federala a Autostrazilor
11 - 13 noiembrie
Nashville, Tenessee, S.U.A

o Contact: Tracie Christine - Director

Conferinta si expozitia internationala cu tema "Traficul
international si Transportul de suprafata"
15 - 17 octombrie
Hanoi, Vietnam
e Pannida Sunanata - Director expozitie
e Tel.: +65 6319 2668
o web: viettraffic.com

Bauma
25 - 28 noiembrie
Shanghai, China
o Contact: Messe Munchen
e Tel: +49 89 949 20258
e Fax: +49 89 949 20259
o E-mail: info@bauma-china.com

SURF 2008, al Vi-lea simpozion cu tema
"Caracteristicile Suprafetelor de pavaj"
20 - 22 octombrie
Portoroz, Slovenia.

e Contact: DI. Bojan Leben

e Tel: +386 41 730 518

e Fax: +386 1 28 04 264

o web: www.surf2008.si ° web: www.baumachina.com
A doua Conferinta Internationala privind drumurile
si mediul inconjurator
10 - 11 noiembrie
Geneva, Elvetia.

e Contact: IRF

o Tel: +41 22 306 02 60

e Fax: +41 22 306 02 70

e E-mail: abastienne@irfnet.org

e web: www.irfnet.org

Asphaltica Urbania. Expozitia echipamentelor
si tehnologiilor pentru industria asfaltului
27 - 29 noiembrie
Padova, Italia
e Contact: Padova Fiere
o Tel: +39 049 840111
o Fax: +39 049 840570
° web: www.padovafiere.com
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nonwovens

producator GEOTEXTILE cu aplicatii in:

reabilitare drumuri

constructii industriale si parcari
drenaje subsol

structuri hidrotehnice
stabilizare subterana
constructii si amenajari civile

In memoriam

Adio, domnule Petru Cegus!

Tn zorii zilei de vineri, 19 septembrie, a incetat din viatd un drumar de exceptie, ingi-
nerul Petru CEGUS.
Bucovinean de origine, s-a ndscut in actualul municipiu Campulung Moldovenesc, la
data de 5 iunie a anului 1937. A absolvit Institutul Politehnic din lasi, Sectia de Drumuri,
Poduri si Cai Ferate, Promotia anului 1964. Pasionat de studiul meseriei, a efectuat stagii
de specializare In Franta, Tn anii 1982 si 1991 si in Anglia n anul 1996.
Bine pregatit in domeniul infrastructurii rutiere, a urcat firesc treptele din ierarhia
drumdritului. A indeplinit functia de inginer sef la Sectia de Drumuri Nationale Botosani,
apoi aceeasi functie la Intreprinderea de Constructii si Exploatare Drumuri a municipiului
Botosani. A fost promovat sef de serviciu la Directia Drumurilor din Ministerul Transpor-
turilor incepand cu data de 1 februarie 1991. A devenit Directorul Directiei de intretinere Drumuri si Poduri a Administratiei Nationale
a Drumurilor in anul 1991 - functie pe care a indeplinit-o cu competenta si inteligentd pand la 1 iunie 1999 cand a fost pensionat.

Om de aleasd bunavointd, cu multd intelepciune si cu enorm bun simt, de o rard modestie, a stiut sa se facd iubit de colegi, respectat
de subalterni, de colaboratori, de toti cei cu care a lucrat din esaloanele superioare ale administratiei, ale ministerului.

Remarcat pentru competenta lui in domeniu, pentru spiritul de initiativd, pentru indrdzneala si curajul in adoptarea programelor si a
solutiilor noi din reteaua nationald a drumurilor din Romania, a fost desemnat de foarte multe ori sa colaboreze la elaborarea strategiilor
si a programelor de dezvoltare a infrastructurii rutiere din Romania. Redactia Revistei “DRUMURI PODURI” a beneficiat de sansa rard
de a-l avea consilier de specialitate. Cu promptitudine, cu multd grija in formularea observatiilor, am simtit ca avem al&turi de noi un
om de o deosebitd noblete sufleteasca, politicos si cu multd consideratie pentru demersurile noastre.

Drumarii, salariatii din sistemul C.N.A.D.N.R., noi, cei din redactie, Ti vom simti lipsa, cu regretul nespus cd ne-a parasit prea curand

si prea repede.
DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA!
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri si Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

Se decapa si se indepartau resturile din
covorul de subif, apoi se repara, fie prin
stropiri succesive cu bitum la cald, fie cu
mixturd de asfalt turnat, preparatd tn ma-
laxoare manuale (majoritatea incilzite cu
lemne de foc si mai putine cu injectoare
cu motorind). Pentru prepararea asfaltu-
lui turnat, a trebuit si se transporte dela
distanta de peste 65 km, cu camionul, tot
materialul de pe D.N. 1 din spre Cornitel,
material rezultat cu ocazia refacerii covoru-
lui respectiv, la inceputul acestei etape. in
sezonul cald, vara, s-a folosit pentru aceste
reparatii tot mortarul de Subif. S-a incercat
si procedeul badijonarii suprafetelor “ciu-
pite”, adicd poroase si presdrarea acestor
badijondri cu nisip mai aspru. De aseme-
nea, Tnainte de intrarea in com. Les (din
spre Salonta), s-au executat, prin 1957
- 1958, acoperiri pe jumatate de drum, cu
niste covorase cu Subif, in grosime de 1-1,5
cm, previzute la capete cu niste pene de
racordare, pe 3-4 m lungime. Trebuie sa
ardtam cd, toate reparatiile executate pe
timp cald, cu mortar de Subif in anii 1957-
1958, au dat rezultate bune. Acest sector
a fost o patd neagrd, pentru toti cel dela
drumuri, incepind de jos pind sus, mai cu
seamd cd, la receptia lucrdrii s-a dat califi-
cativul “foarte bine”, iar Subiful executat de
catre Sectia Arad, din statia Zerind, a fost
refuzat la receptie un timp, desi pe parcurs
s-au convins toti cd, aici s-a gresit, fiindca,
acest covor s-a comportat bine. Salvarea
acestui sector a fost lotul Sinmartin, care
dupd ce-a inceput sd lucreze la capacitatea
statiei, a primit ca sarcind de plan, pe linga
altele si acoperirea partiala cu mixtura
asfaltica, intre borduri, a unor sectoare bol-
nave de pe acest drum. Cauzele esecului
covorului de Subif, In primii ani ar fi multe,
dintre cari doar citeva: in primul rind, lipsa
de experientd, deoarece era ceva nou acest
Subif; lipsa unui laborator de santier, care
abia era in fase, fard personal instruit temei-

nic, din care cauzd nici nu se punea prea
mare baza pe el; lipsa bitumului in suspen-
sie si procentul prea mare, pind la 12% a
partilor levigabile, in nisipul utilizat pentru
mortar; prepararea suspensiei, cere doza-
rea si malaxarea materialelor componente,
dupa anumite reguli, pentru a se obtine o
suspensie de calitate, lucru care nu s-a cam
facut; o suspensie nereusitd, cu segregarea
bitumului, neinglobat cu particule de filler,
nu trebuia folositd. Aceste lipsuri, au ficut
ca, procentul de absorbtie sa fie madrit,
datoritd porozititii mortarului. Urmarea a
fost ¢4, in iarna anului 1956 - 1957, in urma
agentilor externi, inghet si desghet, acest
covor s-a dezagregat pe mari suprafete. Lip-
sa unui control, a surselor, de unde carausii
particulari, aprovizionau acest nisip. Fieca-
re de unde putea, numai nisip sa fie si cit
de mai aproape. Desi exista cintar pe linie
Decauville, nu se foosea pentru dosarea
nisipului, cind se deserta in betoniera, doar
cind si cind, de ochii lumii.

Fiindca se lucra la acord, atit muncitorii
cit si soferii, urmdreau tone transportate si
acestea se obtineau mai usor, prin marirea
cantitatii de nisip, la malaxarea lui cu sus-
pensia de bitum in betoniera si aceasta tot
din lipsa supravegherii. La teleconferinta
saptaminald, pe “timp ploios”, numai Lotul
Oradea raporta t de mixturd pusa in opera,
pe cind celelalte Loturi din cadrul D.R.D.P.
Cluj raportau “ploaie” nu t. Toate aceste
defectiuni, Tnafara de de lipsa de experi-
entd, s-ar fi putut evita daca, s-ar fi urmarit
indeaproape calitatea nisipului si respecta-
rea dosajelor prescrise, date de forul tutelar.
Subiful bine preparat, cu respectarea dosa-
jului si procesului tehnologic, se comporta
excelent si are avantajul cd, foloseste ca
material de bazg, nisipul local si nu cribluri,
cari sunt mult mai costisitoare, din toate
punctele de vedere. Diferenta de calitate,
intre Subiful executat intre anii 1955-1956
si 1957-1958, reiese din analiza carotelor
timise la laborator. Rezistenta la compresiu-
ne, a carotelor din prima perioadd, a fost de
3-4 kg/cm?, in loc de 8-18, iar celelalte din
a doua perioadd, de 25-30 kg/cm?.

Pentru a se convinge de acest rezultat,
s-a deplasat la fata locului, chiar un dele-
gat competent din Dir. Gen. a Drumurilor
Bucuresti (R.M.), care a verificat pe teren,
pozitia km de unde s-au scos si trimis, aces-
te carote. Cu aceastda ocazie, a mai scos
citeva carote dar foarte greu, asa erau de
compacte si bine acrosate de impietruirea
de bazd (R.M. = Radu Manolescu). in 1960,
Sectia Oradea (R.L.), incepe executarea va-
riantei de Iingd moara din Gepiu, constind
dintr-o curba lungd, cu raz3 mare, peste o
viroagd, pe care o trece, la 10 m distanta,
in amonte de podul metalic existent. (R.L. =
Radinoiu Lucian). Traseul vechi, dupd cum
se vede, din schita expusd in Etapa I-a, era
un punct generator de accidente, din cauza
podului metalic ingust, doar de 4,80 m,
ntre trotuoare si amplasat si intr-o curba cu
razi mici. Tn 1960, s-a executat cca 80%
din lucrdrile de terasamente pe aceastd
variantd, precum si fundatia podului pro-
iectat, cu deschiderea de 10,00 m. In 1961
s-au executat restul terasamentelor si dala
de beton armat, avind calea de 9,00 m si
doud trotuare in consola. Acest pod era ne-
cesar, deoarece fnainte de 1968, toatd apa
de ploaie colectatd, din spre colonia Gepiu,
gravita spre aceasta viroagd si uneori era
tare furioasa si ameninta corpul drumului.
n prezent, In urma executarii unor lucrari
de canalizare si baraje de acumulare, in
amonte de aceasta viroagd, apele mari au
disparut, asa cd descdrcarea s-ar fi putut
face, printr-un podet, cu o deschidere mai
mica. In 1960, I.C.D. Deva instaleazi in Sa-
lonta, pe un teren situat in spatele gari C.F.,
doud statii de tip A.N.G. pentru preparat
mixturd asfalticd, folosind nisip bituminos.
Lucrarile pregatitoare, au constat, dintr-o
reprofilare si executarea unui macadam cu
piatrd sparta, pe 6,00 m latime, cu borduri,
incepind dela km 86+400 si 86+600 unde
s-a ajuns cu covorul de Subif din statia
Oradea, pind inainte de intrarea in Salonta,
cu un km (sens din spre Arad), de unde se
trece la latimea de 7,00 m. De aci apoi,
se continud Tn aceias manierd, pind la km
63+000, limita Sectiei inainte de 1968.
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Varianta dela iesirea din com. Avram
lancu, adicd numai terasamentele si ma-
cadamul, a fost executatd de catre 1.C.D.
prin Lotul de pregatitoare dela Ciumeghiu,
iar Sectia de Drumuri si Poduri Arad, a
executat covorul de Subif, adus dela statia
Zerind. Tot cu Subif, Sectia Arad care are
la km 57+000, a execu-

tat si portiunile din spre Zerind, pina la

limta cu Oradea,

aceasta variantd si restul dela variantd la
km 63+000. Cu aceste lucrari I.C.D. fsi
incheie activitatea 1n judetul Bihor, iar in
anul 1961 se mutd in Banat, ca sd revind
intre 1965-1969 pentru modernizarea D.N.
76 km 57-93+225. Tn anul 1955 se pariseste
varianta sinuoasd, amintita in Etapa l-a ,
care traverseazd Canalul Colector Homo-
rog, printr-un aliniament si un pod oblic,
din beton armat, cu deschiderea de 12,00
m si doud trotuare in consold. Podul a fost
construit de o intreprindere de Stat in 1955,
avind calea de 7,00 m.

De asemenea, podul vechi din cara-
mida, boltit, peste Canalul Peta, la intrarea
in Oradea, a fost inlocuit in anul 1966 de
cdtre Adm. Municipiului Oradea, cu altul
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Schita liniard a sectoarelor executate de I.C.D. Sectia Oradea si Arad

din beton armat, cu deschiderea de 12,00
m, avind partea carosabila de 10,00 m si
doua trotuare a 1,00 m in consoli. Distric-
tul de Drumuri, de pe acest traseu, a ldrgit
toate podetele vechi, cu calea ingusts, si
tabliere metalice, prin plici din beton ar-
mat, pe sectorul Salonta - Oradea. Tn 1961,
Sectia Oradea, prin Lotul Stnmartin (P.A.),
trece la executarea lucrdrilor, In traversarea
localitdtii Salonta (P.A. = Piturca Aurel). In
traversarea orasului Salonta, a existat un pa-
vaj din piatrd cioplitd, tip transilvinean, de
18/18/16 cm pe un pat de nisip, pe 4,00 m
ldtime si 2685 m. Acest pavaj executat ina-
inte de 1900, in urma circulatiei carutelor,

T km. 794500

Schita lucrarilor de largirea pavajului prin Salonta

40

cu bandaje metalice, cari preponderau pe
atunci, a inceput sa se uzeze.

Pe dealtd parte, de-a lungul marginilor
acestui pavaj, s-au format niste fagase, tn
care pe timp ploios, béltea apa, care si
asa nu avea pantd de scurgere; Salonta
fiind asezatd in cimpia Vestici. Toamna
si primavara, pe timp umed si ploios, cum
toate strazile laterale erau neimpietruite,
decum pavate, se transformau intr-o masa
de noroi negru, nisipos, care era adus pe
rotile carutelor, pe acest pavaj. Acest noroi,
apoi, cind incepeau cildurile, se transforma
intr-o sursd de praf, cari sub circulatie si
vinturi, se ridicau Tn forma de nori si care
dispdrea foarte cu greu, doar dupd o serie
de ploi. Dar cum sursa laterald, a existat in
continuare, aproape pina nu de mult, praful
apdrea si dispdrea in functie de starea tim-
pului si circulatie din spre aceste drumuri
laterale. La insistenta organelor locale, de
Partid si de Stat, forul nostru tutelar, a apro-
bat executarea acestor lucriri, constind din:
refacerea pavajului, largirea pértii carosabi-
le, rigole in loc de santuri, racordari pavate
la drumurile laterale si bitumarea n exces,
a suprafetei pavajului pe partea carosabila.

Aceasta aprobare s-a dat si faptului ci
orasul a promis cd, va contribui la executa-
rea acestor lucrari, cu mina de lucru neca-
lificatd si atelaje la transportul materialelor
de masd, nisip, piatrd brutd si spartd din
statia C.F. pe drum. Ajutorul dat a fost de
scurtd duratd, doar in primele zile, dupi
care a ramas doar promisiunea.

Pentru executarea acestei lucrari im-
portante, s-au transportat cu camioanele,
muncitori calificati si necalificati, din co-

S
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munele: Hidisel, Tdsad, Ceica, Ceisoara si
Cotiglet. Muncitorilor li s-au creiat conditii
de cazare si masa. S-a discutat la inceput,
dacd trebuie desficut si reficut acest pavaj
si pind la urmd, s-a cazut de acord ca,
nu-i sandtos sa fie miscat, doar revizuite
anumite denivelari. Pavajul s-a largit la 7,00
m latime, bine inteles, prin consolidarea in
prealabil a fundatiei cu balast, piatrd bruta,
bine impanata si cilindratd. Acostamentele
s-au pavat cu piatrd brutd, la fel rigolele si
racordarile laterale.

Lucrarile progresau bine si “cum pofta
vine mincind”, organele locale, in fiecare zi
veneau cu cite-o cerere ca, sa se largeascd
pavarea cu piatrd brutd si a iesirilor spre
strazile laterale, precum si a unor suprafete
de dincolo de rigole etc. Pind la urma toate
aceste lucrari s-au executat ,unde a mers
mia, meargd si suta”.

Tn urma acestor lucriri, a rdmas un stoc
de piatra brutd, care pind la urma “s-a eva-
porat”, deoarece, cetdtenii, situati de-alun-
gul acestei portiuni de drum, si-au pavat
pe ne-observate, care cum s-a priceput,
intrarea spre curte.

Principalul a fost c&, piatra s-a putut de-
conta, cu chiu cu vai, pina la urmd. A urmat
apoi bitumarea rosturilor, pavajului pe 7,00
m |dtime, cu un chit bituminos in exces,
compus din: 35% bitum 80 - 120 penetratie
si 65% filler de calcar.

fnainte de executarea bitumirii rostu-
rilor, s-a procedat la curdtirea lor pe 4 - 5
cm adincime si maturdrii prafului, in mai
multe reprize, dupa care a urmat, operatia
de amorsare.

Atit amorsarea cit si bitumarea s-au
executat In toiul verii, pe o caldurd ideala
pentru acest gen de lucrdri.

Amorsarea s-a facut la inceput cu bitum
tdiat cu benzing, apoi cu petrol, dupa care
s-a trecut la suspensie de bitum filerizat,
adusd dela Statia de Subif, Zerind.

Utilizarea acestei suspensii isi are si ea,
cintecul ei, deoarece conducerea, Dir. Reg.
Cluj, a fost chemata urgent prin telefon, ca
s4 se convingd, cum fsi fac datoria, cei dela
drumuri, cari “bagd apd in catran” - cond.

"

D.R.D.P. = director Corbuleanu Vasile.

Explicatia a fost simpla si anume: pentru
a evita eventualele accidente, s-a renuntat
la benzind, apoi la petrol. Benzina pe asa
timp calduros si unde se lucra la topirea
bitumului cu flacard deschisd, usor putea
sd facd explozie; iar pe de altd parte, acest
amestec este si mai costisitor, pentru care
motiv, s-a trecut la utilizarea suspensiei de
bitum filerizat.

Aceastd suspensie pentru a fi lucrabild
se dilueaza cu doud parti apd, si deci
acesta ar fi rostul “apei in catran” (bitum).
Lumea s-a ldmurit pe loc.

Suprafetele bitumate, s-au acoperit
apoi, cu un strat de nisip, de cca 1,5 - 2
cm, si s-a completat mai multe zile in sir.
Aceasta completare, a fost necesarda pen-
tru saturarea excesului de bitum, operatie
executatd prin mdturarea nisipului refulat
de circulatie, de pe acostamente spre axul
drumului si complectat la nevoie cu altul
din stoc.

Tn urma executdrii acestor lucrdri, de
bund calitate de cdtre Lotul de Drumuri
Stnmartin, aspectul orasului Salonta s-a
schimbat foarte mult.

Suprafata de rulaj a pavajului refdcut
si ldrgit, multi ani s-a asemanat cu a unui
covor asfaltic, datoritd bitumarii rosturilor
n exces.

Este bine sa amintim, celor cari vor tre-
ce prin Salonta, ca in centrul orasului, pe
dreapta se poate vizita “Muzeul memorial
Arany lanos”, amenajat intr-o clddire de tip
medieval,. Din ziddrie, in formd de turn,
care facea parte cindva, din centura de
apdrare a localitatii.

Tnainte de a trece la unele probleme de
ordin administrativ si de organizare a Servi-
ciului de Drumuri Nationale sau Sectiei de
Drumuri si Poduri de mai tirziu, va trebui
sd ardtdm ca, la inceputul acestei etape,
s-a omis descrierea drumului de legatura:
Sarand - Alparea - Ogorhei - D.N. 1, con-
struit partial intre anii 1947 - 1948.

La cererea organelor comunale, din
zona Copdcel - Sarand, conducerea de Par-
tid si de Stat din Oradea, a obtinut aproba-
rea forului nostru tutelar, ca Serv. Drumu-
rilor Nationale, s intocmeascad un proiect
pentru executarea unui drum de legatura,
intre reteaua de drumuri din Muntii Apu-
seni, executatd in Etapa a ll-a si Oradea.

S-au executat doud variante si anume:

Varianta Sarand - Sdcadat - D.N. 1, in lun-
gime de 6 km si varianta Sdrand - Alparea
- Osorhei - D.N. 1, km 5+000 - 13+000 in
lungime de 8 km.

Prima variantd, care era cea mai eco-
nomicd, a cdzut, deoarece cetdtenii din
Sarand si jur, au optat pentru a doua.

Dela intrarea in com. Sarand, km
5+000, traseul proiectat coboard pe o
curbd cu razd mare, pe un versant argilos si
erodat de ape, dupa care traverseaza Valea
de Rugi, peste un pod cu tablier din lemn
de stejar si culei din ziddrie de piatrd, n
mortar de ciment, de unde urca putin, ca
apoi sa dea ntr-un fel de platou, aproape
plan. De aici stridbate in linie dreaptd, un
teren, parte Tmpadurit, parte agricol, pina
la marginea com. Alparea, pe care o lasa
la stinga.

Dela Alparea, coboard lin pind in com.
Osorhei, unde traverseaza la nivel C.F.
pdzitd, Oradea - Cluj, dupa care intrd n
D.N. 1, in dreptul km 624+950.

Aceastd lucrare a constat din executa-
rea terasamentelor pe intreg sectorul de 8
km pe 6,00 m ldtime, cu santuri normale,
de 0,50/1,50/0,50 m.

Fundatia s-a executat din piatrd bruta,
pe 5,00 m latime, dar numai pe 1 km lun-
gime, din lipsa de fonduri.

Si aceasta lucrare a inceput ca si Sa-
lonta cu aceea ca, locuitorii interesati n
a se executa aceastd legaturd, vor asigura
in permanentd, bratele si atelajele necesa-
re, lucrdrilor de manoperd si transporturi,
dar cum s-a desprimavarat si au nceput
muncile agricole, cari pentru ei erau mai
importante, ne-au pdrdsit.

Tn urma acestei situatii, lucrarile au
stagnat, citiva ani, dupd cari, cu fonduri
puse la dispozitie de organele locale,
Directia Judeteand de Drumuri, a terminat
aceastd arterd, pe care apoi a si asfaltat-
o, operatiune ce Tnainteazd spre Copdcel
- Virciorog etc.

Aceastd ldudabild initiativd, de moder-
nizare, prin aplicarea unui covor la cald
din mixturd asfaltica pe aceste drumuri, va
contribui la salvarea zestrei partii carosabi-
le, care s-a executat la timpul ei, cu respec-
tarea tuturor regulelor tehnice.

Acum 40 de ani, nimeni din aceste co-
mune, raspindite pe aceste meleaguri din
Muntii Codrului, nu a visat ca sd ajunga,
sd poatd sa meargd pe un drum adevdrat,
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cu carul cu boi sau caruta, dar cu “mo-
torul” care astizi le sta la dispozitie in
permanentd, fard si mai framinte “tina” si
“glodul” de pe “cioncul” Copacelului spre
Poiana Tasad sau de pe ripa dela Valea de
Rugi.

Aceste realizari ne-asteptate, se dato-
resc in primul rind grijii Partidului si Statului
nostru, care se preocupd in permanentd de
imbunatatirea conditiilor de trai ale tuturor
oamenilor muncii.

Ca un fapt divers, petrecut cu ocazia
executdrii drumului prin com. Tasad, intre-
bind un om mai batrin: dece consétenii D-
trd nu-si dau binete, cind se intilnesc unul
cu altul pe drum? “Cum sa-si dea domnul
meu, cind aproape nu se cunosc, fiindca,
ei trebue sa fie atenti unde calcd, cind se
petrec, asa de mare-i noroiul pe la noi, mai
ales in anii ploiosi”...

“Noud si liberalii si nationalistii, cind
veneau pe aici sd ne ceara votul, ne promi-
teau cd, o sa ne facd drumul. Este adevarat
cd ne-a facut o “pietruire” cum urci spre
Poiana, pe cel mult 20 m lungime, apoi

promisiunea domnilor politicieni”... Dintr-o
comuna ca Tasadul ingirata pe 3 km lun-
gime plus “Goila” spre Sirand, procentul
celor nestiutori de carte era din cale afari
de mare.

Aceastd stare de inapoiere era generali
si in celelalte comune de pe aceste dru-
muri, ce sd mai vorbim de sectorul Rosia
- Damis unde starea de Tnapoiere si pro-
miscuitate era alarmanta. Asistenta sanitard
la sate, era necunoscut, fatd de astizi cind
satele in general, dispun de toate bineface-
rile civilizatiei si multe din ele tinzind spre
urbanizare in viitorul apropiat.

Protectia muncii la noi, In trecut, era
prea putin cunoscutd. Dacd un muncitor se
accidenta, nimeni nu-si batea capul cu el.

Dupd “23 august” 1944, in baza Legii
nr. 5/1965, cu privire la protectia muncii si
al art. 2 privind Normele departamentale,
se aprobd “Instructiunile de protectia mun-
cii, pentru sectorul drumurilor nationale”.

Aceste instructiuni sunt prelucrate de
toti conducatorii de unitati, cu toti muncito-
rii de drumuri si poduri si personalul tehnic
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Aceste instructiuni cuprind obligatiile
si raspunderile, ce revin conducitorilor de
unitdti si formatiilor de lucru, precum si
obligatiile si rdspunderile muncitorilor de
drumuri.

Scopul consta
in prevenirea accidentelor de munci si

acestor instructiuni
inbolnavirilor profesionale. Fiecirui mun-
citor angajat i se face obligatoriu: instruc-
tajul introductiv general, ziua ne platit;
instructajul la locul de muncs, cind ziua se
plateste si instructajul periodic la locul de
munca, zilnic, saptiminal sau lunar.

Durata acestui instructaj va fi, tntre 10
si 60 minute, In afara orelor de program.
Brosura cu aceste instructiuni, detailate
pe capitole de lucrari si utilaje rutiere etc
contine 216 pag.
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Extinderea utilizarii palplanselor a fost
favorizatd si de dezvoltarea tehnologica
inregistrata de echipamentele de punere in
lucrare sau de recuperare a acestora. Atat
pentru infigere cat si pentru extragere se
folosesc echipamente tehnologice speciali-
zate alcatuite, in principiu, din urmatoarele
componente: masina propriu-zisa de infige-
re sau de extragere a palplansei, instalatia
de forta, daca functionarea masinii o ne-
cesita, echipamentul tip sonetd pentru ghi-
darea/sustinerea masinii de batere si a
palplansei, daca este cazul, si dispozitive
de fixare/orientare a palplansei in timpul
lucrului. In acest articol sunt prezentate
principalele aspecte de ordin constructiv,
functional si tehnologic legate de aceste
echipamente.

n functie de modul de actiune asupra
palplanselor echipamentele pentru infigerea
acestora se pot grupa n patru categorii:

e echipamente de batere cu cddere libera
(maiuri mecanice sau berbeci actionati
mecanic), denumite si “utilaje cu lovire
lentd (5...60 lovituri/minut [1])”;

o echipamente de batere cu actiune in-
ternd (berbeci pneumatici, hidraulici sau
diesel), denumite si “cu lovire rapida [1]”
(cadente maxime 60...170 lovituri/mi-
nut);

e echipamente de infigere cu actiune prin
vibrare denumite si “utilaje vibratoare
(1000...3500 oscilatii/minut [1])";

e echipamente de infigere cu actiune prin
apdsare.

a. Echipamente de batere cu cadere libera

Procesul de punere in lucrare a palplan-
selor prin batere cu cadentd redusa consta
in deplasarea acestora, ca urmare a actiunii
de lovire produsad asupra lor prin cdderea
liberd de la o anumitd indltime (1 - 4 m),
de un anumit numir de ori, a unui berbec
a carui greutate poate fi de 10 - 25 kN (fig.
1). In timpul ciderii berbecul poate fi ma-
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nevrat si ghidat de o soneta specializatd sau
alte echipamente tehnologice ajutatoare
(de exemplu, macarale). in momentul im-
pactului energia cinetica acumulata de
berbec n caderea liberd este transmisd
palplangei care se infige in teren pe o anu-
mitd inaltime (fig. 2). Prin mai multe loviri
repetate se obtine atingerea cotei de pune-
re in lucrare a palplansei.

b. Echipamente de batere
cu actiune interna

Procesul de infigere a palplanselor prin
batere cu cadenta rapida constd in deplasa-
rea acestora, ca urmare a actiunii de lovire
repetata produsa asupra lor de ciocane sau
berbeci cu actiune interna (fig. 3). Dupa
principiul de functionare acesti berbeci pot
fi diesel, pneumatici sau actionati hidrau-
lic putand fi folositi pentru introducerea
palplanselor n orice tipuri de terenuri.

La origini acesti berbeci erau actionati
cu abur, solutie depasita tehnologic in pre-
zent. Acelasi lucru se poate afirma si despre
berbecii pneumatici. Actionarea acestora
trebuie facuta de la un compresor mobil,
mult mai poluant decat un grup generator
hidraulic, ceea ce a facut ca berbecii hidra-
ulici sa se impuna definitiv. Actualmente
se mai folosesc unii berbeci diesel fiind
preferati in unele amplasamente datoritd
independentei de un grup generator.

Berbecii diesel (fig 4, documentare
IMECO) functioneaza pe principiul motoa-
relor diesel n doi timpi, utilizdnd energia
obtinutd Tn urma autoaprinderii combusti-
bilului introdus in camera de ardere.

Sunt recomandati pentru infigerea pal-
planselor in pdmanturi cu rezistente me-
dii si mari, inclusiv in pamanturi coezive
compacte. In pamanturi slabe functionarea
berbecilor diesel este instabila. Nivelul teh-
nologic actual este reprezentat de berbecii
diesel rapizi (cu dubld actiune), care pot re-
aliza cadente de 80...100 lovituri pe minut,
ceea ce determind o crestere apreciabild a
vitezei de infigere comparativ cu cea a ber-
becilor cu simplad actiune a cdror cadenta
este de 35 - 60 lovituri pe minut.

Pentru pornirea berbecilor cu dubla
actiune (fig. 5) se ridica pistonul 1 cu aju-
torul cablului 2 pana in pozitia superioars,
la care dispozitivul de blocare 3 elibereaza
automat pistonul. Datorit3 ridicarii pistonu-
lui se formeaza o depresiune in camera de
vacuum 4. Aceastd depresiune determina
deplasarea fortatd a pistonului in cadere
si amplificarea acceleratiei acestuia prin
addugarea fortei de atragere, datorata vidu-
lui, la forta sa de greutate. Cdzand, pistonul
inchide orificiile 5 si apoi comprima aerul
din cilindrul 6. Cu un avans minim fata de
momentul impactului, produs de lovirea
pistonului de capul inferior (nicovala 7),
pistonul actioneaza pompa de combustibil
8 si aceasta pulverizeazd combustibilul in
camera de ardere. Datorita presiunii si tem-
peraturii Tnalte din camerd combustibilul se
autoaprinde aproape simultan cu impactul.
Sub actiunea gazelor arse pistonul este ac-
celerat Tn sus si dupa deschiderea orificiilor
5 se produce evacuarea gazelor din cilin-
dru. Pistonul Tsi urmeazd cursa ascendentd
pana la punctul mort superior, timp in care
in cilindru se admite aer proaspat, de unde
isi reia ciclul. In continuare, caderea pis-
tonului este Tnsotitd si de expulzarea prin
orificii a produselor arderii raimase n cilin-
dru. Rezervorul de combustibil 9 este atagat
berbecului care la rdndul sdu se fixeazs,
prin dispozitivul 10, de palplansa.

Berbecul cu simpla actiune are o cons-
tructie tubulara (fig. 6) fiind alcdtuit dintr-un
cilindru 1 in care se deplaseaza pistonul
lung si greu 2, reprezentand maiul de lo-
vire, prevazut cu un cap sferic 3. Cilindrul
este de fapt un tub lung care este deschis
la partea superioard. La partea inferioara,
acesta se termina printr-un cap de lovire
(nicovala 4), montat in interiorul cilindrului.
Etangeitatea dintre cilindru si nicovala este
asigurata prin inelele de etansare 5.

Camera de ardere este constituitd dintr-un
compartiment inelar situat intre peretele
cilindrului si partea cilindrica a pistonului.
Deasupra camerei de ardere, cilindrul este
prevazut cu orificii pentru aspiratie si eva-
cuare 6. Combustibilul este preluat din re-
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zervorul 7 si injectat de pompa 8 actionata
la cdderea pistonului prin apasarea asupra
levierului 9. Se ridicd pistonul cu ajutorul
troliului sonetei. in timpul deplasirii ascen-
dente a pistonului, aerul este aspirat in inte-

Injectare  Comptresie/ Explozie
combustibil  Impact

riorul cilindrului prin orificii. Pistonul cade

sub greutatea proprie. Cdzand, pistonul
apasa pe levierul pompei de combustibil.
O cantitate de combustibil este injectatd in
aerul care nu este comprimat inc3, si o par-
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te din el cade in cavitatea sfericd a capului
de lovire. Dupd ce pistonul inchide orifici-
ile de admisie incepe comprimarea ames-
tecului. La sfargitul acestei comprimairi,
capul sferic al pistonului loveste nicovala
si pulverizeaza astfel combustibilul. Acesta
se aprinde in contact cu aerul cald si se
produce arderea aproape instantanee. Ga-
zele arse se destind si imping pistonul spre
partea superioard timp in care se redeschid
orificiile si are loc evacuarea. Ciclul este re-
luat dupd atingerea punctului mort superior
de catre piston.

Berbecii diesel sunt limitati din punctul
de vedere energetic si sunt poluanti, atat
ca nivel de zgomot, cét si al gazelor arse
pe care le elimind. Modernizarea acestor
tipuri de berbeci constd in perfectionarea
procesului de pulverizare a combustibilului
si imbundtdtirea constructiei camerei de
ardere pentru cresterea energiei de lovire,
usurarea pornirii si reducerea consumului
de combustibil.

Berbecii hidraulici (fig. 7, documentare
BRUCE), considerati realizare de varf in
domeniul berbecilor, pot fi utilizati atat au-
tonom (fig. 7a), fard ghidare, cu cursa libera
(fixati pe capul palplansei), cat si prin ghi-
dare cu ajutorul echipamentelor interme-
diare tip soneta (fig. 7b). Pentru actionarea
berbecilor hidraulici se utilizeazi un grup
generator hidraulic amplasat in apropiere
(fig. 8, documentare BRUCE).

La berbecii hidraulici se pot identifica
doud sisteme functionale:

e cu actiunea hidrostaticd numai in faza
de ridicare urmatd de ciderea liberd a
piesei de lovire, In cazul berbecilor cu
simpld actiune;

e cu actiunea hidrostaticd atat in faza de
ridicare cat si in cea de coborare a piesei
de lovire, in cazul berbecilor cu dubli
actiune.

La berbecii hidraulici cu dubl3 actiune,
cu ajutorul unor cilindri hidraulici, piesa de
lovire poate fi ridicatd la o Tnaltime prestabi-
litd urmatd de c3derea fortatd prin apasare,
datorita presiunii. In acest mod se transmite
pdrtii care loveste o energie suplimentara,
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fatd de caderea liberd, care imprimd aces-
teia 0 acceleratie 2g, ceea ce face ca ener-
gia de lovire a berbecului asupra palplansei
sd se dubleze fata de cea obtinutd la ber-
becii hidraulici cu actiune simpld. Datorita
reducerii Tnaltimii de cadere, se realizeaza
un numar considerabil mai mare de lovituri
pe minut. Deoarece forta de accelerare a
berbecului poate fi controlata independent
de presiunea hidrostaticd, orice scddere a
energiei de lovire, in cazul functionarii la
adancimi mari, poate fi compensata.

Avantajele berbecilor hidraulici constau
in capacitatea lor de adaptare la natura te-
renului. Numarul de lovituri poate fi reglat
variabil ntre 20 si 80 lovituri pe minut, in
conditiile In care emisia fonica, atingand
maximum 85 dbA, este relativ redusa pen-
tru un utilaj pe baza de percutie. O redu-
cere considerabild a zgomotului a fost rea-
lizata de unele firme prin protejarea zonei
de lovire a berbecului cu o carcasé inchisa
fonoizolatoare. Berbecul hidraulic poate fi
utilizat si sub apa. Performantele ridicate
ale berbecilor hidraulici rezulta si din faptul
ca infigerea realizatd pentru aceeasi ener-
gie de lovire reprezintd la berbecii diesel
0,4 - 0,45 din cea a unuia hidraulic.

In prezent, se produc diferite modele
si tipodimensiuni de asemenea berbeci,
cu masa partii care loveste intre 2 si 150
tone si energia de lovire intre 21 si 3000 kJ
(tabelul 1). La asemenea berbeci presiunile
de lucru sunt cuprinse intre 100 si 300 bar,
ceea ce asigurd realizarea unor energii de
lovire mult mai mari decat la celelalte tipuri
de berbeci.

Berbecii hidraulici sunt mai putin
poluanti, comparativ cu cei diesel, conditie
asigurata prin sistemul electronic de co-

manda si control, reducerea vibratiilor si
a zgomotului, eliminarea producerii de
gaze evacuate de catre utilaj. In plus se
utilizeaza un sistem de stocare a energiei
cu acumulator hidraulic, ceea ce face ca

puterea instalatd sa fie redusa la minim.

c. Vibratoare pentru infigerea
sau extragerea palplanselor
Utilizarea vibratiilor
fortate pentru usurarea infigerii in teren a

longitudinale

elementelor metalice verticale (palplanse,
piloti, profile) s-a folosit, incepand cu anul
1930, pentru punerea in lucrare a pilotilor,
simultan, in Germania si in Rusia. Acest
procedeu este cunoscut in prezent prin de-
numirea de vibroinfigere iar echipamentele
Incad din 1949,

pe santierul barajului hidrocentralei de la

folosite: vibroinfigatoare.

Gorki (fosta URSS), s-a procedat prima data
la infigerea prin vibrare pentru punerea in
lucrare a peste 4000 palplanse metalice
[12].
1963 primul vibroinfigator cu frecvente
si momente statice variabile, de 190 kW
in cadrul Ministerului Transporturilor si

In Roméania a fost realizat Tn anul

Telecomunicatiilor (MTTC). A urmat seria
vibroinfigitoarelor biarmonice cu motoare
electrice incorporate, (VUS, VUB, VEUB),
realizate pe baza unui brevet de inventie al
dr. Ing. T. GAFENCU, care a contribuit prin
teza de doctorat si la dezvoltarea teoriei si
conceptiei acestor echipamente. Ulterior s-a
realizat seria agregatelor de vibropresare
AVP, concepute si cercetate de colectivul
condus de M. PAUNESCU,
tutului Politehnic Timisoara [5].

in cadrul Insti-

Procesul de infigere sau de extragere a
palplanselor prin vibrare consta in depla-
sarea lor, ca urmare a actiunii vibratiilor,
transmise atat palplanselor cat si terenului
invecinat, de la mecanismul vibrogenerator
(fig. 9) al unui vibrator. in timpul lucrului
vibratorul este asezat pe capul palplansei
si imprima acesteia si terenului oscilatii
unidirectionale in lungul axei palplansei.

[Scripetele de ridicare

Furtunul
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Furtunul hidraulic (turul)

Cablul electric
de control

Comanda
de la distanta

CTN - Cota terenului natural ~
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Dispozitivul de fixare
Palplansa Tabloul de control
Fig. 8.
FafForta statics
Forta dinamicé

Yoscilanté
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R
Rezistenta la varf

Fig. 9.

Tabelul 1
Caracteristicile tehnice Domeniile de marimi
Masa partii care loveste t 2 -150
Masa totalad t 3,3-325
Indltime de cadere m 0,15-1,20
Frecventa loviturilor 1/min 24 - 80
Presiunea de lucru bar 100 - 300
Debitul de ulei l/min 100 - 580
Energia maxima de lovire k] 21 - 3000
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Regimul vibratoriu produce “lichefierea”

locald a pamantului ceea ce asigurd anula-

rea rezistentelor de frecare la patrunderea
sau scoaterea palplanselor din pamant.

Oscilatiile unidirectionale sunt generate
ca urmare a actiunii maselor excentrice
asezate si actionate astfel incat componen-
tele orizontale ale fortelor centrifuge gene-
rate sd se anuleze iar cele verticale sad se
cumuleze (fig. 10). Mdrimea componentei
verticale variaza sinusoidal, cu schimbarea
sensului dupd fiecare rotatie.

Astfel actionatd, sub greutatea proprie
si daca palplansa este supusa, in plus, la un
efort constant orientat in jos (sau n sus n
cazul extragerii), aceasta patrunde in teren
(sau iese in cazul extragerii). Vibroinfigerea
este un procedeu care de reguld supune
palplansa la solicitari ce se mentin cu mult
sub limita sa de elasticitate. Procedeul
devine mai putin performant in terenuri la
care fortele rezistente la penetrare conduc
la solicitari excesive susceptibile de defor-
mare. Ca regula generald, vibroinfigerea
este recomandatd pentru terenuri nisipoa-
se, saturate sau nu, si terenuri aluvionare,
dar utilizarea procedeului ramanand posi-
bild si in alte tipuri de terenuri [12].

Actionarea vibrogeneratorului poate fi
facuta cu motoare electrice sau hidraulice.
Motorizarea hidraulica prezintd numeroase
avantaje dintre care amintim:

e un bun raport greutate/putere;

o usurintd in utilizare cu performante ri-
dicate;

o posibilitatea reglarii vitezei de rotatie a
maselor excentrice si deci a frecventei
vibratiilor.

Tn cazul vibratoarelor hidraulice masele
excentrice se rotesc cu viteze cuprinse intre
1200 si 3000 rot/min, respectiv frecvente
de la 20 la 50 Hz. Vibratoarele sunt definite
prin patru marimi caracteristice:

° momentul static M,

stat’
pacitatea constructiva de actiune a echi-

care reprezintd ca-

pamentului; capacitatea unui vibrator de
generare a vibratiilor este cu atadt mai
mare, cu cat echipamentul are momentul
static mai mare;

o forta centrifugd curenta F, este cea de-a
doua marime importantd a unui vibro-
infigdtor, rezultatd prin rotatia maselor
excentrice, fiind dependentd si de viteza
de rotatie ceea ce-i conferd un caracter
dinamic; aceasta invinge, prin “efectul

i
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de rupere”, aderenta dintre palplansd
si pdmant, reduce frecarea pe corpul
palplansei si constituie “forta de impact”
pentru invingerea rezistentei la varf.

e amplitudinea A, reprezentatd de marimea
deplasarii pe verticald a ansamblului
vibrant, in cursul unei rotatii complete
a excentricelor, cauzatd de componenta
verticald a fortei centrifuge;

e frecventa vibratiilor v, constituie caracte-
ristica dinamicd a sistemului determinata
de viteza de rotatie a excentricelor.

Amplitudinea si forta centrifugd repre-
zinta Tmpreund o scald de evaluare a fortei
motrice de batere. O cursd mai mare si o
fortd de ciocnire mai mare garanteazd o
eficacitate mai mare de batere.

Cele patru marimi pot fi determinate
prin relatiile practice cunoscute, care vor fi
prezentate, intr-un viitor articol, impreuna
cu alte dezvoltari teoretice definitorii pen-
tru procesul de vibroinfigere.

Dupd principiul lor de functionare, se
deosebesc trei tipuri de vibrogeneratoare:
o Vibrogeneratoare cu momentul static

constant (fix);

e Vibrogeneratoare cu momentul static
reglabil in trepte;

o Vibrogeneratoare cu momentul static
variabil continuu.

Vibrogeneratoarele cu moment static
constant (fig. 11a) dezvolta forte perturba-
toare care pot varia numai in functie de
frecventd, respectiv de viteza de rotatie a
excentricelor.

Forta centrifugd creste cu o valoare
patraticd a vitezei unghiulare.  Aceste vi-
brogeneratoare se disting prin constructia
lor simpld si compactd, ceea ce duce la
o amplitudine mare. Acestea sunt propice
in special in cazul terenurilor coezive.
Vibratorul opereaza la o frecventd medie
de 28 Hz.

Vibrogeneratoarele cu moment static
reglabil in trepte (fig. 11b) au masa statica
reglabila prin asamblarea si dezasamblarea
unor mase aditionale la excentricele consti-
tutive. Avantajul acestor vibrogeneratoare,
denumite “doi in unul”, este reprezentat de

f
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faptul cad momentul static poate fi adaptat
la amplasamentul de lucru in functie de
caracteristicile terenului. In cazul setului
complet de mase excentrice, adica in cazul
unui moment static mare, forta centrifuga
nominald este atinsd printr-o vitezd/frec-
ventd relativ scazutd, discontinua a vibra-
torului. Vibratorul cu aceasta alcatuire este
folosit in special pentru terenuri coezive.
Dacd masele aditionale se demonteaza din
excentrice, n trepte concrete, masa statica
a vibratorului se reduce. Astfel se reduce si
amplitudinea. Pentru a se atinge forta cen-
trifugd nominala, acesta trebuie antrenat
cu viteze si frecvente mai mari. In aceasta
situatie vibratorul se foloseste in special
pentru lucrdri executate n apropierea unor
cladiri deoarece in acest caz sunt necesare
amplitudini mai mici. Astfel, prin folosirea
in compensare a frecventelor mari se dimi-
nueazd propagarea vibratiilor in teren,

Vibrogeneratoarele cu moment static
variabil continuu (fig. 11c si 11d) au fost
dezvoltate pentru a permite demararea si
scoaterea din functiune a vibroinfigatoarelor
fard a se produce fenomenul de rezonanta.
Primul sistem operational a fost inventat si
brevetat de C. Houze la compania PTC in
1989. Asa cum s-a mai mentionat, frecventa
de functionare a vibratorului trebuie si fie
mai mare decéat frecventa proprie a terenu-
lui. La un vibrator cu moment static fix se
trece inevitabil prin frecventa nominala a
terenului atat in momentul demardrii cét si
in momentul scoaterii din functiune.

O noud dezvoltare o reprezintd vibra-
toarele variabile de nalta frecventd, cu
pornire si oprire fard aparitia fenomenului
de rezonantd. Mai ales in constructiile dez-
voltate 1n interiorul oraselor sunt necesare
echipamente cu randamente extraordinare
si niveluri minime de zgomot i trepidatii. Cu
aceastd noud generatie de vibroinfigdtoare
este posibila o adaptare a frecventei si
amplitudinii la structura terenului. La echi-
pamentele dotate cu module de excitatie
variabile pozitia relativd a maselor excen-
trice poate fi reglatd, printr-un mecanism
special, cu un defazaj reciproc de pana

Grupul generator de
acfionat de motor diesel
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Tabelul 2
Domeniile de marimi pe marci
Caracteristicile tehnice Miiller ICE PTC
Grup Fayat
Forta centrifugd maxima kN 90 -604 | 22-1015 | 70-493
Momentul static al excentricelor kem| 0,7-17 0,5-18 0,7-13
Frecventd max. Hz 30 - 56 33-50 28 - 50
Forta de tragere max. kN 10 - 150 22 - 240 3-120
Puterea vibratorului max. kW | 60 - 165 11 -282 54 - 105
Debitul de ulei [/min| 102 - 283 32-497 | 90 - 380
Presiunea de lucru max. bar 350 210 - 350 350
Amplitudinea mm | 6,1-19,8 | 7,5-14,5 -
Indltimea (inclusiv dispozitivul de fixare) mm | 761 - 1583 | 777 - 2318 | 705 - 1000
Masa totala (inclusiv dispozitivul de fixare) | kg | 350 - 2468 | 550 - 3710 {340 - 1960
Masa vibratoare (inclusiv dispozitivul de kg | 230-1713 | 415-3110 i
fixare)
Numadrul tipodimensiunilor - 13 25 5
Tabelul 3

Domeniile tipurilor dimensionale

Tipurile vibroinfigitoarelor Momentul static Masa totald
al excentricelor (fara dispozitivul de fixare)
kgm kg

Cu moment static constant 25 -50 3200 - 6790
12/15/20/25

Cu moment static variabil in trepte - 3700 - 15500
110/150/190

Cu moment static variabil continuu 0...10-0...62 2300 - 10900

Tabelul 4

Domeniile de mdrimi pe tipuri

Caracteristicile tehnice Mom.ent S —— Mome.nt gtatic
static . variabil
abil in trepte )
constant continuu
Forta centrifugd maxima kN 774 - 1430 750 - 4000 610 - 2998
Momentul static 12/15/20/25 -
- ...10-0...62
al excentricelor kgm | 25-50 110/150/190 U
. 39,3/35,2/30,5/27,3 -
Frecventd max. Hz | 28 - 26,9 30/26/22.9 39,6 - 35
Forta de tragere max. kN | 400 - 500 280 - 1200 180 - 600
. . 147/203 -
Puterea vibratorului max. kW | 218 -419 | 174/274 - 837/980 735/980
Debitul de ulei I/min| 374 - 719 298 - 1680 253 -1680
Presiunea de lucru max. bar 350 350 350
Amplitudinea (fard dispozitivul 8,3/10,3/13,8/17,2 -
19,6 - 11,8 -15,2
de fixare/palplansa) mm 19,6 - 29,9\ "8 7105 5/32,4
Indltimea 1685 -
1 - 3655 1530 - 2525
(fara dispozitivul de fixare) MM 2105 885 - 8 3
Masa totald 3200 -
. % 3700 - 15500 2300 - 10900
(fard dispozitivul de fixare) & 6790
Masa vibratoare 1930 -
; 2900 - 11750 1700 - 6620
(fard dispozitivul de fixare) kg 3820 0
Numadrul tipodimensiunilor - 4 5 6

la 180°. Tn asa numita pozitie de “repaus”
(functionarea fard vibratii) perechea de
mase de excentrice se pozitioneazd astfel
incit toate fortele perturbatoare se anu-

leazd. Prin aceasta reglare vibratorul poate
fi accelerat, fara a produce vibratii, pana la
turatia sa nominald. Dupa atingerea turatiei
nominale perechea de mase excentrice se
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regleaza astfel incat toate fortele perturba-
toare se cumuleaza si asigurd astfel ampli-
tudinea maxima. Pozitiile intermediare a
perechilor de excentrice se regleazd in timp
ce sunt functionale, astfel ca de exemplu
la lucrdri pe terenuri dificile amplitudinea
si acceleratia vibratiilor se pot regla din
setari pand la valori maxime. Se folosesc
doud variante constructive ale acestui tip
de vibrogenerator: cu excentrice etajate,
montate pe axe diferite paralele (fig. 12,
documentare 6) si cu excentrice paralele,
montate coaxial (fig. 13, documentare 6).

Exista 3 moduri diferite de lucru ale
vibroinfigatoarelor: atasate la excavatoare
in locul cupei (fig. 14, documentare ICE),
suspendate de carligul unei macarale (fig. 15,
documentare ICE) si/sau sustinute de un sis-
tem de ghidare (fig. 16, documentare ABI).

Vibratoarele atagate la excavator (fig.
17, documentare ICE) sunt montate pe
bratul excavatorului, configurat ca pentru
ciocanul hidraulic, fiind racordate la siste-
mul hidraulic de actionare al acestuia (fig.
18, documentare ICE). Diferite modele sunt
disponibile pentru atasarea pe excavatoare
sau miniexcavatoare iar prin folosirea cir-
cuitelor hidraulice ale acestora se reduc
substantial costurile de investitie. Gama
este de la 0,5 pand la 18 kg/m momentul
static al excentriccelor, cu mase proprii
de la 340 kg péana la 3710 kg, incluzand
dispozitivul de fixare, diferitd in functie de
elementul ce se infige in pamant.

In functie de tipul aplicatiei, cu acelasi
utilaj se poate scoate palplansa in acelasi
timp foarte scurt. in locul dispozitivului
de fixare se poate monta o placd com-
pactoare putand astfel folosi utilajul pen-
tru compactdri la nivelul solului sau in
excavatii. In tabelul 2 sunt prezentate do-
meniile de marimi ale principalelor caracte-
ristici tehnice pentru astfel de echipamente
[9, 14,18].

Vibratoarele suspendate la cirligul ma-
caralei sunt actionate de un grup generator
hidraulic sau electric amplasat in apropiere
(fig. 19, documentare ThyssenKrupp), pri-
mul tip de generator fiind cel mai utilizat

#
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in tehnica actuald. In aceste situatii vibro-
infigdtoarele sunt suspendate cu ajutorul
unor macarale (fig. 20, documentare ICE),
forta de impact fiind datd de greutatea
proprie si de forta perturbatoare produsd
de vibrogenerator. Deosebitd din punct de
vedere tehnic este solutia Resonance Free
care face ca echipamentul s& nu vibreze
la pornire sau oprire, existand astfel posi-
bilitatea lucrului in imediata vecinatate a
altor cladiri sau in centrul oraselor (fig. 21,
documentare ICE). In functie de tipurile
excentricelor gama acestor vibroinfigatoare
se prezintd in tabelul 3. In tabelul 4 sunt
prezentate domeniile de mdrimi ale prin-
cipalelor caracteristici tehnice pentru astfel
de echipamente, corespunzatoare celor
trei principii functionale [11]. Vibratoarele
sustinute de sisteme de ghidare sunt ra-
cordate la sistemul de actionare hidraulica
al maginii de bazi. Masina de baza este
echipata cu o sonetd de ghidare pe care cu-
liseaza vibratorul, solidar cu soneta, printr-
un sistem cu sine. Pozitionarea si controlul
verticalitatii sau inclindrii sunt foarte facile

(fig. 22). Acest sistem este cel mai adecvat
pentru punerea in lucrare a palplangelor
inclinate. Gama de vibratoare hidraulice cu
frecventa normald este cuprinsa in limitele
de la 10 la 36 kg.m momentul static maxim
al excentricelor cu mase proprii (incluzand
si dispozitivul de fixare) si de la 2965 kg
la 5750 kg. Unitatile sunt concepute etans
putand astfel fi executate lucrari sub nivelul
apei. In tabelul 5 sunt prezentate domeniile
de marimi ale principalelor caracteristici
tehnice pentru astfel de echipamente [11].

Selectarea celui mai potrivit echipa-
ment se face tindnd cont de urmdtoarele
criterii tehnologice si constructive:

e caracteristicile geometrice ale palplanse-
lor ce urmeaza sa fie puse in lucrare;

o greutatea palplansei;

e profunzimea fisei;

e natura straturilor si a terenului traversat;

e porozitatea terenului;

o caracteristicile panzei freatice (nivelul si

presiunea hidrostaticd).

Experienta a permis producdtorilor de
echipamente s3 traseze nomograme pe
baza cdrora sa se poatd forma o prima idee
privind alegerea celui mai eficace vibro-
infigdtor. Evolutia tehnologica a procedeului
de vibroinfigere este reprezentata prin [12]:
e inlocuirea treptatd a vibratoarelor electri-

ce cu cele hidraulice;

Tabelul 5

Caracteristicile tehnice

Domeniile de marimi

Moment static Moment static

variabil constant
Forta centrifugd maxima kN 500 - 1600 1000 - 1500
Momentul static al excentricelor kgm | 0...10-0...36 18 - 36
Frecventa max. Hz 33,6 - 38,3 30,0-37,5

Forta de tragere max.

kN 200 - 270 200

o cresterea vitezei de rotatie a maselor
excentrice;

e punerea la punct a sistemului de defa-
zare a maselor excentrice (vibratoare cu
moment static variabil continuu), care
permite executarea lucrarilor de vibro-
infigere in zone sensibile;

o elaborarea si publicarea unor ,ghiduri
tehnice de vibroinfigere”.

Pentru imbunatatirea procesului de infi-
gere prin vibrare a palplanselor se poate
apela la metoda folosirii simultane a unui
jet de apa la baza palplansei.

Procedeul de injectare a unui jet de
apd [10] este o dezvoltare a infigerii prin
vibrare. El a fost incercat in terenurile
dificile din Minchen si dezvoltat in con-
tinuare cu scopul de a reduce frecarea
pe corpul palplansei si presiunea pe talpa
in timpul nfigerii prin vibrare, de a face
terenul capabil sa vibreze si de a desprinde
bucatelele de pdmant care nu pot fi dislo-
cate de vibratii. Astfel, sciderea rezistentei
la patrundere produce atat avansarea acce-
lerata a infigerii cét si reducerea vibratiilor
transmise prin teren. Prin injectarea apei
are loc o spdlare cu apa in imediata apro-
piere a palplansei. Acest proces trebuie sa
se desfasoare Tn asa fel incét sa influenteze
cat mai putin terenul din jur. Acest lu-
cru este realizat prin controlul permanent
al debitului si presiunii apei. Avansarea
optimd a fnfigerii se obtine atunci cand
lancile de spalare au un diametru de 3 tol
si sunt sudate direct pe palplansa. Lancile
de spdlare sunt dispuse pe adanciturile
palplanselor si trebuie finalizate coplanar
cu talpa palplansei; nefiind necesara stran-
gularea sectiunii transversale a tevilor de

Puterea vibratorului max. kw 155 - 490 360 - 419 spalare la talpa palplansei. Pentru distri-
Presiunea de lucru max. bar 350 - 360 350 - 360 buirea uniformd a apei la baza palplansei
Inaltimea (inclusiv dispozitivul de fixare) mm | 2375 - 3000 2720 - 3000 sunt suficiente patru lancii pentru fiecare
Masa totala (inclusiv dispozitivul de fixare) kg 2965 - 5250 4060 - 5750 palplansi dubld. Alimentarea cu apd a unei
Numarul tipodimensiunilor - 5 6
Tabelul 6
Caracteristicile Domeniile de marimi pe marci
tehnice
ICE Maller FIS DIESEKO
Grup Fayat
. 77/104,7 - 108/147 - 2x522/ 190/260 -
Puterea motorului kW/CP 924/1256.6 %710 38/52 - 1373/1867 1130/1536
Debitul maxim de ulei I/min 120 - 1368 260 - 1680 70 - 1900 280 - 1600
Presiunea hidraulicd maxima bar 340 - 370 350 350 - 385 350
Masa kg 2000 - 15000 3200 - 14000 - 3500 - 16000
Dirensiusi de sabare L% |5 H) - 2500x1200x1570 | 3500x1490x2200 i 3000x1300x1600
€8 - 5500x2380x2470|- 5300x2400x2500 - 6060x2430x2600
Numarul tipodimensiunilor - 6 8 15 9
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palplanse duble se face prin intermediul a
2 pompe centrifuge. in functie de lungimea
lanciilor, presiunea apei este cuprinsa intre
15 si 25 bar. Volumul de pompare al apei
la talpa palplansei se limiteazd la 8 I/sec
pentru fiecare lance. Apa necesard pentru
aceasta poate fi preluata din sistemul de
alimentare local sau dintr-o autocisterna.

d. Echipamente de infigere sau extragere
a palplanselor prin presiune
Procesul de infigere sau de extragere
prin presiune a palplanselor (fig. 23) consta
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in deplasarea lor, ca urmare a actiunii de
apdsare respectiv de tragere produsi de
un echipament special actionat hidrostatic.
Acestea se folosesc in zonele unde vibratiile
si zgomotele sunt restrictionate.

Echipamentele clasice se aseazi pe
un pachet de pereti de palplanse compus
din patru - opt palplanse (fig. 24). Cilindrii
de presare se imbina cu fiecare palplansa
prin stringere. Dupd aceea, fiecare cilindru
impinge palplangele in teren cu o fortd de
apdasare maxima de 800 - 3000 kN. Prima
presa pentru palplanse cu actionare libers,
asa-numita Pilemaster, a fost folositd inci
din anul 1960 de catre Tayler Woodrow in
Anglia. Tn anul 1985 a urmat o nou3 dez-
voltare de catre Alsfeld Miiller.

In 1973, Firma Giken Scisakusho Ltd.
din Japonia a dezvoltat prima presa auto-
pdsitoare (vezi fig. 23) pentru palplanse.
Primele utilizari in Europa ale acestei prese
pentru palplanse, cunoscutd sub denumi-
rea “Silent Piler” dateazd din 1986. Spre
deosebire de presele cu suprastructurd si
actionare liberd, la care trebuie totdeauna
introdus la Tnceput un pachet de palplanse,
presele autopdsitoare se bazeaza pe prin-
cipiul utilizarii frecarii ce se produce in
manta asupra palplanselor presate ante-
rior. Din aceastd cauzd, precum si dato-
ritd fixdrii prin strdngere a utilajului pe
palplange, se produce o forta de rezistenta
contra cdreia Silent Piler poate si apese
hidraulic urmatoarea palplansa. Procedeul
de apasare se concentreaza pe cate o pal-
plansd care se impinge, pas cu pas, in teren
cu [ungimea unei curse a cilindrului presei.
Utilajul se deplasezd singur pe peretele
realizat cu cate o ldtime a unei palplanse.
Fiecare palplansd U sau Z se pune in lucra-
re succesiv.

Fortele maxime de apdsare sunt de cca
1.500 kN iar emisia fonica este de cel mult
60 dB (A). In cazul in care palplansa se
introduce n terenuri dense sunt necesare
foraje de destindere. Acestea se pot efectua
cu ajutorul unui dispozitiv de forat atasat

lateral.
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Unitdtile energetice

Grupurile generatoare hidraulice (fig 25,
documentare [8]) asigura debitul si presiu-
nea hidraulica atunci cand acestea nu sunt
disponibile la locul aplicatiei sau cele asi-
gurate de excavator sunt insuficiente.

Ele sunt puse in functiune de motoare
de la 38 kW pani la 1373 kW asigurand un
debit de la 70 1a 1900 I/min si o presiune de
la 340 la 385 bar. Principalele caracteristici
tehnice ale unor grupuri generatoare hi-
draulice sunt prezentate in tabelul 6, dupa
[8, 11, 14, 18]. Unitdtile pot deasemenea
comanda ciocane hidraulice, foreze, pom-
pe, utilaje de demolat, verine hidraulice
precum si orice altd aplicatie ce necesitd
debitul si presiunea corespunzdtoare.

Grupurile generatoare hidraulice sunt
echipate cu un modul de monitorizare a
functiondrii care avertizeaza operatorul n
urmatoarele cazuri:

e temperatura uleiului hidraulic este prea
ridicata;

e nivelul uleiului hidraulic este prea mic;

e temperatura lichidului de racire este prea
ridicata;

e nivelul lichidului de récire este prea mic;

e motorul este in suprasarcing;

e presiunea uleiului de ungere este prea
micd; daci este necesar, functionarea
motorului este automat intrerupta.

Pentru alimentarea acestui modul se
dispune de un circuit electric de 24 de volti
in curent continuu produs de un alternator.
Comanda electrica a functiunilor principale
ale vibroinfigatoarelor poate fi facutd de la
panoul de comandd principal sau de la un
pupitru de comanda de la distantd.

Echipamentele pentru ghidare

si manipulare tip soneta

Sonetele sunt echipamente de lucru
universale, atasate unor masini de bazd
actionate cu cabluri sau hidraulic, care
asigurd executarea mecanizatd a tuturor
operatiilor tehnologice legate de infigerea
sau extragerea palplangelor. Sonetele sunt
concepute in diferite sisteme de lucru spe-
cializate astfel incat ele pot fi montate pe

52

anumite masini de baza (fig. 26, documen-
tare BAUER): macarale (a), masini speciali-
zate prevdzute cu sistem paralelogram de-
formabil de fixare (b), excavatoare (c) etc.

Se dispune de diferite tipuri dimensiona-
le si bine inteles functionale alese in functie
de caracteristicile si tipul echipamentelor
de infigere utilizate (fig. 27, documentare
BAUER): berbeci, vibroinfigdtoare sau echi-
pamente de infigere prin apdsare.

Dispozitivele de fixare

Aceste dispozitive denumite si men-
ghine sau cleme sunt specifice, in functie
de ceea ce se introduce n teren, putind
fi destinate special pentru palplanse (fig.
28, documentare ICE), tevi, piloti, diferite
alte profiluri sau pot fi universale. Existd
modele care apucd si ridicd palplangele
(fig. 29, documentare ICE) sau care sustin
profilele ce trebuie infipte in pamant. Existd
de asemenea dispozitive independente de
prindere, ridicare si mentinere la pozitie a
palplanselor (fig. 30).

Dispozitivele de sustinere

si ghidare

Acestea sunt structuri metalice spatiale
auxiliare folosite Tn procesul de infigere
a palplanselor in anumite cazuri dacad nu
sunt folosite sonetele. Ele au atat rolul de
sustinere si de ghidare a palplanselor in
timpul infigerii, cat si pe acela de limitare
a naltimii libere a palplanselor, in vederea
evitarii flambajului.

Pe baza celor prezentate in acest articol
si in articolul din luna precedentd rezulta
cd cercetarea si dezvoltarea tehnica si teh-
nologica in vederea obtinerii unei mai mari
eficiente economice a utilizarii palplanselor,
a deschis acestora noi destinatii in domeni-
ile lucrarilor de constructii de poduri si
de protectie a drumurilor, de depozite de
reziduuri si a protectiei impotriva viiturilor.
in domeniul constructiei de porturi si al
constructiilor speciale subterane, peretii
din palplanse castigd in continuare impor-
tantd. Foarte frecvent, tocmai la probleme-
le cele mai dificile, peretii din palplanse
se dovedesc cea mai rationald solutie. Se
poate afirma cd palplansele, desi reprezinta
o metoda de constructie veche de 100 de
ani, prin inovdrile tehnologice actuale aces-
tea constituie, in acelasi timp, o metoda
moderna.
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9. * * * _ Mdiller-vibrators for excavator
mounting, Documentatie ThyssenKrupp
GfT Bautechnik, 2007;

10. * * * - Palplanse, exponere la Simpo-
zionul din Romania al firmei Thyssen-
Krupp GfT Bautechnik, 2003;

11. * * * _ Vibroinfigatoare MULLER solutia
ideald pentru Tinfigere si extractie,
Documentatie ThyssenKrupp GfT Ba-
utechnik, format PDF, 2007;

12. * * * - Vibrofongage,
http://frwikipedia.org

13. * * * - Design and Construction of Dri-
ven Foundations, Report No. FHWA-
HI-97-013 FHWA, DC Washington,
1998 si http:/www.fhwa.dot.gov;

14. * * * - http://www.ptc.fayat.com

15. * * * - http://www.allinsteel.com

16. * * * - http://www.chasi.fr

17. * * * - http://www.geostru.com

18. * * * - http://www.ice-bv.com

19. * * * - http://www.achats-industriels.com
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After the World Road Congress in Paris
last year, organized by AIPCR/PIARC (Asso-
ciation Mondiale de la Route - The World
Road Association), another important event
took place in Brussels this year, namely the
third Congress of the European Road Fe-
deration organized by the European Road
Federation (ERF) and the International Road
Federation (IRF). Same as last year in Paris,
in Brussels this year too, the presence of the
Romanian officials at this event was lustro-
us by its absence.

Bucharest, the biggest and most im-
portant political, economic, financial and
banking, commercial, cultural and scienti-
fical, educational, transport, information,
sports and tourists’ center of the country.
The general situation of Bucharest city is
far from meeting the technical, economic,
ecological, aesthetical and cultural require-
ments imposed by the European develop-
ment policy.

The construction of Bucharest byPass
aims at easing the traffic in the city, by the
creation of a new by-pass for Bucharest
city. The fast increase of the road traffic
over the last years and especially of the
heavy traffic requires several measures to
be taken for increasing the traffic capacity
as well as the road traffic flow and safety
on the entire public road network and
especially on the national roads on those
sectors crossing the big cities.

Considering the present situation in Ro-
mania, when the number of cars increased
considerably, and the level of improvement
of the public road network is far from ke-
eping pace with this increase, we can no
doubt say that the road traffic safety repre-
sents a worrying national issue. In this con-
text, both the design activity and the road

execution and administration sector must
take into account, first of all, the road traffic
safety in accordance with the provisions
of the Action Programme of the European
Commission for road safety, a programme
also adopted by our country. The combi-
nation of the presented issues results in the
need for the performance improvement in
the field of road design - construction - ad-
ministration, by adopting the “durable safe
road” concept.

In this stage are presented the premi-
ses for scale reduction and the test types
for behavioural similarity according to the
standards in force in the road transport
infrastructure sector. Subsequently, when
the thermostatic cracking stand will be
functional and calibrated there will follow
the approach of specific research topics,
emphasizing the levels of performance for
the road materials. Considering that the
scale reduction is of 5 times, we can go
further to the scale reduction procedure for
the road structure. More precisely, we must
have in place a scale reduction method for
the mineral framework from the material
structure of the road layer and for the ne-
cessary binder quantity.

The Ministry of Transports hosted on

September 18, 2008 the signing by a
number of 18 associations, companies and
public institutions in Romania of the Euro-
pean Road Safety Charter. The event took
place in the presence of Mr. Enrico Grillo
PASQUARELLI - Director of Land Transport
within the Energy and Transport General
Department of the European Commission
and of Ms. Maria Teresa SANZVILLEGAS
- Project Manager within the same depart-
ment. The Ministry of Transports was re-
presented at the ceremony by the transport
minister, Ludovic ORBAN, and by the state
secretary minister Septimiu BUZASU.

MaxCAD gathered on September 23,
at the Diplomats’ Club in Bucharest, more
than 200 Romanian infrastructure desig-

ners and the developers of specialized
applications for road design, water supply
and sewerage, at the most important infra-
structure event entitled “AutoCAD Civil 3D
and software applications for the design of
transport systems, water supply and sewe-
rage”. The event aimed at gathering the
Romanian infrastructure designers and the
developers of specialized applications from
Australia or Croatia in order to improve the
applications and adapt them to the specific
designing requirements in Romania. This
important scientifical event enjoyed the
participation, as special guests, of Dr. eng.
Peter Bloomfield, developer of ARD and
CivilCAD, as well as of Drazen Galic, de-
veloper of Canalis and Hydra.

National Road DN 22 (R&mnicu Sarat
- Brdila - Tulcea) crosses near Gradistea
place, at 32+750 kilometer position, over a
bridge, the river of Buzau. Due to the land
configuration and the fact that there were
no ditches and drains provided, therefore
without assuring the optimal conditions for
water drainage, the river meadow and natu-
rally also the national road trunk were floo-
ded during most of the rains. And as if the
trouble from the skies were not enough, the
critical condition got even worse whene-
ver the specialists from Siriu barrage were
discharging in Buzdu river bed some big
quantities of water. It goes without saying
that the road traffic was interrupted, with
all the economic and social consequences
to be borne by the entire geographical
community.

TERRA Romania, a market leader as
to cranes mounted on trucks, is now, by
Palfinger brand and JCB dealer, even much
closer to its clients by the opening of four
new regional representatives in the cities of
Bacdu, Brasov, Timisoara and Turda.

The combination of steel and concrete
in a unitary structural system, in a construc-
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tive form of elements with mixed section
achieved of tubular metal frames filled with
concrete, presently has a wide application
in the civil and industrial constructions as
well as in the construction of railway and
road bridges.

In 2008 the local council of Glavile in
Vélcea county started an extremely useful
action: the modernization by the asphalt
work, of DC 99 road between the center
of Glavile and the belonging village Ani-
noasa, and also of DC 97 road connecting
Aninoasa village and Amarasti place. The
bid was won by R.A.J.D.P. Ramnicu Valcea,
and the work was inaugurated on Septem-
ber 10, 2008. Mr. lon Cilinescu, a Roma-
nian language teacher living in Aninoasa,
best characterized this moment: “We now
have civilized access, in accordance with
the times we live in, to the benefits and
modernizing process of our place”.

On September 25, 2008, CESTRIN ho-
sted the symposium on “Highways’ and
Express Roads’ Design”. The event was or-
ganized by A.P.D.P,, S.C. IPTANA S.A. and
S.C. CONSITRANS S.R.L.

In 1889, eng. Gustave Eiffel was finis-
hing the construction of the famous tower
bearing his name and that was to serve as
entry arch for the Universal Exhibition in
the same year (at a more thorough analysis
we can see that the tower may represent
a series of successive bridges built on the
vertical with an incredible engineering
thoroughness). 100 years later, in 1989 the
Spanish architect and engineer Santiago
Calatrava designed and achieved the plan
for one of the most interesting bridges that
was to become the symbol of the same
Universal Exhibition in Sevilla in 1992.

During the first half of September, a
press conference took place at Hotel Parc
in Bucharest related to the presence in Ro-

mania of the Austrian company Delta Bloc
Europa GmbH. The company is a market
leader for roadside obstruction systems tes-
ted by Crash tests, having the highest per-
formance technology as to concrete pre-
fabricated modular roadside obstructions.
The company installs roadside obstructions
in 24 European countries, as well as in
South Africa. In Romania, the first project
achieved is a joint project in cooperation
with C.N.A.D.N.R., Prahova County Police
Inspectorate as well as the manufacturer
of concrete prefabricated products, SW
Umwelttechnik Romania.

On September 26 this year there took
place in Caldrasi the works of the Confe-
rence of the Representatives of the Road
Employers’ Association in Romania. The
central issue on the agenda was no doubt
the presentation of the Activity Report of
the Managing Council for the period No-
vember 2007 - September 2008.

DOBROGEA Branch of the Roads and
Bridges Professional Association, Mr. Ale-
xandru ARVINTE - president, organized at
the end of August, in Blasova, Braila coun-
ty, the “’Blasova Chess Cup - 2008".

° Vladivostok

Vladivostok is Russia’s biggest seaport
city from the Pacific Ocean and the admi-
nistrative center of Primorsko Krai. The city
is situated at the end of the Golden Horn
Gulf, not far from the border with China
and Korea. The city was founded in 1860
and ever since 1872 it hosts the base of the
Russian military fleet. After the events in
1991 in USSR, Vladivostok became a stong
commercial and cultural center. Here is
also to be found the end point of the famo-
us cross-Siberian railway.

° New Jersey

At the beginning of this month, the
seaport authorities in New York and New
Jersey decided the construction of a new
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bridge replacing the famous Goethals, The
waorks for the construction of the old bridge
started in 1925 and ended in 1928. Its con-
struction costs amounted to USD 7.2 mill.

The remainings of the road layer were
gathered and removed, then the repair
work was done either by successive po-
uring with bitumen on hot, or by poured
asphalt mixture, prepared in manual mixing
machines (most of them heated on firewo-
od and more rarely by gas oil injectors).
For the preparation of the cast asphalt, it
was necessary to transport by truck, from
a distance of more than 65 km, all the ma-
terials on DN 1 from Cornitel, this material
resulting from the re-make of the road layer,
at the beginning of this stage.

The increase of piles’ use was also
encouraged by the technological develo-
pment of the equipments used for their
operation or recovery. Both for sticking
and extraction some special technological
equipments are used, mainly consisting of
the following elements: main pile sticking
or extraction machine, force installation, if
required by the functioning of the machine,
pile driver equipment for guiding / suppor-
ting the sticking machine and pile, if neces-
sary, and pile fixing / orientation devices
during work. This article presents the main
constructive, functional and technological
issues related to these equipments.

e Pickaxe with ... computer

There have been lately more and more
talks and projects around Bucharest by-
pass (or by-passes). The situation is not at
all simple and neither is the solution.

Wi
Wi
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Tarnacopul

Trenul
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Prof. Costel MARIN

Tn ultima vreme, tot mai multe discutii si proiecte se tnvart in jurul Centurii (sau centu-
rilor) municipiului Bucuresti. Situatia nu este deloc simpld, iar rezolvarea asijderea. Daca
ne referim doar la Centura existentd, prima intrebare ar fi urmétoarea: oare pe unde se va
realiza largirea la patru benzi, atta vreme cét terenurile adiacente au proprietari greu de
induplecat in folos public, unii dintre ei construindu-si maghernitele cu termopane chiar in
buza drumului?

A doua intrebare pe care o punea un distins SPECIALIST in drumuri si poduri ar putea fi
enuntatd altfel: "Daca largim la patru benzi actuala Centurd, oare nu va fi aceasta o scuza
pentru a intarzia cat mai mult proiectul celui de-al doilea inel?" Orice am zice si orice am
face, Bucurestiul rimane un oras asediat, atat din interior cat si din exterior.

Fird a readuce tn discutie povestea drobului de sare, in cazul unui potential asediu
(chiar si la modul propriu), aducem in discutie si cea de-a treia intrebare: de ce existd atat
de putine intrari si iesiri in si dinspre oras? N-ar fi trebuit, oare, acest balon urias sa fie
"ntepat" in mai multe locuri pentru a nu ne mai ingramédi precum mioarele la strunga in
cele cateva puncte de acces considerate a fi importante? Locuri in care, dupd cum bine
stim, oricite pasaje subterane sau supraterane s-ar construi, traficul se varsa tot in aceleasi
insuficiente striazi. Cum si mai putem realiza noi intrari si iesiri in Bucuresti in conditiile Tn
care, fard nicio anecdoticd, chiar si pilotii avioanelor reusesc cu greu sd intoarcd pe pista,
printre franghiile cu rufe ale noilor proprietari.

Recent, am parcurs in vreo doud ore si jumatate traseul cuprins intre sos. Alexandriei i
Autostrada Bucuresti - Pitesti, pe asa-numita Centurd Sudicd a orasului. Nu vom mai pomeni
aici nimic despre starea tehnicd a acestui drum. Coada imensa de TIR-uri are, insd, si o
altd cauza: intersectia cu calea feratd in zona Domnegti, unde drumul cu prioritate este cel
spre aceastd localitate. Explicatia oficiald ar fi aceea cd TIR-urile trebuie sa aibd "STOP" la
calea feratd pentru a nu rimane vreunul blocat pe sine. Intrebarea este cand si céte trenuri
mai trec pe aceastd linie (dar si pe altele de acest fel), in conditiile in care aproape totul se

transportd pe sosea?... Desigur, din punct de vedere legal, asa stau lucrurile. Dar cum nicio
lege nu este bitutd in cuie, o rezolvare n-ar putea fi, totusi, gasitd daca politistii si impegatii
si-ar pune serios mintea si paletele in functiune?
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