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PHILIPPE LE HOUL-:ROU,
Vicepresedintele Bancii Mondiale
pentru Europa si Asia Centrald

12 martie 2010, Washington — O ,epidemie
tacutd” si violentd, dar adesea neglijatd,
afecteazd Tarile din fosta Uniune Sovieticd,
Balcani, tarile Baltice, Europa Centrala si Turcia.
Accidentele rutiere cu raniti si morti afecteaza
indivizi, dar adesea impactul resimtit colectiv
de societate ramane invizibil, neexprimat si
neglijat. Totusi, in aceste tari accidentele rutiere
mortale au atins proportii epidemice, mai ales
in ultimul deceniu, iar probabilitatea mortii unei
persoane intr-un accident rutier este de doud
pana la trei ori mai mare decat in tirile din
Europa de Vest.

Rinile cauzate de accidente rutiere se
numard deja printre primele 10 cauze ale
mortalitatii in tarile din Europa si Asia Centrald
aratd raportul recent al Bancii Mondiale:
«Confruntarea cu ,moartea pe roti” - cum sa
facem mai sigure drumurile din Europa si Asia
Centrald». Circa 80.000 de persoane au murit in
2007 in urma ranilor capatate in accidente
rutiere, aproape dublu fati de Europa de Vest.
Tari precum Kazahstanul, Rusia, Lituania si
Ucraina au rate ale mortalititii de peste 20 la
100.000 de persoane, comparativ cu mai putin
de 5 la 100.000 de persoane in mai multe {ari
ale Uniunii Europene. Rate mari ale mortalitatii
(de doui-trei ori mai ridicate ca in Europa de
Vest) sunt constatate si in Muntenegru, Letonia,
Georgia, Bielorusia, Slovacia, Polonia, Arme-
nia, Turcia si Bulgaria si, la fiecare deces, mult
mai multe persoane sunt internate in spital sau
au rani care necesitd Ingrijire medicala (aproape
820.000 de persoane numai in 2007).

Asadar, ce se poate face pentru a
stopa aceasta ,epidemie tacuta”?

Bunele practici la nivel international aratd
ca, pentru reducerea ,mortii pe roti”, tarile
trebuie s3 adopte un ,sistem de sigurantd”
complex care sa fie implementat sistematic si
cu consecventd pe o perioadd de 20 — 30 de
ani. Nu doar pierderile de vieti omenesti ar
trebui s3 preocupe autorititile decizionale din
Europa si Asia Centrald — ci si costurile

Drumurile nesigure
provoaca ,epidemia tacuta”

economice, de asemenea, mari.

Accidentele mortale si infirmititile submi-
neaza dezvoltarea capitalului uman care este
esential pentru bunastarea economica si sociald
durabila pe termen lung. ,Epidemia tacutd” are
efecte deosebit de negative asupra populatiei in
varstd de 15 — 44 de ani, adica populatia activa,
aflata in floarea viérstei. Ranile cauzate de
accidentele rutiere sunt deja cauza principald a
mortalitatii in randul copiilor, adolescentilor si
adultilor tineri cu vérste intre 5-29 de ani si a
treia cauza majord a celor cu varste intre 30-44
de ani. ,Sofatul neatent” din cauza utilizarii
telefoanelor mobile si a scrierii de mesaje in
timpul mersului au ca rezultat tot mai multe
accidente rutiere, care ii afecteaza mai ales pe
soferii tineri.

Costul economic estimat al deceselor si
vatamarilor provocate de accidentele rutiere Tn
tarile din Europa si Asia Centrald se estimeaza
ca depdseste 1,5 la sutd din PIB pe an. Costurile
anuale cele mai mari sunt inregistrate in Rusia
(34 miliarde USD), Turcia (14 miliarde USD),
Polonia (10 miliarde USD) si Ucraina (5
miliarde USD). Impactul vatamarilor provocate
n randul pietonilor este si el mare, pentru ca
cele mai multe masuri de sigurantd s-au axat in
mod traditional pe protectia pasagerilor aflati in
vehicule si nu a pietonilor. Cei mai vulnerabili
pietoni sunt copiii si béatranii. La proasta
siguranta a circulatiei rutiere din tarile din
Europa si Asia Centrald fsi aduc contributia si
slaba capacitate de administrare a sigurantei
rutiere, soselele deteriorate, cresterea exponen-
tiald a numirului de vehicule (de obicei la
mana a doua) din ultimul deceniu, compor-
tamentul Tn trafic al soferilor si neaplicarea
legilor si a reglementarilor de sigurantd a
circulatiei. Consumul excesiv de alcool —

. sindromul ,sofatului sub influenta alcoolului”

— este un alt factor cu contributie majora.
Transportul rutier este esential pentru
dezvoltare, deoarece faciliteazd deplasarea
oamenilor, a bunurilor i a serviciilor, sporeste
oportunitdtile de angajare a forei de munca si
imbunatateste accesul |a servicii esentiale. Cele
mai multe tari din regiune au investit foarte mult
in ultimul deceniu pentru imbunititirea retelei

'PE LE HOUEROU

lor de transport rutier, Din nefericire, epidemia
tdcutd a ,mortii pe roti” continud sd reducd
beneficiile acestor investitii si sunt necesare
eforturi hotarite pentru redresarea acestei
tendinte.

Prin urmare, de ce avem nevoie

pentru a face drumurile mai sigure?
~ Fundamentale sunt sprijinul politic la nivel
inalt si finantarea si consolidarea sistemului de
management al sigurantei rutiere, inclusiv
coordonarea atentd a actiunilor de citre o
agentie principald care sa implice diverse
ministere  (transport,  sanatate,  interne),
comunitatea de afaceri si ONG-urile in care
tind sa se disperseze responsabilitdtile legate de
siguranta rutierd. Accentul trebuie pus pe
urmatoarele aspecte cheie:

* managementul institutional consolidat al
sigurantei rutiere, inclusiv coordonarea, finan-

* tarea durabild si monitorizarea si evaluarea; ®

imbunatatiri ale infrastructurii rutiere de la
planificare, proiectare, operare, pana la
utilizare; ® legi mai bune referitoare la siguranta
rutierd, standarde si reguli pentru intrarea si
iesirea vehiculelor si a utilizatorilor de drumuri
si punerea lor in aplicare; ¢ campanii de
educare a publicului in vederea schimbarii
comportamentului riscant; e servicii medicale
de urgentd bine organizate.

Beneficii rapide se pot obtine de obicei prin
aplicarea hotarata a bunelor practici de
inginerie fmbunatitesc  proiectarea
drumurilor si fac drumurile mai sigure, precum
un control mai bun al intersectiilor, barierele

care




marcajele,

anti-impact, semnele rutiere,
trecerile de pietoni si intretinerea drumurilor;
punerea in aplicare a legilor si standardelor

care reglementeazd purtarea centurii de
siguranta, sofatul sub influenta alcoolului,
neatentia la volan, si buna instruire a soferilor si
fnmatricularea vehiculelor si introducerea de
tehnologii noi cum ar fi controlul automatizat al
vitezei. Consolidarea serviciilor de asistenta
medicald post-accidente poate contribui la
prevenirea deceselor si a vatimarilor grave.
Multe téri din Europa si Asia Centrala detin
deja structuri si procese pentru obtinerea
acestor beneficii rapide si incep reducerea
Lmortii pe roti”. Cele mai multe dintre acestea
au o agentie principala care coordoneaza
raspunsul la nivel national, finantat din bugetul
national i strategii pentru siguranta drumurilor
cu obiective masurabile, ca si legi si
reglementari corespunzitoare. In anumite tri,
masurile de calmare a traficului, precum
pragurile din cauciuc pentru reducerea vitezei,
au dus la sciderea numarului de accidente
rutiere, n special a accidentelor cu pietoni, in
timp ce in alte tari verificarea aleatorie cu fiola
pentru depistarea soferilor beti si utilizarea
obligatorie a centurii de siguranta s-au dovedit
a fi masuri eficace. Alte m3suri legale, cum ar fi
suspendarea sau retragerea permisului de
conducere contribuie la tinerea sub control a
vitezei. Guvernele din regiune fac eforturi
importante pentru a Tmbundtati serviciile
medicale de urgentd in coridoarele rutiere
cheie din tara pentru a preveni decesele si
infirmitatile permanente dupd un accident
rutier. Cu toate acestea, in ciuda progreselor
inregistrate in ultimii ani in unele tari, inclusiv
in tdri care acum fac parte din Uniunea
Europeana, tarile din regiunea Europei si Asiei
Centrale continud sd aiba una dintre cele mai
slabe performante din lume in domeniul
siguraniei rutiere. Banca Mondiala,
parteneriat cu alte agentii precum Organizatia
Mondiald a Sandtafii si Comisia pentru
Siguranta Rutiera Globala si cu alte banci de
dezvoltare multilaterald sunt gata sa ofere
asistentd tehnica si financiara pentru a contribui
la implementarea recent adoptatului ,Deceniu
ONU de actiune pentru siguranta rutierd”.
Acum este momentul sd actionam, deoarece

in

mii de vieti sunt in joc.

Raportul complet «Confruntarea cu

«moartea pe roti”: cum sa facem mai sigure
drumurile din Europa si Asia Centrald» poate fi
descarcat de la adresa: http:/f go.worldbank.
org/DR6NOOBOP) H
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Raport din baza internationali de date Tn confruntarea cu ,Moartea pe roti”:
Pentru drumuri mai sigure in Europa si Asia Centrala

Accidente mortale si pagube produse in traficul rutier din Europa si Asia Centrala

Tara

Accidente mortale
n 2006

Accidente mortale

in 2007

Schimbarea
procentuald in
2007 fata de 2006

Pagube in 2007

Romania

2. 712

29.832

Procentajul accidentelor mortale produse n traficul rutier in 2007, pe categorii de
participanti in trafic

Tara

Pietoni

Biciclisti

Autovehicule

Motociclisti

Soferi

Pasageri

Romania

11

52

23

Procentul accidentelor mortale produse in traficul rutier in 2007,

avand alcoolul drept cauza

Tara

Accidente mortale produse in
traficul rutier (%)

Romania

2

Estimarile costurilor socio-economice pentru accidentele rutiere din Europa si Asia Centrala
(la nivelul anului 2008)

) Nr_‘ Costuri  |Costul unitar
Tara/ PIB (mld §) PIB / cap de Nr. accidente / | economice | economic
Economia locuitor ($) | accidente milioane estimate |~ estimat/
locuitori (mld $) |accident ($)
Roménia 273 12.698 2.794 126 4,1 888.860

Cadrul institutional pentru siguranta rutierd, in tarile din Europa si Asia Central3

Finantare din

Strategie pentru

Agentia d o Scopuri "
Tara A bugetul siguranta rutierd . Finantare
principala : : ; comensurabile
national nationala
Consiliul
. .| interministerial
Romania Da Da . .

pentru sigurantd

rutiera

Reglementdrile de sigurantd rutierd si gradul de indeplinire a acestora, in tarile din Europa si
Asia Centrala

- Verificari
G 3t Limita .
Utilizarea Utilizarea e - .| aleatorii ale
i . . Limita de vitezd | concentratiei : d
Tara centurii de | castii de catre e A alcoolemiei
: 5 . .. . | maxinia in orase | de alcool in . %
siguranta motociclisti sifsau filtre
sange .
i rutiere
80% in fata | 90% soferi
Romania 50 km ,00 g/dl Da
20% n spate | 65% pasageri h 0008k




Str. Virgiliu 17-19, et. 4, ap. 16,
Sector 1 - Bucuresti

Tel./fax:+4 013170609
: +4 758 045 500

e-mail: office@viatech.ro

COMPANIA ACTIVEAZA IN:

DOMENIILE DE UTILIZARwE

© pasaje rutiere pentru autostrazi,

© poduri si podete;

© subtraversari de drumuri nationale si judetene;
© canale pentru infrastructura.

& domeniul proiectarii de drumuri i poduri;
© consultants de specialitate;
@ import conducte de polietiling si structuri metalice folosite la infrastructura drumuri;

& montajul structurlor din otel ondulat folosite la realizarea podetelor tubulare si
podurilor;
& asistenta de santier.

AVANTAJE FATA DE SOLUTIILE
CONVENTIONALE DE BETON:

© cheltuieli de instalare reduse cu 20 - 30%;
© durata de execufie mai scurta.

'CONDUCTE DIN OTEL ZINCAT

©Rezistente la trafic greu, sunt folosite la construirea
drumurilor. Fabricate din otel zincat cu cute spiralate
sunt confectionate la dimensiuni cuprinse intre DN300 si DN3200.




Autostrada Bucuresti-Brasov,
tronsonul Bucuresti-Ploiesti

Dr. ing. Petre ENE, sef de Proiect,
Autostrada Bucuresti-Ploiesti

Autostrada Bucuresti — Brasov, parte din
Strategia de Dezvoltare a Programului National
de Autostrazi, faciliteaza legitura intre munici-
piul Bucuresti si municipiul Brasov, usurdnd
accesul traficului intern si international de marfa
si célatori catre centrul si vestul tarii. Autostrada
va asigura un acces direct, comod si rapid, la
statiunile turistice de pe Valea Prahovei pe tot
parcursul anului.

Tronsonul de Autostradd Bucuresti — Ploiesti,
km 0+000 - km 624000, se incadreazd in
reteaua generald de autostrdzi prevazutd sa fie
construitd in tara noastrd si reprezinta sectorul
de inceput al Autostrazii Bucuresti - Bragov.

Pentru realizarea obiectivului de investitii au
fost organizate licitatii in anul 2006 si 2007,
pentru atribuirea contractelor de Proiectare si
Executie a sectoarelor Moara Vlasiei - Ploiesti si
Bucuresti - Moara Vlasiei.

La data de 26 octombrie 2006, C.N.A.D.N.R.
a semnat Contractul pentru Proiectarea si
Constructia  Autostrazii Bucuresti - Brasov,
sectorul Moara Vlasiei — Ploiesti, km 19+500 —
km 62+000, cu Asocierea Spedition UMB,
Pa&Co International, Euroconstruct Trading 98
si Com — Axa. Contractul prevede un termen de
finalizare a executiei lucrarilor de 36 luni de la
data Ordinului de Incepere (26.06.2007).

La data de 18 iunie 2007, C.N.AD.N.R. a
semnat Contractul de Proiectare si Executie a
Autostrizii Bucuresti-Brasov, sectorul Bucuresti
- Moara Vlasiei, km 04000 — km 194500 cu JV
Impresa Pizzarotti C.Sp.A. si Tirrena Scavi Sp.A.
Contract cu termen de finalizare la 24 luni de la
data Ordinului de Tncepere (21.05.2008).

Principalele deziderate care au stat |a baza
definitivarii solutiilor tehnice, asa cum s-a aratat
si in Studiul de Fezabilitate, au avut in vedere
urmatoarele:

» Ocuparea unor suprafete de teren minime
si scoaterea din circuit a terenurilor slab produc-
tive si neproductive;

 Evitarea demolarii de constructii existente,
iar acolo unde nu a fost posibil, prin solutiile
tehnice adoptate, s-a limitat numarul acestora la
minimum necesar;

e Asigurarea legaturilor autostrizii cu
principalele zone generatoare de trafic si
asigurarea continuititii legaturilor de orice fel
intre zone functionale unitar si intrerupte de
traseul autostrazii;

¢ Stabilirea unor accese suplimentare la
autostradd pentru echipele de interventie n caz
de urgentd, de pe reteaua de drumuri existentd;

e Evaluarea tuturor factorilor de impact
negativ asupra mediului inconjurator si adoptarea
de solutii fezabile din punct de vedere tehnic si
economic pentru diminuarea impactului negativ;

* Adoptarea de solutii care sd permitd
cresterea viiloare a capacitatii de circulatie pe
autostrada;

e Adoptarea pentru lucrdrile de arta a unor
solutii constructive care si permitd inspectia si
efectuarea |ucrdrilor de ntretinere si reparatii
curente cu cheltuieli minime;

* Incadrarea arhitecturala in zona strabatuta
de autostrada.

Analiza conditiilor de circulatie

Traseul Autostrdzii Bucuresti - Brasov se
desfasoara paralel cu D.N. 1, trecand prin patru
unititi  administrativ-teritoriale:  municipiul
Bucuresti, judetul llfov, judetul Prahova si ju-
deful Brasov.

D.N. 1 este pe acest sector unul dintre cele
mai solicitate drumuri nationale, deoarece el
serveste atat centre economice importante
{Bucuresti, Ploiesti, Brasov) precum si zone
turistice (Sinaia, Busteni, Predeal).

Traficul ce solicitd acest sector de drum este
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Dr. ing. Petre ENE, sef de Proiect
Autostrada Bucuresti-Ploiesti

generat atat de activitatea economica cat si de
activitatile turistice.

Legdtura intre Bucuresti si Brasov este asigu-
rata in prezent de doud drumuri nationale, D.N.
15i D.N. 1A, principala axa rutierd fiind D.N. 1.

Pe sectorul Bucuresti — Ploiesti, D.N. 1 are pa-
tru benzi de circulatie, dar dificultatea pe acest
sector constd in faptul ¢d drumul traverseaza pe
circa 55% din lungime, diferite localitati rurale.

Traficul greu nu poate si utilizeze acest
sector decat cu autorizatie speciald; Tn prezent
traficul greu intre Bucuresti si Ploiesti se
desfasoara pe D.N. TA care are doua benzi de
circulatie si prezinta zone cu degradari majore.

Din analiza conditiilor de circulatie rezulta
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MURI PODPURI

O lucrare tehnologica: lansarea

cd volumul mare de trafic ce utilizeaza coridorul
Autostrazii Bucuresti - Ploiesti - Brasov face ca
pe unele sectoare de drum traficul orar de calcul
{(cel din a 50-a ord cea mai incdrcata) sa
depdseascd capacitatea de circulatie, iar pe
restul sectoarelor de drum traficul orar de calcul
va depdsi nivelul admisibil in foarte scurt timp.

Valorile de trafic, recenzate in anul 2005 pe
aceste drumuri, au fost de 39 400 m.z.a, iar
perspectiva pentru anul 2015 este de 51 114
m.z.a.

Descrierea lucrdrilor proiectate -
Traseul in plan

autostrazii incepe din Strada

Petricani (km 0+000), n prelungirea Strazii

Fabrica de Glucozi, traverseazi pepiniera de pe

partea dreaptd a Strazii Petricani si Valea Saulei

cu un pod, dupa care se inscrie pe malul

Traseul

acesteia pdnd la calea feratd Bucuresti -
Constanta, pe care o traverseazd cu un pasaj
denivelat.

Traseul are o orientare generald spre nord si
se desfisoara pe teritoriul orasului Voluntari la
est de soseaua Pipera, intersectand o serie de
drumuri locale. Pentru unele dintre acestea se
va asigura racordul la autostradd pentru a
permite accesul traficului din orasul Voluntari,
care este 0 zond rezidentiala in plina dezvoltare.

Urmeaza traversarea (pe culoarul de cca. 30
m latime dintre fabrica de ulei si fabrica de
ceaiuri) in zona km 6+550, printr-un pasaj
superior peste centura rutierd si calea feratd a
municipiului Bucuresti, apoi traseul cu orientare
tot spre nord, traverseazd Balta Cretuleasca cu
un pod. Fatd de Studiul de Fezabilitate, pe zona

grnzﬂor de la podu! km 8+300

J

de traversare a Centurii Bucuresti, axul au-
tostrazii a fost translatat spre stinga cu 4,36m
pentru a fi centrat pe culoarul dintre fabrica de
ulei si fabrica de ceaiuri, in varianta din Studiul
de Fezabilitate fiind afectat teritoriul fabricii de
ceaiuri.

in continuare traseul autostrizii traverseazi
Valea Mostistea cu un pod, dupa care intersec-
leazd denivelat, cu pasaj, calea ferata Bucuresti
— Urziceni, la est de localitatea Caciulati.

Dupa traversarea caii ferate Bucuresti -
Urziceni traseul se deruleaza paralel cu linia
feratd Caciulati - Snagov Sat, pe partea dreaptd a
acesteia, situdndu-se in zona de protectie a caii
ferate pana la intersectia cu D.J. 10TA, Caciulati
- Moara Vlasiei.

De la intersectia cu D.). 101 (Caciulati-
Moara Vlasiei), se traverseazd Valea Cociova-
listea, Pidurea Surlari, Valea Vlsia si se inscrie
pe un culoar intre Padurile Surlari si Vlasia;
traseul autostrazii se desfasoard paralel cu limita
estica a Padurii Vlasia.

Dupi circa 4 km de la extremitatea Padurii
Vlasia, traseul autostrizii se intersecteaza cu D).
101 B (Gruiu-Lipia), unde este prevazut, in
perspectivd, a se amenaja un nod rutier (nodul
Gruiu); n continuare sunt traversate paraul
Gruiu si raul lalomita.

Dupd traversarea lalomita (km
31+846) traseul are o orientare generald nord-

raului

vest intersecteazd o serie de drumuri comunale
si D.J. 100B (Lacul Turcului-Gherghita) si
traverseazd, in zona km 41+398, rdul Prahova .

Pana la km 51 autostrada traverseazid Pa-
durea Cilugareascd, traseul avand o orientare
generald spre vest; este traversat coltul de nord

1Anul 2007 [Anul 2008

al Padurii Dumbrava si raul Teleajen pe la sudul
localitatii Zanoaga .

De la km 51 orientarea generala este nord-
vest si traseul autostrdzii traverseaza paraul
Ghighiu, se inscrie pe la sudul localitatii Bu-
chilasi, nord-estul localitatii Rafov si al Padurii
Réafoveanca.

Dupa circa 300 m se traverseaza paraul Ghi-
ghiu iar dupd inca 300 m de la acesta, auto-
strada intersecteaza drumul judetean D.C. 86.

La km 57+885 se traverseazd paraul
Barcinesti iar la km 60+425 se intersecteaza cu
D.N. 1, pe care il va traversa denivelat; pentru
asigurarea culoarului necesar autostrizii au fost
demolate Primdria Bircanesti si 10 case.

Dupd traversarea D.N. 1, traseul are o
orientare generala spre nord-vest si se termina la
km 61+750; din aceastd pozitie se va executa
un drum de legaturd in lungime de circa 500 m
(cu patru benzi de circulatie) care se va racorda
printr-un sens giratoriu la D.N. 1 in zona
drumului de acces spre Tatadrani.

Elementele geometrice ale traseului in plan
au fost proiectate pentru o vitezd de 100 km/ h
intre km 0+000 — km 64500 (zona urbana) si
120 km/ h pe restul traseului.

Procesul de expropriere

Avand in vedere semnarea in anii 2003 si
2004 a contractelor de servicii juridice in scopul
realizarii procedurii de expropriere a imobilelor
necesare construirii Autostrazii Bucuresti-Bragov
cu Societdtile Civile de Avocaturi “Toma
Dragomir si Asociatii”, “Ina Vintilescu” si
“Cecilia Popa si Asociatii”, prevederile bugetare
necesare unei bune pregdtiri a constructiei
autostrizii au ntarziat. Astfel, pentru anii 2003-
2006 nu au fost alocati bani de la bugetul
statului pentru exproprieri.
Situatia alocdrii fondurilor pentru exproprieri:

Anul 2009|Anul 2010

28.958,73
mii lei

29.410,60102.535,10/53.493,78
mii lei mii lei mii lei

Fondurile de la Bugetul de Stat au fost aloca-
te astfel incat sa se poald preda Antreprenorilor
sectoare semnificative pentru realizarea de
lucrari in conformitate cu Programul de Lucrari
acceptat de Beneficiar la Oferta.

Totodata, a fost solicitat Casei de Avocatura,
avand in vedere necesitatea incadrarii traseului
Autostrizii Bucuresti-Ploiesti Tn  prevederile
regulamentelor de urbanism pe teritoriul
Municipiului Bucuresti si al orasului Voluntari, a
cerinfelor Autorititilor locale, dar si datorita




preturilor mari practicate pe piata imobiliar,
finalizarea exproprierilor pe sectorul km 6+500
- km 624000,
constructie si fie finalizate de la centura
Bucuresti la centura Ploiesti.

Astfel Tn acest an, a fost adoptata printr-o

urménd ca lucrdrile de

Hotarare de Guvern, suplimentarea fondurilor
necesare exproprierii imobilelor de pe traseul
Autostrazii Bucuresti-Ploiesti in valoare de 53,5
milioane lei, pentru sectorul cuprins intre km
6+000 — km 62+000.

Progresul lucrarilor
Imediat dupd emiterea Ordinului  de
Tncepere (26.06.2007) pe tronsonul Moara
Vlasiei — Ploiesti, s-au demarat lucrarile de
construire pe trei sectoare, impartite astfel:

e km 19+500 — km 314775 (Moara Vl3siei
— Gruiu) si km 464500 — km 484200 (Dum-
brava) — Antreprenor Euroconstruct Trading 98;

e km 31+775 — km 46+500 (Gruiu - Nuci -
Cherghita — Dumbrava) si pasajele de la km
46+900 si km 48+100 — Antreprenor Pa&Co
International;

o km 48+200 — km 62+000 (Dumbrava-
Réfov-Barcanesti) — Antreprenor Spedition UMB.

Urmare a repartizdrii alocatiilor bugetare de-
a lungul anilor 2007 — 2009 pentru contractul
de constructie, progresul lucrarilor nu este unul
satisfacator atat pentru Autoritatea Publicd, cat
si pentru Antreprenor. Astfel, stadiul fizic al
lucrdrilor ajuns astizi la 42,38%, poate fi
sintetizat astfel:

¢ SC Euroconstruct Trading 98 SRL- se afla
intr-un stadiu avansat lucrdrile de drum pe
sectoarele km 20+500 -20+900, km 21+000 —
km 224150, km 22+650 — km 22+900, km
234400 — km31+775, fiind posibila turnarea
primului strat de asfalt in vara anului 2010, pe o
lungime de circa 10,17 km. Pasajele peste
autostrada la km 23+877, km 244116, km
284698 si km 304074, sunt in executie urmand
a fi finalizate in vara acestui an;

e SC Pa & Co International SRL - sunt intr-
un stadiu avansat lucririle de drum pe sectoarele
km 314950 — km 41+300 si km 41+500 — km
46+500, fiind posibila turnarea primului strat de
asfalt in vara anului 2010, pe o lungime de circa
14,55 km. Au fost executate pasajele peste
autostradd la km 344385 (Gherghita) si km
374011 (Independenta), pasajele de la km
40+031, km 43+053, km 45+100, km 46+900
si km 48+100 fiind in diverse stadii de executie,
urmand a fi finalizate in vara acestui an;

¢ SC Spedition UMB SRL lucreazd pe
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Corpul autostrizii la km 11

sectorul dintre km 484200 si km 62+000
(Dumbrava — Rafov - Barcanesti). Sunt Tntr-un
stadiu avansat lucrdrile de drum pe sectoarele
km 48+200 — km 49+800, km 50+000 — km
514300 si km 57T+400 — km 60+250, fiind
posibild turnarea primului strat de asfalt in
aceastd primavar, pe o lungime de 11,75 km. A
fost turnat primul strat de asfalt pe sectoarele km
54+700 dreapta (sensul spre Ploiesti) — km
554400, km 58+400 - km 59+925 dreapta si
stanga ( ambele sensuri de circulatie), cu un total
de 2,22 km asfaltati. Au fost executate in
proportie de 90% lucrdrile la Pasajul Autostradzii
la Ghighiu, km 51+364, in lungime de 40m,
35% din lucrdrile la Podul peste Teleajen, in
lungime de 200 m si 7% din lucrarile la pasajul
Autostrazii peste D.N. 1 la Barcanesti, in
lungime de 161m. Au fost finalizate lucrarile la
pasajele peste autostrada la km 52+804 si km
56+650.

Probleme diverse intampinate de catre An-
treprenor si Beneficiar pe parcursul executiei
lucrarilor au fost:

» Descdrcarea arheologicd — descoperirea
mai multor situri arheologice de mare amploare
pe amplasamentul autostrazii la km 19+500
(Moara Vlasiei), km 40+000 (Sicrita), km
44+000 — km 53+000 (Dumbrava si Rafov).
Descarcarea arheologica a fost inceputd in luna
iunie 2007, reusindu-se s se elibereze am-
plasamentul predat Antreprenorului la sfarsitul
lunii octombrie 2009 pentru pozitiile kilometrice
40+000 (Sicrita) si 44+000 (Dumbrava) — km
53+000 (Rafov). Tn urma eliberdrii de sarcini
arheologica a fost nevoie de reproiectarea
fundatiei autostrazii, pe zonele afectate, prin

realizarea de extraexcavatii;

e Eliberarea terenului de munitie ne-
explodata - lucrdrile incepute in anul 2007 au
continuat si pe parcursul anului 2009, intar-
zierea fiind datoratd nepredarii la timp a
amplasamentului autéstrézii;

¢ Exproprieri — din cele asumate la ince-
putul contractului in 2007, nici pana azi nu s-a
putut preda amplasamentul ‘constructiei auto-
strizii, datoritd alocatiilor bugetare insuficiente.
Astfel, terenurile expropriate si predate Con-
structorului reprezintd 98% din intregul ampla-
sament. Terenurile rdmase de expropriat conduc
la fragmentarea traseului si la existenta unor
discontinuitati in lucrdrile executate;

» Defrisarea zonelor impadurite pe traseul
autostrizii — lipsa documentelor ce atestd
proprietatea a ingreunat scoaterea terenurilor din
circuitul forestier, astfel cd in luna iulie 2009 a
fost finalizatd defrisarea n totalitate a padurilor
existente pe amplasament. In luna decembrie
2008, dupa mai bine de un an si jumatate de
discutii si intélniri, a fost emis Acordul de Mediu
pentru scoaterea din circuitul forestier a Padurii
Surlari, “Arie Protejata Natura 2000”, pentru o
suprafatd de 0,48 ha, provocand o intarziere a
lucrarilor in zona km 20+800 de mai bine de un
an si jumdtate, intarziere recuperatd partial de
Constructor prin mobilizarea unor resurse supli-
mentare;

¢ Relocarea utilitatilor — este deficitarg, s-a
executat proiectarea devierilor de citre firme
specializate, care detin drepturi de exclusivitate
pentru retelele respective. Unele retele proiec-
tate nu au corespuns cu asezarea in teren, fapt ce
conduce la reproiectare si implicit la amanarea
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termenelor de executie ( de exemplu: relocare
conducte petroliere Conpet, proiectate de Pe-
trostar in zona Bircanesti, km 61+700).

Pentru sectorul de autostrada Bucuresti-
Moara Vlasiei, Ordinul de incepere a lucrarilor
a fost emis la 21 mai 2008, lucrarile fiind dema-
rate pe 2,5 km din amplasament. Amplasamen-
tul a fost predat fragmentat, astfel ca Antre-
prenorul nu a putut realiza lucrdri de amploare
in anul 2008 pana in luna aprilie 2009, cand a
fost obtinutd Autorizatia de Construire pe
sectorul km 6+500 - km 19+500 (Centura
Municipiului Bucuresti — Moara Vlasiei).

La inceputul lunii martie 2009 au continuat
lucririle de drum din anul 2008, lucrarile fiind
extinse de la 2,6 km la 12 km. Lucrérile de drum
sunt astizi intr-un stadiu avansat pe sectoarele
km 8+600 — km 10+500, km 114500 — km
154000 si km 16+000 — km 16+850, fiind
posibild turnarea primului strat de asfalt in vara
aceasta, pe o lungime de circa 6,5 km.

Procentul actual de realizare a exproprierilor
pe sectorul Bucuresti — Moara Vlisiei este de
circa 2% pe sectorul km 0+000 — km 6+500,
iar pe sectorul km 6+500 — km 19+500, stadiul
este de circa 90% din suprafata necesara.

Denumirea lucrarii Pozitia Km R alearg00n Realical 2009 Lungime (m)
& dril u
! Sens dus { %) Sens intors { %) &
Pasajul pest
Sy 6+550 20% 20% 502
Centura Bucuresti
Podul Cretuleasca 8+350 90% 90% 214
Podul peste Vale
il 154650 80% 80% 24
Mostistea
Pasajul CF
asaju, (E \ 18+570 40% 50% 430
Bucuresti-Galati
Pasaje peste :
i 90% 384
autostrada - 4 buc.

Antreprenorul s-a concentrat pe realizarea
lucrarilor de arti de pe traseul autostrazii, situatia
lucrarilor de poduri si pasaje fiind prezentatd in
tabelul de mai sus.

Problemele intampinate pe parcursul exe-
cutiei de citre Antreprenorul italian sunt in ma-
rea lor majoritate aceleasi ca si n cazul Asocierii
romane:

» Descdrcarea arheologica — descoperirea
mai multor situri arheologice de mare amploare
pe amplasamentul autostrdzii la km 7+000 -
8+250 (Stefanestii de Jos), situri descoperite Tn
luna mai 2009 si eliberate partial pentru km

i

i
|li‘|lli

Imagine de la constructia pasajului peste C.F. Bucuresti-Galafi (km 18+570)

8+250 in luna septembrie 2009 pentru culeea
Bucuresti a Podului peste Balta Cretuleasca.
Descarcarea a fost ingreunatd de vremea
capricioasa din luna octombrie 2009;

e Eliberarea terenului de munitie neexplo-
data — lucrarile incepute in anul 2008 au con-
tinuat si pe parcursul anului 2009, intarzierea
fiind datoratd nepreddrii la timp a amplasa-
mentului autostrazii;

o Exproprieri — din cele asumate la incepu-
tul contractului in 2007 si reinnoite la inceperea
lucrarilor in 2008, nici pana azi nu s-a putut
preda amplasamentul constructiei autostrazii,




datoritd alocatiilor bugetare insuficiente. Astfel,
terenurile expropriate si predate Constructorului
reprezintd 45% (2% pe sectorul Bucuresti —
Voluntari si 90% pe sectorul extraurban) din in-
tregul amplasament. Se poate lucra pe terenurile
expropriate de la km 6+500 (Stefanestii de Jos)
pana la km 19+500 (Moara Vlasiei). Docu-
mentatiile cadastrale pentru traseul autostrazii
pe teritoriul municipiului Bucuresti si orasului
Voluntari sunt realizate, urmand sa fie expro-
priate in limita alocatiilor bugetare pentru anii
urmatori;

¢ Relocirile de utilitati — au fost realizate pe
sectorul Centura municipiului Bucuresti — Moara
Vlasiei (km 6+500 — km 19+500) in anul 2009.
Existd in continuare discutii cu Transelectrica
privind solutia tehnica de traversare a autostrazii
in zona km 13+200.

Trebuie subliniat faptul c¢d la comanda
C.N.A.D.N.R,, Tn anul 2008, firma Search Corpo-
ration a adus modificari la Studiul de Fezabilitate
al Autostrizii Bucuresti-Bragov, reanalizand
datele studiului de trafic si perspectiva de trafic,
integrand pentru  perspectivd si Autostrada
Ploiesti-Buzau-Focsani (coridorul 1X Pan-euro-
pean) pe tronsonul Bucuresti-Ploiesti, propunand
extinderea la trei benzi pe sens pe tronsonul km
74000 - km 45+000.

fn luna decembrie 2008, a fost incheiat
Actul Aditional privind extinderea la trei benzi

in executie: terasamentul de la km 8+700

pe sectorul km 7+000 — km 19+500 cu JV
Impresa Pizzarotti & Tirrena Scavi. Conform
Proiectului Tehnic, sectorul Bucuresti-Moara
Vlasiei este prevazut cu trei benzi pe sens fara
banda de urgenta pe sectiunea km 0+000 — km
7+000 ( tronsonul urban - municipiul Bucuresti
si orasul Voluntari) si sectiunea km 7+000 — km
19+500 (tronsonul
Bucuresti — Moara Vlasiei) este prevazutd cu trei
benzi pe sens cu banda de urgenta.

Pe intregul tronson al autostrazii, podurile
sunt alcatuite din suprastructuri separate (céte
una pentru fiecare sens de mers), fiecare cu
latimea egald cu 12,10 m (pentru sectiunea de la
km 0+000 la km 6+500) sau 15,75 m {pentru
sectiunea de la km 6+500 la km 45+000);
pentru pasaje latimea a fost stabilita la 11,30 sau
10,50 metri (respectiv in mediu urban sau
extraurban).

Trebuie subliniat faptul ¢a in perioada 2007
si 2008 fondurile alocate construirii Autostrazii
Bucuresti-Ploiesti nu au fost suficiente pentru
achizitionarea n proportie de 100% a terenu-
rilor necesare, precum si faptul ca investitiile de

extraurban - Centura

interes national nu au avut un cadru legislativ
favorabil, prin aceasta trebuie sd se inteleaga
prioritatea acestor investitii fata de celelalte
reglementari legislative.

Nealocarea corespunzatoare a fondurilor
necesare constructiei acestei mult mediatizate

. PRUMURI POPELY
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autostrazi vor aduce penalizari C.N.A.D.N.R. Cu
certitudine, respectand Contraclele semnate,
precum si legislatia in vigbare, Cazurile de
Compensare si Exonerare privind Nepredarea
Amplasamentului, solicitate de citre Antrepre-
nori, vor fi puse in practica prin decalarea ter-
menelor de finalizare a lucrarilor si valori

substantiale ale sumelor, in ceea ce priveste
cheltuielile dovedite a fi suportate de catre
acestia pentru stationarea echipamentelor si a
fortei de munca.

Suma de 900 de milioane de lei, alocata din
Bugetu! de Stat pentru anul 2010, este defalcata
n mod riguros, avand in vedere obiectivele
propuse ,, intrarea sub trafic a sectjunii Centura

‘Bucuresti — Centura Ploiesti Vest”, citre cei doi

Antreprenori, existand totusi sume restante,
certificate la platd in 2009 in valoare de 168,87
milioane lei. Necesarul suplimentar fata de
sumele deja alocate ar fi de circa 673,5 milioane
lei, sume necesare efectuarii de lucrari pe
ambele fire de circulatie, precum si amenajarea
nodurilor rutiere de la Centura Bucuresti,
Snagov, Barcanesti si Centura Ploiesti Vest.

Neasigurarea acestei suplimentari de fonduri
va impinge termenul de predare a sectorului de
autostradd km 6+500 — km 62+000 catre vara
anului 2011, fapt ce va genera costuri supli-
mentare pentru C.N.A.D.N.R. si nemultumirea
participantilor la trafic. W
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of TEEZS 415.000 de vizitatori
B . g
| din peste 200 de tari

Targul International de Utilaje si Echipamente de Constructii
desfasurat la Miinchen in perioada 21-26 aprilie 2010 a stabilit
un adevarat record de vizitatori. Prezenta a 3.150 de expozanti
din 53 de tari ale lumii a facut ca peste 415.000 de vizitatori sa
fie prezenti la standurile acestui important eveniment. Aceasta,
in ciuda faptului ca prima parte a desfasurdrii targului a coincis
cu interdictiile de zbor datorate norului de cenusa vulcanica.

Pentru a ne da seama de amploarea acestui eveniment,
suprafata totala expusa a fost de 555.000 de metri patrati, sta-
bilindu-se noi recorduri de participare in special din randul
firmelor si companiilor asiatice. Se pare c& vremurile bune se
intorc si pentru producitorii de utilaje si echipamente de con-
structii, inceputurile relansarii economice constituind un bun

prilej pentru incheierea de noi contracte. Din pacate, Roménia nu a expus niciun produs la acest Targ,

in domeniul constructiei infrastructura rutierd, oferta a fost dar au fost prezenti reprezentanti ai numeroase firme, care
extrem de genercasd incepand de la statii de asfalt si beton, uti-  doresc sd-si achizitioneze utilaje si echipamente dintre cele mai
laje pentru asternere, compactare, intretinere, constructie etc.  performante.

olutii durabile cu materiale geosintetice pentru: m d ex gr oup )
constructii

cresterea capacitatii portante la terasamente

solutii structurale : culee de pod si ziduri de sprijin '

ranforsarea straturilor de asfalt pentru drumuri si zone circulare

lucrari de control erozional

consolidare versanti

Bd-ul Eroilor, nr. 6-8, Voluntari Jud lifov; Telefon: (+4021) 240.40.41; Fax: (+4021) 240.20.56; mail:marketing@iridexcons.ro; www.iridexcons.ro ?




O meserie onoranta:
Inginer de Drumuri

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Tn anul 1955, tandrul Ludovic DEMETER a
absolvit Institutul de Constructii din Bucuresti.
Inginer constructor, Tn specialitatea Drumuri,
s-a angajat la Sfatul Popular Regional Galati.
Evolutia lui a fost una obisnuitd: inginer,
inginer principal, seful sectiei drumuri, seful
sectiei poduri, seful sectiei mecanizare. A
executat terasamente, imbracaminti din asfalt,
din beton asfaltic, a lucrat la modernizarea
unor sectoare de drumuri regionale, s-a ocupat
de organizarea statiilor de fabricare a
betonului De tanir a dobandit
notorietate prin aplicarea riguroasa a unor
principii tehnologice: criblurile componente sd
bazice (bazalt);
acuratetea granulozitatii sorturilor; bitumul sd

asfaltic.

fie provenite din roci
fie aprovizionat numai cu vagoane de cale
ferata speciale, obligativitatea retetei de baza
intocmita de laboratorul central al Directiei
Generale de Drumuri din Bucuresti. Intr-o
agenda personald are inscrise lucrdri execu-
tate, Tn regie, cum ar fi aplicarea Tmbraca-
mintilor asfaltice pe drumurile regionale (cum

erau inscrise Tn acele timpuri arterele rutiere
locale) Hanul Conachi-Nanesti, Focsani-
Nanesti;

Focsani-Vidra, Focsani-Vulturu-

Soseaua Nationald si drumul de fier in Defileul Dundrii

Maicdnesti; Panciu-Straoane-Campuri- Dra-
gosloveni. Astfel, a asigurat calitatea impusa
lucrarilor la drumurile regionale. Debutand in
profesie sub astfel de auspicii, a fost remarcat
si promovat Tn organigrama Intreprinderii de
Constructii Drumuri si Poduri Bucuresti,
subordonata direct Grupului de santiere al
M.T.Tc.

Timp de patru ani, (1960-1964) a fost
incadrat ca inginer, inginer sef, sef de lot si sef
al compartimentului de santiere Bicaz. In
acesti ani a lucrat la devierea D.N. 15 pe
sectorul Bicaz-Galu, la ramificatiile Poiana
Teiului-Bistricioara-Ceahliu, pe traseul modi-
ficat la cotd superioard impusa de constructia
barajului de pe raul Bistrita. Constructia
acestui nou Drum National n zona Com-
plexului hidroenegetic-Bicaz a fost o ampla si
dificila lucrare, artera rutierd desfisuratd Tntr-
un cadru natural de o frumusete unica, cu
peisaje parcd desprinse din basmele roma-
nilor, cu taramuri veritabile colturi de rai.
Priceperea si profesionalismul drumarilor au
realizat rutiera
deosebita, care asigura confortul celor care se
angajeaza in parcurgerea ei. La receptionare

o cale de comunicare

a intrunit aprecieri pozitive. De atunci usagerii
isi desfata privirile, sunt n siguranta pe un

drum construit  intr-o zond montani

=
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Domnul Inginer Ludovic DEMETER

neasemuita. A mai executat alte numeroase si
complexe lucrdri comandate de citre M.T,Tc.:
poduri pe sectorul Piatra Neam{-Bicaz al liniei
de cale feratd 509, edificii ale Postei in
localitatile Bacdu, Piatra Neamt, Bicaz,
Céahlau, Bicazul Ardelean, sedii ale unitatilor
de reparat autocamioane, statii radio de emisii
si receptie. Au fost patru ani de imbogatire a
patrimoniului edilitar al tarii cu obiective
importante ale vielii economice, sociale,
culturale, unde se afld incorporati contributia
competentd, specializatd a constructorilor. A
proiectat si a construit statiile de preparare a
asfaltului amplasate Tn localititile Potoci si
Hangu. Isi aminteste ca in acei ani lipseau
lucratorii specializali. A venit cu o solutie
salutara: din randul militarilor cu activititi pe
santiere au fost recrutati absolventi de liceu,
calificati laboranti, cantaragii, controlori CTC
pentru asfaltiri si betoane. Demersul a fost
apreciat de seful departamentului de profil al
ministerului, director general al drumurilor si
podurilor, care a dispus schimburi de ex-
perientd, vizite de documentare pe santierele
de la Bicaz.

Personal, Domnul inginer Ludovic DE-
METER considerd cd acei ani
veritabild scoald, in profesie si in viata. Initial,
ajunsese acolo pentru doud luni de zile, dar a

au fost o

rimas cinci ani. In limbajul sec al cifrelor,
activitatea dansului s-a materializat in 50 km
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de drum modernizat, in construirea unui drum
nou, D.N. 15B, ridicarea arterei rutiere care
fusese pe fundul lacului la cotele actuale.
Recunoaste cu sinceritate si obiectivitate ca a
avut si sansa sd lucreze indeaproape cu doi
dintre remarcabilii ingineri constructori ai
tarii: Constantin TINTEA si Constantin SAFTA,
cdrora le poarta toata stima pentru generozi-
tatea colabordrii, a atentiei pe care i-au a-
cordat-o tanarului lor coleg.

In activitatea Domnului inginer Ludovic
DEMETER au urmat alti cinci ani (1964-1969)
cu reusite personale, cu afirmiri ale calitailor
de organizator competent, de specialist in
ingineria constructiilor, cand a indeplinit
functia de sef al santierului ORSOVA . A
condus constructia noilor trasee de drumuri si
de cale ferati generate de edificarea
Hidrocentralei de la Portile de Fier. In anii
1964-1965 a Tnceput devierea Drumului
National 6, pe zona viaductelor Slatinic pana
la viaductul Bahna si a magistralei de cale
feratd 900, intre statiile Varciorova si Orsova.
Tn convorbirea avutd la sfarsitul lunii martie,
a evocat si situatiile deosebite pe care le-a
parcurs cu prilejul constructiei tunelelor Alion
{lung de 250 m) si Tufar (in lungime de 400
m) care au impus tehnologii de complexitate
deosebiti, cu elemente de noutate in tara
noastra. A subliniat responsabilitatea executiei
carosabilului pe lungimea a 40 km, de la Gura
Vaii pana la Coramnic. Lucrarea este foarte
frumoasa. Asfaltul de 5,5 cm a impus o atentie

cu totul si cu totul speciald, incepand de la

Podul Mraconia, de la Dubova, construit in consold

stabilirea retetei pentru fiecare sector de drum
in functie de agregatele incorporate, de
calitatea bitumului. De procesul de asternere
a asfaltului s-a ocupat nemijlocit controland
fiecare moment al lucrului. Mentioneazi cd a
inceput lucrarilor de
amplasate pe sectorul de Drum National si

construirea arta
Calea Feratd de la Varciorova pand la
viaductele Vodita si Bahna, frumoasd si
originala Tnsiruire de viaducte. S-a confruntat
cu dificile probleme la devierea arterei rutiere
si a ciii ferate pe tronsoanele dintre Ada Kale
si Statia Coramnic. Din ,méana” formatiilor de
lucru aflate in subordinea dansului au fost
construite si definitivate soseaua nationald si
drumul de fier de la Gura Vaii pana la
Coramnic.

Ampla lucrare, cu multe solutii inedite a
fost strimutarea Portului Orsova, in fapt
construirea unuia nou, in locul celui inundat
de apele lacului de acumulare de la Portile de
Fier. Tot din nou au fost construite Gara
Feroviard si Portul
Esplanada orasului Orsova, prin frumusetea ei,
poate fi apreciati ca o ,nestematd a
complexului constructiv”.

Se distinge, de asemenea, podul peste raul
Cerna, de la Orsova, construit printr-o solutie
ingenioasa, lucrare de artd, de referintd si
studiu de caz in institute de fnvatamant, in
institute de proiectiri. In aceleasi coordonate

de marfuri Orsova.

se Tnscrie si podul Mraconia, peste paraul cu
acelasi nume, cu lungimea de 80 m, in
consold, cu cabluri tensionate.

Urmatorul ,ciclu” din prestigioasa cariera
a Domnului inginer Ludovic DEMETER este
director al
santierului apartinator de I.C. ,Porlile de Fier”
(pericada 1969-1974). A lucrat cu un alt
constructor de legenda, domnul inginer lonel
NAN, directorul general al sus-numitei 1.C.
Portile de fier”. In noua calitate a condus
lucrarile la calea feratd pe Valea Jiului, la Gura
Calea Ferata
Turceni-Rovinari, Targu Jiu - Amaradia-
Barsesti, la electrificarea liniei Targu Jiu-
Lainici-Petrogani, Petrogani-Lupeni. In aceasta
perioadd a controlat toate tunelele de pe calea
feratd care strabate Defileul Jiului si a asigurat,

reprezentat de numirea ca

Motrului, Turceni, apoi la

prin lucradri de specialitate, gabaritul pentru
electrificare. In acei cinci ani au fost construite
doud tunele noi, la Baita, cu lungimea de 900
m. Experienta dobandita la acest complex de
lucrdri au determinat factorii de decizie sa-i
incredinteze demararea asigurdrii gabaritului
pentru electrificarea tunelelor de cale feratd
din fara.

Tn timpul discutiei purtate pe prispa casei
personale din comuna lon Roatd, judetul
lalomita, a evocat o alta lucrare, motiv de
justificatdi mandrie profesionald: tunelul
Ciumani, lung de 1800 m, de pe linia ferata
501 (Adjud-Siculeni), care strabate Pasul
Chimes (1159 m). Solutia tehnicd a constat in
coborérea niveletei, plus construirea boltei
inverse la partea inferioard, pe toatd lungimea
tunelului, pentru colectarea apei de infiltratie.
Rezumand acest capitol, pand n anul 1974
Domnul inginer Ludovic DEMETER a demarat
lucrarile de asigurare a gabaritului in tunelele
de cale feratd in vederea electrificarii retelei
feroviare.

Dupia anul 1974, a fost numit Directorul
tehnic al Centralei Canalul Dunare-Marea

‘Neagrd, functia de Director general fiind

indeplinita de mai vechea noastra cunostintd,
Domnul inginer lonel NAN. In luna mai a
anului 1984, Canalul Dunare-Marea Neagr3,
supranumit ,Magistrala Albastra”, a fost dat in
exploatare. Ludovic
DEMETER a indeplinit apoi sarcini de consilier
la Centrala de Constructii Cai Ferate din
M.T.Tc.

La 30 aprilie 1990 s-a pensionat. Deci, 35
dé ani de lucru pe santier, constructor al unui

Domnul  inginer

mare numar de obiective din patrimoniul
infrastructurii transporturilor din Roménia. O
perioadd Tnscrisd cu majuscule intr-o viata de
INGINER DE DRUMURI!
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Transportul Urban-A16-a Conferintd Internationald privind
Transportul Urban si Mediul inconjurator
05 - 07 mai 2010
Cipru
e Contact: Claire Shiell
e Tel.: 44 238 029 3223
e E-mail: cshiell@wessex.ac.uk
» Web: www. wessex.ac.uk

Al 16-lea Targ international al Industriei constructiei drumurilor

11 - 14 mai 2010

Kielce, Polonia

» Contact: Boguslawa Grzechowska, Manager de proiect
e Tel.: +4841 3651210

¢ E-mail: autostrada@targikielce.pl

e Web: www.autostrada-polska.pl

f C_ONSPROD

Geocompozite bentonitice

Geotextile

Biofelt
Geogrile flexibile §i rigide

Bistex®
HDPE

o '”tegrator de solul;u complete pentru mfrastructura rutiers
Producator §| diStl‘IbU!tOl‘ de geotextlle Si geocompozne

Geocompozite drenante

CONEXPO Rusia - organizati de cdtre Asociatia Ulilajelor

Industriale. Clidirea TEC langa aeroportul Zhukovsky.

19 - 22 mai 2010

Moscova, Rusia

e Contact: AEM

e Tel: +1 414 298 4144

e Fax:+1 414 272 2672

e E-mail: astenum@aem.org

* Web: www.aem.org

A 16-a Reuniune Globali a Federatiei Internationale de Drumuri
25 -28 mai 2010
Lisabona, Portugalia
e Contact: Sibylle Rupprecht, IRF Geneva
e Tel.: +41 22 30602 6
e Fax:+41 22306027
e E-mail: srupprecht@irfnet.org
* Web: www.irfnet.org

1SO 9001:2008

21050 Certlfled Management System

Geocontainere

Armasphalt® _ _
Saltele antierozionale

Geocelule Hidroizolatii poduri

.-.-I"' >33

Recuperarea terenurilor contaminate

Consolidari poduri

Praguri de fund de réu

L Depoz;t Bucuresti

. Bd Constructorilor nr. 16A

1nc|nta (hale industriale) Grant Metal

~ Persoana contact:
Daniela Sandu 0742 158 739

Elemente de separatie

S BzBCONSPROD .
B-dul Ferdmand lnr. 83, et4, ap. E

Sector 2, Bucuresh .

Tel +40 31 425 6747 | 48

e - Fax: +40 31 425 6745
| T e B . office@b2bconsulting.ro

Separare, filtrare, drenaj e :
Armari terenuri

Platforme industriale

Reabi!itarea drumurilor

Lucrari de fundatii

Depozit Brasov
Str. Vulcanului -
'Rasnov, Brasov
Persoana contact:
- Mihaela Rasnoveanu 0756 158 402
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Mixturi asfaltice produse la temperaturi
mai reduse decat cele clasice

Prof.dr.ing. Florin BELC,
Facultatea de Constructii din Timisoara

Noile tehnologii de producere si punere in operd a mixturilor
asfaltice la temperaturi mai reduse decat cele clasice au apdrut in
Franta si s-au extins, n special in Franta, in ultima perioadd de timp.
Tehnologiile si, poate in primul rind, terminologia necesara trebuie
sd isi faca loc si in tehnica rutierd romaneasca. Prezenta sinteza
abordeazad cateva aspecte ale noilor tehnologii, cu scopul de
informare tehnica si cel de sensibilizare a specialistilor pentru
implementarea unor astfel de tehnologii. Pe de alta parte trebuie sa
gisim un raspuns la intrebarea: vom introduce in terminoclogia
roméneasca termenii de ,mixturi asfaltice caldute” si ,mixturi
asfaltice semicildute”, sau unul mai general de tipul ,mixturi
asfaltice la temperaturi reduse”, ,mixturi asfaltice semicalde” sau
Lmixturi asfaltice mici consumatoare de energie”? Raspunsul optim
sper sd-1 gdsim in cadrul viitoarelor manifestari stiintifice pe care le
vom organiza.

Brevetele pentru tehnologiile specifice asa-numitelor ,mixturi
asfaltice la temperaturi reduse” (EBT) au fost obtinute de citre
societdtile franceze Fairco si Eiffage Travaux Publics, care au fondat
n iunie 2006 societatea Leaco cu scopul promovarii si accelerdrii
dezvoltarii acestor tehnologii. in prezent, aceastd societate vinde
mixturi asfaltice produse la temperaturi mai reduse decét cele clasice
prin 35 de fabrici si licente de exploatare pentru astfel de materiale.
O altd tehnologie asemandtoare, cea numita a ,mixturilor asfaltice
cu consum redus de energie” (EBE) are ca autor societatea franceza
de servicii Fairco. In prezent, asa cum se va vedea in continuare, au
fost perfectionate trei variante de preparare a mixturilor asfaltice
conform acestei tehnologii.

Tehnologia a fost creatd cu scopul reducerii consumului de
energie la prepararea mixturilor asfaltice, cu sporirea protectiei
mediului Tnconjuritor si fard reducerea performantelor mixturilor
asfaltice de tip clasic la punerea in opera (lucrabilitate, folosirea
acelorasi utilaje, neafectarea timpului de lucru etc.), respectiv fard
afectarea durabilitatii si stabilitatii straturilor bituminoase obtinute.
Caracterul inovant al acestor tehnologii a fost recunoscut in cadrul
mai multor manifestari stiintifice internationale, iar la al XXlll-lea
Congres Mondial de Drumuri, Paris 2007, a obtinut premiul la
categoria ,Dezvoltare durabila”.

Numai fn 2008 au fost produse in Franta peste 500 000 t de
mixturi asfaltice la temperaturi reduse, prin diferite tehnologii, adica

aceeasi cantitate care s-a produs in cursul tuturor anilor precedenti.

Tehnologiile de acest tip conduc la o economie energeticd n
timpul procesului de preparare de 20...50 % si la reducerea cu cca
25...50 % a emisiilor de gaze cu efect de serd, in special de CO,. Se
estimeazi ci se poate ajunge la evitarea emisiei in atmosferd a cca
10 kg de CO; pentru fiecare tond de mixtura asfaltica produsa, deci

la diminuarea emisiilor de CO, la nivelul teritoriului francez cu cca
400 000 t CO, in fiecare an.

in afard de avantajele mentionate anterior se mai poate retine
confortul sporit al muncitorilor la punerea in operd a unor astfel de
mixturi asfaltice (diminuarea emisiilor de caldura spre muncitori si
reducerea gazelor si fumului specifice punerii in operd a mixturilor
asfaltice la cald).

Consideratii generale

Energia necesard uscarii unei tone de agregat natural umed nu
este strict proportionald cu temperatura, deoarece transformarea apei
din stare lichidd in stare gazoasa consumd o mare cantitate de
energie, fard schimbarea temperaturii materialului. Dupa cum se
observa din fig. 1, se poate ajunge la economii considerabile de
combustibil daca temperatura de incalzire a agregatelor naturale ar
fi diminuatd cu cateva zeci de grade.

Consumul &4t de mixtural
de combustibil (hot )
7 icturi asfaltics
- a cald
5
4 . P
3 chldute
2
14
o : e e # (°C)
20 40 &0 80 100 120 140 1460 18p TYemperatura

de incalzire

Fig. 1. Influenta temperaturii agregatelor naturale asupra
consumului de combustibil.

Mixturile asfaltice produse la temperaturi mai reduse decit cele
clasice se pot dezvolta fie in jurul unei temperaturi de preparare de
120°C, fie in apropierea temperaturii de 100°C. Mai multe tehnologii
de preparare a unor astfel de mixturi asfaltice au fost deja puse la
punct prin aborddri diferite (asa cum se va vedea in continuare). Se
retine faptul ca trebuie sepgrate tehnologiile specifice pentru un ecart
de temperaturd, fata de altul. Astfel, pentru tehnologiile specifice
unei temperaturi de preparare de cca 120°C se remarca urmatoarele
aspecte:

- adiugarea n timpul fabricarii a unui produs care va favoriza
indepartarea apei si care astfel va permite conservarea aceleiasi
lucrabilitati, in ciuda unei temperaturi inferioare. Scheletul mineral
si bitumul cald sunt pastrate;

- omogenizarea in prealabil a bitumului cu aditivul, urmata de
aplicarea aceluiasi procedeu. in ambele cazuri fabrica nu suporti
modificiri pentru a permite prepararea acestor mixturi asfaltice;

- recurgerea la substante tensioactive de tip industrial pentru
asigurarea omogenizarii; '

e



- dubla anrobare secventiala care asociazda un bitum de
consistentd redusa cu o spuma de bitum de consistenta ridicatd sau
cu un bitum de consistenta ridicata si actioneaza asupra unui schelet
mineral cald.

Tehnologiile dezvoltate in jurul temperaturii de 100°C se
caracterizeaz3 fie prin introducerea nisipului umed in procesul
tehnologic, fie umezirea agregatelor Tnainte de realizarea contactului
cu bitumul, urméand ca anrobarea sa fie secventiala (vezi variantele
LEA 1, LEA 2 sau LEA 3 descrise in continuare). Apa prezenta permite
formarea naturald a unei spume de bitum la contactul agregatelor
cu bitumul cald. Aditivii specifici si dotdrile fabricilor folosite permit
anrobarea corespunzatoare a agregatelor naturale si controlul
vascozitafii liantului bituminos (se asigurd o punere in opera
adecvata pana la temperaturi de cca 70°C). Aceasta tehnologie este
aplicabild in toate tipurile de fabrici de mixturi asfaltice, cu adaptari
simple.

Bitumurile se incadreazd in clasele cele mai folosite Tn sectorul
rutier francez, si anume: bitum pur 30/50 si 50/70, bitum modificat
sau bitum cu consisten{d mai ridicata 20/30.

In continuare se vor prezenta mai detaliat tehnologiile specifice
prepararii mixturilor asfaltice la temperaturi de cca 100°C, in paralel
cu rezultatele ultimului studiu efectuat de societatea producitoare cu
LCPC Nantes. '

Procedee de preparare a mixturilor asfaltice
la temperaturi reduse

Pentru a adapta cat mai hine tehnologia la configuratiile
diferitelor tipuri de fabrici de mixturi asfaltice au fost concepute si
puse la punct trei procedee de omogenizare a componentilor, functie
de diferitele secvente de lucru de care dispune instalatia considerata.

In toate cazurile, procedeele adoptate se bazeazi pe uscarea
partiala a scheletului mineral, urmata de formarea unei spume de
bitum in momentul contactului dintre agregatele naturale cu bitumul
cald. Aceasta expansiune trecatoare a bitumului conduce la cresterea
suprafetei sale specifice, cu favorizarea anrobarii granulelor. Tn plus,
prezenta temporard a apei in amestecul bituminos ii conferd acestuia
o mai bund lucrabilitate, asigurand punerea in opera a mixturii
asfaltice cu utilaje clasice.

Usurinta de adaptare a acestei tehnologii la oricare fabricd de
mixturd asfaltica se bazeaza pe posibilitatea introducerii materialelor
n procesul tehnologic prin trei procedee, notate Tn continuare LEA
1, LEA 2 si LEA 3 (dupd Low Energy Asphalts). Tn toate cazurile,
bitumul utilizat va fi aditivat pentru obtinerea lucrabilititii necesare
punerii in operd. Cele trei procedee mentionate permit obtinerea
unor mixturi asfaltice la temperaturi de 90...95°C.

Alegerea unuia dintre cele trei procedee se efectueaza in functie
de tipul dozajului mixturii asfaltice preparate si de configuratia
fabricii disponibile, particularitatile acestor procedee fiind descrise
in continuare.

Tn cadrul procedeului LEA 1 o parte a scheletului mineral (cca
75% din total) se usucd la temperatura de 150°C, iar restul
agregatului natural (de regula nisipul) se va adduga rece la nivelul
malaxorului. Fractiunea de agregat natural incélzita se pune in
contact Tn prima etapa cu bitumul cald, dupd care se adauga
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fractiunea rece de agregat natural. In aceste conditii, la suprafala
granulelor se formeaz& o spuma de bitum ca urmare a prezentei apei
in fractiunea rece introdusd, ajungandu-se atit la o anrobare
corespunzdtoare a agregatelor naturale, cat si la stabilirea unui
echilibru termic intre granule, bitum si apa.

Pentru procedeul LEA 2 se incepe cu uscarea unei parti a
agregatelor naturale la cca 150°C (cca 75% din scheletul mineral
total), dupd care aceastd fractiune se omogenizeazd cu restul
agregatelor naturale reci si umede. Se continud cu introducerea in
malaxor a bitumului cald, formarea spumei de bitum si amorsarea
suprafetei granulelor agregatelor naturale.

Procedeul LEA 3 implica in prima etapa uscarea intregului
agregat natural la temperaturi relativ reduse (cca 100°C), urmand ca
o parte din apa continutd de granulele scheletului mineral sa fie
pastrata in amestec. In continuare se efectueaza anrobarea
scheletului mineral cu bitum cald (se formeaza spuma de bitum ca
urmare a prezentei apei in amestec) si prepararea unei mixturi asfaltice
la o temperaturd de cca 90°C ca si in cazurile precedente.

Pentru toate procedeele, filerele (cel recuperat plus cel de calcar)
se introduc Tn procesul tehnologic la temperatura mediului ambiant,
odatd cu fractiunea de agregate naturale uscate si incidlzite.

Proiect experimental

Proiectul experimental de laborator care va fi descris succint in
continuare a urmarit compararea caracteristicilor unui anumit tip de
mixturd asfalticd produsa, pe de o parte, prin procedeul clasic la cald
si, pe de alti parte, prin cele trei procedee descrise anterior. In acest
sens, au fost pdstrate identice, pentru toate procedeele de preparare,
urmdtoarele: scheletul mineral al mixturii asfaltice (un agregat
natural 0-14 stabilizat cu bitum), tipul bitumului (bitum pur 35/50)
si dozajul de liant (4,2% din masa mixturii asfaltice, modulul de
continut fiind 2,86), conform tabelului 1.

De asemenea, au fost folositi doi aditivi care sunt notati in studiu
cu O si G, ambii de origine vegetala si curent utilizati in tehnica de
preparare a mixturilor asfaltice de catre societatea producatoare.
Aditivul a fost introdus in toate cazurile Tn bitumul cald, intr-un
procent de 0,5% din masa liantului, fiind urmat de o usoara
omogenizare.

Componentul Provenienta Natura Dozaj, %
Criblura 10-14 33,6
Criblura 6,3-10 . 13,4
Noubleau Diorit
Criblura 2-6,3 14,4
Nisip 0-2 33,6
Filer Airvault Calcar 0,8
Bitum 35/50 - Parafinos 4,2
Aditiv s ) {J,Sb';fi, din masa
itumului
Tabelul 1

Agregatele naturale utilizate dispun de rezistente mecanice si la
uzurd ridicate, sunt usor acide, iar liantul are o buni adezivitate la
suprafata acestora. Granulozitatea scheletului mineral este continua.
Bitumul folosit a avut urmdtoarele caracteristici initiale: penetratia
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de 421/10 mm si punctul de inmuiere inel si bild de 52,6°C, iar
pentru prepararea tuturor mixturilor asfaltice a fost incalzit la
temperatura de 160°C. Apa din amestec pentru mixturile asfaltice
preparate la temperaturi reduse (naturald sau de aport) a fost dozata
la 1,5% din masa materialului compozit.

Pentru toate mixturile asfaltice preparate (tabelul 2) au fost
determinate de catre L.C.P.C. Nantes urmatoarele caracteristici:

- lucrabilitatea cu presa giratorie;

- sensibilitatea la apa (incercarea Duriez);

- rezistenta la deformatii permanente (formarea fagaselor);

- modulul de rigiditate;

- rezistenta la oboseala.

De asemenea, pentru determinarea lucrabilitatii a fost utilizat un
nou dispozitiv conceput in ultima perioada n Franta care permite
determinarea fortei care este necesard forfecdrii unei probe de
mixturd asfaltici la rece pastrata in anumite conditii (tabelul 2).
Pentru fiecare procedeu testat, liantul a fost recuperat in scopul
evaludrii imbatranirii acestuia in timpul fabricarii mixturii asfaltice.

Compararea performantelor

Tn tabelul 2 se prezintd ansamblul rezultatelor studiilor efectuate
n 2006 si 2007 pe mixturile asfalticeé mentionate anterior. Pentru
aceiasi componenti, au fost efectuate incercari duble de determinare
a modulului de rigiditate si a curbelor de oboseala (procedeul LEA 2
si LEA 3), in timp ce restul incercdrilor de laborator nu au fost dublate
(tabelul 2).

Analizand rezultatele din tabelul 2, se poate constata ca
performantele mecanice ale mixturii asfaltice considerate sunt putin
influentate de procedeul si temperatura de producere. Pe de alta
parte, studiul urma sd compare performantele obtinute pentru acelasi
tip de mixturd asfalticd produsa in diferite moduri.

——_Frocedeu Mixtura asfaltica tip GB 0-14 produsi prin procedeul: NFEN
Caraceridica ~———[ Facald | LEAT LEAZ LEA I 13108-
Tip aditiv - ] 5] [ 5] 1
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Lucrabilitate | Forga, N 79 1 123 103 - 130 )

Lucrabilitaten | 30 giragii 14,2 4.6 15,9 [ 14,2 - 156

U presa R - R B = : + =
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NCereanca id
e Munir e 2 U S 1 474 P & S 1 &bd
zh::c:l-.rullf‘ i i 794 500 oon 817 625 | 70300 | 597 000 o
T4 10 H
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|.1:(';| seral furet de
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5ibili, "€
Tabelul 2.
T o - ~ ape o~
Incercarile vizand lucrabilitatea efectuate cu aparatul

(dispozitivul Nynas) conceput pentru mixturi asfaltice la rece

(determinarea fortei de forfecare a unei probe de mixturd) sunt
efectuate cu volum constant, pe doud probe de mixturd asfaltica
pdstratd 2 ore in etuva cu ventilator, la temperatura constantd de
110°C pentru mixtura asfalticd la cald si de 75°C pentru mixturile
asfaltice semicaldute, conform protocolului definit pentru aceasta
incercare in laborator. Eroarea posibild la aceastd incercare este de
= 10 N conform protocolului sus-mentionat. Rezultatele obtinute
sunt mentionate n tabelul 2 si aratd cd lucrabilitatea mixturilor
asfaltice testate este mai mica decat a celor clasice, la cald. Totusi
aceste diferente
temperaturile la care s-au efectuat Thcercarile. Daca se tine seama si
de erorile care pot afecta incercarea, este dificil de stabilit clar o
influenta a procedeului de omogenizare a componentilor asupra
lucrabilitatii. Aditivul de tip G se pare cd induce o mai buna
lucrabilitate mixturilor asfaltice rezultate.

Incercarea de determinare a lucrabilitatii cu presa giratorie a fost
realizatd la temperatura de utilizare a mixturii asfaltice testate, adica
160°C pentru mixtura asfaltica la cald si 95°C pentru mixturile
asfaltice semicaldute, ceilalti parametri ramanand identici.
Rezultatele obtinute prin aceasta incercare sunt in limita valorilor
impuse de norma europeand in vigoare pentru mixturile asfaltice
preparate la cald (tabelul 2). Pe de alta parte, pe toata durata
incercarilor se pastreazd aceeasi diferenta de volum de goluri intre
mixtura asfaltica la cald (compactitate de cca 84% la 10 cicluri si de
cca 96% la 100 cicluri) si mixturile asfaltice semicaldute cu aditiv de
tip O, preparate prin procedeele LEA 2 si LEA 3, a caror comportare
este aproape identicd (compactitate de cca 82% la 10 cicluri si de
cca 94% la 100 cicluri). Imprastierea redusi a rezultatelor obtinute
se explica prin folosirea aceleiasi granulozitdti pentru toate mixturile
asfaltice preparate.

Tn mare parte, volumul de goluri final al probelor preparate cu
presa giratorie este confirmat si de volumul de goluri obtinut pe
epruvetele tip Duriez.

raman foarte reduse ludnd fin considerare

De asemenea, trebuie retinut faptul cd lucrabilitatea determinata
cu dispozitivul Nynas este un indicator pentru modul de comportare
al mixturilor asfaltice in timpul punerii in operd manuale, in timp ce
prin presa giratorie se caracterizeazd comportarea materialelor
bituminoase in timpul aplicarii mecanizate.

Rezistenta la deformatii permanente a mixturilor asfaltice
analizate este foarte huni indiferent de procedeul de fabricare
utilizat, cu adancimi ale fagaselor obtinute prin Tncercarea de
laborator mult infericare celor admise. Abaterile constatate intre
probele analizate nu permit evidentierea unei evolutii diferite de la
un tip de mixtura asfaltica la altul (tabelul 1). Se retine faptul ca, in
toate situatiile, pentru obtinerea epruvetelor s-a utilizat o energie de
compactare ridicata.

Sensibilitatea la apa a fost determinatd conform normelor Tn
vigoare pentru mixturi asfaltice produse la cald, singura diferenta
constand in temperatura de preparare a probelor. Se constatd o
tendinta a micsorarii valorii raportului /R pentru mixturile asfaltice
semicaldute in raport cu proba etalon creata dintr-o mixturd asfaltica
la cald (tabelul 2). Diferentele constatate intre diferitele tipuri de
mixturi asfaltice semicdldute rdman greu de interpretat, in corelare
cu volumul de goluri determinat anterior.
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Modulul de rigiditate si rezisteri‘tia la oboseald au fost obtinute

pentru caracteristicile incercdrilor mentionate in tabelul 2.
incercirile de modul complex si de oboseala au fost efectuate pe
epruvete trapezoidale, printr-o incercare de indoire adaptata celor
doui incerciri. Epruvetele au fost preparate prin taiere dintr-o
proba de mixtura asfaltica de 400x600x120 mm, pastratd 15 zile la
18°C.

Rezultatele obtinute pentru modulul complex (E*) arata o variafie
importantd in raport cu procesul tehnologic de preparare, dar
asociatd variatiei mari a volumului de goluri al epruvetelor (tabelul
2). Astfel, se constata o buni corelatie intre valoarea modulului si
volumul de goluri pentru mixturile asfaltice semicaldute, indiferent
de procedeul de preparare adoptat. Pe de altd parte, se constata ca
mixtura asfalticd produsa la cald are un modul superior celorlalte
tipuri de mixturi asfaltice cu care este comparata, fapt care se poate
datora Tmbatranirii mai accentuate a bitumului Tn procesul
tehnologic de preparare (conform rezultatelor care vor fi prezentate
mai jos).

Rezistenta la oboseala (la 10°C si 25 Hz) este cuantificata prin
valoarea deformatiei relative 6 (deformatia relativa corespunzatoare
ruperii epruvetei de incercare la 106 cicluri, notate in continuare cu
Nr). Prin conventie, se considerd ca ruperea epruvetei s-a produs in
momentul in care forta necesard deformarii epruvetei pentru
atingerea deformatiei relative impuse initial are o valoare de 50%
din forta necesara primului ciclu de incarcare. Pentru determinarea
valorii €6 este necesara construirea curbei de oboseald a materialului
respectiv. Fa se obtine printr-o regresie liniara pornind de la o serie
de puncte obtinute experimental si corespunzand unor perechi de
valori (numar de cicluri care conduce la ruperea epruvetei pentru o
anumitd deformatie relativd impusd si constantd pe toatd durata
incercarii).

in mod practic, pentru construirea curbei de oboseald se
efectueazi trei serii de incercari pentru trei valori diferite impuse ale
deformatiei relative ¢ (fig. 2.a). Totusi, pentru reducerea numarului
de incercari, asa cum se aratd in fig. 2.b, se poate trasa curba de
oboseala pornind de la un singur punct obtinut pentru o valoare
impusd a deformatiei relative. Acest lucru este posibil dacd se
asimileazi curba de oboseald cu o dreaptd si se impune panta
acestei curbe intr-o scari log-log egald cu -5 (panta corespunzdtoare
in general mixturilor asfaltice). Aceastd abordare a fost folositd in
cadrul studiului prezentat (fig. 2.b).

Numdr de
pcicturi (e

Humér de
4 ciclur (hr] Dreapts de cbozeald calcuiatd

logihin = pliog 1]+ 9

Dreapta de choseatd calcudats
log (= Slagld+ g

5
L4
P

s impuss (¢) i

Deformae reiativ
impusd (c)

Fig. 2. Posibilititi de trasare a curbei de oboseald

Toate materialele sus-mentionate au fost supuse unor incercari
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de oboseald cu o deformatie relativa controlata de 79.10-6...86.10-
6, iar rezultatele obfinute pentru €6 sunt prezentate in tabelul 2.
Aceste rezultate sunt bineinteles influentate fundamental de
volumul de goluri al epruvetelor testate, dar si de ipotezele
considerate pentru determinarea acestei valori. Ca si in cazul
determinarii modulului complex, valorile obtinute sunt influentate
atit de volumul de goluri al epruvetelor, cét si de tehnologia de
preparare a amestecului.

Avand in vedere conditiile de trasare a curbelor de oboseala
(folosirea unui singur punct determinat experimental, respectiv
modul de variatie a volumului de goluri de la o proba la alta) este
dificil de apreciat care este influenta procedeului folosit, respectiv a
aditivului utilizat, asupra comportirii la oboseala. Se poate retine
faptul ca unii cercetdtori francezi (Moutier) au aratat cd pentru o
diminuare a volumului de goluri cu 1 %, deformatia relativa e6 creste
cu 3.10-6.

Evolutia caracteristicilor bitumului in urma procesului de
fabricatie a mixturilor asfaltice este prezentata in tabelul 2,
constatandu-se o Tmbdtranire mai redusa in cazul utilizarii
tehnologiilor la temperaturi mai reduse decat cele clasice. Daca se
compard tehnologiile cu temperaturi reduse, se observd ca
fmbétranirea ca urmare a procesului de fabricatie este aproximativ

identicd, mai ales daca se considerd pentru.analiza penetratia.

Concluzii

Proiectul experimental descris anterior confirmd o buna
adaptare a tehnologiilor de' preparare a mixturilor asfaltice la
temperaturi mai mici decat cele clasice la exigentele solicitate
pentru realizarea straturilor bituminoase, fapt confirmat si prin
extinderea rapida a acestor tehnologii in tehnica rutiera franceza si
nu numai. S-a constatat cd in totalitate caracteristicile acestor
mixturi asfaltice corespund cerintelor specificate in normativele in
vigoare destinate mixturilor asfaltice produse la cald.

De asemenea, s-a demonstrat cd procedeele de preparare a
noilor mixturi asfaltice nu au nicio influentd asupra performantelor
finale obtinute, deci c& oricare din cele trei procedee poate fi utilizat
in conditii optime. Aceastd concluzie este deosebit de importanta
deoarece garanteazd faptul ci se pot produce astfel de mixturi
asfaltice cu orice tip de fabrica disponibild pe santierele de drumuri.
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Parapeti de
siguranta rutiera

Conducte metalice
pentru subtraversari
drumuri si poduri

ROMIT Grup va ofera o gama complexa de produse
pentru protectie rutiera la un pret exceptional!

Nicio tard sau regiune nu poate evolua fara infrastructurd asa cum infrastructura nu poate exista fara elemente de siguranta sau
elemente de structura de calitate. Tocmai din acest motiv ROMIT vine in intdmpinarea procesului de-modernizare a drumurilor nationale,
a constructiilor de autostrizi, a pasarelelor si a subtraversarilor de poduri din Romania cu produse la un raport pret-calitate exceptional:

PANOURI FONOABSORBANTE metalice din aluminiu sau din otel- elemente cu caracteristici fonice speciale destinate constructiei
barierelor de zgomot. Aceste panouri sunt amplasate de-a lungul autostraz&or sau cailor ferate si protejeaza fonic zonele prin care

acestea trec.

PARAPETI DE SIGURANTA RUTIERA - respectd toate cerintele de trafic rutier, franeaza si redirectioneaza fara sa cedeze vehiculele
aflate in coliziune si limiteaza la minim consecintele impactului asupra pasagerilor.

CONDUCTE ZINCATE DE OTEL ONDULAT folosite ca alternativa la structurile de beton armat. Dimensiunile interioare obtinute cu acest
tip de material sunt cuprinse Tntre 50 cm si 15 m, ceea ce conferd o gama larga de aplicare, mergand de la o simpla teava de drenaj pana

la pasaje inferioare de dimensiuni importante.

GABIOANE cu ochiuri dublu rasucite, de diferite marimi, saltele de gabioane si plase impotriva caderilor rocilor.

B-dul George Cosbuc 13, sect. 4 Bucuresti
R Telefon/fax: +40 21 330 12 90 ? TUB“SIDER
E-mail: romitgrupfdgmail.com
|}|\JD| JCTE )) PANOURI FONO !B“FﬂEPE Web: www.tuboromit.ro
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SaIVa;i podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA, expert poduri

Pilonul la partea superioara - zona de ancorare a tirantilor

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
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A\n perioada 19-25 aprilie a.c., la Munchen s-a desfasurat cea
mai importanta manifestare expozitionala din domeniul uti-
lajelor si echipamentelor pentru constructii. Competitia in

acest domeniu este deosebit de spectaculoasa, noutitile im-
punandu-se prin parametri de eficienta, calitate si costuri. An de
an insd, constructorii isi testeaza noile achizitii intocmind si clasa-
mente pe masurd. Este si cazul clasamentului intocmit de revista
americani ,Better Roads” pentru anul 2009.

Tot timpul anului, editorii revistei Better Roads au analizat noile
produse din industria constructiei de autostrazi si poduri. Am Tntrebat
despre importanta acestora si despre posibilitatea lor de a schimba
modul de lucru sau de a impune noi standarde industriei.

Puternic si rapid

Sistemele hidraulice din excavatoarele model Bobcat, seria M, au
fost proiectate pentru presiune si capacitate standard mai mari, ceea ce
oferd echipamentelor mai multa putere si vitezd de lucru. Puterea
hidraulica a crescut cu peste 15%, iar capacitatea hidraulici auxiliari
este de 23 galoane pe minut la 3.500 livre pe inci2, iar capacitatea
suplimentard poate atinge 30,5 galoane pe minut la performanta
maxima a echipamentului. Noul motor reduce zgomotul cu peste 60%
- 0 scadere de 5 decibeli - si vibratia.

Paveaza silentios si
economiseste combustibil

Masina de asfaltat autopropulsati BOMAG, model BF6615,
cantdreste 20.500 livre, avand o putere de 99 CP, turbo, cu motor

diesel racit cu apd pentru putere constantd la orice altitudine. Motorul
masinii de asfaltat detine o caracteristici ECO ce economiseste energie
si reduce zgomotul prin diminuarea automata a rotatiilor pe minut in
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" Un top al
~ competitivitatii tehnice

timpul opririlor si pauzelor si un sistem hidraulic pentru detectarea
sarcinii care declanseaza functionarea doar atunci cind este nevoie.
Reperul mobil UNIMAT al echipamentului, cu doud deschideri, este
incalzit electric, eliminand nevoia de a schimba recipientele de propan
in timpul unui proiect de anvergura.

Vibratoarele duble produc 2.500 vibratii pe minut.

Topeste gheata, impiedica

. 4
Ccoroziunea
Instalatia imbunatatita de dejivrare de la Cargill, model Clearlane,
are un agent de pre-inmuiere care se lipeste instantaneu de sosea.

Efectele reziduale continud actiunea acestuia, astfel incat echipajele
de intretinere a drumurilor nu trebuie neaparat sa se Tntoarcd si sd reia

procesul. Instalatia Tmbunatatitd de dejivrare, spre deosebire de metoda
cu sare, reduce cu 20-40% folosirea drumului. Produsul, care nu este
fluid, are in compozitia sa un element care impiedicd coroziunea,
aprobat de PNS, impiedicand corodarea masinilor. Noua formuld a
continutului de oxigen este mai mica de 300 parti la milion si contine
sub 0,5 parti la milion fosfor.

Injectia electronica de

combustibil = eficienta maxima
a combustibilului

Buldozerul pe senile, model 650L, Echipament Case Construction
pdstreaza caracteristicile liniei de buldozere pe senile Case, cum ar fi
comanda hidrostatica, un compartiment confortabil pentru sofer, doua
optiuni pentru sasiu si functionare mai bund. Buldozerul pe senile
dezvoltd 74 CP (55 kW) prin patru cilindri Tn linie, motor turbo de 4,5
litri din clasa IV Case cu injectie electronicd pentru maximizarea
eficientei consumului de combustibil si pornirea rapida la temperaturi
joase, Sistemul de injectie cu presiune mare furnizeaza o combustie
excelentd. Sistemul de ricire cu aer reduce emisiile si asigura consumul
mai ecologic si mai eficient de combustibil.
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Modelul de tractor cu senile Caterpillar, model D7E, este un utilaj
progresist cu un sistem electric de comanda. Motorul ACERT C9,3 fard
curea de transmisie dezvoltd o putere de 235 CP, dar intervalul de viteza
dezvoltat este limitat: 1.500-1.800 rotatii pe minut. Prin prezenta
sistemului de comanda electric, este eliminat convertizorul, transmisia si
osiile functioneaza conform proiectdrii mecanice, ceea ce reduce
semnificativ nevoia de ricire, numarul de piese care se miscd si volumul
necesar de fluid sunt mai mici. Agentia pentru protectia mediului din SUA
a acordat in mai 2007 modelului inovator de tractor cu senile premiul de

excelentd pentru aer mai curat.

Mampulare n varful degetelor

Masina de nivelat Deere, seria G, Ti permite manipulantului sd aleaga
intre consola montatd, modul de actionare standard sau bratul montat,
usor de folosit cu ajutorul unei comenzi prin buton. Cu acesta din urma,
manipulantul mai poate s aleagd intre folosirea manetei de comandi a
directiei sau a volanului. Sistemul de control al oblicitatii Ti permite
manipulantului s3 selecteze oblicitatea dorita si s4 o mentind cu o
singura parghie ridicatoare cu lama. Tehnologia de control al oblicitatji
ajuta manipulantii mai putin experimentati. Toate maginile de nivelat
seria G sunt dotate cu un sistem de control al pantei drumului, dar pot
fi adaptate si sistemele Trimble sau Topcon. B

Traducere si adaptare: Gabriela BITTERE
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Riscant, sardcacios, periculos si costisitor,
acestea sunt doar cateva dintre posibilele
descrieri ale sistemului de autostrazi din
Rusia. Primul Ministru Vladimir PUTIN spune
¢d toate acestea trebuie sa se schimbe.

O strategie

pana in anul 2030

Blocajele in trafic sunt specifice oraselor
din Rusia, de exemplu, in Tyumen, unde
numadrul de autovehicule oscileaza intre 200-
566 la 1.000 locuitori.

Constructia de drumuri si Tmbunatatirea
legaturilor dintre principalele doud orase au
luat avant Th anumite zone din Federatia Rus3,
deoarece tara se pregiteste sa gdzduiasca
anumite evenimente majore.

Dezvaluindu-si  politica de transport
stabilitd pand in 2030, Rusia asteaptd cu
nerdbdare cel 24-lea
Cooperarii Economice Asia Pacific (APEC),
care se va desfasura pe insula Russkiy, langa
portul Vladivostok, in orientul indepartat al
tarii, in 2012, si Jocurile olimpice de iarna si
Jocurile paraolimpice din 2014, care vor fi

de-al summit al

organizate in statiunea Soci de la Marea
Neagra.

Din moment ce ambele evenimente
necesitd miliarde investite Tn constructia de
autostrazi, constructia noii legaturi, care a
captat tot interesul, intre Moscova, capitala
Rusiei, si al doilea oras ca marime, St.
Petersburg, este posibil s3 inceapa anul acesta,
prefigurandu-se sd fie un drum cu taxa de
trecere.

Se poate ca Rusia sd aiba in viitor mai multe
astfel de drumuri, initiativd consideratd de
oficialii guvernamentali ca o masura cheie
pentru stimularea investitiilor n sector, fiind
sustinuta si de Primul Ministru, Vladimir PUTIN.

Adresandu-se lucratorilor din sectorul de
intretinere a drumurilor, acesta a cerut ca
sistemul rutier din Rusia sd indeplineasca
standardele internationale.

in ciuda eforturilor intreprinse in aceasta
vasta tard, cu o suprafata de peste 17 milioane

Constructia de drumuri in Rusia

e curand, Federatia Rusa si-a dezvaluit politica de transport, stabilita

pand in 2030, caracterizatd prin intentia de integrare rapida in reteaua

europeana de transport, aceasta ficand parte si din raspunsul stimulativ dat
de guvern actualei crize financiare internationale.

Dezvoltarea sistemului de transport se bazeaza pe o dezvoltare socio-economica pe
termen lung pand in 2020, pe bugetele existente si pe anumite documente care stabilesc:
directiile perspectivelor dezvoltdrii sociale si economice din Rusia; sectoarele in care
aceasta sa se manifeste; sistemul asa cum este viazut din perspectiva diferitelor mijloace de
transport (inclusiv prin conducte); integrarea transportului international, in primul rand in
cadrul organizatiei CSI a fostelor Republici sovietice si al Comunititii Economice
Eurasiatice (EurAsEC) si baza legala care se aplica apararii militare si securititii nationale
in Federatia Rusa.

Incepand din 2007, sistemul rusesc de transport cuprinde 85.000 km retea feroviara
publica, 42.000 km retea feroviara industriald, 755.000 km autostrada (inclusiv 597.000
km drumuri nationale), 102.000 km cdi navigabile interioare, 2.800 km retea de tramvai,
439.000 km linii de metrou, 4.900 km linii de troleu si 532.000 km rute aeriene (din care
peste 150.000 km sunt internationali).

in acelasi an, peste 15.000 km de autostrizi federale si regiona[é au fost construite sau
refacute si au fost reparate 100.000 km drumuri la nivel federal sau regional. S-au derulat
reparatii capitale si la 5.000 km drumuri federale. Lungimea totald a autostrazilor federale,
care corespund criteriilor de performanta in transport, se ridica la aproximativ 17.700 km.

Alte lucrdri desfisurate recent cuprind constructia sau reconstructia autostrizilor
federale, inclusiv Chita-Khabarovsk, M4 ,Don”, M5 ,Ural” si M10 ,Rusia”, jumitatea
esticd a cercului din Autostrada circulard ce traverseaza St. Petersburg si patru treceri de
nivel unice, pe poduri. Traficul pe patru benzi a fost introdus pe toatd lungimea drumului

Moscova-Nizhni Novgorod.

km?, sistemul rutier este, in general, privit ca
fiind riscant. Acopera distante mari, dar starea
proastd a drumurilor, aldturi de costurile de
transport, pune in pericol vieli omenesti, iar
multe asezdri nu au acces la autostrazile
federale. Tara pierde aproximativ 3% din
produsul intern brut anual doar din cauza
drumurilor, iar siguranta rutierd este si ea o
problema.
schimbe, spune Primul Ministru, adidugénd

Toate acestea trebuie si se

Jdezvoltarea si operarea sustenabild a
infrastructurii logistice si de transport este de
mare importantd pentru economia ruseasca si
pentru  cresterea  potentialului
tehnologic si industrial. Trebuie acordatd o
atentie deosebita Tmbunatatirii calitatii si
sigurantei retelei rutiere, deoarece nivelul

social,

acestora trebuie sa corespunda principalelor
standarde si reglementari.”

Serghei BELYAKOV de la Ministerul

Dezvoltarii Economice a spus: ,nu sunl
drumuri suficiente. Tntre 2006 si 2008,
numarul de masini a crescut cu 20%, in timp
ce extinderea soselelor cu doar 3%. Nu exista
resurse  suficiente  pentru  continuarea
constructiei de drumuri in ritmul anterior.
Drumurile cu taxa de trecere sunt singura
solutie.”

Nu va fi ncantat sa afle vestea ca
programul federal de a dezvolta sistemul de
transport din Rusia, care initial cuprindea
planuri de a extinde refeaua rutierd federald
cu 21.300 km, a fost redus la 19.800 km.

Cu toate Ministerul  Trans-
porturilor, care anul acesta a ajuns la

aniversarea cu numdarul 200, planificd sa

acestea,

transfere exploatarea a aproximativ 20.000 km
din sistemul rutier, inclusiv autostrizi federale

reparate, catre o companie noud de stat,
Avtodor. Este de asteptat ca aceasta si




genereze 9,6 mii de miliarde ruble (335
milioane dolari) din taxe de utilizare a
infrastructurii pand in 2030, inclusiv din
primele sale doud proiecte, de pe rutele
Moscova-St. Petersburg si Moscova-Minsk
(Belarus). Guvernul va acoperi aproximativ
jumitate din suma necesard, iar ministrul rus
al transporturilor spune ca cealaltd jumatate
va fi furnizatd de investitorii din sectorul
privat.

Moscova-

St. Petersburg,
un proiect ambitios

Noul traseu Moscova-St. Petersburg va
reprezenta crearea unei legdturi rutiere de
mare vitezd ntre cele doud orase, fiind
integratd Tn reteaua internationald a prin-
cipalelor coridoare de transport. In acelasi
timp, siguranta traficului rutier in zona se va
imbunatati, capacitatea va creste, aglome-
ratiile vor fi diminuate si taxele de transport
pana la portul din St. Petersburg vor scadea.
Drumul federal M10 ,Rusia”, care existd intre
Mascova si St. Petersburg, are doar doud
henzi pe cea mai mare parte din lungimea lui,
cate una pe fiecare sens de mers.

Ministerul si Vinci, una dintre cele mai
mari companii de constructii din lume, au
semnal un contract de concesiune pentru

constructia primului sector din autostrada, cu
o valoare de 60 miliarde ruble (2 miliarde

Autostrada M10 (E 105) Moscova - St. Petersburg

dolari). Compania va.incepe anul acesta
lucrdrile la primii 43 kilometri din totalul de
626.

Fondul de pensii din Rusia va investi 998
milioane dolari in proiecte de autostrdzi, in
primul sfert al acestui an, dintre care o parte
vor fi pentru finantarea unei sectiuni din
autostrada Moscova-St. Petersburg; aceasta va
fi terminata Tn 2015.

Ficind parte dintr-un alt program de
dezvoltare, in noiembrie anul trecut, direc-
torul consiliului executiv al Fraport AG, Stefan
Schulte, a semnat acordul de parteneriat
public-privat  (PPP) pentru dezvoltarea,
reconstructia si  operarea aeroportului
Pulkovo, din St. Petersburg, al patrulea ca
marime din Rusia. ,Fraport si partenerii sai
(Banca VTB din Rusia si Grupul Copelouzos
din Grecia) din consor{iul Northern Capital
Cateway sunt mandri ¢d au castigat licitatia
de concesiune si cd vor prelua operatiunile de
operare a aeroportului Pulkovo, incepand cu
luna aprilie a acestui an. Orasul St. Petershurg
a gasit in Fraport un partener care este total
dedicat acestui proiect. Intentia noastrd este
de a face din dezvoltarea aeroportului
Pulkovo un proiect model pentru intreaga
industrie a aviatiei din Rusia, dar si pentru noi,
ca manageri ai aeroportului”, a spus Schulte
la semnarea contractului.

Acordul semnat pe 30 ani prevede
construirea unui nou terminal pentru pasageri,
extinderea zonelor de sigurantd aeroportuars,
dezvoltarea proprietitii adiacente terminalului
si modernizarea infrastructurii existente, toate
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acestea insumand o investitie planificata de
1,4 miliarde euro.

Oriunde Tn aceasta tara, cea mai mare din
lume, desi este nevoie de mult mai multe
fonduri, sunt investite miliarde in toate tipurile
de infrastructuri, inclusiv in autostrizi. De
exemplu, au fost desfisurate de curand lucrari
pentru constructia si reconstructia drumurilor
federale, inclusiv la M4 ,Don”, intre Chita si
Khabarovsk, 2.100 km si la M5 ,Ural”, intre
Moscova si Urali, 1.880 km.

Drumul care leagd Moscova de Nizhniy
Novgorod, al patrulea oras ca marime din
Rusia, are, de curdnd, doud benzi pe sens.

Politica de transport a Federatiei Ruse,
stabilita pand in 2030, se caracterizeaza prin
integrarea rapidd in reteaua europeand de
transport, aceasta facand parte si din raspunsul
stimulativ dat de guvern la actuala criza
financiara internationald.

Incepand din 2007, sistemul rusesc de
transport cuprinde 85.000 km retea feroviara
publicd, 42.000 km retea feroviara industriald,
755.000 km autostrada (inclusiv 597.000 km
drumuri nationale), 102.000 km cai navigabile
interioare, 2.800 km retea de tramvai,
439.000 km linii de metrou, 4.900 km linii de
troleu si 532.000 km rute aeriene (din care
peste 150.000 km sunt internationali).

In acelasi an, peste 15.000 km de auto-
strizi federale si regionale au fost construite
sau refacute si au fost reparate 100.000 km
drumuri la nivel federal sau regional. S-au
derulat reparatii capitale si la 5.000 km
drumuri federale. Lungimea totald a auto-
strazilor federale, care corespund criteriilor de
performanta in transport, se ridicd la
aproximativ 17.700 km.

Din proiectul de 6 miliarde dolari destinat
pregitirilor pentru summit-ul APEC, 1 miliard
dolari este alocat constructiei unui pod

suspendat care va lega Vladivostok si Insula

Russkiy peste stramtoarea Bosfor. Printre alte
facilitati se numara un centru de conferinte si
cateva hoteluri de lux, planificate sa fie
construite pe insuld, modernizarea aero-
portului din Vladivostok (pista va fi prelungita
cu un kilometru) si a drumurilor.

Membrii APEC totalizeaza aproximativ
40% din populatia globului, 55% din
produsul intern brut mondial si 49% din
comertul international.

Cu toate acestea, acest pod are criticii lui,
dintre care unii sustin cd este o risipa de bani
pentru o singurd conferintd si ca ar fi mai bine
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folositi in altd parte pentru autostrazi regionale
sau modernizarea drumurilor din orientul
indepartat al Rusiei.

La Soci, in asteptarea Jocurilor Olimpice
din 2014, pentru care se cheltuiesc 12
miliarde dolari, au fost terminate lucrarile la
soseaua de centurd de 13 km si la o sosea
care trece mai mult pe sub oras si care a
implicat constructia a 15 tuneluri si a
numeroase poduri si pasaje superioare. Doud
companii au depus oferte pentru constructia
unei rute ocolitoare la Kurortny Prospect la
Soci, printr-o investitie de 961,6 milioane
dolari. Companiile sunt: Tunnel Brigade #44
(TO-44), detinutd de Oleg Deripaska si
Mostovik, cu sediul la Omsk. Noul drum va
lega kilometrul 172 al autostrazii M-27
Jugha-Soci de centura din Soci, langa raul
Agura.

Podul Russkiy -
un record mondial

Atunci cand va fi terminat, podul care va
lega Vladivostok de insula Russkiy va fi cel
mai lung pod din lume sustinut de cabluri.

Podul este considerat a fi esential pentru
al 24-lea summit al Cooperarii Economice
Asia Pacific (APEC), care se va desfasura pe
insuld Tn 2012, dar criticii considerd ci este o
risipd de bani, intrucat insula prezintd putin
interes.

Cu toate acestea, Primul Ministru Vladimir
PUTIN (atunci cand era presedinte) dorea
dezvoltarea insulei pentru a deveni un centru
turistic la scard internationald, ca raspuns la
cresterea puterii economice a Chinei n
regiune si de teama unei posibile hegemonii

economice chinezesti.

n septembrie 2008, Presedintele Dmitry
Medvedev a semnat dispozitia de incepere a
constructiei unui pod suspendat, care va fi, de
fapt, un pod cu structurd sustinuta de cabluri
peste stramtoarea Bosfor. Proiectantul este
firma SIA Mostovik din Omsk.

Cele doud pile de la capetele podului,
care are doud benzi pe sens si o lungime de
3,1 km, vor fi inalte de 320 m, iar principala
deschidere de deasupra stramtorii va fi de
1.104 m, Tn timp ce cablurile portante se vor
prelungi peste 580 m. In prezent, cel mai lung
pod din lume sustinut de cabluri este cel din
Sutong, China (1.088 m).

Podul din insula Russkiy va fi ridicat in
viteza

conditii climaterice nefavorabile:

vantului Tn stramtoarea Bosfor poate atinge 72

Podul peste Volvgrad, de la Urianovsk - inaugurat in anul 2009 si considerat a fi unul dintre
cele mai mari din Europa :

Podul Russky - un viitor record mondial

m/s, sarcina seismica este 8,1, iar conditiile
geologice sunt, de asemenea, dificile, cu
adancimea de forare de 77 m.

Conform informatiilor, constructorii podu-
lui aplica tehnologii avansate la aceasta
structurd meteo sensibild. De exemplu, se
intentioneaza ca pilele si grinda sustinuta de
cabluri sa fie construite simultan.

La inceputul anului 2009, aproximativ 24.000
m.c. beton de inalti calitate erau folositi la sonde,
placile de fundatie cu zabrele si structura pilelor,
la fata locului lucrand 300 echipamente de
constructie de ultima or3, eficiente.

Este interesant faptul ¢d Serghei Darkin,
Guvernatorul teritoriului Promorsky, care
cuprinde Vladivostok si insula, spunea ci
aproximativ. 95% din materialele de
constructie folosite in proiectele destinate
summit-ului APEC sunt fabricate in Rusia.

»Construim autostrdzi moderne, un aeroport

nou si doud dintre cele mai mari poduri din

lume. Se depune mult efort pentru a transforma
Vladivostok-ul intr-un oras al secolului XXI”,
spune guvernatorul Darkin. El a initiat un alt
proiect APEC, podul suspendat Golden Horn
Bay, cu o lungime de 1.388 m. Avand
deschiderea principala de 737 m si pilele inalte
de 226,25 m, se preconizeaza ca acesta sa fie
terminat in 2011 si va constitui o sectiune din
drumul pe care delegatii la summit-ul APEC il
vor folosi zilnic pentru a ajunge la intalniri.
Acesta va lega autostrada federald M-60
LUssury” de insula Russkiy. M

Traducere si adaptare: Gabriela BITTERE




Reguli dure pentru reparatii

De la inceputul anului, guvernul bri-
tanic a stabilit un pachet de masuri ex-
trem de dure pentru companiile care

executa lucrari de reparatii la drumuri. Se
estimeaza c3 in fiecare an in Marea Bri-
tanie se executi peste 90 de mii de
lucrari de reparatii la drumuri. Con-
secintele sunt cele legate de costuri, dar si
de dificultatile create utilizatorilor dru-
murilor respective. Pe langa aceasta se
adauga si riscul mare de accidente si de
avariere a autovehiculelor. Masurile im-
puse de autoritatile britanice includ
imbunatitirea semnalizarii lucrarilor de
constructie precum si amenzi pentru
firmele care depdsesc termenele si cos-
turile de reparatii. In plus, s-au inadsprit
controalele si inspectiile, iar departa-
mentul de transporturi a introdus reguli
obligatorii de testare si pregdtire profe-
sionala a lucrdtorilor.

Aceste misuri, considerate a fi fara

VESTA

INVESTMENT

Bucuresti
Slatina

G

~PERICOL
DE ACCIDENTE

precedent in transporturile britanice, vor
elimina definitiv de pe piata de profil
firmele si companiile care vor executa
lucrdri de proastad calitate.

Atentie la siguranta rutiera!

Asociatia Constructorilor de Drumuri
si Transport din Statele Unite (ARTBA)
considera ci noua lege a transporturilor
din Statele Unite va oferi o excelentd
ocazie pentru Guvernul SUA de abordare

a sigurantei rutiere. Aceasta in conditiile
in care, conform datelor oficiale peste
40.000 de oameni au murit anual pe dru-
murile Americii in ultimii 10 ani. ARTBA
are in vedere capacitatea inadecvatd a in-
frastructurii rutiere drept o cauza majora
a accidentelor de circulatie. Conform sta-
tisticilor, din anul 1982 si pand in prezent
populatia SUA a crescut cu 31%, distanta
parcursd a crescut cu 88%, iar capaci-
tatea totald a retelei rutiere americane a
crescut cu numai 6%. Din totalul acci-

VESTA INVESTMENT
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dentelor se constata ci pand la 1.000 de
decese pe an sunt inregistrate in zonele
in care se executd lucrari de constructie
si intretinere a drumurilor.

Accidente mai putine

Conform datelor furnizate de Autori-
tatea Franceza de Siguranta Rutiera
(Routiere Securite), in primele trei luni ale

anului 2010 s-a constatat o scadere a acci-
dentelor mortale de circulatie cu 6,2%
comparativ cu aceeasi perioada a anului
2009. Cu toate acestea, in luna martie s-a
constatat o crestere de 3,7% si datorita fap-
tului ca dupa o iarna grea pe drumurile
franceze au nceput sa apard motocicletele.

' Societate certificata DQS conform
DII! EN ISO 9001
DIN EN ISO 14001

OHSAS 18001

producator roman

mNee

: de echipamente pentru
AW ¥

siguranta traficului rutier
_ siavehiculelor
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Primul arzator pe baza de praf

de carbune din Romania!

A B E N EEEEEEEEEEEEEEEEEERE

Primul arzator pe baza de praf de carbune din Roménia a
fost instalat pe o statie de asfalt in luna mai 2009 de catre firma
Benninghoven. A fost inaugurata astfel piata pentru acest tip de
energie. Prima care a sustinut acest demers in Roménia a fost
DELTA A.C.M., firma cu renume Tn domeniul constructiei de
drumuri si nu numai. Experienta tehnicienilor firmei DELTA
A.C.M. a avut o contributie majora la implementarea proiectului
ducand n acelasi timp la inovatii logistice. Cea mai noua
tehnologie Tn domeniu a fost adoptata si de firma TANCRAD
din Galati, care a recunoscut imediat avantajele noului tip de
combustibil integrand-o in cea mai noua investitie a sa.

Arzdtoarele pe baza de praf de cdrbune sunt larg raspandite
in Germania si in alte {ari europene avand calititi deosebite.
producatorul Gmbh & Co KG
functionarea si constructia arzatoarelor nu reprezintd o noutate,

Pentru Benninghoven
aceasta avand o experientd de 50 de ani in domeniu iar
cunostintele privind arderea prafului de cdrbune (BKS) isi au
raddcinile in urma cu mai bine de 30 ani. Aceastd experienta a
fost extinsa de-a lungul anilor si th domeniul instalatiilor pentru
producerea mixturilor asfaltice.

Exemplul concret se afld la baza firmei DELTA ACM din
localitatea Bals unde folosindu-se platforma unei statii de asfalt
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mobile, an fabricatie 2008, s-a inlocuit arzitorul existent cu
unul pe baza de praf de carbune.

Investitia totald a inclus modificari aduse unor componente
precum tamburul de uscare, arzitorul cu sistemele de dozare,
silozul pentru praf de cdrbune cu accesoriile aferente si
instalatia electrica. :

Pentru a duce la bun sfarsit aceasta conversie care implici
demontarea componentelor vechi si remontarea celor noi au
fost necesare doua etape in procesul de montaj. Dupd numai o
saptamana a fost posibila reluarea productiei de asfalt folosindu-
se unul din combustibilii alternativi, motorina sau gaz natural.
In cea de-a doua etaps s-a finalizat montajul arzatorului si s-a
efectuat punerea in functiune folosindu-se praful de carbune.

Simplitate in toata puterea cuvantului

Autovehiculele tip silotruck, cu o capacitate de aproximativ
25t, transporta praful la statia de asfalt. Umplerea silozului de
depozitare avand o capacitate de 120 m.c. se face de citre soferul
camionului, procedura fiind similara cu cea de alimentare a unui
siloz de filer. Praful de carbune este introdus, cu ajutorul unei
instalatii de dozare aflate ta gura de evacuare a silozului, in partea
frontald a arzatorului si aprins de flacara acestuia. Combustia este




Personalul Benninghoven la lucririle de
punere in functiune

* Autovehicul siloz in timpul descarcarii

initiata si sustinuta de o flacard pilot. Tehnologia avansata folosita
permite mentinerea stabilitatii flicdrii generate de praful de
carbune chiar si dupa oprirea flacarii auxiliare.

Praful de carbune este livrat direct din Germania, din
exploatarea de suprafatd a firmei Rheinbraun, la consumatorul
din Romania. In prezent se lucreaza la un proiect de constructie
a unei baze de silozuri pentru depozitare intermediara, unitate
ce va fi aprovizionatd utilizandu-se transportul feroviar. Din

Dozarea prafului de carbune
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Sistem de aprindere a prafului de carbune
1 Siloz pentru praful de carbune 120 m?
2 Vana de inchidere (manuald)
3 Ecluzi de dozaj
4 Presostat (aer de alimentare)
5 Motor de antrenare
6 Unitate de injecfie
- 7 Suflanta
8 Arzator pe baza de praf de carbune tip
RAX-JET K
9 Amortizor
10 Tambur uscator

acest depozit se vor efectua livrarile cdtre clientii din Romania
prin intermediul autospecialelor tip silotruck.

Asadar in Romania existd acum o alternativa la combustibilii
clasici : pacurd, CLU, motorind, GPL sau gaz natural.

Utilizatorii de statii de asfalt au astfel la dispozitie o solutie
ce poate fi luatd in calcul, iar contractele pe termen lung cu
furnizorii de praf de carbune constituie un real avantaj. ™
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egea

rumurilor urbane

in China*

Articolul 1

Constructia, reabilitarea, intretinerea, folosirea, administrarea si
strangerea de fonduri pentru drumurile urbane se vor face in
conformitate cu aceasta lege. Celelalte legi se vor aplica in cazurile
nespecificate in aceastd lege.

Articolul 2

Urmatoarele drumuri sunt mentionate ca drumuri urbane:

Toate drumurile care sunt in interiorul regiunilor amenajate ca
orase.

Toate drumurile care sunt in cadrul municipalitatilor speciale
si provinciale si care sunt in afara regiunilor amenajate ca orage.

Toate drumurile care sunt in interiorul asezarilor populate,
aprobate de autoritatea provinciald a guvernului central.

Articolul 3

Urmitoarele sunt mentionate ca lucrdri auxiliare pentru
drumurile urbane:

Bacurile, podurile si tunelurile care leaga drumurile urbane.

Activititile de drenare, parapetele, tunelurile, bordurile,
balustradele, ecranele de protectie, iluminatul stradal si orice alt
echipament pentru drumuri urbane.

Zonele din intersectii, zonele de parcare, zonele de siguranta,
copacii de pe marginea drumului.

Dispozitivele pentru accesul persoanelor cu dizabilitati sau
pentru accesul gratuit.

Alte lucrdri auxiliare aprobate de autorititile competente.

Articolul 4 _

Ministerul de Interne din Guvernul Central, conducerea
municipald, in special municipalititile si conducerea judeteana
(locald), in judete (localitdti), reprezintd autoritdtile rutiere.

Articolul 5

Constructia, reabilitarea si intretinerea drumurilor urbane din
cadrul jurisdictiei unui judel pot fi coordonate de biroul care se
ocupi de activitatea respectiva din cadrul administratiei locale.

Articolul 6

Dispunerea si dimensiunea drumurilor urbane vor fi conform
planului urbanistic. In cazul in care nu existi un plan urbanistic,
va fi schitatd o hartd a sistemului rutier in care va fi mentionata
dimensiunea drumurilor urbane, conform proiectului standard de
drumuri urbane, prevdzut in Articolul 32, respectand nevoile
locale si dezvoltarile posibile. Impreund cu proiectul de
constructie, harta va fi prezentatd celei mai inalte autoritati rutiere
responsabile pentru aprobare, inainte de promulgarea sa pentru
implementare. Compania constructoare va fixa prima linie a

traseului constructiei dupa promulgarea hartii cu sistemul rutier
sus-mentionat.

Articolul 7

Atunci cand sunt pregitite proiectele de constructie ale
drumurilor urbane, lucririle auxiliare specificate la Articolul 3 vor
fi incluse in proiectul de constructie, conform principiilor stabilite,
pentru a se desfiasura in acelasi timp.

Articolul 8

In momentul pregétirii proiectelor de constructie ale drumurilor
urbane, se demareazad si coordonarea cu autoritdtile responsabile
de activitdtile privind canalizarea, apa potabila, furnizarea de
energie electricd, oficiile postale, telecomunicatiile, gazul, rigolele,
barierele, trecerile de nivel cu calea feratd si statiile de autobuz
care trebuie s3 fie instalate odatd cu drumurile urbane. Dupa
aprobarea proiectului de constructii, amenajarile care trebuie
facute odati cu drumurile urbane de catre companiile mentionate
mai sus se vor desfasura conform proiectului de constructie al
drumurilor urbane.

Articolul 9

Nivelul de la sol al pasajelor constructiilor si al trotuarelor
neacoperite, care se afld de o parte si de alta a drumurilor urbane,
trebuie s fie construit conform standardelor proiectului drumurilor
urbane si lucrdrilor auxiliare si reglementarilor de Tndltime pentru
drumurile urbane. Sunt interzise niveluri de drumuri urbane care nu
sunt egale cu zona invecinatd. Pentru nivelurile de drumuri urbane
mentionate, care nu au avut in proiect o anumita indltime de
constructie sau care nu sunt egale cu zona invecinata din cauza
formei speciale a terenului, autoritatea rutiera, alaturi de repre-
zentanti de specialitate din cadrul municipalitdtii si consiliului
judetean va indica sectiunea din drumul urban respectiv pentru
stabilirea unui buget, in functie de cerintele de dezvoltare a orasului
sau va reconstrui astfel de drumuri urbane, iar costul va fi impartit de
proprietarii constructiei, utilizatori si cei care se ocupa de intretinere.

Atunci cind nivelurile mentionate in primul caz sunt reconstruite
fara autorizatie, nefiind conform standardelor drumurilor urbane si
lucrdrilor auxiliare sau daca se produc ambuteiaje, autoritatea
rutierd, aldturi de reprezentanti de specialitate din cadrul
municipalititii si consiliului judetean va informa proprietarii
constructiei, utilizatorii si cei care se ocupa de intretinere in scris
pentru a realiza personal reabilitarea in doua luni.

Articolul 10

Terenul necesar pentru drumuri urbane poate fi expropriat
conform legii.

x Promu!gata la data de 22 iulie 1947. In vigoare de la 28 ianuarie 1965. Amendata pe 24 aprilie 2002 5; 7 fanuarie 2004.
In vigoare din 1 ianuarie 2005.




Articolul 11
Atunci cand sunt pregitite proiectele de constructie pentru
drumurile urbane, chestiunile legate de demolarea, relocarea si

compensarea vechilor constructii, care reprezentau un obstacol
pentru drumurile urbane, vor fi incluse in plan in acelasi timp cu
proiectul de constructii.

Proprietarii vor fi notificati de obligativitatea demolarii sau
relocdrii ntr-un anumit interval, dupa ce proiectele de constructie
sunt confirmate si promulgate. Dacd este nevoie, notificarile pot fi
impuse de autorititile responsabile in locul proprietarului viitorului
drum.

Intervalul sus-mentionat nu poate fi mai mic de trei luni.

Articolul 12

Tn vederea asigurarii unui trafic fluent si sigur, autoritatile
rutiere, in colaborare cu autorititile competente, vor construi
pasaje suspendate, ori de céte ori este posibil, la intersectia a doua
strazi principale sau pentru traversarea autostrazilor si a cailor
ferate.

Articolul 13

Atunci cand drumuri urbane cu o latime de sub 15 metri sunt
reparate, acestea trebuie sa fie asfaltate pe toatd latimea intr-o
singura etapa.

Articolul 14

Daca latimea planificatd a drumului urban este prea mare
pentru a fi terminatd odata, poate fi formulat un proiect pe faze de
lucru si trimis autorititii superioare pentru aprobare. Drumul urban
initial va fi largit progresiv, daca latimea lui nu este in conformitate
cu reglementirile.

Articolul 15

In timpul constructiei drumului urban, trecerea vehiculelor si a
pietonilor poate fi restrictionatd sau deviata pe o altd strada.

Reglementarea din paragraful sus-mentionat va fi anuntata si
nu va fi prelungitd. In cazuri speciale, orice prelungire a perioadei
lucrarilor va fi anuntatd, in cazul in care constructia nu poate fi
terminata conform programului.

Articolul 16

Cu exceptia drumurilor urbane, lucrdrilor auxiliare si ame-
najarilor stabilite la Articolul 8, orice constructie care este facutd
fara autorizatie pe terenul destinat drumurilor urbane va fi
demolatd obligatoriu, iar proprietarii vor fi pedepsiti conform
Articolului 33.

Articolul 17

Traseul autostrizilor va evita, pe cat posibil, traversarea zonei
centrale. Dacd traversarea zonei centrale si addugarea unor
sectiuni din drumurile urbane la sistemul de autostrazi sunt
necesare, traseul si latimea lor vor fi stabilite de autoritatile
autostrizilor in colaborare cu autoritatile rutiere de la acelasi nivel,
urmand si fie trimise autorititilor superioare pentru aprobare.

Articolul 18

Standardele de proiectare a constructiilor pentru drumuri

urbane, care sunt definite ca parte a sistemului de autostrdzi, aga
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cum este stabilit in Articolul precedent, sunt fixate de autoritatile
autostrazilor in colaborare cu autoritaile rutiere de la acelasi nivel,
conform prevederilor planului urbanistic sau ale autoritatii rutiere;
iar aceste standarde nu vor fi inferioare standardelor de proiectare
a constructiilor pentru autostrazi. Daca standardele de constructie
pentru autostrdzi sunt superioare celor pentru drumuri urbane, din
cauza uneij schimbari a proiectului, traseul sistemului de autostrazi
va fi schimbat sau va ocoli zonele urbane.

Articolul 19

Bacurile, podurile sau tunelurile rutiere care afla pe doud
unitati administrativ-teritoriale vor fi administrate in comun de cele
doua autoritifi competente sau de una dintre ele care a fost
desemnati de autorititile superioare.

Articolul 20

Lucririle la rigole, bariere si alte amenajari care se afla n
interdependentd cu drumurile urbane vor fi coordonate de
autoritatile pentru care aceste lucrdri sunt utile, dupa consultari
intre autorititile pe care le intereseazi aceastd utilitate.

Articolul 21

Pentru a tndeplini anumite cerinte speciale, Ministerul de
Interne poate, dupi o consultare cu autoritdtile implicate, sa ceard
autoritatilor responsabile s3 transfere o parte sau toate drumurile
urbane citre alte autorititi pentru a fi administrate. Atunci cand
aceste cerinte nu mai exista, strizile vor fi din nou coordonate de
autorititile de care au apartinut initial.

Articolul 22

Pentru lucrarile de constructie sau reabilitare a drumurilor
urbane prevazute in aceastd lege, impozitul pe profit poate fi
stabilite conform Legii colective de impozit pe profit.

Articolul 23 '

Fondurile pentru constructia, reabilitarea sau intretinerea
drumurilor urbane vor fi colectate din urmatoarele surse:

(1) Bugetul anual Intocmit de fiecare autoritate responsabila
sau de fiecare birou din administratia locala.

(2) Taxele de utilizare a drumurilor urbane.

(3) Impozitul pe profit, colectat conform legii.

(4) Accizele la benzina.

(5) Donatiile persoanelor fizice si ale organizatiilor.

(6) Subventiile autoritatilor superioare.

(7) Alte fonduri aprobate de autorititile centrale sau provin-
ciale.

Taxele de utilizare a drumurilor urbane, prevazute la
subparagraful 2 din prezentul paragraf, vor fi platite de institutiile
care utilizeaza conductele rutiere si cablurile sau echipamentele,
iar tariful va fi stabilit de Ministerul de Interne.

Accizele la benzind sus-mentionate vor fi colectate de
autoritatile autostrazilor, iar rata de distributie va fi stabilita de
conducerea provinciald sau municipald, conform nevoilor
concrete si de intretinere, si transmise Ministerului de Interne
pentru aprobare, in colaborare cu Ministerul Transporturilor si
Comunicatiilor.
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Articolul 24

Constructia drumurilor urbane si bugetul acestora vor fi
prezentate adunarii generale la nivelul corespunzitor pentru
ratificare.

Articolul 25

Proiectele de constructie, reabilitarea si intretinerea pentru
drumurile urbane care au fost incluse in sistemul de autostrizi vor
fi pregatite de autoritatile autostrizilor, in colaborare cu autoritatile
rutiere, iar fondurile pentru proiecte vor fi luate din bugetele
acestora.

Articolul 26

in plus fata de prevederile de la Articolul 23, sumele necesare
pentru constructia, reabilitarea si intretinerea drumurilor urbane si
fondurile necesare pentru constructia unor completiri, extinderi
sau addugdri ulterioare vor fi suportate in comun de autorititile
locale si autoritatile care le folosesc in comun sau de organizatii
private sau de una dintre acestea daci a fost stabilit, in cazul in
care drumul este folosit Tn comun cu alte autoritati sau organizatii
private.

Articolul 27

in legaturd cu lucrarile de constructie care, din greseala,
produc stricaciuni drumurilor urbane, autoritatea competent3
(organizatia), autoritatea superioard companiei care instaleazi
conducte si cabluri (organizatia) sau constructorul proiectului va
obtine autorizatia de la autoritdtile rutiere competente si va plati
taxa de autorizatie. Daca masurile de urgentd sunt necesare pentru
protejarea vietii, a proprietatii sau a sigurantei publice, cererea
poate fi facutd [a sfarsit.

Cu exceptia proiectelor importante ale statului, autorititile
rutiere competente trebuie si adopte una dintre metodele
urmatoare pentru a raspunde cererii de mai sus:

(1) Sd incaseze taxele de excavare de la solicitant, si excaveze
si s3 repare drumurile urbane, conform programului de con-
structie.

(2) Sa asiste sau sda ceard solicitantilor sa realizeze ei
constructia, supravegherea constructiei si si solicite terminarea
reparatiilor la drumul urban in intervalul fixat.

Orice persoana care excaveaza un drum urban fard autorizatie,
asa cum este prevazut in primul paragraf, va fi amendata conform
Articolului 33 si va repara drumul urban sau va pliti taxa de
reparare a drumurilor urbane, astfel incat autoritatea rutierd
competenta si faca reparatia.

Autoritatile rutiere pot, in functie de nevoile de moment,
interzice sdparea unei sectiuni a drumului, in urma unor reparatii,
pentru o anumitd perioada.

Competentele pentru primele patru activititi si pentru lucririle
de excavare, planificarea si administrarea acestora au fost delegate
de autoritatile rutiere competente catre alte autorititi (organizatii)

sau grupuri pentru a fi coordonate.

Autoritaile rutiere competente vor aplica taxa de excavare, asa
cum este prevdzut in subparagraful 1 din paragraful 2, si taxele de
reparatii, asa cum este prevazut la paragraful 3, pentru constituirea

unui fond rutier, iar detaliile operationale si de administrare vor fi

instituite de administratia municipald sau locald sub a cirei
autoritate se afld, si transmise Ministerului de Interne.

Articolul 28

Atunci cand este necesar, autoritatea rutierd poate restrictiona
utilizarea drumurilor urbane.

Articolul 29

Rezidentii din vecindtatea drumurilor urbane au obligatia de a
participa la intretinerea si curitarea drumurilor urbane.

Articolul 30

Dupd aprobarea autoritatii rutiere superioare, conducerea
municipala si locald (consiliul local) poate numi o agentie de
constructii care sa se ocupe de problemele rutiere de constructie,
reabilitarea si intretinere, pe principii care pot fi modificate.

Articolul 31

Conducerea municipala sau locald va formula un raport al
conditiilor de constructie si administrare rutierd din anul fiscal
precedent pentru drumurile urbane aflate sub autoritatea acestora,
Tn doua luni de la sfarsitul fiecarui an fiscal si 1l vor trimite la
Ministerul de Interne pentru inregistrare.

Articolul 32

Standardele proiectarii rutiere si ale lucririlor auxiliare trebuie
sa fie stabilite de Ministerul de Interne pe baza unor factori precum
intretinerea vehiculelor, siguranta trecatorilor, spatiile de urgenta
sa nu fie blocate si imaginea drumurilor urbane.

Reglementdrile privind drepturile si responsabilititile comune,
intretinerea instalatiilor si eliminarea obstacolelor rutiere, aflate
sub autoritatea municipald sau locald, vor fi redactate de
conducerile acestora si transmise Ministerului de Interne pentru
inregistrare, '

Articolul 33

Persoanele care incalca Articolul 16 sau paragraful 1 din
Articolul 27, si anume construirea sau excavarea unui drum urban
fara autorizatie, pot fi amendate de autorititile rutiere cu o sumi
care nu poate fi mai mica de 30.000 NTD (noul dolar taiwanez) si
nici peste 150.000 NTD.

Persoanele care nu repara drumul urban sau fac o reparatie
proastd, pe baza subparagrafului 2, paragraful 2 din Articolul 27
pot fi amendate de autoritatile rutiere cu o suma care nu poate fi
mai micd de 30.000 NTL) si nici peste 150.000 NTD si pot fi
amendate de fiecare dat3.

Articolul 33-1

Persoanele care incalca paragraful 3 din Articolul 9, si anume
nu realizeaza reabilitarea necesard in intervalul indicat pot fi
amendate cu o suma care nu poate fi mai mica de 5.000 NTD si
nici peste 25.000 NTD si pot fi amendate lunar pani la realizarea
reabilitarii.

Articolul 34

Aceasta lege va intra in vigoare incepand cu data promulgéarii
sale.

Data de aplicare a amendamentului acestei legi va fi stabilita
de Guvernul Republicii China. M
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1. GENERALITATI

In prezent, activitatea aeronautica civila
pe teritoriul si Tn spatiul aerian national este
reglementatd prin Codul aerian, prin actele
normative interne din domeniu, precum si in
conformitate cu prevederile Conventiei
privind aviatia civild internationald, semnata
la Chicago la data de 7 decembrie 1944, cu
standardele si practicile recomandate in
Anexele la aceasta, precum §i cu prevederile
conventiilor si acordurilor internationale la
care Romania este parte, astfel incit sa se
asigure un caracter unitar, coerent si modern
procesului de elaborare si dezvoltare a
sistemului national de reglementari aeronau-
tice civile romane.

Conventia de la Chicago reprezinta de
altfel si cea mai ampla reglementare juridico -
tehnica din istoria aviatiei civile, care a creat
cadrul juridic institugional, precum si Orga-
nizatia Aviatiei Civile Internationale (OACI),
care timp de peste o jumatate de secol a jucat
un rol pozitiv si constructiv in dezvoltarea si
propasirea aviatiei civile internationale.

OACI si-a inceput activitatea in 1974, an
in care a dobandit si statutul de institutie
specializata a O.N.U.

In conformitate cu prevederile Hotararii
Guvernului Romaniei (HGR nr.
405/12.09.1993) si ale Ordinelor Ministrului
Lucrarilor Publice, Transporturilor si Locuintei
(OMLPTL nr. 1233/2001 si OMLPTL nr. 79/
2002), Autoritatea Aeronauticad Civila Romand
(A.A.C.R.) asigurd aplicarea reglementérilor
aeronautice nationale si  supravegherea
respectirii lor de citre persoanele juridice si
fizice, romane sau strdine, care desfisoara
activititi aeronautice civile, proiecteaza sau
realizeaza produse si servicii pentru aviatia
civili pe teritoriul Romaniei si executa
prevederile intelegerilor si  acordurilor
aeronautice internationale la care statul roman

este parle.

2. SCURT ISTORIC

Tn Romania, initial, prestatia aviatiei civile
in traficul intern a fost facutda cu avioane
rusesti de tipul IL — 2, care puteau sa
foloseascd  terenurile  simple  Tnierbate
{exceptie facind perioadele cand aceste
terenuri erau imbibate cu apa si aveau o
capacitate portanta scazuta).

Primele terenuri de zbor date in folosinta
erau Tn general foste izlazuri din apropierea
unor ape, terenuri care in mare parte au fost
folosite in timpul rdzboiului ca terenuri de
zbor.

Pentru darea lor in exploatare, initial, ele
au necesitat si fie nivelate si eliberate
de obstacole.

Ulterior, pe misura cresterii numarului de
pasageri, avioanele de tipul IL - 2, care aveau
o capacitate de numai 12 locuri, au devenit
nerentabile si pe masura scoaterii lor din uz,
au fost inlocuite cu avioane de tipul IL — 74,
cu o capacitate maxima de 18 locuri (ame-
najate ulterior pentru 24 de locuri), iar apoi au
fost introduse si in traficul intern avioanele
turbopropulsoare de tip IL — 18, folosite n
traficul international, care aveau o capacitate
mult sporitd, de 84 locuri.

in felul acesta, terenurile inierbate nu mai
puteau fi folosite cu eficacitate, Tntrucat
avioanele de tipul IL - 14 nu mai puteau folosi
astfel de terenuri decit Tn cazuri exceptionale
{terenuri uscale cu portantd bund, pe timp
favorabil, etc.) iar avioanele IL — 18 (care
aveau sarcina pe roatd mult sporitd) nu puteau
folosi decét piste acoperite cu imbracaminti
din beton de ciment.

Pana in anul 1969, Bucurestiul dispunea
practic de un singur aeroport, cel de la
Bineasa. Aici se derulau toate activitatile de
transport aerian, atat mtern'e, cat si externe.
Mai exista, ce-i drept, un aeroport construit la
Otopeni, in timpul celui de-al doilea razboi
mondial de catre aviatia germand.

Aceastd bazi aeriani a fost folosita ulterior
numai de aviatia militard romana si doar  in
cazuri exceptionale de catre TAROM. La
randul siu Aeroportul Bineasa era deja
depasit. Pista sa permitea accesul unui trafic
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de numai 400.000 de pasageri in anul 1965,
in timp ce solicitirile existente la vremea
respectivd ar fi impus cel putin o dublare
a capacititi. In alegerea locului de amplasare
a noului aeroport, s-a plecat de la o
,,ciuddtenie” aviatici. Aproape toate culoarele
de zbor erau situate spre nord; asa ca pentru a
evita survoldrile Bucurestiului, s-a ales vechiul
aeroport militar din Otopeni. '

Pentru a putea face fata traficului aerian,
pista existentd a suferit modificari importante:
a fost prelungitd cu 1000 m, a fost asiguratd o
lirgime/latime de 60 m si a fost consolidata
pentru a putea prelua sarcinile de 45t/roata.
Cu o lungime de 3.500 m, pista de la Oto-
peni intrecea la vremea respectiva si aero-
portul Paris — Orly ; pe continentul European,

doar aeroporturile Praga, Roma si Geneva

aveau piste mai lungi.

“Pe 2 august 1969, cu ocazia vizitei prese-
dintelui american Richard Nixon in Romania,
zona de operatiuni aeriene a aeroportului
Otopeni (pista, caile de rulare, platforma de
tmbarcare — debarcare) trece proba de foc a
intalnirii cu Air Force One.

Anual pe Aeroportul Henri Coanda ateri-
zeazd si decoleazd spre destinatii interna-
tionale, mii de aeronave ale unor prestigioase
companii aeriene din Tntreaga lume.

Configuratia terenului de zbor, caracte-
risticile tehnice ale celor doua piste, sistemele
performante de balizaj, cele doua platforme
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de stationare aeronave previzute cu 45 de
pozitii, sistemele automate de dirijare a
aeronavelor la pozitiile de parcare etc., sunt
elemente care asigura 24 ore din 24, operarea
in conditii de maxima siguranta.

In ceea ce priveste pistele principalelor
aeroporturi din provincie, acestea au istoria
lor.

Astfel in anul 1938, la 27 ianuarie, Carol
al ll-lea decreta infiintarea unui aeroport
la Craiova, care sd serveasca zona si ca aero-
drom militar, in caz de razboi.

Pista era din pamant aviand 1000 m
lungime si 200 m latime.

in perioada 1950 — 1952, s-a construit o
pista betonatad cu dimensiunile de 2000 m x
60 m si s-au facut primele dotari cu mijloace
de apropiere si aterizare.

La data de 6 mai 1957, s-a deschis prima
linie aeriand, Craiova — Bucuresti, cu avioane
rusesti de tip IL - 2.

Unul dintre cele mai vechi aeroporturi din
Romania este cel de la Satu Mare, care a fost
infiintat la 15 octombrie 1936, printr-un
Decret Regal, pe o suprafata de 600 m x 600
m, pe actualul amplasament al aeroclubului.

Pana in anul 1940, pe noul aeroport
LARES
{Liniile Aeriene Romane Exploatate de Stat).
Avioanele utilizate in aceastd perioada au fost
de tipul JUNKERS 13 si 34, AVIA — FOKKER,
Lokheed si altele dintre cele mai moderne ale
vremii.

n pericada 1973 — 1975, este construitd
actuala pistd betonatd de 2.500m x 60 m (cea
mai lunga din aceastd zona a tarii si cea mai

opereaza avioane ale companiei

putin obstacolatd), pe care pot ateriza  §i
decola toate tipurile de avioane.

Tn luna iunie 1998, dupa ce aeroportul
devine international, se inaugureazad prima
cursd regulatd externd Bucuresti - Satu Mare -
New York si retur, cu avioanele Airbus A 310,
din aprilie 1999, cursa Bucuresti - Satu Mare
— Chicago si retur, cu escald la Amsterdam.

2. PREOCUPARI IN DOMENIUL

CONSTRUCTIILOR DE PISTE

Tnainte de anul 1944, nu fusese construitd
pentru aviatia civild decat pista de la
Aeroportul Baneasa si aceasta numai pe o
lungime de 800 m.

Ulterior, pana in anul 1960 au fost exe-
cutate si primele piste betonate n sistemele
cofraje fixe (cu longrine), la aeroporturile
Timisoara, Craiova, Baciu, Constanta (Kogdl-
niceanu), Arad, apoi prelungirea pistei de la
Aeroportul Baneasa.

in anul 1960, s-a alcituit planul de
perspectivi pentru modernizarea restului
de aeroporturi interne (10 la numar), care
functionau numai cu benzi de zbor inierbate.

Dintre acestea, patru aeroporturi au fost
date ulterior in exploatare (Baia Mare, Cluj-
Napoca, Suceava si Oradea), urmand apoi
incd cinci (Tg. Mures, lasi, Sibiu, Satu Mare si
Tulcea).

Din cele prezentate, rezultd ca totusi in
Romania s-a acordat cu prioritate o atentie
deosebita transporturilor aeriene.

O problema deosebitd care s-a impus in
fata specialistilor din vremea respectiva a fost
cea a Amplasamentului aeroportului.

Pentru realizarea unui amplasament optim
din punct de vedere tehnic si economic au fost
analizate cu multa atentie in primul rand:
caracteristicile terenurilor (din imprejurimea
localititii respective) apte pentru a deveni
aeroporturi, adicd sd dispund de suprafete
suficiente cu degajamente libere, cu pante
accesibile pentru instalarea unei benzi de zbor
si s fie situate Tn acelasi timp la o distanta
convenabild fatd de localitatea pe care o
deservesc.

Bineinteles, intdi s-a luat Tn considerare
analizarea terenurilor de zbor care erau in
exploatare si a caror folosire in continuare
putea evita exproprieri suplimentare necesare,
prezentand totodata si avantajul utilizarii unor
dotari existente.

Aceasta s-a putut realiza in majoritatea
cazurilor, exceptie facind aeroporturile Baia
Mare si Targu Mures, care au fost agezate pe
terenuri noi, pe de o parte din cauza faptului
€d suprafetele existente erau necorespunza-
toare, iar pe de alta parte fiindca sistemati-
zarea acestor orase in plind dezvoltare nu mai

permitea folosirea terenurilor de zbor
existente.
Un factor important la adaptarea

amplasamentelor de zbor a fost ca distanta
de la aeroport pana la oras sd nu fie nici prea
micd (pentru ca si nu deranjeze activitatea si
linistea orasului respectiv), dar nici prea mare
(pentru ca avantajul duratei mici a céldtoriei
cu avionul sa nu fie diminuat prin timpul
ce s-ar pierde cu parcurgerea drumului de la
aeroport la oras). Din aceste considerente,
distanta minima adoptatd a fost de cinci km




(cazul aeroporturilor Oradea, lasi si Sibiu), iar
distanta maximi - de 13 km (cazul aero-
porturilor Suceava si Targu Mures) sau 16,5
km (cazul Aeroportului Bucuresti — Otopeni).

O alta atentie deosebitd a fost acordata
numarului si orientdrii pistelor ce se determind
in functie de frecventa intensitatii vanturilor
pe obiectiv, de directia pistelor aerodromu-
rilor din vecinitate, de intensitatea circulaiei
avioanelor si de conditiile locale de vizi-
bilitate.

Numarul pistelor de decolare-aterizare de
pe un aerodrom trebuie sd asigure un coe-
ficient de utilizare minim de 95% pe directia
vantului dominant, avindu-se in vedere
folosirea pistei in conditii de proastd vizi-
hilitate.

in cazul Romaniei, situatia vanturilor fiind
foarte avantajoasa (adica putine vanturi mari),
nu a fost niciieri nevoie de construirea a doua
piste pe directii diferite ale vanturilor do-
minante.

Vinturile care fac pista impracticabila sunt
vanturile laterale. Prin vant lateral se
considerd vantul care bate spre pista sub un
unghi cuprins intre 900C (adicd perpen-
dicular) si 22030’ (adicd unghiul corespun-
zitor primelor directii, geografice, adiacent
pistei, in cazul considerdrii a 16 obiective
geografice).

in general coeficientii de utilizare a
principalelor piste aeroportuare existente
in Romania sunt:

95,13 % pentru aeroportul Baia Mare ;

96,72 % pentru aeroportul Cluj-Napoca ;

99,50 % pentru aeroportul Suceava ;

99,90 % pentru aeroportul Oradea ;
99,68 % pentru aeroportul lasi ;

99,68 % pentru aeroportul Targu Mures ;
95,32 % pentru aeroportul Sibiu etc.

3. ELEMENTELE GEOMETRICE ALE
PISTELOR DIN ROMANIA

a) Lungimi:

La adoptarea lungimii necesare pentru
piste si pentru benzile de zbor s-a plecat de la
lungimea standard ce se stabileste avand in
vedere caracteristicile de decolare-aterizare
ale tipurilor de avioane ce vor exploata pista,
determinati pentru conditii standard (aer
uscat, temperatura aerului +15°C, presiunea
atmosferica la nivelul marii 760 mm Hg si
suprafata terenului exploatat).

Lungimea reald a pistei trebuie sd cores-
punda lungimii pistei calculate corespunzator
distantei de referintd a avionului de referinta
conform factorilor de influentd determinati
in raport cu diferentele dintre conditiile de
amplasament (altitudine, temperatura de
referintd si panta) si conditiile standard
(altitudine 0 m, temperatura +150C, panta
nuld). De reguld se neglijeazd influenta
vantului.

in conditiile in care lungimea pistei este
construitd sub lungimea pistei echivalente
necesard pentru satisfacerea traficului, se
previd prelungiri de oprire si prelungiri
degajate.

Lungimea pistei impreund cu benzile de
sigurantd - de la capete - trebuie sd asigure
rularea la decolare, precum si restriclia de
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vitezd a avionului plecat de la start, pana la

luarea Tniltimii de sigurantd, iar in cazul
defectdrii unuia dintre motoare trebuie sa
asigure reducerea vitezei avionului cu rularea
acestuia pana la completa oprire.

in cazul aeroporturilor interne, benzile de
siguranta de la capete pot fi folosite si pentru
reducerea acceleratiei in scopul unei decoldri
ntrerupte. '

, b) Latimi:

Latimea pistelor civile din Romania este
de 30 de metri, fiind justificatd de faptul ca
toate aeroporturile (respectiv avioanele) sunt
dotate cu echipamente de telecomunicatii,
ceea ce oferd siguranta aterizdrilor si a
decoldrilor pe aceasta latime de pistd.

Toate pistele au fost prevdzute pentru
incadrarea pe ambele parti cu acostamente
amenajate cu imbracdminte rutierd din beton
sau asfalt, cu litimea de cate 7,5m fiecare.
~ Conform normelor Organizatiei Aviatiei
Civile Internationale (ICAO/OACI), o pista
aerGportuard trebuie s aiba cel putin ldtimea

urmadtoare:

C(ijféa LITERA DE COD

cod A B C D E F
T@|18m[18m|23 m| - - -
2() |23 m|23 m|30 m| - - -
3N 30 M|30 |30 ml45 m| - -
4 ()| - - |45 m|45 m|45 m|60 m

" {a) = litimea unei piste cu apropiere de
precizie trebuie si fie de min. 30 m, dacd cifra
de cod este 1 sau 2;= latimea totala (inclusiv
acostamentele) a unei piste cu cifra de cod 3
si 4 si cu litera de cod C trebuie s fie de
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minim 45 m;

(c) = latimea totald (inclusiv acosta-
mentele) a unei piste cu cifra de cod 3 si 4

si cu litera de cod D si E, trebuie sa fie de
minim 60 m; d) ldtimea totald (inclusiv
acostamentele) a unei piste cu litera de cod F,
trebuie sa fie de minim 75 m.

De mentionat, cd modul de realizare si de
amenajare a acostamentelor trebuie s3 asigure
portanfa necesara sustinerii unui avion iesit
accidental de pe pista fara produceri de
pagube structurale si sa reziste traficului rutier
al vehiculelor de intrefinere si interventie
aeroportuara.

¢) Declivitati si pante

Normele OACI / ICAO recomanda ca
«panta liniei drepte care urmareste punctele
de pe ax de la capetele pistei (panta medie a
pistei] sa nu depaseascd 1%, iar panta
longitudinald sd nu depdseasca 1,5% fin nici
o parte a pistei.

Pentru principalele aeroporturi regionale
din Romania, declivititile maxime si minime
ale pistelor sunt urméatoarele:

Denumire Declivitati
Nr. crt. : P

aeroport Maxime | Minime
1 Baia Mare | 1,10% | 0,81 %
2 |Cluj-Napoca| 0,52 % | 0,18 %
3 Suceava 1,24 % | 0,87 %
4 Oradea 1,26 % | 0,26 %
5 lasi 1,00 % | 0,96 %
6 |Targu Mures| 0,44 % | 0,20 %
7 Sibiu 1,50% | 0,71 %

4. PROCEDEE TEHNOLOGICE
MODERNE APLICATE

n marea lor majoritate pistele betonate ale
aeroporturilor din Romania au fost realizate in
douad straturi (rezisten(d si uzurd) si in sistemul
cofraje fixe, utilizand longrine metalice, Thalte
de 16 - 18 cm si vibrofinisoare de beton (fara
pervibratoare) celor germane,
realizate Tn tard de Intreprinderea de Utilaje
pentru Drumuri si Poduri (IUDP - Otopeni).

Un caz aparte il constituie Pistele
Aeroporturilor Arad si Otopeni, realizate dupa
unele procedee moderne practicate cu succes
si pe plan mondial la vremea respectiva.

Aeroportul Arad, este din anul 1995 unul
dintre cele mai mari si dotate aeroporturi
regionale din Romania Tn ceea ce priveste
pista si mijloacele de navigatie aeriand,
putindu-se lduda cu cea mai buna pistd
betonatd din tard (planietate perfectd) aflata

similare

intr-o stare foarte buna, cu o lungime de 2000

m, o litime de 45 m, grosime de
18cm+38cm=56cm, cu acostamentele din
beton cu profil de pistd, aceasta fiind prima si
unica pistad realizata prin suprabetonarea pistei
existente cu ajutorul masinii cu cofraje
glisante de cinci m latime si cu rosturi de
dilatatie, realizate nu la 100 m ca la sistemul
cofraje fixe, ci la sfarsitul zilei de lucru, adica
la distante de 400-500 m.

La fel, un caz aparte il constituie si Pista
nr. 2 (08L — 26 R) din patrimoniul Aeroportului
International ,Henri Coand3d” Otopeni -
Bucuresti care este prima si singura pistd
realizatd in premierd in sistemul cofraje fixe
cu dale
patrate de cinci m, la care stratul de beton are

(longrine metalice inalte de 40 cm)

o grosime medie de 40 cm, iar rosturile
longitudinale dintre sirurile de dale au fost
realizate pe principiul parchetului (nut si
feder) in vederea asiguririi unei bune con-
lucrdrii intre dale.

Dimensiunile acesteia (3.500 m lungime
si 45 m latime cu doud acostamente de beton
de 2 x 7,5 m, fiind specifice unui aeroport in-
ternational si cu o capacitate portanta
superioara capabila sa preia aeronave de mare
capacitate.

Dacd este s facem o evaluare a tuturor
pistelor civile cu imbracdminti rutiere  din
beton de ciment, din patrimoniul celor 17
aeroporturi nationale si internationale din
Romainia, rezulta ca acestea totalizeazi un
volum de peste 900 000 m.c. de beton cu
mult mai mult decat volumul ocupat de betoa-
nele rutiere specifice drumurilor si autostra-
zilor.

Aceste betoane insi, alcituite din
cimenturi si agregate cu mult diferite calitativ
de cele actuale, si puse in operd dupia
procedee tehnice specifice vremurilor demult
frecute, au avut totusi o buna comportare in
exploatare pand in prezent, in conditiile
climatice foarte severe, cu variatii mari de
temperatura si un nivel variabil al panzelor de
apa freatica sub influenta precipitatiilor tot
mai abundente.

Acum si in viitorul apropiat se pune tot
mai accentuat problema reabilitarii acestor
piste, prin repararea lor si aducerea la
parametrii impusi de traficul aerian tot mai
greu si mai intens.

Practica mondiala arata ca preocuprile si
produsele destinate acestor obiective inregis-
treazad tot mai multe progrese. Dar despre ele
vom vorbi intr-o editie viitoare a revistei. B




Conditii de contract:
,Antreprenorul”

Iuliana STOICA-DIACONOVICI, secretar A.R.I.C.

Asociatia Romani a Inginerilor Consultanti are plicerea de a
anunfa publicarea in limba romana a Condiiilor de Contract FIDIC
pentru Proiectare, Executie si Servicii de Exploatare.

Volumul cuprinzénd aceste Conditii de Contract poate fi procurat
de la sediul Asociatiei Romane a Inginerilor Consultanti, Calea
Grivitei, 136, Bucuresti. Un exemplar costd echivalentul in lei a 30 de
euro, la cursul zilei.

Pentru informare publicim, in continuare, textul clauzei 4
“Antreprenorul” din aceste Conditii de Contract.

4,12 Conditii Fizice Imprevizibile

in aceastd Sub-Clauzd, ,conditii fizice” Tnseamnd conditii fizice
naturale si artificiale, precum i alte obstacole fizice si factori poluanti, pe
care Antreprenorul Ti intalneste pe santier la executia Lucrarilor, inclusiv
conditiile subterane si hidrologice, cu exceptia conditiilor climaterice.

Daci Antreprenorul constata existenta unor conditii fizice nefavora-
bile, pe care le considera ca fiind Imprevizibile, Antreprenorul va transmite
o Instiintare Reprezentantului Beneficiarului cat mai curand posibil.

Instiintarea va descrie conditiile fizice, astfel incét sa poata fi verificate
de citre Reprezentantul Beneficiarului si va mentiona motivele pentru care
Antreprenorul le considerd Imprevizibile. Antreprenorul va continua sd
execute Lucririle folosind metode corespunzitoare si satisfacitoare potrivit
conditiilor fizice existente si va respecta toate instructiunile primite de la
Reprezentantul Beneficiarului. Dac o instructiune constituie o Modificare,
se vor aplica prevederile Clauzei 13 ,Modificari si Actualizdri.

Daci si in masura in care Antreprenorul intélneste condiii fizice care
sunt Imprevizibile, transmite o astfel de Instiintare si inregistreaza intarzieri
sifsau se produc costuri suplimentare datorita acestor conditii,
Antreprenorul, cu conditia respectdrii prevederilor Sub-Clauzei 20.1
 Revendicirile Antreprenorului®, va avea dreptul la:

¢ o prelungire a perioadei de executie corespunzatoare intarzierilor
inregistrate conform prevederilor Sub-Clauzei 9.3 ,Prelungirea Duratei de
Executie pentru Proiectare si Executie”, dacd terminarea lucrarilor este sau
va fi intarziata, si

e plata Costurilor suplimentare, care vor fi incluse in Pretul
Contractului.

Dupi primirea Instiintdrii, efectuarea inspectiei si/sau investigdrii
conditiilor fizice, Reprezentantul Beneficiarului va actiona in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 ,Stabilirea Modului de Solutionare” pentru
a conveni sau stabili (i) daci si (daca da) in ce masurd conditiile fizice au
fost imprevizibile si (i) drepturile mentionate in sub-paragrafele (a) si (b)
de mai sus.

in orice caz, inainte de convenirea sau stabilirea finald a Costurilor
suplimentare determinate conform prevederilor sub-paragrafului (i),
Reprezentantul Beneficiarului poate, de asemenea, verifica daca pe
sectoare similare de Lucriri (daca exista) au fost identificate conditii
fizice mai favorabile decat s-au putut prevedea in mod rezonabil la data
la care Antreprenorul a depus Oferta. Daca si in mdsura Tn care s-a
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constatat existenta unor conditii fizice mai favorabile, Reprezentantul
Beneficiarului poate actiona in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
3.5 ,Stabilirea Modului de Solutionare”, pentru a aproba sau stabili
reducerile de Costuri datorate acestor conditii si care pot fi deduse din
Pretul Contractului si din certificatele de plata. Efectul cumulat al aplicdrii
prevederilor sub-paragrafului (b) si reducerile pentru toate conditiile fizice
favorabile identificate la parti similare de Lucrdri nu pot avea ca efect o
reducere a Pretului Contractului.

Reprezentantul Beneficiarului poate evalua orice dovezi ale conditiilor
fizice prevazute de citre Antreprenor la fundamentarea Ofertei, care pol
fi prezentate de citre Antreprenor, dar nu va fi obligat sd le ia in
consideratie.

4.13 Dreptul de Trecere si Facilitati

Antreprenorul va suporta toate costurile si taxele pentru accesele cu
destinatie speciali sifsau temporard care i pot fi necesare, inclusiv cele
pentru accesul pe santier. De asemenea, Antreprenorul va obtine, cu riscul
si pe cheltuiala sa, orice alte facilitdti suplimentare din afara santierului,
care i pot fi necesare la executia Lucrarilor.

4.14 Evitarea Afectarilor

Antreprenorul nu va afecta inutil sau nemotivat:

e libera circulatie a publicului, sau

e accesul citre drumuri gi trotuare, sau folosirea si ocuparea acestora,
indiferent daci acestea sunt publice sau se afl3 in posesia Beneficiarului
sau a altor proprietari. '

Antreprenorul va despégubi Beneficiarul si il va degreva de
responsabilitate pentru toate daunele, pierderile si cheltuielile (inclusiv
taxele si cheltuielile de judecata) care rezulta in urma unor afectéri inutile
sau nemotivate.

4.15 Ciile de Acces

Se considerd ca Antreprenorul este satisfacut de compatibilitatea gi
disponibilitatea ciilor de acces citre santier. Antreprenorul va depune
eforturi rezonabile pentru a preveni degradarea drumurilor sau podurilor
utilizate datoritd traficului propriu sau datoritd Personalului Antre-
prenorului. Aceste eforturi vor include utilizarea corespunzitoare a
vehiculelor si a drumurilor.

Cu exceptia altor prevederi ale acestor Conditii:

 Antreprenorul va fi responsabil (in relatia dintre Parti) de lucrarile de
intretinere, care pot fi necesare ca urmare a folosirii de cétre acesta a
drumurilor de acces;

e Antreprenorul va executa toate marcajele si indicatoarele de-a lungul
drumurilor de acces si va obtine aprobarea autoritatilor competente pentru
marcaje si indicatoare precum si pentru utilizarea acestor drumuri;

e Beneficiarul nu va fi raspunzitor pentru revendicdrile generate de
utilizarea drumurilor de acces;

e Beneficiarul nu va garanta compatibilitatea sau disponibilitatea
drumurilor de acces private, si

e Antreprenorul va suporta toate Costurile necesare aducerii
drumurilor de acces in stare de compatibilitate sau disponibilitate, pentru
uzul si necesitdtile Antreprenorului.
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4.16 Transportul Bunurilor

Cu exceptia altor prevederi ale Conditiilor Speciale:

o Antreprenorul va transmite Reprezentantului Beneficiarului o
Instiintare, cu cel putin 21 de zile inainte de data la care Echipamentele
sau cantititi importante din alte Bunuri vor fi livrate pe santier;

* Antreprenorul va fi responsabil pentru ambalarea, incircarea,
transportul, primirea, descircarea, depozitarea si protejarea tuturor
Bunurilor si a altor produse necesare executiei Lucrdrilor sau prestarii
Serviciilor de Exploatare; si

e Antreprenorul va despdgubi Beneficiarul si 1l va degreva de
responsabilitate pentru toate daunele, pierderile si cheltuielile (inclusiv
taxele si cheltuielile de judecata) care rezultd din transportul Bunurilor
si va negocia si suporta toate cheltuielile generate de revendicarile
privind transportul acestora.

4.17 Utilajele Antreprenorului

Antreprenorul va raspunde de propriile Utilaje. Din momentul
aducerii pe santier, Utilajele Antreprenorului vor fi considerate ca fiind
in Tntregime destinate executdrii Lucrarilor si prestarii Serviciilor de
Exploatare. Antreprenorul nu va retrage de pe santier nici un Utilaj
important fard consimtdmantul Reprezentantului Beneficiarului. Nu este
necesar consimtdmantul pentru vehiculele care transporta Bunuri sau
Personal al Antreprenorului in afara santierului.

4.18 Protectia Mediului '

Antreprenorul va lua toate mdsurile necesare pentru protectia
mediului Tnconjurator (atat pe santier cat si in afara acestuia) si pentru

A
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limitarea daunelor sau afectarii populatiei si proprietatilor ca urmare a

poludrii, zgomotului si a altor consecinte ale activitatii sale.

Antreprenorul se va asigura ci emisiile, deversarile de suprafata si
deseurile rezultate in urma activitatilor proprii nu vor depasi valorile
indicate Tn Cerintele Beneficiarului si nu vor depdsi limitele admise de
Legile in vigoare.

4.19 Electricitate, Apa si Gaz

Cu exceptia prevederilor de mai jos, Antreprenorul va fi rdspunzator
de furnizarea energiei electrice, apei si altor servicii care ii sunt
necesare,

Antreprenorul va fi indreptatit sa utilizeze, in scopul executiei
Lucrdrilor si al prestarii Serviciilor de Exploatare, energia electrica, apa,
gazul si alte servicii pe care Beneficiarul le are disponibile pe santier si
ale caror detalii si preturi sunt mentionate in Cerintele Beneficiarului.

in acest caz, Antreprenorul va prelua obligatia si va fi responsabil
pentru plata energiei electrice, apei, gazului si altor servicii catre
furnizorii de utilitati. Antreprenorului i se va permite sd preia gestiunea
si controlul din punctele de furnizare si va fi responsabil pentru citirile
si Tnregistrarile cuprinzand informatii necesare furnizorilor de utilitati
pentru a emite Antreprenorului facturi corecte de la Data de Incepere a

Lucrarilor. B

To "know how" and where

* Solutii moderne optimizate
* Experienta a 14 ani de activitate
* Asistenta tehnica
» Utilaje noi si second hand




'Echipamente pentru alimentarea

cu energie electrica a santierelor

de drumuri

— Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti, Catedra Magini de Constructii -

Pentru alimentarea cu energie electricd a santierelor de drumuri,
producitorii de echipamente electrice ofera o gamad largd de produse.
Aceste echipamente sunt indispensabile pentru gestionarea si distributia
energiei electrice pe santier. Ele permit racordarea echipamentelor
tehnologice actionate electric si iluminarea santierului in deplind siguranta.

Alimentarea cu energie electrica a echipamentelor tehnologice poate
fi facutd, in general, in trei moduri:

s alimentarea de la reteaua de joasd tensiune (230 V sau 400 V);

e alimentarea autonoma de la un grup generator;

e alimentarea de la baterii de acumulatori.

Corespunzator primelor doud situatii (fig. 1, documentare [2]),
problematica alimentdrii cu energie electrica, a santierelor, implica doua
categorii de echipamente:

« echipamentele pentru bransarea la refeaua de transport a energiei
electrice sau la un grup generator;

e echipamentele pentru producerea pe amplasament a energiei
electrice.

n contextul acestui articol sunt avute in vedere si echipamentele
folosite pentru iluminarea spatiilor interioare i exterioare de desfdsurare
a activitatilor.

Problematica alimentirii de la baterii de acumulatori nu face obiectul
acestui articol.

1. Echipamentele pentru bransarea la reteaua de transport

Din aceasti categorie fac parte: dulapurile de contorizare, panourile
de distributie si cutiile de distributie.

a). Dulapurile de contorizare sunt echipamente ale cdror aplicatii
constau in gestionarea energiei electrice folosita la alimentarea electricd
provizorie a santierelor si punctelor de lucru.

Alta terminologie: dulap de santier, contor ambulant.

Bransamentul la refea este realizat exclusiv de catre furnizorul de
energie, care livreazi contorul si circuitele de sigurante calibrate la puterea
corespunzitoare tarifului solicitat: 30 sau 60 A. Componenta unor astfel
de dulapuri este prezentat in fig. 2 a, documentare [2].

Calibrarea dulapului de contorizare trebuie sa fie similard cu cea a
panoului de distributie (vezi metoda de calcul).

Sectiunea cablului de racordare lung de maximum 10 m, utilizata
pentru 30 si 60 A, dintre retea si dulapul de contorizare, trebuie s fie de
16 mm?*.

Dulapul de contorizare este echipat cu disjunctor diferential al
abonatului, de 500 mA, care protejeaza instalatia pana la panoul de
distributie si nu este conectat la pamant.

b). Panourile de distributie sunt echipamente ale caror aplicatii
constau in distribuirea general3 pe santier a energiei electrice furnizate de
la retea sau de la un grup electrogen, folositd pentru alimentarea
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echipamentelor tehnologice si a diverselor instalatii.

Se utilizeaza, in general, panouri de 63 A. Componenta unor astfel de
panouri este prezentata n fig. 2 b, documentare [2].

Tnaintea tuturor bransamentelor se recomanda verificarea tensiunii de
alimentare a aparatelor bransate si calcularea puterii totale preconizatd a
fi consumata pentru calibrarea panoului sau a panourilor.

Calibrarea panoului de distributie defineste pe cea a dulapului de
contorizare. Panoul de 63 A este convertibil in 32 A prin simpla schimbare
a sigurantelor furnizate cu aparatul.

Calculul capacitatii (1) unui panou de distributie in amperi (A) se face
astfel [2]:

e se calculeazd suma puterilor echipamentelor (P) ce trebuie sa fie
alimentate, in kW;

e se aplicad un coeficient de ponderare a puterii totale, denumit
coeficient de simultaneitate, care t{ine cont de neutilizarea simultana a
echipamentelor alimentate, egal cu 0,8, in cazul unui santier traditional;

e se stabileste tensiunea de alimentare (U), in V ;

e se calculeazi capacitatea de calibrare a panoului de distributie, in
A, | =P(10000.0,8) /U

Cablul de racordare dintre dulapul de contorizare si panoul de
distributie (tetra 4P+N 25 m x 16 mm?) nu este obligatoriu fixat la pamant
dar trebuie protejat printr-o teaca sau prin punerea Tn afara zonei ce
prezinta pericolul unor deteriordri mecanice.

O tija de legare la pamant, furnizatd cu panoul, este obligatorie si
permite legarea la pamant a instalatiei panoului de distributie.

Pentru racordarea directd a modulelor de organizare de santier panoul
de distributie poate fi prevazut cu o bornd de conectare (16 A monofazat).

Atentie: pentru conectarea echipamentelor previzute cu variator de
vitezd prin convertizor de frecventd, este necesar sa se utilizeze un panou
special.

¢). Cutiile de distributie (cofretele) sunt echipamente ale caror aplicatii
constau in distribuirea si alimentarea finald a energiei electrice catre
diversele echipe de meseriasi prezente pe santier.

Fiecare cofret are sigurantele grupate, in carcasa protejata antisoc,
astfel:

e in curent monofazat cu un disjunctor diferential;

e n curent trifazat cu un disjunctor tri, unul mono si un intreruptor
diferential.

Distanta maximala, recomandatd de catre organismele de preventie
si control, dintre punctul de distributie si punctul de livrare a curentului,
este de 25 m. Pentru distante mai mari, prin tronsoane de 25 m, este
recomandatd conectarea altor cofrete intermediare.

Componenta uzuala a panourilor de distributie este prezentata in fig.
2¢, documentare [2].

2. Echipamentele de iluminat

Pentru iluminarea pe timp de noapte a santierelor rutiere, a punctelor
de lucru din santierele de constructii, intretinerea sau renovarea
amplasamentelor subterane (tuneluri) sau a interioarelor slab luminate se
folosesc: turnuri de lumini, baloane de iluminat si proiectoare de santier.

Turnurile de lumini si baloanele de iluminat sunt previzute cu propriile
lor generatoare iar pentru ptoiectoarele de santier este necesar un grup
electrogen sau pot fi alimentate de la refea. Caracteristicile tehnice
principale ale acestor echipamente sunt prezentate in tabelul 1.

Nivelul minim de iluminare, necesar desfasurarii lucrarilor de orice
naturd, este de 10 lux. Lux-ul este unitatea de masura a iluminarii, egala




cu luminarea unei suprafete de un metru patrat care primeste un flux
luminos de un lumen (Im) repartizat uniform.

a). Turnul de lumini (fig. 3, documentare [4]) constd dintr-o instalatie
de iluminare pe stalp telescopic ce poate fi foarte utila punctelor de lucru
neracordate la refeaua electrica si altor aplicatii in care se impune o
iluminare nocturna.

Se pot diferentia trei tipuri constructive de turnuri de lumini (fig. 4):

e turn independent;

e turn cu generator pe remorca rutierd;

e turn cu generator pe autosasiu.

Turnurile de lumini pe remorci rutierd pot fi, la randul lor, impértite
in doua grupe dimensionale:

e turnuri de lumini pe remorca rutierd, cu puteri de maximum 7000
W;

e turnuri de lumini pe remorca rutierd, cu puteri peste 7000 W.

Pentru optimizarea zonei de iluminare dorite, lampile pot fi dispuse:

e in faza, adici toate orientate in aceeasi direclie;

® in stea, adicd pozitionate separat de la 1° la 360°;

e focalizate vertical sau focalizate orizontal (in functie de modelul
constructiv).

Sisternul constructiv al turnurilor de lumini permite diferite mobilitati
(fig. 5, documentare [4]): rabaterea turnului Tn plan vertical (A, culoarea
verde), telescoparea turnului (B, culoarea maro), orientarea prin rotirea in
plan orizontal a lampilor (C, culoarea violetd), orientarea prin rotirea in
plan vertical a limpilor (D, culoarea albastra).

Miscarile de ridicare si coborare a turnului se fac prin intermediul a doi
cilindri hidraulici cu dublu efect, ceeea ce oferd o mai mare sigurantd si
permite lucrul la diverse unghiuri. La unele modele, telescoparea turnului
nu este posibild decat atunci cind acesta este perfect vertical.

Tn starea de repaus sau de transport, turnul de lumini se tine in pozitia
rabatuti si restrans la lungimea minima (fig. 6, documentare [3]).

Rezistenta admisd la vant a turnului complet telescopat este pentru
viteze de pand la 50...60 km/ora. Pentru viteze mai mari este necesar sa
se ia masuri speciale de asigurare a stabilitatii.

b). Balonul de iluminat (fig. 7, documentare [1]) produce iluminarea
prin lampi cu arc, genereazi o lumina difuza, nestralucitoare, fara umbra
purtata si distribuita uniform pe 360°.

Prajina suport trebuie si fie intotdeauna ancorata de teren, hobanata
sau lestats, pentru a elimina, in prezenta vantului, toate riscurile de caderi
provocatoare de deteriordri ale invelisului si [ampii. Balonul umflat, rezista
la viteze ale vantului de pana la 100 km/ora. In cazul unor vanturi mai
puternice, nu trebuie l3sat niciodatd balonul dezumflat pe prajina suport
deoarece s-ar putea deteriora tnvelisul.

Bransarea balonului de iluminat nu trebuie sa fie facutd inainte de
punerea in functiune a grupului electrogen de alimentare. Pentru sigurantd
se recomanda manipularea lampii cu manusi.

Aprinderea balonului de iluminare nu este posibila decat daca
presiunea de umflare a tnvelisului obtinutd de la ventilatorul centrifugal
este suficienta.

Dupa stingere, Tnainte de pliere sau, eventual, de reaprindere, sunt
necesare cel putin 10 minute, pentru racire.

Pentru eficacitatea acoperirii optime a zonei de iluminat este necesar
53 se amplaseze cate un balon la fiecare 60 m.

c). Proiectorul de santier (fig. 8, documentare [6]) este o furnitura
autonomai de iluminare alimentata de la retea sau de la un grup electrogen.

Se pot diferentia doud grupe dimensionale de proiectoare de santier:
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Fig. 8

s proiectoare de santier cu puteri de maximum 1500 W;

* proiectoare de santier cu puteri peste 1500 W.

Aplicatiile proiectoarelor de santier cu puteri de pana la 1500 W
constau in asigurarea nivelului minim de iluminare necesar desfasurarii
lucrdrilor de orice natura In spatii inchise, putin luminate sau neluminate.

Aplicatiile proiectoarelor de santier cu puteri peste 1500 W constau Tn
iluminarea:

e pe timp de noapte a santierelor pe drumuri i autostrdzi;

o |ucrarilor de constructie, renovare sau intretinere a zonelor subterane
slab luminate (tuneluri rutiere si de cale feratd);

e lucririlor de orice naturd in spatii inchise, putin luminate sau
neluminate;

» evenimentelor nocturne ocazionale.

Principalele caracteristici ale unui astfel de proiector de santier sunt:

39

E.
B




2010
NR. 82 (151)

MURI PODRDURI

Fig. 11

s Lampi halogene 4x500 W;

e Tnél;ime maxima 3 m;

* Tronsoane telescopice 3 bug;
e Masa 79 kg.

3. Grupurile generatoare (electrogene)

Grupurile electrogene sunt masini autonome care servesc pentru
transformarea energiei mecanice in energie electrica. In principiu, aceste
generatoarele de curent electric sunt constituite dintr-un alternator sincron
cu tensiune constantd, antrenat de catre un motor cu ardere internd, de
reguld diesel si un regulator mecanic, cuplate rigid intre ele si fixate pe un
cadru metalic (fig. 9, documentare [5]). Exista si grupuri electrogene, cu
puteri relativ mici, antrenate de motoare cu aprindere prin scanteie.

Cadrul asigurd protectia minima a grupului fn timpul transportului sau
functionarii si realizeazd amortizarea vibratiilor (datoritd unor suporti
elastici).

Generatoarele sincrone din dotarea grupurilor electrogene sunt
previzute cu sisteme statice de autoexcitatie si de autoreglare a tensiunii,
care sunt montate n tablourile de comanda. Tablourile de comanda sunt
echipate cu aparatajul necesar punerii in functiune, urmaririi functionarii
si protectiei grupului.

Tabloul de comanda permite, prin elementele sale, realizarea
urmatoarelor functiuni:

* autoexcitarea si autoreglarea tensiunii generatorului;

= variatia manuala a tensiunii;

e amorsarea generatorului prin conectarea acumulatoarelor;

e semnalizarea optica (in gol si in sarcind);

* protectia generatorului;

» masurarea curentilor pe faze, a tensiunilor, a frecventei si a puterii
debitate.

Tabloul de comanda es’t_e montat pe suportii metalici prin intermediul
unor amortizoare de cauciuc de constructie speciald.

Prin pornirea motorului termic se produce antrenarea alternatorului
pana la turatia de regim, situatie in care devin disponibile tensiunile de
iesire.

In functie de natura curentului produs se pot diferentia dou categorii
de grupuri electrogene:

s Generaloarele de curent continuu destinate alimentarii cu energie
electricd a diverselor receptoare. Pot fi utilizate ca excitatoare pentru
grupuri convertizoare, pentru ascensoare, pentru excavatoare sau oriunde
este necesard o sursa de tensiune continud. Generatoarele pot avea reglaj
de tensiune; limitele de reglaj sunt indicate in cataloagele tehnice;

* Grupurile electrogene de curent alternativ, monofazat (tabelul 2) sau
trifazat (tabelul 3), sunt destinate alimentarii instalatiilor de lumina si forta
in santierele de constructii unde nu exista retele electrice de distributie.
Ele se compun din: motor termic, generator sincron si tablou de comanda.
Motoarele termice sunt cuplate cu generatoarele sincrone prin intermediul
cuplajelor semielastice. Ambele echipamente sunt montate pe sasiul rigid.

Grupurile electrogene de curent alternativ pot fi de diverse tipuri si
destinatii:

* grupuri electrogene de curent alternativ monofazat de 50 Hz (fig.
10, documentare [10]), pentru alimentarea consumatorilor de puteri mici
(alimentarea miniechipamentelor tehnologice si uneltelor portabile
actionate electric si iluminarea santierului);

e grupuri electrogene de curent alternativ trifazat de 50 Hz (fig. 11,
documentare [9]), necapotate sau capotate transportabile pe remorci




pentru drumuri (fig. 12a) sau remorci de santier (fig. 12 b), folosite pentru
alimentarea consumatorilor de puteri mari (vibroinfigatoare, instalatii de
vibroflotatie etc);

e grupuri electrogene automate, de sigurantd sau de rezervi (de in-
terventie), de curent alternativ de 50 Hz (fig. 13, documentare [3]), care
intrd in functiune in maximum 10 s de la intreruperea curentului din
reteaua de alimentare (fig. 14).

Toate grupurile electrogene cu puterea mai mare de 20 kVA se pot
executa si in varianta cu pornire automata (grup de interventie).

O categorie aparte o reprezintd grupurile electrogene de forta si de
sudurd (fig. 15, documentare [7]) care, se folosesc pentru executarea unor
lucrdri de scurta durats, in puncte izolate pe santier. Ele pot asigura atat
alimentarea cu energie electrica in sistem alternativ trifazat a instalatiilor
de fortd si iluminat, cat si sudarea cu electrozi metalici Tnveliti.

Acestea sunt concepute in doud variante constructive: portabile sau
deplasabile pe roti.

Generatoarele portabile (fig. 16a, documentare [8]), sunt posturi de
sudare mobile in tehnologie invertor, cu alternator de Tnaltd frecventd, cu
magneti permanentj, folosite pentru sudarea cu electrod invelit (MMA) si
TIG CC, cu amorsare prin frecare, de mare flexibilitate in utilizare, cu o
gama largi de electrozi: rutilici, bazici, celulozici, de inox, de fonta etc.
Aceste echipamente pot fi utilizate deopotriva ca generatoare de curent
continuu (CC) pentru alimentarea unor unelte portabile electrice (masini
de gaurit, polizoare etc.). In acest scop sunt previzute pe panoul de
comanda cu o prizd electrica.

Generatoarele deplasabile pe roti (fig. 16b, documentare [8]), sunt de
asemenea posturi de sudare mobile in tehnologie invertor, cu alternator de
inaltd frecventd, cu magneli permanenti, folosite pentru sudarea cu
electrod invelit (MMA) si TIG CC, cu amorsare prin frecare, avand mare
flexibilitate in utilizare, cu electrozi rutilici, bazici, celulozici, de inox, de
fonta etc. si aceste echipamente pot fi utilizate deopotrivd ca generatoare
de curent continuu (CC) pentru alimentarea unor unelte portabile
electrice.

in plus, generatoarele deplasabile au unele particularitdti constructive:

e sunt dotate cu motoare termice in patru timpi cu demararea prin
lansare si blocarea automata in cazul lipsei uleiului;

e au protectie impotriva supraturarii motorului;

e permit reglarea continua a curentului de sudare;

e au o mare stabilitate a curentului la variatii ale turatiilor motorului;

e sunt previzute cu dispozitive hot start, anti - stik, selector post de
sudare — generator, protectie termica.

Pentru buna functionare a aparatelor de sudare multiprocedeu se
impun, ca si in cazul aparatelor specializate, anumite masuri minimale de
proteciie:

e Aparatul de sudare trebuie amplasat intr-un spatiu ventilat (daca
este cazul se asigurd o circulatie fortata de aer cu ventilator) si ferit de
posibilitatea ca in aparat si intre particule de praf, vapori corozivi, sau
umezeala.

Asa cum s-a ardtat mai sus, pentru iluminarea pe timp de noapte a
punctelor de lucru din santierele de constructii, se folosesc generatoare
pe remorca previzute cu turn de lumini.

in functie de putere se pot diferentia urmétoarele categorii de grupuri
electrogene:

o foarte mici (sub 7 kVA)

e mici (8...20 kVA)

e medii (21...59 kVA)
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Panoul AT206; descrierea indicatoarelor LED

Daca clipeste, arata ca
motorul functioneaza si
alarmele nu sunt activate.
Daca este aprins, arata ca
motorul functioneaza si
alarmele sunt activate

Ecran multifunctional
cu 4 digiti ce indica
walorile, functia si
starea alarmelor

Tipul de masurare
indicat pe display
(ecran)

Daca este aprins,
arata ca testul
automat este
activat

Daca este aprins,
tensiunea masurata
este cea de la retea

Daca este aprins,
arata ca panoul este
in modul MANUAL

Daca este aprins,
| tensiunea masurata
este cea de la
generator

Daca este aprins,
arata ca panoul estel
in modul AUTOMAT

Daca este aprins,
arata ca tensiunga arata ca panoul
de la retea este este in modul
gk RESET

Daca este aprins,

Daca este aprins,
contactorul de la
ratea este inchis
(sarcina este
furnizata de la retea)

Daca este aprins,
contactorul generatorulul
este inchis (sarcina este
de tor)

Daca este aprins, arata ca
una sau mai multe alarme
unt active

Daca este aprins,
arata ca tensiunea
delag

Fig. 14

Fig. 15

Fig. 16
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Tabelul 1
Caracteristici principale
Tip S 7 > Tt it
echipament Tipuri de :Sluprftfapj Numir de|| Tensiuni HPuten Puter:- Inalt,mfl
Botur: lumlr;ata lampi R echipamente || grupuri turnuri Mase (kg)
(1) (w) (kVA) (m)
Turn de
iluminare pe
remorca Halogen 2 000 6 400 6 000 9 2,65...7,50 750
rutierd max.
7000 W
Turn de
iluminare pe
remorci Halogen 2 000 9 400 9 000 13 4,35...9,50 1600
rutiera peste
7000 W
Balon de 1400
iluminare Arc ) 20[')" 1 230 1000 4,5 2,50...5,00 20...30
2000 W
Proiector de B st
santier max. Halogen 1 230 500 2 2 -
1500 W
Proiector de Praiscior
santier peste falowen 1 230 1500 2 2 -
1500W 8
_— Tabelul 2
Caracteristici principale Domenii de mirimi in functie de motorizare
Benzini Diesel
Puterea continui kVA 16120 3:8::. 120
(kW) (1,28...9,6) (3,04...9,6)
Intensitatea
curentului A 7. 43,5 26,1
(la230V)
Puterea motorului
(Ia 3000 rot/min) kW 2,57... 17,65 4,93...16,91
(CFP) (3,5...24,0) (6,7 250)
Masa in constructie
standard kg 33...179 85...195
Capacitatea
rezervorului de / 3,8...40,0 3,5...39,0
combustibil
Nivel de zgomot
dB
LWA [1] 700915 70.0.:.95,2
Numairul de
- 48 16

tipodimensiuni
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Tabelul 3
Domenii de marimi in functie de motorizare
Caracteristici principale YANMAR JOHN DEERE KIRLOSKAR VOLVO

Puterea continui kVA 1.2, 25 30...180 2025 85...500

(kW) (9,6...20) (24...144) (16...100) (68...400)
Intensitatea
curentului A 18...38 46...275 30...190 129...750
(la 400 V)
Puterea motorului kw 13,24...28,68 30,88...163,97 19,85...114,71 77,21...441,91
(la 1500 rot/min) (CP) (18...39) (42...223) {2752 156) (105...601)
:::;3;‘;{’5';5"““'“* kg 325...413 554...1335 640...1450 1160...3117
Capacitatea
rezervorului de / 35 67 67...225 67...215 150...750
combustibil [S]
Masa iconistiicge kg 625...733 944...2255 975...1946 1910...6481
insonorizat [1]
Capacitatea
rezervorului de / 45 110...197 110...360 220...600
combustibil [I]
Capacitatea
rezervorului auxiliar / 239 239...1100 239...1100 794...1500
de combustibil [I]
NWElidcizgeTnTe dB 72 76...97 97 93...97
LWA [i] o
Nufpgtil e, - 3 8 7 9
tipodimensiuni

e mari (60...250 kVA)

e foarte mari (peste 250 kVA)

Pentru determinarea puterii necesare unui grup electrogen, in funciie
de puterile consumatorilor, se parcurg urmatoarele etape:

Etapa 1: se face lista cu consumatorii care vor fi conectati la generator
pe tipuri;

Etapa 2: se noteazd puterea, in Watt, tipul de consumator
(monofazatfrifazat, sincron/asincron, ohmic/ inductiv) si apoi factorul de
putere (cos ¢).

Etapa 3: se calculeaza puterea N, in KVA, pentru fiecare consumator:

e cand cos p =1, N [kVA] = N [kw]

e cand cos ¢ < 1, N [kVA] = N [kW]/cos ¢

Tn cazul motoarelor electrice, avand in vedere suprasarcina la pornire,
puterea se stabileste astfel:

e pentru motoarele sincrone N [kVA] = 1,25 N [kW];

e pentru motoarele asincrone monofazate N [kKVA] = 3,50 N [kW];

e pentru motoarele asincrone trifazate N [kVA]= 3,00 N [kW]

Etapa 4: se insumeazd toate valorile obtinute in kVA;

Etapa 5: se adaugd o marja de siguranta de 20% la valoarea obfinuta.

Preocupirile actuale ale producitorilor de grupuri electrogene este de
a se incadra in niveluri reduse ale emisiilor sonore.

Norma europeand CEE 84536, privind nivelul sonor al unui grup
electrogen, limiteaz3 puterea acusticd a grupurilor electrogene de santier
la LWA - 100.

Formula pentru obtinerea LWA - 100 este urmatoarea:

LWA = LPA + 10 Log;¢(S)

in care:

LPA este nivelul sonor in dBA la Tm;

S - suprafata desfisuratd de grup pe 1m al acestuia.

De retinut c3 noua unitate de masurd este in functie de intensitatea
sonord la 1m si de suprafata desfasurata de grupul electrogen pe Tm.
Rezultd ci mai multd putere si in consecintda un volum al grupului
electrogen mirit implica atenuarea suplimentard a nivelului sonor la Tm.
De exemplu, dacd pentru un grup electrogen de 50 kVA, intensitatea
sonord de 85 dBA la 1Tm permite mentinerea in limita de LWA 100, trebuie
ca aceasta si scadd pana la circa 80 dBA la Tm pentru un grup electrogen
de 500 kVA. Retinand ca zgomotul se dubleazi la fiecare trei decibeli,
diferenta de la 85 la 80 dBA este semnificativa.
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Aplicatia complexa de proiectare
a drumurilor, Advanced Road Design
(ARD), prin meniul de “ARD Pipes”
permite si proiectarea sistemelor de
drenaj.

Dezvoltarea retelei de drumuri
presupune proiectarea cailor rutiere
dar si a sistemului de colectare a
apelor pluviale.

Pot fi definite diferite tipuri de
sectiuni (circulare, rectangulare) cu
diferite caracteristici geometrice si
hidraulice. Poate fi definita acoperirea
minima (corespunzatoare adancimii
de inghet si dimensiunile volumului
din jurul conductei - strat nisip,
acoperire pamant compactat ma-
nual). (Fig. 1)

Amplasarea si proiectarea dre-
nurilor sub rigole sau sub zona
mediana a drumului se face prin
corelarea si legarea acestora de
platforma drumului deja proiectat.

Corelarea cu drumul proiectat se
face conform pozitiei kilometrice a
drumului, fatd de un cod al trans-
versalului (linie fund rigola) cu o
distanta stabilita fata de acesta sau la
o distantd constanta fata de ax. (Fig.
2)

Proiectarea profilului longitudinal
al drenului va fi astfel usor de realizat
si va fi actualizat automat in functie
de modificarea cotelor platformei
drumului. (Fig. 3)
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Fig. 2 - Trasare refea drenuri corelate cu profil drum
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Corelarea cotei drenului cu rigola

Fig. 4 - Plan drum si dren

proiectatd, atat ca trasare pe plan cat

S linie fund rigola S dren proiectat =) si ca profil longitudinal, se face ugor
g .\ § / % prin dialogul de definire a pozitiei si
| .
& | & }." & cotei conductei. (Fig. 4)
S |
L E \ E ."I X i
Tk | ohn
o [

Pentru orice dren poate fi proiectat

de asemenea un profil longitudinal

separat de cel al rigolei printr-o
fereastra de editare ce oferd atat

e - P — : datele geometrice cat si datele

. . . o hidraulice si permite vizualizarea
Fig. 5 - Editare profil fong:tudma! dren

. e S S—— concomitenta a planului de situatie.
‘= wfu;gg,_‘|n m |
e i |— I_W" ) { g
:?:i — _i 'Gl,J Y | demnen (Fig. 3)
- a—
g 1(”_ tulmlr‘jramww |
dren projectat 1 "”“ i e ) "
f g wwq%fm "y _ In plansele finale de profil lon-
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Editorial

The 12th March 2010, Washington,
“A quiet disease” but also violent,
many times neglected, affects countries
from ex-Soviet Union, Balkans, Baltic
region, Central Europe and Turkey.
Road fatalities causing injured and
dead persons affect people, but many
times the social impact, felt by the
group, remains invisible, silent and
neglected. Still, road fatalities in these
countries have reached an epid'emic
proportion, especially in the last
century, and the probability of a
person dying in a road crash is two-
three times bigger than in the Western
Europe.

lnf‘ras_tr‘u_ctu re

Bucharest — Brasov Highway, part
of the Development Strategy for
National Highways Program, facilitates
the connection between the cities
Bucharest and Brasov, and the national
and international  goods  and
passengers' traffic to the center and the
West of the country. This highway will
provide through and fast access to the
mountain resorts in Prahova Valley all
year long.

Bucharest - Ploiesti highway
section, at km 0+000 - km 62+000, is
part of the general highway network
set to be built in our country, being the
starting section of the Bucharest —
Brasov Highway

Our

Contempqra}y

In 1955, young Ludovic DEMETER
graduated Construction Institute of
Bucharest. Construction  engineer
specialized in road traffic, he got a job
at Peoples” Council of Gala i County.
His career went on usually: Engineer,
Main Engineer, Road Department
Chief, Bridge Department Chief,
Mechanics Department Chief. He
carried out paving works, asphaltic
sheet, asphalt concrete, he worked for
developing certain regional road
sections, he organized asphalt concrete
making plants. As a young engineer, he
was notorious for harshly applying
some technologic principles: the rocky
components had to come from basic
rocks, class granularity had to be
precisely obeyed, bitumen had to be
transported in special freight cars, the
basic recipe had to be established by
the central laboratory of General Road
Department in Bucharest.

Research
New production
technologies for asphaltic mixes used

14

and placing

at lower temperatures than usual
appeared in France and extended
mostly there lately. These technologies
and also the necessary scientific
language must be a part of the
Romanian technique. This
synthesis presents some aspects of the
new technologies in order to inform
and sensitize the specialists so they
should implement these technologies.
On the other hand, we must get an
answer for the question: shall we
Romanian
language terms like: “warmish asphalt

road

introduce in scientific

mixes” and “half warmish asphalt
mixes”, or a general one, like “asphalt

mixes at lower temperatures”, “half
warm asphalt mixes” or “asphalt mixes
with low energy consumption”? We
hope to get the right answer during the
next scientific events that we will
organize.

Machinery and

equipment 20

The most event of
construction facilities and equipments
will take place in Munich, the 19th-
25th of April, 2010. Competition in this
sector is spectacular, efficiency, high
quality and
parameters for new entries. Every year,
constructors test their purchases and set
tops accordingly. Such a top is the one
that Magazine “Better
Roads” drew up for last year.

important

low costs being the

American

Roads
worldwide

“Haphazard, poor, dangerous and
costly are just some of the déscriptions
of Russia's highway system. Prime
Minister Vladimir PUTIN says this must
change. Traffic jams are endemic in
Russian cities such as Tyumen where
the number of motor vehicles can
attain anything between 200-566 per
1,000 inhabitants.

Road construction in parts of the
Russian Federation has taken on a new
urgency as the country prepares to host
a number of major events, and to

improve connections between its two
main cities. As the nation unveiled its
transport policy for the years up to
2030, it also looked forward to the 24th
Asia Pacific Economic Cooperation
(APEC) summit to be held on Russkiy
Island, near the port of Vladivostok in
the far east of the country, in 2012, and
the 2074 Winter Olympic Games and




Paralympic Games, to be held in the
Black Sea resort of Sochi.

The first charcoal dust based burner
in Romania was installed on an asphalt
plant in May 2009 by Benninghoven.
So, this energy market was initiated.
The first company that supported this
plan was DELTA A.C.M., well-known
for road construction and not only.
Engineers' work experience from
DELTA A.C.M. highly contributed to
implement this project and led to
logistic The
technology in this field was also
adopted by TANCRAD from Galati,
which soon recognized advantages of
this new type of fuel and integrated it
in the latest investment.

innovations. newest

Urban roads o8

Article 1
The
maintenance, use, management and
raising of funds for urban roads shall be in
accordance with this Act. Other laws shall

construction,  improvement,

apply in cases not specified in this Act.

Article 2

The following roads are specified as
urban roads:

(1) All roads which are within urban
planning regions.

(2) All roads which are within
special municipalities and provincial
municipalities, and which are outside
urban planning regions.

(3) All roads which are within
population settlements approved by
the central government provincial
authority.

31

Airports

Generality
Nowadays, civil aeronautic activity

for national land and air space is set out
in the Air Code, internal prescriptive
documents, according to International
Civil Aviation Convention stipulations,
signed on the 7th of December 1944 in
Chicago, and to standards and practices
recommended in Addenda, and to
conventions'
agreements' stipulations that Romania
signed. The final goal is to provide a

and international

common, coherent and up-to-date
process for drawing up and developing
the national system of Romanian civil
aeronautic regulations.

The Chicago Convention is also the
most detailed juridical and technical
regulation in civil aviation history which
underlay institutional juridical frame-
work and International Civil Aviation
Organization (ICAO) that played a
positive and constructive part for
international civil aviation development
and progress, over the last fifty years.

FIDIC 35

Consultant Engineer Association in
Romania is thrilled to announce the
publishing of the FIDIC Contract
Conditions for Designing, Construction
and Operation Services, translated in
Romanian.

The volume containing
Contract Conditions can be bought
from Consultant Engineer Association
in Romania headquarters, 136th
Grivitei St., Bucharest, for 30, at price
of day.

We publish the 4th specification
“The Contractor” from Contract
Conditions.

these

Mechanics
and technics

37

Power equipment suppliers offer a
great variety of products for power

2010
NR. 82 (151)

APDP.
ASOCIATIA
7 | eroresionata

/ DE BRUMURI
/ o poDURE

| DIN NOMANIA

PODU

supplying of road construction sites.
These equipments are necessary to
manage and distribute electric power
for the site. They enable electrically
operated technologic equipments
connection and lighting for the site in
safe conditions.

Technologic equipments power
supply comes from:

- low voltage network supply (230
V or 400 V);

- self-supply from a generating set;

- storage battery supply.

For the first two cases, power
supply issue on construction sites
involves two types of equipments:

- equipments to connect to the
powér supply network or to a
generating set;

- equipments to generate electric

power on site.

Informatics 44

The complex application Advanced
Road Design (ARD) allows drain
systems designing through "ARD Pipes"

Menu.

" Road network development implies
road designing but also storm sewer
system designing.

Several sector (circular,
different

geometrical and hydraulic features can

types
rectangular) having
be established. Minimum coating
(‘according to depth of frost and to
volume dimensions around pipe -
sand layer, ground coating hand

closed) can be set out.
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Aterizam, sau nu,
pe autostrada?...

Multd vreme problema utilizarii unor

portiuni de autostradd pentru aterizarea si
decolarea avioanelor a constituit un adevdrat
mister. Se pare ci si in Romadnia, pe vechea
autostrada Bucuresti-Pitesti (si nu numai) au
existat cdtiva kilometri de drum special ce
puteau fi utilizati in acest scop. Intre legendd
si adevdr existd lolusi si cdteva elemente
concrete. Puind lume stie ca in anul 1956
presedintele american Eisenhauer a introdus
in cadrul primei Legi a autostrazilor inter-
statale un capitol special referitor la uti-
lizarea acestora de cdtre avioane. Prin lege
portiuni intregi de autostradd au fost con-
struite cu materiale speciale si intrefinute
pentru situatii de urgentd. In plind perioadd a
Riazhoiului Rece insd, se pare ca ,prietenii”
au aflat de zonele respective si au inceput sa
aterizeze fara probleme in America. Motiv
pentru care legea a fost modificata, pe portiu-
nile respective s-au montat glisiere mediane,
far asfaltul utilizat a fost cel obisnuit. (C.M.)
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Tarnacopul cu... computer

Amintiri despre un autogreder

Prof. Costel MARIN

Cu ani in urmd, in satul in care m-am
nascut, s-a dus vestea cd va incepe constructia
unui drum nou. Prima ardtare care a dat sem-
nalul acestui neobisnuit fapt a fost o masinarie
pe care nu 0 mai vazusem niciodatd, lungd cat
o zi de post, zgomotoasa, cu un fel de lama la
mijloc. Miriapodul respectiv s-a apucat serios
sa scurme n colbul unei foste uliti, sub privi-
rile curioase si usor tematoare ale copiilor si
varstnicilor deopotrivd. Mandru nevoie mare
de aratarea sa, cel care o conducea, un flaciu
plecat de la coarnele plugului ne-a spus ca
masindria se cheama autogreder. Ani la rand
dupa aceea dracovenia despre care am amintit
a ficut de toate: a deszdpezit, a imprastiat bal-
ast, a dus gravide la spital pe vreme de viscol
si cate altele. La un moment dat Tnsa, a
dispdrut. Fara ca in locul ei s mai apara dupa
1989 ceva asemdanator. Marea surpriza insa a
fost aceea cd vizitdnd cea mai mare expozitie
mondiala de echipamente si utilaje de con-
structii - Bauma, Miinchen 2010 - am de-
scoperit autogrederul respectiv, exact asa cum
il aveam intiparit in memorie n vremea
copildriei. Acelasi sasiu, aceeasi structurd,
aceeasi lamd, doar o cabind ergonomica, un

_.No comment

motor nou si un stand pe care n niciun caz nu
scria numele Romaniei. Masindria este pro-
dusd acum Tntr-o tard asiaticd, iar imaginea ei
este identica cu cea a celei de prin anii ‘60 fab-
ricate la uzinele Nicolina din lasi. A dracului
fatalitate, cum ar spune nenea lancu!... Par-
curgand nsa kilometri intregi de expozitie nu
am intalnit nici macar o urma de vopsea, un
cui sau un surub produse in Roménia. Ne mai
intrebdm atunci de ce costurile drumurilor sunt
atit de mari? Dacd vrem sd avem cu adevdrat o
strategie coerentd a infrastructurii rutiere, daca
vrem sd avem drumuri bune si ieftine, va trebui
53 privim acest domeniu ca pe un intreg si nu
doar ca pe niste parti in care prioritare sa ramand
doar licitatiile. Nu spunem ca utilajele produse
cu ani in urma la Progresul Briila sau la Nicolina
lagi erau dintre cele mai bune. Cu ele Tnsa ne-am
facut treaba ani la raﬁd, cu ele am construit dru-
muri pe care le avem si astizi. in vreme ce de cele
doua fabrici s-a ales praful, singura solutie care ne-
amai ramas e sa cumparam de la altjii pana si am-
intirile unor masinarii pe care le-am avut candva
n propria ogradd. Cumpdram de toate: autobas-
culante, excavatoare, buldozere, rulouri com-
pactoare, freze, statii de asfalt si cate si mai cate.
Si nici nu mai stim macar daca roabe sau lopeti se
mai fac undeva in {ara aceasta...




V AUTOCAD CIVIL 3D
STREAMLINES WORKFLOWS,
INCREASES ACCURACY, AND PUTS
YOUR FOCUS BACK ON DESIGN.

Autodesk

AutoCAD® Civil 3D software, a powerful
building information (BIM) modeling
solution, helps project teams optimize A
project performance with powerful
integrated analysis and design tools.

Proiecteaza conform standardelor romanesti dezvoltate

exclusiv de MaxCAD pentru AutoCAD Civil 3D 2010,

MaxCAD este singurul Reseller Autorlzat GOLD Autodesk
din Romania pentru AutoCAD " Civil 3D '2010 ca urmare a
Str. Sighisoara, nr. 34, sector 2, Bucuresti, 021936, faptului c3 a atins cel mai ridicat nivel de performanta din
Tel= 0212506735, Fax: 021:25064.81; cadrul programului de parteneriat Autodesk.
office@mancad.ro, www.maxcad.ro

MaxCAD este singurul ATC din Roménia acreditat ca furnizor
Au‘todesk de formar profesmnalé pentru sustinerea de cursuri
1A Dart AutoCAD Civil 3D 2010. Cursurile urmdresc programa
Autodesk, certificatele absolventilor fiind recunoscute national AutoCAD Civil 3D
(de Ministerul Muncii, Familiei si Protectiei Sociale i Ministerul
Educatiei, Cercetdrii si Inovarii) si international.

Architecture, Engineering & Construction

AutOdeSk Pentru mai multe detalii despre produs si modalitatea de Pentru a afla care sunt promotiile actuale,
Authorized Training Center achizitionare, contactati expertii MaxCAD. vizitati www.maxcad.ro/promotii.
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S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membrd a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelor
rutiere, avéind o experienta de 12 ani in acest domeniu.

Dotarea moderna de provenienfd germand, personalul specializat in Germania, Suedia si Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate si agrementate conform standardelor Uniunii

Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piata roméneascd, sunt argumentele cu care S.C.
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de sigurantd rutierd pe drumurile din Roménia.

S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specifice aeroporturilor,
marcaje de incintd, aplicate cu vopsea
pe baza de apé, solvent organic,
termoplasticsidin2componenti
precum simicrobilereflectorizante.

- Intretinere drumuri pe timp de iarna:
deszapeziri, imprastiere material

antiderapant.
Soseaua Alexandriei 156
sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania
Tel.: 4021 420 24 80; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro




