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1990-2010 - 20 de ani de la infiintare

DIN ROMANIA

Conferinta Nationala a A.P.D.P.

In prima jumatate a lunii aprilie, la Bucu-
resti a avut loc Conferinta Nationald a A.P.D.P.

ORDINEA DE ZI a fost urmatoarea:

1. RAPORTUL CONSILIULUI NATIONAL

PRIVIND ACTIVITATEA DESFASURATA

PE ANUL 2009;

2. RAPORTUL ACTIVIT;\]'H

ECONOMICE PE ANUL 2009;

3. RAPORTUL COMISIEI DE CENZORI

PE ANUL 2009;

4. APROBAREA PROGRAMULUI

DE ACTIVITATE PE ANUL 2010;

5. APROBAREA BUGETULUI DE

VENITURI $I CHELTUIELI PE ANUL 2010;

6. ACORDAREA PREMIILOR INSTITUITE

DE A.P.D.P.;

7. DISCUTII.

Raportul Consiliului National APDP si al Comitetului
National Roman AIPCR pentru anul 2009

Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Romania a luat
fiintd in 1990, anul acesta Tmplinind 20 ani de existenta cu multe
realizari si Tmpliniri.

Grupul de initiativa care a reusit sa reuneasca drumarii din tara
meritd toatd consideratia celor ce iubesc meseria de drumar. Membrii
fondatori ai A.P.D.P. sunt:

ATHANASOVICI Vladimir, BALCAN Viorel, BOICU Mihai,
CACUCI Dumitru, CEGUS Petru, COJOCARU Voicu, DOROBANTU
Stelian, GHEORGHE lon, IONESCU Titus si PRICOP Mihai Radu.

In jurul acestor inimosi initiatori, s-au aliturat 77 de persoane
reprezentand 64 de unitati din tard, pentru a constitui o asociatie
profesionald, apolitica, de utilitate publicd, neguvernamentals,
autonomd, cu personalitate juridica.

Prima Conferintd Nationald a asociatiei a avut loc la 27 martie
1991, cand au fost prezentate cele 9 filiale: Banat, Brasov, Dobrogea,
Hunedoara, Moldova, Muntenia, Oltenia, Transilvania si Valcea.

A.P.D.P. Romania a fost legalizatd de Judecatoria sectorului 1
Bucuresti prin sentinta nr. 1568 din 4 iunie 1990.

Consiliul National A.P.D.P. s-a intrunit in anul 2009 de 3 ori, la
Baile Felix, lasi si Calimanesti, iar Biroul Permanent s-a intrunit de 9 ori,
analizand problemele curente ale Asociatiei.

Consiliul National a analizat in sedintele desfasurate probleme ale
A.P.D.P., cum sunt:

e situatia financiara;

e realizarea unui sistem de pregdtire profesionald continud in
cadrul A.P.D.P.:

* actiunea poate avea loc pe bazd de chestionare distribuite prin
filiale si apoi colectate si centralizate. * Tn prima etapa se va face
colectarea de subiecte si gradul de acoperire cu oameni pentru acele
subiecte si apoi se va face un buget estimativ de cheltuieli pentru
aceastd actiune; * angajarea unei persoane, pe o perioada determinats,
care sd se ocupe de aceastd actiune; * verificarea posibilitatii de a
accesa fonduri externe pentru realizarea cursurilor de pregatire
profesionald continud; * dl. prof. Anton si dl. prof. Petrescu se ocupa
de realizarea chestionarelor.

e organizarea celui de-al XllI-lea Congres National de Drumuri si
Poduri, care va avea loc la Poiana Brasov, in septembrie 2010:

* s-a realizat Circulara 2, care urmeaza sa fie finalizata la inceputul
lunii aprilie 2010; * s-au transmis contracte de sponsorizare la societati
de proiectare, consultantd sau executie din tara pentru a sprijini aceastd
actiune importantd; * s-au primit 116 rezumate pentru lucrdri, urmand
ca pand la data de 15 aprilie 2010 sa se primeasca lucrérile in extenso.

Romaénia are Tn componentd 18 comitete tehnice repartizate in 4
capitole principale, organizate in cadrul A.P.D.P. pe principiul AIPCR,
care au constituit alaturi de alte mijloace, modele de dezbatere a
problemelor si a progresului tehnic.

n cadrul sedintei de Consiliu National au fost alesi pe perioada
2008-2011 presedinti ai Comitetelor Tehnice si care au format
colective de lucru. Numele presedintilor CT a fost transmis la
Secretariatul General AIPCR, de citre A.P.D.P. in calitate de Comitet
National Romén al AIPCR.

In iunie 2009 la Glasgow si octombrie 2009 la Incheon s-a
desfasurat sedinta Comitetului Executiv si a Comitetelor Nationale
AIPCR, unde a participat din partea A.P.D.P. Romania dI
vicepresedinte Gheorghe LUCACI.



Se constatd ca numarul membrilor individuali a inregistrat o
scadere drasticd, in timp ce numarul membirilor colectivi a crescut usor
fata de anul anterior.

Multe filiale teritoriale nici nu au o evidentad clard a membrilor
individuali, situatie ce ar trebui remediata cat mai curand posibil.

Tn ceea ce priveste atestarea tehnici s-a constatat o imbunititire a
comisiilor teritoriale si dorim ca aceste comisii sa fie permanent intr-o
exigenta continuad pentru a evita pe viitor multe situatii neplacute.

Incepand cu data de 2 iulie 2009, atestarea a trecut la Filiala
Bucuresti, componenta comisiei de atestare ramanand aceeasi. Astfel,
A.P.D.P. Central va fi degrevat de anumite cheltuieli pentru
organizarea de simpozioane, deplasari in strdindtate s.a. La sedinta de
Consiliu National din 2 iulie 2009 s-a aprobat un nou model de
certificate de atestare, care au fost distribuite celor 4 filiale care acorda
atestare tehnica. S-au adus modificari Regulamentului de atestare, astfel
cd societdtile din judetul Brasov si Sibiu se vor atesta la Filiala
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Transilvania.

Tn anul 2009 au fost atestate (si reatestate) 318 societiti, astfel: la
lasi — 45 societdti, la Cluj Napoca — 59 societdti, la Timisoara — 53
societati, iar la Bucuresti — 161 societdti (din care 126 firme noi si 192
cu prelungire valabilitate atestare tehnicd). Cererile solicitantilor au fost
insotite de un dosar al societatii, continand toate piesele si anexele
necesare. Toate comisiile de atestare practica verificarea pe teren a
societatilor care solicita atestare tehnica.

Conform hotararii Consiliului National, solicitantii de atestare
trebuie sa fie membri A.P.D.P.

Activitatea comisiilor este consemnata in procesele verbale ale
sedintelor, in care sunt mentionate observatiile, intrebdrile si
propunerile care s-au facut. Comisiile au lucrat Tn prezenta tuturor
membirilor.

Programul de activitati pe anul 2009 a fost realizat in totalitate.

HOTARAREA Conferintei Nationale A.P.D.P.
Premii - 2010

Tn conformitate cu art. 15 din statutul A.P.D.P. Conferinta Nationala
a fost statutar constituita fiind prezenti 122 delegati din cei 150 alesi
la conferintele teritoriale.

Tn urma prezentirii materialelor, a discutiilor si a votului deschis s-
au hotdrat urmatoarele:

e Se aprobd raportul de activitate pe anul 2009, rezultatele
economico-financiare pe anul 2009, raportul comisiei de cenzori si
descarcarea de gestiune a Consiliului National, programul de activitti
pe anul 2010 si bugetul de venituri si cheltuieli pe anul 2010

e Pentru anul 2009 se acorda urmatoarele premii, aprobate de
Consiliul National:

* PREMIUL “ANGHEL SALIGNY”

- pentru membri individuali

- dr.ing. Victor POPA — filiala Bucuresti

* PREMIUL “ELIE RADU”

- pentru membri individuali

- ing. Vasile CANUTA — filiala Bucuresti

- pentru membri colectivi

- SC PATH’S Rout Timisoara — filiala Banat

* PREMIUL “ION IONESCU”
- pentru membri individuali
- prof.dr.ing. Radu BANCILA — filiala Banat

* PREMIUL “TIBERIU EREMIA”
- pentru membri individuali
- ing. Dumitru DUCARU - filiala Brasov

* PREMIUL “LAURENTIU NICOARA”
- pentru membri individuali

- ing. Gheorghe Mirel — filiala Banat

- pentru membri colectivi

- S.D.N. Bistrita — filiala Transilvania

e Incepand cu data de 15 aprilie 2010 se poate viziona pe site-ul
A.P.D.P. Circulara nr. 2 cu detalii privind cel de-al XllI-lea Congres
National de Drumuri si Poduri, Poiana Brasov, 15-17 septembrie 2010.

e La inceputul lunii mai 2010 se va afisa pe site-ul A.P.D.P. Caietul
de sarcini pentru angajarea unei persoane care sa se ocupe de realizarea
unui sistem de pregatire profesionald continua.

e Abonamentul la revista Transportation Research Record va fi primit
in perioada septembrie — decembrie 2010 (50 numere). Cuprinsul lor va
fi scanat si postat pe internet, iar persoanele interesate de anumite
subiecte vor primi o copie a articolelor; ® Se completeaza programul de
activitdti pe anul 2010 cu urmatoarele actiuni:

- Aniversarea a 90 de ani de activitate ai D.R.D.P. lasi. Organizatori:
D.R.D.P. lasi si Filiala A.P.D.P. Moldova. Data: 26 februarie 2010.

- sedinta de lucru internationald a CT AIPCR D.3 Poduri rutiere.
Organizator: CT D.3 si Filiala A.P.D.P. Bucuresti. Data: 4-6 octombrie
2010.

Filialele si Biroul Permanent vor duce la indeplinire prezenta Hotarare.
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PROGRAMUL DE ACTIVITATE al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania pe anul 2010

Manifestari

Locul de desfasurare

Termen

Luna februarie 2010

1. Aniversarea a 90 de ani de activitate ai D.R.D.P.
lagi. Organizatori: D.R.D.P. lasi si Filiala A.P.D.P.
Moldova

lasi — filiala Moldova
Nivel national

26 februarie 2010

Luna mai 2010

1. Simpozionul “Tehnologii si materiale noi in

Cluj Napoca — filiala Transilvania

constructia si intretinerea drumurilor si podurilor”, . . mai 2010
o Nivel national
editia a Vl-a
Luna iunie 2010
. gy . Bucuresti — filiala Bucuresti si A.P.D.P.
1. Sed C liului N | A.P.D.P., |
Sedinta Consiliului Nationa a care se va Central 4 iunie 2010

celebra implinirea a 20 ani de existentd a A.P.D.P.

Nivel teritorial

2. Sedinta comitetelor tehnice ale AIPCR din cadrul TS
D ,Calitatea infrastructurilor rutiere”

Timisoara — filiala Banat
Nivel national

14-15 iunie 2010

3. Masd rotunda cu tema ,larna 2009 -2010 in

lasi — filiala Moldova

Romania. Obiectivele Congresului de iarnd din ; . iunie 2010
. Nivel teritorial
Canada 2010
4. Vizita tehnicd in vederea prezentarii solutiilor - .
. e A . . Sibiu — filiala Brasov o
tehnice pentru pamanturi armate la Ocolitoarea iunie 2010

Municipiului Sibiu

Nivel teritorial

Luna septembrie 2010

1. Cel de-al Xlll-lea Congres National de Drumuri si
Poduri

Poiana Brasov — filiala Brasov si
A.P.D.P. Central
Nivel international

15-17 septembrie 2010

2. Vizita tehnica in vederea prezentarii unor lucrari
deosebite privind Modernizarea DN 67C Bengesti —
Sebes km 0+000 — 148+414, in executia SC Romstrade

Rm. Valcea — Filiala Valcea

septembrie 2010

Luna octombrie 2010

1. Sedinta de lucru internationala a CT AIPCR D.3
Poduri rutiere

Bucuresti — filiala Bucuresti
Nivel international

4-6 octombrie 2010

2. Simpozionul ”Studii si cercetari privind realizarea
unor mixturi asfaltice performante” — editia a lll-a

Bucuresti — filiala Bucuresti
Nivel teritorial

octombrie 2010

3. Masa rotunda privind conceptul de realizare al
variantelor ocolitoare pentru municipiile lasi si
Suceava

lasi — filiala Moldova
Nivel teritorial

octombrie 2010

Luna noiembrie 2010

2. Organizarea in colaborare cu AGIR - Filiala Timis,
Fac. de constructii si D.R.D.P. Timisoara a unei
dezbateri cu tema ,Calitatea in proiectarea, executia si
exploatarea lucrarilor de drumuri si poduri”

Timisoara — Filiala Banat
Nivel teritorial

noiembrie 2010

3. A Vll-a editie a simpozionului ,Siguranta circulatiei
in actualitate — Participam la trafic, suntem
responsabili”, in colaborare cu UTCN sectia CFDP

Cluj Napoca — filiala Transilvania
Nivel national

noiembrie 2010
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Un grup de experti au afirmat de
curand, la un seminar al Asociatiei Pro-
ducatorilor de Asfalt din Ontario, ca o
punere in opera eficientd incepe cu mult
/ainte de turnarea propriu-zisa a asfal-
tului fierbinte.

,Aparent, cu cat este mai mare
grosimea stratului de asfalt, cu atat este
mai bine pentru fiabilitatea si calitatea
drumurilor”, este opinia unui recunoscut
expert din cadrul Ministerului Transpor-
turilor din Ontario (MTO). Proiectarea are
o importanta deosebita, afirma de curand
Chris Raymond, Seful Departamentului
Bitum din cadrul MTO, la o intalnire a
industriasilor. ,Dacd nu va permiteti un
proiect bun, nu cheltuiti banii pe un
proiect prost, ar fi doar o irosire necuge-
tata a acestora”, a explicat specialistul.
Chris Raymond, implicat in elaborarea
standardului pentru stratul asfaltic supe-
rior, din cadrul MTO, sustine ca grosimea
stratului de asfalt este deosebit de im-
portanta si a solicitat respectarea acestei
optiuni, astfel incat drumurile sa fie mai
bune si mai durabile. El a mai adauga c3,
din pdcate, din cauza costurilor ridicate,
agentiile opteaza pentru un strat minim.
Asfaltul se uzeazd la suprafata, dar se
distruge ireversibil de jos in sus.

Bugetele tot mai limitate si numarul
din ce in ce mai mare de kilometri care
trebuie asfaltati 1i obliga pe investitori sa
facd economii. Dar acest lucru ii va costa
scump pe termen lung, deoarece drumu-
rile vor ceda cu mult inainte de termen.

La acest seminar al Asociatiei Produ-
catorilor de Asfalt din Ontario, in cadrul
unei conventii, directorul tehnic al Asocia-
tiei, Sandy Brown, a explicat faptul ca uti-
lizarea mai multor materiale, ceea ce
inseamnd un strat mai gros, de exemplu,
de 50 mm in loc de 40 mm, nu mareste cu

25% costurile, asa cum gresit inca se mai
considerd. Cheltuielile de productie, orga-
nizarea de santier si proiectul in sine vor fi
realizate o singura datd, ceea ce inseamna
putine si,
economie, fiabilitate si eficienta crescute.

interventii  mai implicit,
El mai spune cd grosimea optima a
stratului de asfalt depinde de traficul care
se va desfasura pe drumul respectiv si de
materialul care a fost stabilit. Un strat mai
subtire face economii de asfalt si de fon-
duri, dar conduce, mai tarziu, la costuri
mai mari de intretinere si reabilitare.

Dale Decker, presedintele companiei
Dale S Decker LLC, expert consultant, a
stabilit cinci pasi pentru o asfaltare mai
bund, mentionand ca majoritatea proble-
melor intalnite Tn analizarea tehnologiei
de constructie se referd la lucruri simple
care sunt facute gresit inca de la Tnceputul
procesului.

Decker spune ca, in final, cele mai
importante sunt bunele practici, iar in
recomandarile lui, primul pas il constituie
un proiect care are la baza calitatea si
functia ulterioara a drumului, specifica-
tiille ce definesc lucrarile, inspectiile
pentru asigurarea unei constructii con-
forme cu proiectul, tehnologia construc-
tiillor, executia si fintretinerea. A mai
addugat ca proiectantii de drumuri ar
trebui sa ia in consideratie standardele de
proiectare cu toate solutiile tehnice
cunoscute, nu doar cele care au mai fost
folosite inainte. ,De exemplu, asfaltarea
continud este folosita in intreaga lume de
ani de zile, dar in SUA procedeul a
inceput sa fie folosit recent.” Asigurarea
ca lucrarile sunt realizate corect este, de
asemenea, foarte importanta.

Cine sunt inspectorii? Sunt calificati?
Oare nu erau ieri sustindtori ai companiei
concurente, iar astazi sunt inspectori rutieri?

Existd o tendintd continud a proprie-
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tarilor de a semna un ,contract pe pro-
dusul finit”, in care contractorul are
libertatea de a stabili cum sa construiasca
drumul, atat timp cat intruneste speci-
ficatiile. Dar contractorii ar trebui sa
contribuie mai mult la responsabilitati si
sa fie parteneri cu proprietarii pentru a
congtientiza importanta tehnologiei, nu sa
adopte vechea postura de adversar.

Ultimul pas este cel in care se greseste
cel mai des. ,intretinerea si reabilitarea
sunt problemele care ma preocupa cel
mai mult,” a mai spus Decker. ,Con-
struim unul dintre primele 10 sisteme de
transport din lume, dar, in prezent, trei
patrimi din podurile noastre sunt nesigure
din punctul de vedere al structurii, iar
autostrazile sunt in aceeasi situatie pentru
cd nu le-am intretinut.”

Vince Aurilo, director al Serviciului de
Tehnologie a asfaltarii la DBA Engi-
neering, care a afirmat ca parteneriatele
intre proprietar si contractor vor trebui sa
fie din ce in ce mai importante. Redu-
cerea abaterilor de la specificatii pentru
amestecul de materiale, inspectia atenta
si mostrele, utilizarea echipamentului
corespunzator asa cum trebuie de catre
muncitori calificati si competenti, toate
acestea reprezinta modul cel mai sigur de
a intruni standardele si de a realiza o
asfaltare eficienta si durabila.

,Oprirea si pornirea masinii de asfaltat
sau lovirea unui reper pentru ca nu este
folositd o platforma oscilanta, de exemplu,
conduc la incidente nedorite si afecteaza
grosimea stratului de asfalt. Concluzia
dezbaterii a fost aceea de a se opta pentru
o asfaltare care sa respecte principiile si
regulile tehnice si economice pentru ca
drumurile sa reziste cat mai mult. (C.M.)

(,Daily Commercial News -
and construction record”,
aprilie 2010, Canada)
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Recensamantul

de circulatie 2010

Ing. Livia DUMITRESCU,
CESTRIN Seful Sectiei Inginerie Trafic

Inregistrarea circulatiei rutiere se efec-
tueaza periodic, o datd la cinci (5) ani, si
are ca scop determinarea repartitiei si
evolutiei in timp a traficului de vehicule
de marfd si persoane pe reteaua de dru-
muri publice interurbane din tara noastra
si stabilirea gradului de solicitare din
trafic a acesteia.

Efectuarea finregistrarii circulatiei
rutiere se face pe baza metodei specifice
de investigare a traficului din tara noastrg,
care are in vedere si recomandarile
Comisiei Economice pentru Europa a
Organizatiei Natiunilor Unite.

Inregistrarea circulatiei se realizeaza,
in scopul determindrii cat mai exacte a
celor mai importante caracteristici ale
traficului: intensitatea si componenta.

Cunoasterea caracteristicilor traficului
pe reteaua rutierd este absolut necesara
proiectarea
investitiilor rutiere si a lucrarilor de:

pentru fundamentarea si
intretinere si reparare a drumurilor,
fundamentarea masurilor de organizare a
circulatiei rutiere si urmarirea dinamicii
de evolutie a traficului pe reteaua rutier3,
precum si elaborarea de studii pentru:
evaluarea calitatii aerului prin estimarea
emisiilor din traficul rutier si a impactului
asupra mediului.

Prin Ordinul Ministrului Transportu-
rilor si Infrastructurii nr. 959/17.09.2009
s-au aprobat INSTRUCTIUNI PENTRU
EFECTUAREA INREGISTRARII CIRCU-
LATIEI RUTIERE PE DRUMURILE PU-
BLICE, valabile pentru anul 2010,
elaborate de catre CESTRIN si aprobate

de C.N.A.D.N.R.
Instructiunile cuprind urmatoarele
capitole si anexe:

Capitolul 1. Generalitati

Capitolul 1. Metoda de inregistrare a
circulatiei

Capitolul 111. Modul de efectuare a
inregistrarilor manuale de circulatie

Capitolul IV. inregistrarea automata
a circulatiei

Capitolul V. Obligatii si responsabilitati
ce revin personalului tehnic al unitatilor
de drumuri in legdatura cu efectuarea in-
registrarii manuale a circulatiei rutiere pe
drumurile publice.

Anexa nr. 1 - Principalele tipuri de

vehicule care intrd in componenta gru-
pelor de vehicule Tnregistrate;
2 -
inregistrarea circulatiei rutiere din anul
2010;

Anexa nr. 3 - Formularul de inregis-

Anexa nr. Calendarul pentru

trare;

Anexa nr. 4.1. - Raport recapitulativ
zilnic pentru drumuri de interes national;

Anexa nr. 4.2. - Raport recapitulativ
zilnic pentru drumuri de interes judetean
si drumuri comunale — 14 ore;

Anexa nr. 4.3. - Raport recapitulativ
zilnic pentru drumuri de interes judetean
si drumuri comunale — 24 ore;

Anexa nr. 5 - Clasificarea judetelor;

Anexa nr. 6 - Calendarul pentru trans-
miterea raportului recapitulativ zilnic.

Instructiunile au fost distribuite la
Directiile Regionale de Drumuri si Poduri
precum si la Consiliile Judetene in cadrul
instruirii ce s-a efectuat de catre CESTRIN
si C.N.A.D.N.R.- Directia Tehnica

Tnregistrarea circulatiei pe reteaua de
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drumuri publice interurbane se realizeaza
folosind 0 metodd combinatad: manual si
automat.

Aceasta metoda prevede efectuarea
de:

e inregistrari automate de circulatie
cu caracter permanent, folosind contori
de trafic, de tip totalizator, inregistrator si
clasificator, care acopera circa 55% din
reteaua de drumuri nationale;

e inregistrari manuale de circulatie,
efectuate o data la cinci (5) ani, pe baza
unui plan de sondaj, care acopera reteaua
de drumuri publice interurbane cuprinsa
in recensamant.

PRINCIPALELE TIPURI
DE VEHICULE CARE INTRA
IN COMPONENTA GRUPELOR
DE VEHICULE INREGISTRATE

1. Biciclete si motociclete:
a) bicicleta simpl3a;

b) bicicleta cu motor;

¢) motocicletd solo;

d) motoreta;

e) scuter;

2. Autoturisme:

a) toate autoturismele, inclusiv cele de
teren, cu/fara remorca.

3. Microbuze, autospeciale:

a) microbuz de transport persoane cu
cel mult 8+1 locuri, inclusiv conduca-
torul auto, cu/fara remorca.

4. Autocamionete si autospeciale cu
MTMA de cel mult 3,5 tone:

a) autocamioneta, cu/fara remorca

b) autospeciale cu MTMA péanadla 3,5
tone, cu/fara remorca.

5. Autocamioane si derivate cu 2 axe:

a) autocamion cu 2 axe;

b) autobasculanta cu 2 axe;

7
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Drumuri de interes Drumuri de interes judetean
Nr. Dat Ziua din national si drumuri comunale
ata C v A s
crt. saptamana durata Tnregistrarii| intervalul durata inregistrarii | intervalul
zilnice (ore) orar zilnice (ore) orar
1 12 aprilie Luni 8 8-12;14-18 14 6-20
2 20 aprilie Marti 8 8-12;14-18 14 6-20
3 16 mai Duminica 8 8-12;14-18 14 6-20
4 20 mai Joi 24 6-6 24 6-6
5 8 august Duminica 8 8-12;14-18 14 6-20
6 11 august Miercuri 8 8-12;14-18 14 6-20
7 14 august Sambata 8 8-12; 14-18 14 6-20
8 8 octombrie Vineri 8 8-12; 14-18 14 6-20
9 10 noiembrie Miercuri 8 8-12; 14-18 14 6-20
10 | 13 noiembrie Sambata 8 8-12; 14-18 14 6-20

¢) autofurgon cu 2 axe;

d) autocisterna cu 2 axe;

e) alte autovehicule cu sasiu de auto-
camion cu 2 axe si MTMA mai mare de
3,5 tone;

6. Autocamioane si derivate cu 3 axe
sau 4 axe:

a) autocamioane si derivate cu 3 axe
sau 4 axe;

b) autobasculantd cu 3 axe sau 4 axe;

c) autoremorcher cu 3 axe sau 4 axe;

d) automacara cu 3 axe sau 4 axe;

e) alte vehicule cu sasiu de autocami-
on cu 3 sau 4 axe si MTMA mai mare de
3,5 tone

7. Autovehicule articulate (tip TIR), ve-
hicule cu peste 4 axe, remorchere cu trailer:

a) autotractor cu semiremorca sau pe-
riodic

b) autoremorcher cu trailer;

¢) autoremorcher cu mai mult de 4 axe;

d) automacara cu mai mult de 4 axe;

e) alte vehicule cu mai mult de 4 axe;

8

8. Autobuze:

a) autobuz;

b) autocar.

9. Tractoare cu/fara remorca si vehi-
cule speciale:

a) tractor universal cu/fara remorcs;

b) tractor agricol cu/fara remorcs;

c) utilaj agricol;

d) utilaj de constructii (buldozer, auto-
greder etc.).

10. Autocamioane cu remorca (Tren
rutier):

a) autocamioane cu 2 - 4 axe, cu re-
morca.

11. Vehicule cu tractiune animala:

Inregistrarile manuale de circulatie se
efectueaza in toate posturile de inregis-
trare, in 10 zile, dupa urmatorul calendar:

In luna august, in scopul determinrii
curentilor de trafic, paralel cu recensa-
mantul general de circulatie se va orga-
niza si un sondaj de circulatie pe reteaua

de drumuri nationale, numit “Ancheta de
circulatie Origine — Destinatie”, care se
efectueaza in 3 zile, dupa cum urmeaza:

® 04.08 si 18.08.2010 in posturile
interioare si

¢ 25.08.2010 in posturile exterioare —
PCTF — si alte posturi interioare.

Anchetele de circulatie O — D se
efectueaza o singura zi (miercuri) din
zilele mentionate mai sus, in fiecare post
pe o duratd de 8 ore, intre orele 8 — 12 si

NEPRPR

nizare.

Datele obtinute din anchetele O — D,
corelate si completate cu recensamantul
de circulatie, permit punerea in evidenta
a curentilor de trafic si a fluxurilor de
circulatie ce se realizeazd pe reteaua
rutiera din teritoriul de studiu, element
indispensabil in analiza modului de des-
fasurare a traficului rutier actual si pentru
elaborarea prognozei acestuia. W




Sesiune stiintifica
studenteasca
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Ing. Minerva CRISAN,
Secretar Stiintific al APDP Transilvania

La Cluj-Napoca, in data de 6 mai, a avut loc editia a IX-a a
Sesiunii Nationale de Comunicdri Stiintifice Studentesti, organizata
de Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri, Filiala Transilvania,
in colaborare cu Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii, la care s-au implicat si organizatiile
studentesti OSUT — Asociatia Tehnica si ASClI — Asociatia
Studentilor Constructori si Instalatori.

Sesiunea s-a desfasurat pe sectiuni cu specializarile: Drumuri,
Poduri, Cai Ferate; Masuratori Terestre si cadastru; Instalatii;
Master/Doctorat; Arhitectura; Cadastru —-USMV.

Au participat 90 de studenti din patru universitatii: Universitatea
Tehnica de Constructii Cluj-Napoca, Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti, Universitatea ,Politehnica” Timisoara si
Universitatea , Transilvania” din Brasov, cu 27 de lucrari, sustinute
de studentii anului [, I, ll, IV si masteranzi-doctoranzi.

Lucrdrile au fost deosebit de interesante. Au fost premiate 12

lucrari, cu Premiul 1, 11, 1l si Mentiuni.

Lucrarile au fost inscriptionate pe suport magnetic cu ISBN nr.
978 -973 —662 -560 -2 Editura U.T. Press Cluj-Napoca.

Premiul | a fost acordat studentului Alin SCROB, Facultatea de
Constructii Cluj Napoca (indrum. prof. dr. ing. Petru MOGA).
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Monitorizarea structurii rutiere

a drumurilor din Portugalia

Jodo Espirito Santo (Ing. civil)
Directorul Departamentului de Monitorizare a Structurii Rutiere
din cadrul firmei NORVIA S.A.

Monitorizarea structurii rutiere reprezintd un procedeu funda-
mental pentru determinarea starii structurale si functionale a acestor
infrastructuri, permitand evaluarea starii sale actuale, stabilirea
evolutiei sale si planificarea interventiilor necesare pentru asigurarea
conditiilor de servicii necesare utilizatorilor.

In Portugalia, monitorizarea structurii rutiere incepe cu receptia
provizorie a lucrdrilor din partea autoritatii rutiere. Caietul de Sarcini
al Proiectelor impune o evaluare functionald si structurald a drumurilor
in vederea verificarii indeplinirii specificatiilor contractuale. Parametrii
obtinuti Tn urma acestei sesiuni de testari denumita caracterizarea finala

Deflectometrul de impact (FWD -
Falling Weight Deflectometer) este un
echipament de testare a sarcinii aplicate
de o anumitd solicitare pe suprafata
drumului si inregistreazd in diferite
puncte miscdrile verticale Tn sensul
aprecierii capacitatii structurale a dru-
mului testat.

FWD finregistreaza testdrile realizate
secvential pe o unitate informaticd, cu
referintd locald in coordonate GPS.

Miscarile verticale inregistrate permit
evaluarea caracteristicilor de deforma-
bilitate a diferitelor straturi si Tn conse-
cintd proiectarea raspunsului structurii la
solicitarile la care este supusa.

10

a structurii rutiere, vor reprezenta punctul zero de exploatare a
drumului prin intermediul unei baze de date care sustine un Sistem de
Gestionare a structurii drumurilor.

Prin intermediul firmelor care o constituie, Norvia si Cenor,
CENORVIA prezinta o vasta experienta in elaborarea, controlul calitatii
in faza de executie si monitorizarea exploatdrii structurii rutiere.

Pentru monitorizarea structurii rutiere se utilizeaza cea mai recenta
tehnologie necesara pentru caracterizarea structurala si functionala a
acestuia, respectiv: Deflectometru de Impact (FWD), Profilometru Laser
(Neregularitate Longitudinala — IRI), Texturometru Laser (macrotextura),
Grip-tester (Gradul de frictiune transversald); Astra Light (inspectarea
pavajului, inventariere rutierd cu ajutorul tehnologiei video).

Evaluarea capacitatii de sarcind cu ajutorul deflectometrului de
impact (FWD) reprezinta in prezent un instrument indispensabil in ceea
ce priveste masurarea, imbunatatirea si gestionarea structurii rutiere.



In prezent existi o preocupare din ce in ce mai mare in ceea ce
priveste evaluarea periodica a caracteristicilor functionale ale structurii
rutiere, avand Tn vedere impactul pe care il au acestea asupra
conditiilor de confort si siguranta a utilizatorilor de drumuri.

Tn acest caz, se disting trei caracteristici ale structurii rutiere, care
trebuie controlate: Neregularitatea Longitudinala, Macrotextura si
Gradul de Frictiune.

Neregularitatea Longitudinala a pavajului este obtinuta cu ajutorul
unui parametru denumit IRl (International Roughness Index) care
incearca sa reproducd confortul circulatiei unui utilizator. Indicele
mentionat are ca unitate de mdasura m/km, constituind valoarea
miscdrilor acumulate pe suspensia unui vehicul, pe unitatea de distanta
parcursa.

Evaluarea macrotexturii drumurilor a Tnceput sd prezinte interes
datorita influentei sale asupra unor factori precum zgomotul, drenajul
suprafetei sau chiar frictiunea.

Evaluarea gradului de frictiune are in prezent o mare importanta in
sfera sigurantei rutiere. Studiile actuale demonstreaza ca valorilor mici
ale gradului de frictiune al drumurilor li se asociaza in general o rata
ridicata a accidentelor.

Grip-Tester este instrumentul de masurare a gradului de frictiune
cel mai utilizat in prezent, deoarece asociaza versatilitatea cu o Tnalta
fiabilitate a datelor inregistrate.

Testul constd in Tnregistrarea frictiunii dintre pavaj si o roata
standard (la o vitezd de 50km/h) pe tronsoane de 10m. Roata pe care
se realizeazd masurdtoarea este partial blocata, sub aceasta fiind
proiectatd o peliculd de apd cu o grosime de 0,5mm.

Acest test este executat in contact permanent cu un sistem de
inregistrare a coordonatelor GPS, ceea ce permite integrarea ulterioara
in orice Sistem de Informatii Geografice (GIS).

Odata realizatd masuratoarea, datele obtinute pot fi transformate
in unitdti SCRIM.

Utilizarea metodelor de inventariere rutierd reprezinta in prezent o
activitate principald in sectorul exploatdrii infrastructurilor rutiere
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Profilometrul Laser este format dintr-un sistem de fnalta
performantd care, la o vitezd de 100km/h, permite evaluarea
Neregularitatii Longitudinale si Macrotexturii structurii rutiere.

n spatele vehiculului este instalati cate o unitate de masurare la
fiecare extremitate. Fiecare unitate de masurare este formata dintr-un
laser de nalta precizie si un accelerometru (pentru a compensa
miscarea transversald a vehiculului). Unitatea de la extremitatea

dreaptad contine un laser suplimentar pentru evaluarea texturii.

datorita vastei sale sfere de aplicare: ridicare vizuald continua a
deteriorarii suprafetei drumului, proiecte de imbunatdtire (inventarierea
drenajului, semnalizare, lucrari de arta, pavaj, etc), gestionarea
procesului de arhivare si exportare a datelor pentru sistemele SIG.

Acest sistem de colectare a datelor constd in parcurgerea
drumurilor testate cu viteza redusa in timp ce respectivii indici sunt
inregistrati de operatorul testdrii.

Datele introduse de operator sunt asociate automat kilometrajului
drumului si coordonatelor GPS, de catre echipamentul de testare.
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Un merituos exemplu
pentru generatiile tinere

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

Acum 57 de ani, in detasamentul
inginerilor constructori din Romania si-a
facut debutul un tAndr cu originea natala pe
Valea Trotusului, Domnul Chiriac AVA-
DANEL Avea la baza sapte ani de studii
universitare, doi la Facultatea de Constructii
a Politehnicii din Timisoara si cinci ani la
Facultatea de Constructii a Institutului de
Ingineri pentru Cdi de Comunicatii din
Moscova. “Ultima scoald” a absolvit-o cu o
diploma de merit si medalia “Celui mai bun
absolvent M.LLT. seria 1948 — 1953,
Perfectionarea in aceasta frumoasa profesie
a mai insemnat un stadiu de specializare in
domeniul proiectarii si constructiei de
autostrazi, efectuat in anul 1967, in ltalia, la
Roma si la Milano (bursd ONU) si inca un
stadiu, in anul 1973, de specializare in
proiectarea si constructia cailor navigabile
interioare, efectuat in trei tari din Europa
Olanda si R.F.

Occidentala: Belgia,

Germania. Se cuvine sa fie evidentiate si

cursurile  de nalta tinutd = stiintifica
organizate in tara noastra la CEPECA, sub
egida Bancii Mondiale, care au avut ca
obiect “Planificarea proiectelor in trans-
porturi” si “Perfectionarea transporturilor”.

Asadar, si-a inceput cariera de inginer
la 1

Intreprinderea de Constructii Cai Ferate

constructor septembrie 1953, la
Bucuresti, apartindtoare de Ministerul Cailor
Ferate, iar de la 1 ianuarie 1954, sef al
santierului nr. 1 Bucuresti al I.C.C.F. din
Directia Generala de Constructii. In aceasta
calitate a condus executia unor obiective de
constructii civile si industriale, cu o prezenta
marcanta in patrimoniul Capitalei: Hotelul
“Astoria”, Grupul scolar C.F.R., Depoul
“Grivita”. Ca o performanta deosebitd, dl.
inginer AVADANEI remarca faptul ci
placile de travertin, gresie si granit montate
pe fatada cladiri Ministerului Transporturilor
(palatul CFR), au rezistat “convulsiilor” a trei
cutremure, fara sa se clinteasca de la locul
fixat de constructori.

Podul rutier pe D.N. 39 peste Canalul Dunare Marea Neagra, la Agigea
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Ing. Chiriac AVADANEI

in perioada cuprinsi intre septembrie
1956 si decembrie 1958 a indeplinit functia
de sef al Sectiei de Studii Geotehnice si
Fundatii, iar in anul 1959 a devenit
Directorul tehnic al Institutului de Proiectari
Transporturi (IPT) din Ministerul Transpor-
turilor Rutiere, Navale si Aeriene. In aceasta
calitate a condus si a participat direct la
elaborarea studiilor de teren, la precizarea
parametrilor de proiectare si a conditiilor de
fundare pentru lucrarile de artd, inclusiv
proiectarea lucrarilor de consolidare si
sustinere pentru reconstructia si moder-
nizarea a peste 1.000 km de drumuri. Rugat
sa exemplifice dintre acestea, ne-a enu-
merat: D.N. 1 C, Dej — Hideaga — Baia
Mare; D.N. 11 Brasov — Oituz — Bacdu; mo-
dernizarea D.N. 17 A Sadova — Ciumarna —
Radauti; D.N. 17 Campulung Moldovenesc
— Gura Humorului — Suceava; D.N. 2 Motca
— Falticeni — Suceava; D.N. 13 Brasov —
Sighisoara (apreciat de cdtre specialisti si
usageri ca una dintre cele mai frumoase si
bine facute artere rutiere nationale). A
intocmit proiectele pentru stabilizarea
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Podul mixt de cale ferata si sosea, peste cap amonte al Ecluzei Cernavoda

versantilor alunecatori de pe D.N. 67
Drobeta-Turnu Severin — Targu Jiu — Horezu
— Ramnicu Valcea, precum si a traseului
Ramnicu Valcea — Tigveni — Curtea de Arges
— Campulung Muscel. Tsi aminteste cu
emotie de constructia segmentului de peste
70 km din D.N. 15, “desenat” pe conturul
lacului de acumulare de la Bicaz, de la
Izvorul Muntelui la Potoci — Hangu — Valea
Varlanului — Poiana Teiului — Calugareni —
Bistricioara — Durdu, unde, pentru cunoas-
terea terenului, a strabatut cu piciorul, de
mai multe ori, versantii Muntilor Stanisoarei
si Ceahlaului, privind de la indltime na-
valnicul rau Bistrita, care spumega la
adancimi ametitoare. Tot in acea perioada a
lucrat la stabilirea conditiilor de fundare a
peste 20 de poduri peste raurile Moldova,
Siret, Trotus, Mures, Jiu, lalomita. A condus
si coordonat elaborarea studiilor si a
proiectelor pentru consolidarea falezelor
Constanta Nord si Constanta Sud, unde a
folosit metoda modificarii substantiale a
caracteristicilor geotehnice ale argilelor cu
umflare si contractie mari, prin ardere.
Odata cu unificarea celor trei ministere:
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M.T.R.N.A., M.C.F. si M.Tc. si infiintarea
Directiei Generale a Constructiilor din
M.T.Tc. cu 32 intreprinderi exterioare, a
activat in aceasta Directie Generald (seful
serviciului tehnic, seful Laboratorului
Central si tehnolog), calitate in care a
coordonat si participat direct la elaborarea
normelor tehnice, a instructiunilor de
executie si a normelor de deviz specifice
infrastructurii ~ transporturilor  (drumuri,
poduri, cdi ferate, telecomunicatii, elec-
trificare etc.) care sunt folosite, cu unele
imbunatatiri si in prezent.

O etapa distincta, inscrisa cu sublinieri
in activitatea Domnului inginer Chiriac
AVADANEI o 1966

(ianuarie) — 1973 (iulie), cand a indeplinit

reprezinta  anii

functia de inginer sef al Sectorului de
Drumuri si Autostrazi din IPTANA, (director
de Divizie). A condus, indrumat si asigurat
proiectele
tehnice si de executie pentru reconstructia

studiile tehnico-economice,
si modernizarea a peste 2.000 km drumuri
nationale si cca. 850 km de drumuri noi. Ne
spunea, cu un usor umor moldovenesc, ca
a fost un specialist autorizat al peste zece

traversdri de masive muntoase: D.N. 18
Baia Mare — Baia Sprie — Pasul Gutai (cca.
1.100 m), Sighetul Marmatiei — Borsa; D.N.
17 Bistrita — Muresenii Bargaului - Pasul
Tihuta (1.200 m) - Vatra Dornei; D.N. 15
Toplita — Borsec (1.105 m) — Bistricioara —
culmea Petru Voda (900 m); Vatra Dornei —
Cheile Zigreni - Toance - Galu pe valea
Bistritei — Targu Neamt; D.N. 10 Intorsura
Buzaului — Nehoiu — Buzau; DIN. 1T A
Valenii de Munte — Cheia — Pasul Bratocea
(1.263 m) — Sdacele (Brasov); D.N. 71
Pucioasa — Fieni — Sinaia; D.N. 73 Cam-
pulung — Mateias — Rucar — Bran; D.N. 66
Targu Jiu — Petrosani (defileul Jiului); D.N. 7
C traversarea Muntilor Fagaras; D.N. 73
Schitu Golesti — Curtea de Arges — Ramnicu
Valcea; D.N. 7 A Brezoi — Voineasa — Vidra
— Obarsia Lotrului; traversarea Muntilor
Mehedinti, intre Baia de Arama si Valea
Cernei, a Muntilor Locvei din Valea Nerei
in Valea Dundrii; D.N. 75 Baita — Campeni
si multe altele. A condus elaborarea
proiectelor si a urmarit executia lucrarilor la
Autostrada Bucuresti — Pitesti; a coordonat
intocmirea studiilor tehnico-economice



pentru autostrdzile Bucuresti — Ploiesti —
Comarnic si Comarnic — Brasov; Bucuresti —
Litoral; pentru drumurile cu patru benzi de
circulatie Bucuresti — Ploiesti; Constanta —
Mangalia; Piatra Neamt — Savinesti; Craiova
— lsalnita; Kogdlniceanu — Constanta;
Basarabi — Constanta si altele.

Domnului inginer Chiriac AVADANEI i-
a revenit misiunea de a conduce colectivul
care a elaborat “Studiul general privind
retelei din
Romania pe care |-a prezentat la Conferinta

dezvoltarea de autostrazi
Nationald de Drumuri — Sinaia 1968 si a
intocmit “Studiul privind eficienta eco-
nomicd a constructiei de autostrdzi in
Romania pe care |-a sustinut la Simpozionul
Politehnicii din Timisoara — iunie 1970.
Din anul 1973 a fost seful Proiectului
Complex pentru Canalul Dundre — Marea
Neagrd, cu gradul de director tehnic al
IPTANA. Din anul 1982 a avut aceleasi
atributii si pentru proiectul Canalului Poarta
Albad — Midia, Navodari, iar din anul 1984 si
al Canalului Dunire — Bucuresti. In calitatea
sa de sef al proiectelor pentru canalele
navigabile a initiat, coordonat si asigurat
adoptarea celor mai indicate solutii tehnice
de catre colectivele de proiectare din cele
36 de institute de proiectare de specialitate
din tard antrenate in elaborarea documen-

tatiilor pentru canalele navigabile.

Ti revine meritul de a fi asigurat adop-
tarea unor solutii moderne si de a fi urmarit,
pe teren, lucrarile pentru excavatii, diguri,
lucrari de sustinere, consolidare si aparare a
malurilor, lucrarile de constructii de ex-
ploatare si intretinere a canalelor navigabile,
a statiilor de pompare, a hidrocentralelor de
la nodurile hidrotehnice, constructia a sapte
porturi pe canalele navigabile din Dobro-
gea. In aceeasi ordine de idei, a evidentierii
realizarilor personale, se cuvine sa fie
addugate si podurile construite pe drumurile
pentru interventii de urgentd, intretinere si
exploatare din lungul canalelor navigabile,
care masoara 3.600 m, precum si cele opt
poduri unicat construite peste canalele
navigabile la Cernavoda, Medgidia, Basa-
rabi, Agigea, Poarta Alba si Ovidiu.

Am retinut ca toate proiectele elaborate
pentru Canalul Dundre Marea - Neagra au
fost expertizate de catre specialistii din
R.F.G. si din Belgia, in perioada 1974 -
1976, iar in perioada 1979 - 1980 si de catre
experti ai Bancii Mondiale. De adaugat ca
lucrarile specialistilor romani, condusi de
catre Domnul inginer Chiriac AVADANEI,
au fost apreciate ca fiind foarte bine
intocmite, cu solutii corecte, la nivelul
tehnicii actuale.
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In ultimii 20 de ani, dansul indeplineste
functia de consilier al Directorului general
al S.C. IPTANA — S.A. n acelasi timp a
coordonat si a condus si Serviciul Tehnic si
de Asigurare a Calitdtii. Persoand laborioasg,
cu preocupdri de cercetare stiintifica, a
elaborat importante documentatii: Studiul
privind infrastructura transporturilor din
cadrul Planului Zonal de Amenajare a
teritoriului  metropolitan Bucuresti; a
elaborat regulamente de exploatare si
intretinere pentru canalele navigabile
Dundre Marea Neagra si Poarta Alba —
Midia, Navodari.

O prezentd activd si competentd la
conferinte, colocvii, dezbateri profesionale,
s-a manifestat prin rapoarte, referate,
interventii de inalta tinuta si amploare
stiintificd, inclusiv la Congresele A.I.P.C.R.
Tokio 1967, Praga 1971, cu orizont si
deschidere catre solutii moderne, in deplin
consens cu cele mai noi orientdri si tendinte
pe plan national si international. Tn aceste
coordonate apare fireasca si merituoasa
preocupare catre inventica si inovare.
Domnul inginer Chiriac AVADANEI este
posesor a 16 brevete de inventii si inovatii in
domenii cum sunt apararea si protectia de
maluri pe cdile navigabile interioare, pentru
sustinerea si consolidarea taluzurilor inalte,
cofraje cataratoare, solutii constructive
pentru poduri de sosea; prize de apa la
ecluze; structuri de beton armat pentru cai
navigabile si cheuri in porturi.

Societatea i-a fost si 1i este recunos-
catoare pentru contributia personala: a fost
decorat cu ordine si medalii, intre care
Ordinul Muncii si Ordinul “Meritul stiin-
tific” clasa I; Diploma “Constructor al Se-
colului XX”, acordata de cdtre Asociatia
Romana a Antreprenorilor de Constructii
din Romania.

O scurta si edificatoare caracterizare la
incheierea portretului Domnului inginer
Chiriac AVADANEI: un inginer valoros,
nume reprezentativ in randul specialistilor
din Romania, cu un ridicat simt al res-
ponsabilitdtii fatd de profesie, extrem de
modest, merituos exemplu pentru specia-
listii tineri! M
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Betonul torcretat uscat

Ing. Mihai POPA, Director general DARA Constructii

Pentru ca in ultima perioadd dorinta fireasca de dezvoltare a
firmelor producatoare de materiale de constructii a condus la
promovarea de produse noi, predozate si preambalate pentru
aplicarea prin tehnologia torcretarii uscate, agrementate tehnic in
Romania, consideram util sa facem cateva precizari referitoare la
caracteristicile betonului torcretat uscat cat si asupra criteriilor de
alegere a domeniului de aplicare.

Vom folosi pentru aceasta un studiu comandat de DARA Con-
structii, efectuat de UTC Bucuresti in luna octombrie 2009.

intre lunile august si decembrie 2009, societatea DARA Construc-
tii si-a adus contributia la realizarea unui proiect mai larg, finantat
din fonduri europene, executand integral lucrarile de reparatie la
podul peste raul Topolog situat pe DN 7 km 157+016.

Printre lucrdrile executate de DARA Constructii se numara si
consolidarea elevatiilor de la pile si culee realizata cu beton torcretat
uscat armat.

Consolidarea s-a facut conform proiectului tehnic, a procedurilor
tehnice de executie DARA Constructii, a legislatiei si standardelor in
vigoare.

In tabelele de mai jos se pot vedea valorile pentru Rc 28 si
aderenta prin tractiune directa din raportul intocmit de UTC
Bucuresti.

Asa cum se poate vedea, valorile realizate pentru Rc 28 si aderen-
td, respecta intrutotul prevederile caietelor de sarcini pentru betoane
speciale.

Mentiondam ca reteta pentru betonul torcretat nu a folosit aditivi.

Caracteristicile fizico-mecanice, impreund cu cele de cost si
productivitate (cost redus de doua pana la trei ori fatd de produse tip
mortar sau beton special dar productivitate scazuta fatd de betonare
sau torcretare umeda) definesc domeniul de aplicabilitate al betonului
torcretat uscat si anume consolidarea structurilor de beton armat.

Astdzi, cand traversam o perioadd in care cuvantul de ordine
este ,reducerea costurilor”, folosirea acestei tehnologii acolo unde
este posibil, poate ajuta atat proiectantii cat si constructorii, la
eficientizarea acestor costuri si la executarea unor lucrari superioare
calitativ. Cum dupad stiinta noastrd, Dara Constructii a ramas printre
putinele societdti din Romania care foloseste aceasta tehnologie, va
invitam pe site-ul nostru, www.daraconstructii.ro, pentru o prezen-
tare a lucrdrilor efectuate in Romania, folosind tehnologia torcre-
tului uscat.

Foto 1 - Aspectul final al torcretului uscat
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Tabelul 1 - Rezultatele testelor Rc 28

Foto 3 - Pregatirea suprafetei pentru torcretat

Tabelul 2 - Rezultatele testelor de aderenta

Foto 2 - Pregatirea suprafetei pentru torcretat Foto 4 - Procesul de aplicare a torcretatului uscat
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Simpozion - Cluj Napoca 2010

Materiale si tehnologii noi

In zilele de 6 si 7 mai 2010 la Cluj-Napoca in organizarea Asociatiei
Porfesionale de Drumuri si Poduri-Filiala Transilvania si in colaborare
cu Universitatea Tehnica Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii, specia-
lizarea Cai Ferate, Drumuri, Poduri CFDP, s-au desfasurat lucrarile Sim-
pozionului National ,Materiale si Tehnologii Noi in Constructia si
Intretinerea Drumurilor si Podurilor” editia a Vl-a.

Comunicdrile si referatele prezentate au fost Tnregistrate pe suport
magnetic si tiparite in 100 de culegeri.

A participat un numdr de 100 de specialisti din domeniul rutier:
executanti, proiectanti, consultanti, producdtori si distribuitori de
materiale, cat si reprezentanti ai unor firme specializate in siguranta
rutierd, care au apreciat continutul materialelor si nivelul stiintific al
comunicarilor si referatelor prezentate la simpozion.

Au fost prezentate lucrari ale unor firme de specialitate, cum ar fi:

e MAX CAD Bucuresti - APLICATIA SOFTWARE ADVANCED ROAD
DESIGN;

e Reif Construct - PUBLIC SECTOR FOUNDING AND PRIVATE
SECTOR IMPLEMENTATION OF PUBLIC ROAD INFRASTRUCTURE IN
ROMANIA;

e DRDP CLUJ - AUTOSTRADA TRANSILVANIA;

e ELIS Pavaje S.R.L Petresti Alba - BLOCHETI BLOCURI MODULARE
PREFABRICATE PENTRU ZIDURI DE SPRIJIN PE PAMANT ARMAT;

* FGG IMMOBILIEN SRL ARAD - SISTEME MODERNE DE ACO-
PERIRE $i INCLUDERE PENTRU PROIECTELE DE CANALIZARE. &
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Salvati podurile Romaniei!
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DIN ROMANIA

Sabin FLOREA

Drumul Comunal nr. 10, Aiud - Gambasi, Pod peste raul Mures la Gambasi

Vedere generala din amonte

Detaliu de suprastructura grinzi metalice cu inima plind, simplu rezemate

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
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Tn luna februarie a anului 2002, in mediul
de afaceri al judetului Teleorman si-a facut
debutul Societatea Comercialda TEL DRUM S.A.
Avand capital integral privat, firma si-a orientat
activitatea tTn domeniul infrastructurii rutiere, in
principal, precum si in executarea unor lucrari
de exploatatie agricold. Echipa manageriala a
conceput cu realism si cu spirit prospectiv
programul firmei, etapele pregétitoare, precum
si modalitdtile de a face fatd concurentei acerbe
care se manifestd in sectorul lucrarilor la
drumuri. S-a pornit cu dezvoltarea capacitatji
de productie, prin dotarea cu utilaje, cu
instalatii de fabricare a materialelor (mixturi
asfaltice si betoane), cu mijloace de transport,
cu adoptarea tehnologiilor agrementate tehnic,
cu aplicarea tehnologiilor performante.
Calitatea fortei de muncg, gradul ei de pregatire
profesionald au devenit grija de cdpetenie a
managementului firmei. In aceastd ordine de
idei s-a inscris actiunea de calificare la locul de
muncd a 20 de structuristi si a 20 de asfaltatori,
intreprinsa Tn anul 2008, cu sprijinul Agentiei
Judetene pentru Ocuparea Fortei de Munca. De
asemenea, au fost finalizate demersurile pentru
certificarea si atestarea firmei in: Sistemul de

Drumarii din Teleorman

Ing. Petre PITIS, managerul general al firmei

Management al Calititii (1ISO 9001, 2008);
Sistemul de Management de Mediu (ISO
14001, 2004); Sistemul de Management al
Sanatatii si Securitatii Operationale (OHSAS
18001, 2004); Sistemul de Management al
Responsabilititii Sociale (SA 8000, 2008);

Certificat de atestare in cadrul C.N.A.D.N.R. si
Consiliilor Judetene si Locale, eliberat de
A.P.D.P. din Romania.

Adoptarea organigramei firmei
consideratd o conditie de baza pentru desfa-
surarea activitatii, evident cu scopul obtinerii

a fost

Pod peste raul Vedea la Mavrodin, pe DJ 703, km 159+337
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rezultatelor cu eficienta tehnico-economica
programatd, cu indicatori de calitate care sa
raspunda exigentelor beneficiarilor.

Acum, n anul 2010, S.C. TEL DRUM SA.
Alexandria este structurata in patru santiere:

e Alexandria — sef de santier ing. Mihai
NEACSU;

e Rosiorii de Vede, la conducerea caruia se
afl ing. Florian LINCA;

e Turnu Mégurele — sef ing. Florica CAR-
BUNARU;

e Olteni, condus de ing. Gheorghe GALEA.

Activitatile specifice sunt desfisurate de
Sectia de Mecanizare care il are ca sef pe ing.
Nicolae DOBRE.

In sectorul de drumuri lucreaza 490 de
oameni, cu meseriile specifice. Corpul tehnic,
constituit, din cadre bine pregatite profesional,
cuprinde 57 de ingineri constructori, opt
economisti, trei maistri. Personalul TESA
numard, in total, 76 de persoane.

Firma are un laborator de drumuri, de
gradul 1l, dotat cu aparatura specifica. Sub
conducerea ing. Adriana BALOI, in aceasta
subunitate sunt elaborate retelele pentru
fabricarea mixturilor asfaltice si a betoanelor de
ciment, se urmdreste fluxul tehnologic pentru
asigurarea parametrilor de calitate stabiliti Tn
caietele de sarcini.

Enuntdm in randurile de mai sus realitatea
ca firma are instalatii moderne de fabricatie: cea
de preparare a mixturilor cu o capacitate de 165
de tone pe ora, amplasata in localitatea Nanov.
In aceeasi localitate functioneaza si o altd
instalatie de preparare mixturi asfaltice, tip SIM,

Drum Judetean reabilitat (DJ 703)

cu capacitatea de 120 tone pe ora. Seful statiei
este inginerul Marian GHEORGHE. Statia de
betoane, tot de la Nanov, care produce 50 mc
pe ord, este condusa de inginerul Ilie STIRBU.
Tot el conduce si statia de sortare, cu o
capacitate de 30 mc pe ora.

Ca sa poatd fi competitivd, sa concureze la
licitatii cu firme cunoscute din Capitala si din
alte orage ale tarii, SC TEL DRUM SA.
Alexandria a cumparat utilaje terasiere (ex-
cavatoare, autogredere, cilindrii compactori,
draglina), pentru asternerea  si
compactarea mixturilor asfaltice, instalatie tip

utilaje

Scheffer pentru tratamente bituminoase, un tren
reciclator pentru stabilizarea straturilor rutiere
cu lianti hidraulici si  bitum spumat;
autocisterne, precum si alte utilaje specifice
(automacara, masind pentru marcaje rutiere,
grupuri mobile de sudurd). Un parc auto bine
constituit  din autodube,

transport

autobasculante,
autocisterne, alte mijloace de
persoane se afld la dispozitia firmei.

Tntr-o recents discutie, purtat la sediul din
Alexandria, domnul inginer Florea NEDA,
directorul general adjunct al firmei, ne-a oferit
date despre activitatea desfdsurata. Cifra de
afaceri inregistratd in anul 2009 se ridica la
182 655 758 de lei; profitul net a thsumat 11
749 153 de lei. In timpul convorbirii noastre ni
s-a subliniat, de céateva ori, faptul cd toate
lucrarile executate de catre TEL DRUM S.A..
Alexandria au fost castigate prin licitatii.
Absolut, de fiecare datd, concurenta a fost dura,
in competitie au intrat firme si societati
puternice, cu o solida baza tehnica si de dotare,
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cu profesionisti recunoscuti.

L-am rugat pe interlocutorul nostru sd ne
enumere cateva dintre lucrarile executate,
apreciate pentru nivelul tehnic si pentru
costurile care au atarnat greu in concurenta
ocazionata de licitatii.

Reabilitari drumuri judetene: valoarea totala
pentru anul 2009: 32 528 090 de lei.

Cateva exemplificari: D.J. 703 limita jud.
Olt-Balaci-Silistea Gumesti—Ciolanesti, cu o
lungime de 29,30 km; D.. 73 Buzescu-
Mavrodin-Célinesti, cu o lungime de 18,50 km;
D.J. 612B, Satu Vechi-Beuca-Dobrotesti, cu o
lungime de 15,50 km; D.J.546 Turnu Magurele—
Slobozia Mandra—Plopii Slavitesti —limita jud.
Olt, cu o lungime de 36,00 km, reciclare
partiald, cu ciment si finantatd din fonduri
externe, in vederea fluidizarii traficului spre
trecerea cu bacul la Turnu Magurele —Nikopole;
D.J. 543 Prundu-Lunca, in lungime de 6,85 km,
lucrare finantata prin fonduri transfrontaliere.

o Intretinere drumuri judetene: cu o valoare
de 2 035 174 de lei;

e Reabilitare strazi in municipiile Alexan-
dria si Turnu Magurele si in orasul Zimnicea, in
valoare de 9 095 224 de lei;

e Contracte cu D.R.D.P. Bucuresti, pentru
reabilitare si consolidare drumuri nationale, in
valoare de 57 021 606 lei: D.N. 61 Ghimpati—
Gaesti, cu o lungime de 18,50 km, in asociere
cu STRACO Buc; D.N. 65A Rosiorii de Vede —
limita jud. Arges, cu lungimea de 20,00 km;
tratamente bituminoase dublu pe D.N. km
7+573 — km 19+600;

o Intretinere drumuri nationale, cu o valoare
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de 11 830 391de lei;

e Lucrari de arta: Pod peste paraul
Calmatuiu, la Balta Sarata, pe D.J. 653, km
79+800, cu o lungime de 28 m, cu deschidere
de 21 m, in valoare de 1 530 127 de lei; Pod
peste paraul Sii, in comuna Lita cu lungimea
totald de 18,10 m si cu deschiderea de 12 m;
Pod peste paraul Cainelui, la Silistea Gumesti,
cu lungimea de 27,50 m, cu o deschidere de 21
m;

e Canalizare si statie de epurare, in comuna
Gratia, cu valoarea de 4 388 052 lei;

¢ Alimentare cu apa, contracte in derulare,
in valoare de 4 139 604 lei; alimentare cu apa
in comunele Lita: 20,488 km; in comuna Izlaz:
55,442 km; sistem de alimentare cu apd in
localitatea Zambreasca: 11,192 km, in comuna
Storobaneasa 28.620 km; alimentare cu apa in
comuna Calinesti: 30,354 km; in comuna
Magura: 23,270 km; in comuna Segarcea Vale
29,990 km.

Firma a produs: 156 811 tone de mixturi
asfaltice; 25 115 mc betoane de ciment; 12
320,50 mc balast stabilizat; 120 000 mc de
agregate extrase.

Pentru anul 2010 S.C. TEL DRUM S.A. are
in executie: reabilitari de drumuri judetene in
valoare de 50 312 261 de lei, cum sunt: D.J.
701 limita jud. Dambovita—Gratia—Poeni—
Cioldanesti-Zambresca—-Dobrotesti:cuprinde
reabilitarea partii carosabile, executia a patru
poduri noi si reabilitarea a sapte poduri
existente cu lungimea totala de 55,45 km; D.).
601F, Cosoteni —Albesti —Mavrodin, cu o
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Statia de mixturd asfaltica ecologica din Nanov

lungime de 23,50 km (cuprinde reabilitare drum
si construirea unui pod nou la Albesti; D.). 612A
Balta Sarata —Plopii Slavitesti, cu o lungime de
11,50 km.

e Lucrari de intretinere drumuri judetene in
valoare de 88 719 000 de lei;

e Lucrdri de intretinere drumuri nationale in
derulare cu D.R.D.P. Bucuresti in valoare de
104 306 00 de lei. Firma are in desfdsurare
lucrari de intretinere multianuald a drumurilor
nationale aflate Tn administrarea S.D.N.
Alexandria, pe o retea de 330 km.

Lucrdri de canalizare si statie de epurare in
comuna Piatra in valoare de 3 470 000 de lei.

Pana la jumatatea lunii mai a anului 2010,
firma avea asiguratd, prin lucrari castigate la
licitatii, capacitatea de executie in proportie de
80 la sutd. Conducerea fsi exprima speranta ca
vor fi conditii pentru acoperirea capacitatii de
executie Tn proportie de sutd la suta.

Intr-o economie de tranzitie, firma a
inregistrat un progres, cu rezultate pozitive
pentru salariatii proprii, pentru comunitatea
umana de pe raza judetului Teleorman. Printr-o
exprimare metaforica: a navigat si in perioade
bune, de calm si liniste, a mai prins si segmente
ale crizei. Evident, meritul ii revine echipei
manageriale, care a avut capacitatea de a se
orienta eficient, avantajos, pentru destinele
firmei. Perioada care urmeaza va fi grea, foarte
grea, mai ales prin diminuarea resurselor
financiare de care ar trebui sa beneficieze
infrastructura de transport a judetului. Cei care
fac parte din conducere conteaza, in primul

rand, pe experienta  dobanditid, pe
profesionalismul salariatilor, pe atasamentul
acestora fata de firma.

La jumadtatea lunii mai a anului 2010,
echipa manageriala era constituitd din: ing.
Petre PITIS manager general, un cadru tehnic
ambitios, curajos in decizii, chibzuit si
cumpanit in demersurile cu implicatii majore
pentru colectivul societdtii. Promitdtor este
faptul ca nu si-a pierdut speranta n redresarea
climatului economico-social al tarii cd este
preocupat de gasirea unor solutii de viitor
viabile, cu efecte rezonabile pentru firma. Este
secondat de un om cu experienta drumului
parcurs de la conditia de regie judeteand de
drumuri si poduri pana la statutul de astazi al
S.C. TEL DRUM S.A. Se numeste Florea NEDA
director general adjunct, caracterizat prin spirit
analitic. Cunoaste la perfectie situatia fiecdrui
compartiment al societdtii, i stie foarte bine pe
cei cu care colaboreaza, are relatii bune cu
institutiile judetului, cu societdtile din teritoriu,
cu autoritdtile locale. Director adjunct cu
productia este ing. Mircea VISA. Functia de di-
rector economic este indeplinita de ec. Ma-
rilena PANATOV. O functie mai putin intalnita
este cea de director cu licitatiile, ocupata de ing.
Mirela COSTACHE; director comercial este ec.
Virgilia IGNA. Echipa este completata de
managerul cu calitatea, ing. Florin NEAGA.

La plecarea din Alexandria, gazdele noastre
au exprimat ideea, cu incarcaturd optimista, ca
vom avea destule prilejuri sa aflam numai vesti
bune despre firma TEL DRUM! M
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Asociatia Romanad a Inginerilor Consultanti are placerea
de a anunta publicarea in limba Roméana a Conditiilor de
Contract FIDIC pentru Proiectare, Executie si Servicii de
Exploatare.

Volumul cuprinzand 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 publicadm in continuare textul clauzei 4
“Antreprenorul” din aceste Conditii de Contract.

4.20 Utilajele Beneficiarului si Materialele Asigurate
Gratuit

Beneficiarul va pune la dispozitie, pentru a fi utilizate de
Utilajele
Beneficiarului (dacd exista) in conformitate cu detaliile,
modalitatile  si Cerintele
Beneficiarului. Cu exceptia altor prevederi ale Cerintelor

catre Antreprenor la executia Lucrarilor,

preturile  mentionate in
Beneficiarului:

Beneficiarul va fi responsabil de Utilajele Beneficiarului,
exceptand situatia in care: Antreprenorul va fi responsabil
pentru fiecare dintre Utilajele Beneficiarului in perioada de
timp Tn care Personalul Antreprenorului le utilizeazg,
conduce, coordoneazd, se aflda in posesia acestuia sau le
controleaza.

Cantitatile realizate si sumele datorate (stabilite conform
Utilajelor

stabilite de catre

preturilor mentionate) pentru utilizarea

Beneficiarului vor fi convenite sau
Reprezentantul Beneficiarului in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile Beneficiarului] si Sub-
3.5 [Stabilirea Modului de Solutionare].

Antreprenorul va plati aceste sume Beneficiarului.

Clauzei

Beneficiarul va furniza, fird a percepe vreun cost,
materialele asigurate gratuit (dacd existd) in conformitate cu
detaliile mentionate in Cerintele Beneficiarului. Beneficiarul
va furniza aceste materiale, cu riscul si pe cheltuiala sa, la
termenele si in locurile specificate in Contract. Antreprenorul
va face inspectia vizuala a acestor materiale si va transmite cu
promptitudine Reprezentantului Beneficiarului o Instiintare
referitoare la orice lipsuri, defecte sau deficiente ale acestora.
Dacd nu se convine altfel de catre cele doua Parti,
Beneficiarul va rectifica cu promptitudine orice lipsd, defect
sau deficienta.

Ulterior inspectiei vizuale, materialele asigurate gratuit vor

fi trecute in grija, custodia si sub controlul Antreprenorului.
Obligatiile Antreprenorului de a inspecta, avea grija, pastra
in custodie si controla aceste materiale nu vor exonera
Beneficiarul de raspunderea pentru lipsurile, defectele sau
deficientele, care nu au fost evidente la inspectia vizuala.

4.21Rapoarte privind Evolutia Executiei Lucrarilor

Pe durata Perioadei de Proiectare si Executie, rapoartele
lunare privind evolutia executiei Lucrarilor, vor fi elaborate
de
Reprezentantul Beneficiarului, si transmise Reprezentantului

catre  Antreprenor intr-un format convenit cu
Beneficiarului intr-un exemplar original si cinci copii, daca
nu este altfel stabilit in Cerintele Beneficiarului. Primul raport
va acoperi perioada pana la sfarsitul primei luni calendaristice
consecutive Datei de Incepere. Restul rapoartelor vor fi
prezentate lunar, in termen de 7 zile de la sfarsitul lunii
cuprinse in raport.

Raportarea evolutiei va continua pana cand Antreprenorul
primeste Certificatul de Terminare a Contractului. Detalii
privind continutul rapoartelor evolutiei pentru Perioada de
Proiectare si Executie si pentru Perioada Serviciilor de
Exploatare vor fi specificate in Cerintele Beneficiarului.

Dacad nu este altfel stabilit sau convenit, fiecare raport va
include:

e grafice si descrieri detaliate ale evolutiei Tnregistrate,
incluzand fiecare etapd de proiectare, Documentele
Antreprenorului, achizitii, fabricatie, livrari pe santier,
constructie, montaj, testare, Punere in Functiune, probe
tehnologice si prestare a Serviciilor de Exploatare.

o fotografii care sd reprezinte stadiul uzinarii sau al
inlocuirilor si evolutia lucrarilor pe santier;

e pentru producerea fiecarui subansamblu principal al
Echipamentelor si pentru Materiale, se vor prezenta: numele
producatorului, locul de asamblare, procentul de realizare,

datele planificate si cele realizate pentru:

— inceperea asamblarii;

— inspectiile facute de Antreprenor;
— testele, si

— transportul si sosirea pe santier;

e detaliile prezentate in Sub-Clauza 6.10 sRaportari

privind Personalul si Utilajele Antreprenoruluit;
e copii ale documentelor de asigurare a calitatii,
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rezultatele testelor si certificatele de calitate pentru Materiale;

e lista Modificarilor si Instiintarilor transmise conform
prevederilor Sub-Clauzei 20.1 sRevendicdrile Antrepre-
noruluit si celor transmise conform prevederilor Sub-Clauzei
20.2 [Revendicarile Beneficiarului];

o statistici referitoare la securitatea muncii, inclusiv detalii
asupra oricdror incidente neprevazute si activitati in legatura
cu aspectele de mediu si relatiile publice; si

e comparatii intre evolutia reald a executiei Lucrérilor si
cea planificata, prezentand detalii referitoare la orice
evenimente sau circumstante care pot periclita terminarea
lucrarilor conform prevederilor Contractului si masurile care
se adoptd (sau necesar a fi adoptate) pentru evitarea
intarzierilor.

Cerintele speciale de raportare pe durata Perioadei
Serviciilor de Exploatare vor fi specificate in Cerintele
Beneficiarului.

4.22 Securitatea santierului

Antreprenorul va avea responsabilitatea securitatii
santierului. Daca nu este altfel stabilit in Conditiile Speciale:

¢ Antreprenorul va avea responsabilitatea de a nu permite
accesul persoanelor neautorizate pe santier, si

e Accesul autorizat pe santier se va limita la Personalul
Antreprenorului, Personalul Beneficiarului si oricare alte
persoane a caror identitate a fost notificatda Antreprenorului
de catre Beneficiar sau Reprezentantul Beneficiarului , in
calitate de personal autorizat al altor antreprenori ai

Beneficiarului pe santier.

4.23 Activitatile Antreprenorului pe santier

Antreprenorul va restrange aria de desfasurare a activitatii
numai in limitele santierului si in alte zone anexe care pot fi
obtinute de cdtre Antreprenor si acceptate de catre

Reprezentantul  Beneficiarului ca zone de lucrari.
Antreprenorul va lua toate masurile necesare pentru a pdstra
Utilajele Antreprenorului si Personalul propriu in limitele
santierului si ale zonelor anexe pentru a nu afecta terenurile
adiacente.

Antreprenorul va pdastra permanent santierul degajat de
obstacole inutile si va transporta in depozit sau indeparta
orice Utilaj propriu sau exces de materiale. Antreprenorul va
curdta si inldtura de pe santier, cu promptitudine, molozul,
orice resturi si Lucrarile Provizorii care nu mai sunt necesare.

Dupa emiterea Certificatului de Punere in Functiune,
Antreprenorul va curdta si indepdrta, de pe acea parte a
santierului si a Lucrarilor la care se refera Certificatul de
Punere in Functiune, toate Utilajele Antreprenorului, excesele
de materiale, molozul, gunoaiele si Lucrarile Provizorii.

Certificatul de Terminare a Contractului nu va fi eliberat
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pana cand Antreprenorul nu va indeparta toate Utilajele
proprii, stocurile de materiale, molozul, resturile si Lucrarile
Provizorii ramase din santier care nu mai sunt necesare.
Antreprenorul va lasa santierul si Lucrdrile curate si in
siguranta.

4.24 Vestigii

Toate fosilele, monedele, articolele de valoare sau
antichitatile, impreund cu constructiile si alte relicve sau
elemente de interes arheologic sau geologic descoperite pe
santier vor fi incredintate in grija si puse sub autoritatea
Beneficiarului. Antreprenorul va lua toate masurile necesare
pentru a opri Personalul Antreprenorului sau alte persoane de
la inlaturarea sau deteriorarea acestor descoperiri.

Dupd descoperirea unor astfel de obiecte, Antreprenorul
va transmite cu promptitudine o Tn§tiin§are Reprezentantului
Beneficiarului, care va emite instructiuni pentru modul de
solutionare. Daca Antreprenorul inregistreaza intarzieri sau
se produc Costuri suplimentare ca urmare a respectarii acestor
instructiuni, Antreprenorul va transmite o noua instiintare
Reprezentantului Beneficiarului si, cu conditia respectarii
prevederilor Sub - Clauzei 20.1 [Revendicarile Antrepre-
norului], va avea dreptul la:

e O prelungire a duratei de executie pentru orice
intarziere, conform prevederilor Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea
Duratei de Executie pentru Proiectare si Executie], daca
terminarea Lucrarilor este sau va fi intarziatg, si

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

Dupa primirea noii Instiintiri, Reprezentantul Bene-
ficiarului va proceda in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de Solutionare] pentru a
conveni sau stabili modul de solutionare a acestor probleme.

4.25 Schimbari in Situatia Financiara a

Antreprenorului

Daca Antreprenorul ia cunostintd de orice schimbare in
situatia sa financiara care ar putea afecta capacitatea sa de a
termina Contractul si de a-si Tndeplini obligatiile conform
prevederilor Contractului, acesta va transmite imediat o
Instiintare Reprezentantului Beneficiarului prezentand detalii
amanuntite. in termen de 28 de zile de la primirea acestei
Instiintari, Beneficiarul va informa Antreprenorul despre
actiunile pe care intentioneaza sa le intreprinda sau pe care
le solicita Antreprenorului.

In toate cazurile, Antreprenorul va furniza Beneficiarului
anual declaratiile si rapoartele sale financiare anuale
auditate.



Conferinta Internationala a Podurilor, sponsorizata de
Societatea Inginerilor din Vestul Pensilvaniei (ESWP), in
cadrul unui parteneriat strategic cu Drumuri Americane si
Asociatia Constructorilor de Transport (ARTBA).

06 - 09 lunie 2010

Pittsburgh, Pennsylvania, SUA

e Contact: ESWP

e Tel.: +1 412 261 0710

e Fax: +1 412 261 1606

¢ E-mail: eswp@eswp.com

* Web: www.eswp.com

A 3-a Arena de Cercetare a Transportului European, TRA
2010 cu tema Transportul european mai ecologic, mai sigur,
mai inteligent

07 - 10 lunie 2010

Bruxelles, Belgia

¢ Contact: Agentia de Trafic si Drumuri

e E-mail: info@traconference.eu

* Web: www.traconference.eu
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A 11-a Conferinta Internationala privind Pavarea Asfaltului

(Asociatia Japoneza a Drumurilor si Societatea Internationala
pentru Pavarea Asfaltului) cu tema Siguranta si Mediul incon-
jurator

01 - 06 August 2010

Nagoya Aichi, Japonia

e Contact: Secretariat

e Fax: +81 3 3581 2232

e E-mail: info@isap-nagoya2010.jp
e Web: www.isap-nagoya2010.jp

A 7a Reuniune si Expozitie Anuala IBTTA

12 - 15 Septembrie 2010

San Diego, California, SUA

¢ Contact: Asociatia Barierelor, Tunelurilor si Podurilor
e Tel.: + 1 202 659 462

e E-mail: carnold@ibtta.org

* Web: ww.ibtta.org
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Ing. Virgil ICLEANU, ALPINE Bau Gmbh

In zona de nord a Capitalei se afld in
constructie un nou pasaj rutier, care
traverseaza Centura feroviara existenta a
municipiului Bucuresti.

Executia si proiectarea pasajului hobanat
se realizeaza de catre ASOCIEREA ALPINE
BAU GMBH-FCC CONSTRUCCTION, ser-
viciile de consultantad si asistenta tehnica
fiind asigurate de catre societdtile Septem-
brie Consulting si Via Design S.A.

Pasajul hobanat peste linia de cale ferata
Bucuresti—-Constanta are urmatoarele carac-
teristici tehnice principale:

e O lungime totala a pasajului de 240
m, realizatd din patru deschideri dispuse
simetric fata de pilonul central de sustinere
al pasajului (35,00+85,00+35,00);

e Pilonul de beton armat de sustinere a
pasajului rutier are o inaltime de 47,50 m de
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Pasajul rutier peste linia ferata

Bucuresti-Constanta

la nivelul terenului si se reazemda prin
intermediul unor radiere din beton armat pe
pilotii forati cu diametrul de 1,50 m si o
lungime/adancime de 18,00 m;

e Pilonul central al pasajului este
realizat sub forma unui cadru din doi stalpi
inclinati spre axul longitudinal al pasajului;

e Suprastructura pasajului este realizata
dintr-o grindd metalicd casetatd, care
conlucreaza cu platelajul din beton armat.
La partea superioard a grinzii sunt dispusi
conectori rigizi, pentru a asigura conlu-
crarea semicasetei metalice cu platelajul
din beton armat monolit;

e Sistemul de hobane al suprastructurii
este de tip biplan inclinat in evantai, sus-
tinand fiecare cele doud deschideri de 85,00
m ale pasajului;

e Cablurile ce realizeaza hobanajul
structurii sunt alcatuite din toroane din
oteluri superioare galvanizate 1860 MPA,

Ing. Virgil ICLEANU,
Dir. ALPINE Bau Gmbh



introduse intr-o teacd de polistiren de inalta
densitate, ceea ce asigurd o bund protectie
in timp a structurii (minim 75 de ani ciclu
de viata);

e Fiind o constructie amplasatd intr-o
zond seismicd, structura a fost calculata
pentru a face fatd unui cutremur cu o
intensitate de 8 grade pe scara RICHTER
(zona C);

e Inainte de finceperea lucrérilor,
comportarea structurii proiectate la vant si
la cutremure de grad ridicat, specifice zonei
C (zona Bucuresti), s-a realizat prin mo-
delare cu programe speciale pe calculator;

e Atat din punct de vedere al solutiilor
tehnice adoptate, cat si al aspectului
arhitectonic final, pasajul hobanat peste
calea ferata Otopeni reprezintd o lucrare
modernd de inginerie rutiera , o lucrare cum
isi doreste orice beneficiar si deosebit de
utild pentru utilizatorii auto;

e Pasajul hobanat Otopeni se Tnscrie in
cadrul realizarilor tehnice rutiere deosebite
din ultima perioadd (pasajul Baneasa,
pasajul Pipera Bucuresti si viitorul pasaj
Basarab), fiind sub acest aspect o structura
diferitd fatd de ceea ce s-a proiectat si
executat in Romania in ultimii 30 de ani.

La proiectarea si executia acestui pasaj
hobanat, ASOCIEREA ALPINE BAU GMBH-
FCC CONSTRUCCTION a mobilizat per-
sonal tehnic de specialitate din Spania si din
Romania, in realizarea acestui tip de
proiecte, si anume: ing. Harald BRAUN
(director coordonator), ing. Luis MANIQUE
(sef santier), Jose GUTIEREZ (topometrie) si
Salvador RAYA (maistru podar).

Totodata mentionam participarea si
aportul unor tineri ingineri romani la execu-
tia acestui proiect si anume ing G.
CHIPAILA (RTE), ing. Monica TONCA (ing.
cantitati), ing. Marius CRACIUN (respon-
sabil AQ/CQ), ing. Florin BONE (utilitati),
Eugen ZAMFIRA (maistru drum), Dan
VARLAN (inginer drum), toti formand o
echipa dedicata finalizarii proiectului.

Construirea noului pasaj peste calea
feratd in zona Otopeni va contribui sem-
nificativ la descongestionarea traficului
rutier, intr-o zona aglomerata a Munici-
piului Bucuresti. M
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Ing. Gheorghe BUZULOIU,
Membru de Onoare al Academiei
de Stiinte Tehnice

In 1970, anul de finalizare a executiei
podului peste Dunare de la Giurgeni — Vadu
Oii, s-a elaborat de catre IPTANA Bucuresti
“Institutul de Proiectari Transporturi Auto,
Navale si Aeriene”, Studiul Tehnico-Economic
pentru Autostrada Litoral, Bucuresti — Con-
stanta. In studiu era previzuti traversarea Du-
ndrii pe podul de la Giurgeni — Vadu Oii, de
pe D.N. 2A.

Pentru sporirea capacitatii de trafic a
sectorului de cale feratd Fetesti — Cernavoda,
in luna aprilie 1975 s-a prezentat la avizare in
MTTc “Studiul Tehnico-Economic” pentru
reconstructia podurilor dundrene de la Fetesti
si Cernavodd pentru o cale feratd dubla cu
mentinerea podurilor vechi in exploatare
pentru situatii speciale. in conditiile in care la
inaugurarea in 1970 a podului peste Dunare
de la Giurgeni s-a pus intrebarea daca pe pod
se poate amenaja si traversarea unei cadi
ferate? La raspunsul dat ca podul peste Dunare
la Giurgeni este proiectat numai pentru vehi-
cule rutiere, s-a apreciat ca problema realizarii
si a unei traversari suplimentare a Dunarii

imbunititirea conexiunilor actuale
dintre Autostrada Bucuresti-Constanta

si municipiul Bucuresti
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENERN

pentru cale ferata ramane nerezolvatd, de ur-
marit in continuare.

Urmare discutiilor purtate la avizarea
propunerii de a se realiza in zona Fetesti —
Cernavoda o traversare numai pentru cale
feratd, analizand propunerea comparabil cu
aprecierile facute la inaugurarea podului peste
Dunare la Giurgeni, s-a hotarat completarea
Studiului Tehnico-Economic si cu varianta
unei traversari mixte feroviare si rutiere.

Varianta cu pod de cale ferata si rutier a
fost elaboratda de IPTANA la nivel de auto-
strada.

Studiul Tehnico-Economic completat a
fost avizat si aprobat in anul 1975 pentru
reconstructia podurilor dundrene, Fetesti si
Cernavoda pentru o cale ferata dubla si pentru
autostradd. Sectorul de autostradd Fetesti —
Cernavoda n lungime de 17 km a fost dat in
folosinta in anii 1986-'87, odata cu sectorul
de cale ferata.

Dupa aderarea in 1975 a Romaniei la
Programul TEM*, in anul 1977 s-a elaborat
Studiul de Amplasament pentru autostrazile:
Bucuresti — Craiova, Drobeta-Turnu Severin—
Lugoj-Timisoara—Nadlac si Bucuresti-Con-
in zona

stanta, cu traversarea Dundrii

Fetesti-Cernavoda. Trebuie mentionat ca

Foto 2 - Intersectia Posta Vitan Constructie - Dudesti Nr. 94
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alegerea noului traseu pentru Autostrada s-a
datorat existentei in executie a sectorului de
autostrada Fetesti-Cernavodd, sector realizat
odatd cu executarea noilor traversari cu
poduri pentru calea ferata. Nerealizarea
sectorului de autostrada Fetesti—-Cernavoda in
paralel cu traversarea feroviard ar fi orientat
cu siguranta traversarea Dunarii pe podul de
la Giurgeni. Trebuie mentionatd importanta
deosebita pe care o pot avea tratarea cu o
larga perspectiva a lucrarilor de infrastructura,
executarea Tn paralel a sectorului Fetesti—
Cernavoda pentru cale ferata si autostrada
reprezintd cel mai concludent exemplu.

Pentru racordarea autostrazii la municipiul
Bucuresti s-au analizat doud variante: pe
b-dul lon Sulea (Camil Ressu — Theodor
Pallady actual) si pe soseaua Pantelimon.

Conexiunea pe soseaua Pantelimon a fost
analizata in doua variante, prin Branesti pe
D.N. 3 sau prin Cernica pe D.J. 301.

S-a ales varianta pe b-dul lon Sulea, cu
cate trei benzi pe sens, spatiu rezervat pentru
circulatia tramvaielor si trotuare foarte largi,
capacitatii de trafic Tn viitor.

Varianta aleasd pe b-dul lon Sulea avea
insd si mai mare dezavantaj, era conexata la
Calea Dudesti, arterd cu capacitate de trafic
mult mai redusd pe sectorul soseaua Mihai
Bravu — Posta Vitan, cu parte carosabila de
12,00 m cu doud benzi pentru circulatia
rutierd si tramvai.

Urmare discutiilor purtate cu Primaria
municipiului Bucuresti si cu proiectantul
Proiect Bucuresti, a rezultat ca sunt posibilitati
de sporire a capacitatii de trafic pe sectorul
sos. Mihai Bravu-Posta Vitan la o capacitate
corespunzdtoare cu a b-dului Camil Ressu si a
b-dului Octavian Goga. Mentionam in acest
sens, elaborarea de catre Proiect Bucuresti a
Planului Urbanistic Zonal Calea Dudesti —
Calea Vitan prin care se elimind zona de
strangulare a traficului de pe Calea Dudesti la
un profil corespunzator cu b-dul Octavian
Goga.

Actiunea de sporire a capacitatii de trafic
a Caii Dudesti a inceput inainte de 1989, prin
reconstructia scolii nr. 80 Tn alt amplasament
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—_ —_— si prin dezafectarea constructiilor existente pe
I partea dreaptd pe sectorul sos. Mihai Bravu—

a3 Depoul RATB Dudesti. Pand in prezent,
. sporirea capacitatii de trafic a Caii Dudesti nu
I s-a realizat. Prin darea in exploatare a secto-
I rului Autostrada  Bucuresti-Cernavoda,
traficul a crescut in mod deosebit, in prezent

zona cuprinsad intre str. Liviu Rebreanu si sos.

\‘l

varf.

— —

Pana in prezent, o parte din spatiile deza-

\ Mihai Bravu este practic blocata la orele de
: fectate de pe Calea Dudesti au fost reame-

I3 - 0FUN
YIMEN3D YOS
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najate, au fost executate noi constructii, care

o intra in contradictie cu sporirea capacitatii de

I —

trafic a Cdii Dudesti, sunt in constructie imo-
bile de capacitate foarte mare in amplasa-

mente nefavorabile a fost reabilitat Depoul
RATB Dudesti si alte constructii.
De asemenea, se aproba autorizatii de

= construire si Tn prezent (Autorizatia nr. 578
& din 12.05.2008) pe Calea Dudesti nr. 94
pentru un bloc cu S+P si 4-5 etaje si pentru

uadooso [psody,

HORILIN

alte lucrari, Tn totald contradictie cu Planul
Urbanistic Zonal-Sistematizarea Caii Du-

desti-Calea Vitan elaborat de Proiect Bu-

wopgog adwoi+ [osodq

wpQ*

curesti. Fig. nr.2 — Amenajarea intersectiei
Posta Vitan.

La data de 21 mai 2009 s-a acordat
suplimentar si aprobarea de construire nr. 618

Ny

d1id

pentru aceeasi constructie de pe Calea
Dudesti nr. 94 pentru S+P+8 etaje, executate

40I43dNS rvsvd
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in prezent S+P+9. Probabil un verificator mai

curajos a gasit resurse pentru inca trei etaje pe

wpy'czg=adwos + [osndq
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structura deja executatd — Foto 2.

De asemenea, tot pe Calea Dudesti la nr.
1444146 s-au aprobat autorizatiile de con-
struire nr. 749 si 750 din 22.06.2009 pentru
un imobil HOTEL EVIA cu 3S+P+10-11 etaje,
in prezent in executie.

Limita excavatiei este la limita trotuarului
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actual, ceea ce face de asemenea imposibila

\ NYLIA VIT¥D

sistematizarea Caii Dudesti — Foto 3 si 4.

De mentionat ca autorizatiile de con-

struire pe Calea Dudesti au fost acordate pe
baza unor Planuri de Urbanism de Detaliu,

>

Calea Dudesti fiind necuprinsd in Planul
Urbanistic General al Municipiului Bucuresti—
Etapa finald si in contradictie cu Planul de
Urbanism Zonal elaborat de Proiect Bucuresti
in anul 1999-Calea Dudesti—Calea Vitan—str.
Foisorului.
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In aceastd situatie se constatd o totala lipsa
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de audientd si de preocupare a organelor
administrative si de sistematizare pentru
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realizarea unor lucréari care sd imbunatdteasca

—_
I
I

30



Foto 3 - Hotel Evia Dudesti 144-146 - Escavatii subsol

Foto 4 - Hotel Evia - Escavatii la limita trotuarului Calea Dudesti

conditiile actuale si de perspectivd pentru
desfdsurarea traficului rutier in municipiul
Bucuresti. Lucrarile executate sau aflate in
executie pe Calea Dudesti exclud definitiv
posibilitatea de imbunatatire a conexiunilor
cu Autostrada Bucuresti-Constanta si pe
aceasta zond.

Pentru evitarea repetarii unor situatii simi-
lare este necesar ca autorizatiile de construire
sd se bazeze pe planuri generale de urbanism
aprobate, proiectele sa fie prezentate pentru
audientd publica intr-un spatiu special ame-
najat cu posibilitate liberd de a fi cercetate.

Imbunitatirea conexiunilor actuale cu Au-

tostrada Bucuresti-Constanta impune elabo-
rarea unui Plan General de Sistematizare pe
sectorul Pasaj Marasesti-Glina, corelat cu
Planul Urbanistic General al Municipiului
Bucuresti orientat pe directia principala ce se
realizeaza pe traseul B-dul Theodor Pallady,
bd. Camil Ressu, Calea Dudesti si b-dul
Octavian Goga, stabilirea unui program de
prioritati pentru sistematizarea intersectiilor
principale de care depinde sporirea capacitatii
si a sigurantei in traficul rutier: b-dul 1 De-
cembrie, str. Trapezului, b-dul Nicolae Grigo-
rescu, str. Marului, str. Liviu Rebreanu, b-dul
Rm. Sarat, Dristor, b-dul Rm. Valcea, soseaua
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Mihai Bravu si b-dul Burebista, Piata Postei
Vitan.

In aceste intersectii se poate lua in
considerare executarea pe directia principala,
la limita zonelor rezervate pentru liniile de
tramvai, a unor pasaje superioare sau inferi-
oare, cu cate doud benzi de circulatie pe sens,
corelat cu topografia terenului, cu mentinerea
actualelor relatii pentru circulatia rutiera si
tramvaie.

Pentru prima etapa se poate sistematiza
sectorul cuprins intre str. Dristor si soseaua
Mihai Bravu de pe b-dul Camil Ressu, care si
la traficul actual genereaza blocaje in orele de
circulatie majord — Figura 3 — Nord rutier Mi-
hai Bravu - Dristor.

Pe soseaua Mihai Bravu se poate executa
un pasaj inferior adiacent liniilor de tramvai
cu cate doud benzi pe sens. Pentru o panta de
4 % si un gabarit liber de 5,20 m, pasajul in-
ferior ajunge la cca. 500 m cu o parte aco-
perita in zona centrald de 85 m.

In conditiile in care distanta dintre soseaua
Mihai Bravu si str. Dristor este de cca. 270 m,
pentru realizarea unui pasaj superior pe b-dul
Camil Ressu este favorabild solutia executarii
unui pasaj superior unic, care sa traverseze
cele doud artere principale. Pasajul superior
cu cate doud benzi pe sens se va amplasa
adiacent liniilor de tramvai, inclusiv rampele
de acces.

Pentru un gabarit liber de 5,20 m si pante
de 4 % rezulta un pasaj superior cu o lungime
de 600 m cu o indltime liberd in zonele de
capat de cca. 2,00 m si o lungime totala de
825 m, inclusiv rampele de acces.

La variantele cu pasaje inferioare se pot
folosi solutii cu pereti mulati si partial elemen-
te prefabricate, solutie economica cu pro-
ductivitate ridicatd si la variantele cu pasaje
superioare coloane forate de tip Benoto pentru
infrastructuri si elemente prefabricate din
beton armat precomprimat pentru suprastruc-
turi.

Tn conditiile unei suprapuneri a lucrarilor
necesare cu liniile de metrou, existente in
principal pentru infrastructuri, este necesara o
colaborare cu METROU Bucuresti, proiectan-
tul general al metroului.

Este de asemenea necesar sd se tind seama
si de eventualele lucrdri de dezvoltare a me-
troului, spre exemplu o eventuald prelungire
a liniei din statia Dristor Il pentru inchiderea
inelului actual.

Traseul liniilor actuale a tramvaielor si
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relatiile pentru circulatia rutierd se mentin cu
toate conexiunile actuale, cu executarea unor
bretele de acces cu cate doud benzi de
circulatie pe toata lungimea pasajului inferior
si a pasajului superior.

Pentru a favoriza traficul la cota actuald la
intersectia soselei Mihai Bravu cu b-dul Camil
Ressu si soseaua Dudesti, se poate amenaja o
giratie cu raza de 20,0 m.

Spatiile existente asigura realizarea solutiei
de sistematizare propuse in conditiile deza-
fectarii constructiei vechi a scolii generale nr.
80, cladire care si in situatia actuald obstruea-
za Intreaga intersectie.

Paralel cu evolutia traficului principal pe
Autostrada Bucuresti-Constanta se va putea
executa, esalonat, si o sistematizare a celor-
lalte intersectii principale mentionate.

In conditiile in care dezvoltarea Munici-
piului Bucuresti nu a avut la bazd un plan de
sistematizare, fiind necesara dezafectarea unui
numar mare de constructii existente pentru
majoritatea lucrarilor de sistematizare este greu
a capacitdtii de trafic a Cdii Dudesti care are
in prezent spatii libere pe 70 % din lungime,
prin aprobarea unor autorizatii de construire si

In memoriam

Foto 5 - Vedere Bd Octavian Goga - Constructie Dudesti

executia unor lucrdri total inoportune. Daca in
viitor se va mentine acest mod de tratare,

Titu Corici (1934 - 2010)

Nascut la data de 30.06.1934, ab-
solvent al Facultatii de Constructii Dru-
muri si Poduri promotia 1965, inginerul
Titu Corici ar fi implinit anul acesta 45
de ani de activitate desfasurata in sec-
torul rutier. Absolvent al Liceului Fratii
Buzesti din Craiova, cu media 10, a
urmat apoi Scoala Tehnica de Drumuri
si Poduri Bucuresti, absolvind cu merite
deosebite si Institutul de Constructii Bu-
curesti, Facultatea CFDP.

A refuzat sa ramana asistent universi-
tar, Tncepandu-si activitatea ca inginer in
anul 1966. A lucrat la Grupul de santiere
Brasov (1966-1967), ADP Brasov, sef de
lot (1967-1973),

inspector Protectia

Muncii Prahova 1974-1976), inginer-sef

SDN Prahova (1976-1988), SDN Prahova,
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sef sectie (1988-1996), director Plastidrum
Sucursala Ploiesti (1996-2010).

A lucrat pe cele mai importante san-
tiere din tard, precum cele de la Portile
de Fier, Valea Muresului, Valea Lotrului,
Valea Teleajenului.

Dorinta sa din copildrie a fost aceea
de a deveni invatator, dar datorita prove-
nientei dintr-o familie de chiaburi, a
urmat o facultate tehnica. A fost insa
toata viata un adevarat ,invatator” la
Drumuri, oferind un exemplu de corec-
titudine, pregdtire profesionalda si mai
ales omenie. Dupa pensionare nu a
putut sta departe de domeniul pe care
|-a indragit atat si a continuat sa lucreze
la firma Plastidrum pana la sfarsitul
vietii.

Municipiul Bucuresti nu are nici o sansa sa
rezolve problema circulatiei rutiere.

Om de o punctualitate proverbialg, a
format generatii intregi de specialisti.
Lumea drumarilor devine mai saraca
prin pierderea unui asemenea OM, ple-
cat pe ultimul drum, fard putinta de a se
mai intoarce vreodata.

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!
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PROIECTAREA PARCARILOR
CU ADVANCED ROAD DESIGN

Nicoleta SCARLAT, Maxcad SRL

In numerele anterioare am propus
solutia pentru proiectarea in plan a geo-
metriei parcarilor conform standardului
romanesc cu aplicatia AutoTrack.

Vom prezenta mai departe un
exemplu in care a fost utilizata solutia
complementara — AutoCAD Civil 3D si
Advanced Road Design (ARD) pentru
realizarea amenajarii verticale, aplicarea
si controlarea profilului tip, stabilirea
cantitatilor de materiale necesare si a
volumelor de sapaturad - umplutura.

Pentru acest exemplu a fost desem-
nata limita dinspre drumul principal ca
fiind axul parcarii. Propunerea acestei
pozitii are ca scop realizarea facild a
legaturii dintre cotele parcarii si cotele
drumului principal la nivelul benzilor de
intrare — iesire din parcare.

Proiectarea profilului longitudinal al
axului parcarii trebuie sa tina cont de
cotele din drumul principal pe zona
comunad a benzilor de intrare-iesire din
parcare pe pozitiile kilometrice corespon-
dente.

Pentru afisarea pozitiilor kilometrice
corespondente putem folosi optiunea de
“Use other road” pentru editarea cat mai
eficienta a profilului longitudinal.

De asemenea ARD permite afisarea
profilului limitei carosabile a drumului
principal — functia Design Constraints - si
legarea automata a cotelor parcarii pe
zona comund de aceastd constrangere —
functia Compute VC from existing data.

Au fost aplicate profile tip conform
zonelor diferite de structura aplicata
parcarii care au fost modelate corespun-
zator geometriei plane stabilite, prin
utilizarea functiilor complexe puse la
dispozitie de ARD 1in fereastra Design
Data Form.

Fig. 1 — Definire ax parcare

Fig. 2 — Proiectarea profilului longitudinal al parcarii
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Fig. 4 - Calcul cantitati de lucrari

Fig. 3 — Aplicarea si modelarea profilelor transversale tip

Fig. 5 — Plansa profil transversal

Calculul cantitatilor de lucrari a
presupus rularea rapoartelor cu ARD care
extrag date cu privire la cantitatile totale
sau pe sectiuni a volumelor de sapatura —
umplutura respectiv decapare, date cu
privire la cantitdtile de materiale puse in
opera (volume structura aplicatd) si date
cu privire la lungimi de santuri sau
borduri aplicate.

Realizarea planselor finale de profile
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Fig. 7 — Plan de situatie

longitudinale, plan si profile transversale
s-a facut prin lansarea dialogului de “Plot
long sections” si “Plot Cross Sections”
care permite crearea layout-urilor cu
formatul de foaie si cartusul specific
proiectului, recunoasterea si marcarea
automatd a intersectiilor sau afisarea
blocurilor de reprezentare a parapetilor
sau a zidurilor de sprijin (daca este cazul).

Pentru mai multe detalii referitoare la

Fig. 6 — Plansa profil longitudinal

aplicatia Advanced Road Design (ARD),
vd rugdm sa contactati expertii firmei
MaxCAD, unic distribuitor al aplicatiei in
Romania, la tel.: 021-250.67.15, email:
office@maxcad.ro

sau vizitati:

www.maxcad.ro

De asemenea, pentru oferte speciale
pentru cursuri de instruire si consultanta
va rugam sa ne contactati.



Consideratii privind intretinerea suprafetei

imbracamintilor rutiere specifice

pistelor aeroportuare din Romania
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENEN

Dr. ing. Viorel PARVU

Expert tehnic autorizat constructii
drumuri si piste aeroportuare
Directorul Departamentului Aeroporturi
SEARCH CORPORATION

Suprafata unei piste aeroportuare este
necesar sa fie bine intretinutd, respectand o
serie de procedee tehnice de la care nu se
poate face nici un rabat, pentru a se prein-
tampina aparitia unor situatii critice care pot
complica operatiile de rulare (aterizare /
decolare) ale aeronavelor la sol.

Lucrdrile de reparatii sunt in general
costisitoare si de cele mai multe ori impun
anumite restrictii ale traficului aerian, chiar si
in cazurile cand defectiunile aparute sunt
reduse. lata de ce este foarte important sa fie
efectuata o intretinere preventiva a pistelor,
lucrare ce trebuie avutd in permanenta in
vedere de catre administratiile aeroportuare.

Piste aeroportuare
realizate cu

imbracaminti rutiere
din beton de ciment
Portland

Pistele aeroportuare din Romania au fost
executate cu imbracaminti rutiere din beton
de ciment Portland sub forma de dale simple
nearmate cu grosimi de 25....40 cm , latimi
de 3,5....50 m si lungimi deasemenea
variabile de 3,5....6,0 m. Toate pistele
aeroportuare romanesti au fost realizate cu
cimenturi bune tip Portland, care sunt
materiale de constructii ale caror proprietati
de adeziune si de coeziune le confera marea
capacitate de a lega granule de agregate
naturale de rau (nisipuri) sau de cariera
(cribluri) Tntr-o masa compacta.

Dupa cum se stie cimenturile care
prezintd interes pentru prepararea betonului
in constructii, au proprietatea de a face priza
si a se Tntari Tn prezenta apei, ca urmare a
unor reactii chimice cu aceasta, de aceea se si

numesc cimenturi hidraulice. Aceste cimen-
turi hidraulice au in compozitia lor silicati si
aluminati de calciu clasificandu-se la randul
lor in:

e cimenturi naturale;

e cimenturi Portland;

e cimenturi aluminoase.

Denumirea de ciment Portland, datd initial
datoritd asemanarii culorii si calitatii cimen-
tului intdrit cu piatra de Portland — un calcar
exploatat in Dorset — Anglia, s-a pastrat pana
in zilele noastre pentru a descrie un ciment
obtinut prin amestecarea intima a calcarelor
cu argile, sau alte materiale care contin silice,
alumind si oxizi de fier, arderea lor la o
temperaturd la care sa aiba loc clincherizarea
si macinarea clincherului rezultat.

Degradarea suprafetei dalelor la pistele
din beton de ciment Portland se datoreaza in
principal de proiectare
executie, cum ar fi o cantitate insuficienta sau

defectelor sau
prea mare de ciment, un continut de apa prea
mare Tn compozitia betonului, un tratament
incorect in timpul procesului de fntarire,
influenta fenomenului de inghet-dezghet sau
utilizarea de agregate naturale (nisipuri,
pietrisuri, cribluri) necorespunzatoare calitativ
sau infiltrarea solutiilor chimice de degivrare
in pori, fisuri sau crapaturi. Dintre cele mai
uzuale forme de uzurd a suprafetei dalelor din
beton, se mentioneaza:
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e Suprafete poroase;

e Suprefete exfoliate;

e Slefuirea in exces a suprafetelor
provocatd de actiunea pneurilor aeronavelor;

e Fisurarea si craparea dalelor pana la
straturile inferioare;

e Spargerea muchiilor rosturilor transver-
sale si longitudinale dintre dale,

e Decolmatarea rosturilor.

in locurile unde stratul de imbriciminte
rutierd deteriorata este foarte subtire si degra-
darea se datoreaza unui tratament incorect al
suprafetei dalelor in timpul executiei, se
recomanda fie strierea cu discuri diamantate
asamblate coaxial si cu acelasi diametru, fie
slefuirea acestor zone. In cazurile in care
grosimea mica a straturilor de beton nu
creeaza probleme si dacd betonul de la partea
inferioara este corespunzator, nu este necesar
a se efectua alt tratament pentru refacerea
suprafetei deteriorata din imbracamintea din
beton.

Trebuie verificat cu toata atentia, daca
acest tip de reparatie nu creeaza denivelari
sau formari de zone covatuite in care apa
balteste caci iarna poate forma lentile de
gheatd cu toate consecintele negative asupra
sigurantei aeronavelor ce rezulta de aici.

In cazul in care suprafata dalelor are o
porozitate in exces si alte deficiente calitative
nu are , porii se pot umple prin etansare cu
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solutii de rdsind epoxidica sub forma lichidg;
acestea pot patrunde in suprafata dalelor din
beton pana la o adancime de 5 mm.
Operatia trebuie executatd cu atentie
deosebita Tntrucat atunci cand se aplica
etansdri cu rasina epoxidicd, este necesar sa fie
evitatd formarea de straturi de suprafatd inchise
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la culoare. Existenta unui astfel de strat in mod
sigur va impiedica evaporarea umezelii de pe
suprafata betonului si provoacad degradarea
timpurie a suprafetei astfel reabilitata.

De asemenea, suprafata dalei devine
netedd (fard rugozitate) si alunecoasa in
conditii de umezeala.

In situatiile in care stratul de suprafata din
beton este deteriorat mai grav si prezinta
crapaturi, atunci betonul degradat trebuie
indepdrtat pana se ajunge la betonul cores-
punzator calitativ. Dupa indepartarea beto-
nului degradat, suprafata trebuie sa fie uscata
in totalitate, iar praful se indeparteaza prin
suflare energica cu aer.

Noua suprafatd astfel obtinutad trebuie sa
fie tratatd/amorsatd in prealabil cu o solutie
diluatd de rasina sintetica pentru a se asigura
o aderentd bund intre vechile si noile straturi.
Pe partea de suprafata superioard a zonei
pregdtitd se toarnd un nou strat de mortar
epoxidic ce se niveleaza astfel Tncat sa se
obtind o grosime corespunzatoare.

Recomandabil, este sa se utilizeze un
amestec slab de mortar, pentru ca materialul
de legatura sa corespunda cu caracteristicile
fizico-mecanice ale suprafetei dalei astfel
reparate.

Acest nou tip de mortar poate contine si
nisipuri cuartoase speciale sau materiale
ceramice. Pentru ca noua suprafatd astfel
realizata sd nu devina prea neteda/ lucioasa
sortul de nisipuri din cuart poate fi asternut pe



suprafata inca umeda. Rosturile dintre dalele
de beton, nu trebuiesc umplute cu acest tip de
mortar in timpul lucririlor de reparatii. in
situatiile in care suprafetele betonate necesita
a fi reparate in regim de urgentd, existd o serie
de produse speciale pe baza de ciment cu
proprietdti de intdrire rapida, care capdtd o
rezistenta suficient de mare in cel mult o ord.
Cu toate acestea experienta a aratat cd durata
de viatd in exploatare a acestui tip de material
este destul de redusa.

Piste aeroportuare
realizate cu

imbracaminti rutiere
bituminoase

In Romania, piste cu imbracaminti bitu-
minoase asternute peste Tmbrdacamintile
rutiere din beton de ciment au fost realizate
numai la Aeroporturile Internationale “Henri
Coanda” Bucuresti-Otopeni si “Aurel
Vlaicu” Bucuresti-Bdneasa.

Deteriorarea pistelor bituminoase se
datoreaza de obicei compozitiei gresite a
mixturii bituminoase utilizatd, a impactului

carburantilor, al grasimilor sau solventilor,
uzurii mecanice sau distrugerilor cauzate de
alte produse chimice. De asemenea,
fenomenul de inghet-dezghet repetat destul
de frecvent si in Romania, poate dauna
atunci cand solutiile de degivrare patrund in
imbracdminte spre straturile inferioare.
Printre alte forme de degradare a su-
prafetelor bituminoase se poate mentiona
descompunerea asfaltului datoritd actiunii
agentilor atmosferici (razele ultraviolete ,
caldura solara etc.) care au drept consecinta
inmuierea suprafetelor bituminoase (de
culoare neagrd), deformarea (valurirea) si
aparitia bitumului in exces care poate
favoriza deraparea aeronavelor sau stropirea
fuselajului acestora de catre roti.

Cand defectiunile astfel apdrute sunt
minore si se limiteazd numai la suprafata
imbracdmintii bituminoase, remedierea se
poate face doar prin pulverizarea unui
produs bituminos etans, pe a carui suprafata
se imprdstie si se intinde un strat subtire de
nisip cuartos sau din agregat natural
concasat care si-i mireascd rugozitatea. in
situatia Tn care este afectatd o suprafatd mai
mare a imbrdcamintii bituminoase, intregul
strat afectat trebuie Tndepartat prin frezare.

Dupa frezarea suprafetei respective,
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aceasta trebuie imediat curdtatd cu atentie
inainte de a fi pulverizat un produs de
legdturd/ amorsa tot de naturd bituminoasa.
Se toarnd apoi noul strat bituminos bine
compactat in special in zona de infrétire cu
vechiul asfalt. Linia de demarcatie dintre
vechiul asfalt si cel nou asternut, trebuie sa
fie concretizatd prin practicarea unui rost
folosind o masind cu discuri diamantate
pentru asfalt si apoi colmatat/etansat “ la
cald” sau “la rece” cu un produs/mastic tot
de naturd bituminoasa.

Co

In cazurile in care defectiunile afec-
teaza si straturile inferioare ale imbra-
cdmintei bituminoase, lucrarile de reparatii
trebuie sa fie extinse si la straturile de
fundatie, care trebuiesc inlocuite si bine
compactate pentru a se asigura o capacitate
portantd suficientd sub structura noua
rutierd astfel reparatd, conform reglementa-
rilor tehnice in vigoare specifice infrastruc-
turii aeroportuare si bineinteles al Caietului
de sarcini special si specific lucrarii respec-
tive elaborat de specialisti cu experienta in
acest domeniu. M
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Tehnologii si echipamente
de consolidare a terenurilor

prin vibrocompactare interioara

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de Constructii

Consolidarea terenurilor constd in modificarea artificiala a
caracteristicilor mecanice si fizice ale acestora in vederea executarii
unor lucrdri sau a asigurarii stabilitatii. in functie de profunzimea de
aplicare consolidarea terenurilor poate fi grupata in doua tipuri tehno-
logice: consolidare de suprafata si consolidare in adancime. Coloanele
din pamant sau beton executate prin vibrocompactarea interioara a
terenurilor reprezintd una dintre metodele de consolidare in adancime.

In functie de mijloacele tehnice utilizate se pot diferentia si alte
metode tehnologice de consolidare a terenurilor:

e consolidarea prin injectii;

e compactarea prin procedee mecanice (maiul greu si supergreu,
maiul greu de forma speciala);

e consolidarea prin drenare;

e consolidarea prin preumezire;

¢ consolidarea prin congelare;

e consolidarea prin electro-osmozg;

e consolidarea prin implantarea unor insertii speciale de tipul
geogrilelor sau a geosinteticelor;

e consolidarea versantelor in vederea eliminarii caderilor de pietre;

e executarea unor perne din pamant compactat;

e consolidarea prin stabilizare “in situ” etc.

1) Metodelele de consolidare
prin vibrocompactare interioara

Consolidarea terenurilor prin vibrocompactarea interioara poate
fi realizata, in functie de caracteristicile acestora, cu trei procedee
tehnologice distincte (fig. 1, documentare [8]):

e Consolidarea cu coloane din pamant executate prin vibroflotare
();

e Consolidarea cu coloane din pamant executate prin
vibroinlocuire (b);

e Consolidarea cu coloane din beton executate prin vibroinlocuire
(©).

Consolidarea cu coloane din pamant executate prin vibroflotare,
consideratd metoda standard, este aplicatd la terenuri granulare
necoezive, precum nisipurile si pietrisurile. Metoda constd in
compactarea in profunzime a terenurilor slabe sau a rambleurilor ne-
compactate, ce poate fi obtinutd prin vibrarea interioara cu ajutorul
unui echipament de constructie speciala, sub forma unui vibrator de
interior, actionat electric sau, mai frecvent, hidrostatic.

Vibratiile produc fenomenul de lichefiere locald, cae are ca efect
direct Tndesarea pdmantului pe loc (vibroindesare), prin rearanjarea
particulelor, respectiv, formarea unui con de tasare (fig. 2a,
documentare [10]). Conul este umplut cu materialul de adaos (fig. 2b,
documentare [6]) pentru formarea corpului coloanei. Se modifica astfel
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Fig. 1

structura internd a straturilor de pamant prin realizarea unor incluziuni,
cu densitatea maritd, constituite din doud zone cu grade de compactare
diferite: coloana din materialul de adaos inconjurata de o anvelopa
formatda din materialul stratului initial, compactat prin actiunea
vibroflotorului.

Modul de lucru, in cazul procedeului standard, consta din



aducerea vibratorului, cu ajutorul unei macarale, la punctul de
compactare dupa care se deruleaza patru faze distincte:

Faza 1 —Tnainte de patrunderea in teren, vibroflotorul este lansat in
plina vitezd, cu jetul de apa inferior deschis, ceeea ce faciliteaza
penetrarea terenului (fig. 3, documentare [10]). Inaintea aceastei faze
sunt efectuate urmatoarele operatii:

* se traseaza si se picheteazad zona de compactat;

e se aduce vibroflotorul la pozitia indicatd de pichet, deasupra
acestuia;

e se porneste vibroflotorul si se deschide circuitul apei de racire a
motorului;

e se deschide circuitul tevilor dispuse la baza vibroflotorului.

Faza 2 - sub influenta greutdtii proprii, a lansarii si a vibratiilor,
vibratorul atinge rapid adancimea prevdzuta prin proiect (fig. 4a,
documentare [3,4]). Daca pe timpul penetrdrii apar dificultdti la
inaintare, se ridica vibroflotorul cu circa un metru si apoi se lasd sa
cada rapid pentru reluarea procesului. Se mentine vibroflotorul in
actiune la cota, timp de 0,5...1 min, pentru spalarea craterului.

Faza 3 - se inchide apa de la jeturile din varf si se deschide circuitul
jeturilor superioare de spalare. Apa este injectata din acest moment
numai prin orificiile aflate deasupra vibratorului (fig. 4b, documentare
[3,4]). Conul de tasare, obtinut la partea superioara (fig. 5), usureaza
punerea in lucrare a materialului de adaos in cavitatea formata.
Craterul creat in jurul vibroflotorului se umple in mod continuu (de la
suprafatd) cu materialul granular de umplutura — nisip sau pietris —, cu
ajutorul unui Tncdrcator cu cupd frontala (fig. 6, documentare [10]) si
prin lopatare. Fluxul de apa dealungul vibratorului ajuta la transportul
materialului de adaos pand la zona de compactare de la baza
vibratorului.  Ciclul de compactare fincepe cu mentinerea
vibroflotorului Tn functiune timp de un minut la adancimea maxima.

Faza 4 - vibroflotorul este retras, pe trepte succesive de circa 30
cm, conform marcajelor de pe acesta, si se compacteaza terenul la
fiecare etapd, timp de 0,5...1,0 minute, producandu-se astfel o coloana
compactd, din nisip sau balast, cu diametrul de 2 pana la 4 m (fig. 4c,
documentare [3,4]).

Dacd distantele interax sunt corect alese, coloanele obtinute prin
vibroindesare, conduc la o indesare in masa a pamantului, obtinandu-
se un masiv mai mult sau mai putin omogen.

Cea mai mare eficacitate a consoliddrii se obtine cand punctele de
vibroflotare sunt amplasate in retea triunghiulara, distanta interax fiind
stabilitd experimental in functie de natura terenului ce urmeaza sa fie
consolidat, de puterea vibroflotorului si de portanta necesard a fi
obtinutd. In cazuri speciale, cand punctele de vibroflotare se dispun
sub fundatii izolate sau continue, se poate utiliza si dispunerea dupd o
retea patrata [2].

Distanta dintre punctele de realizare a vibroflotdrii este de regula
de 1,7...2,5 m, raza de influenta fiind de 0,90...1,25 m, revenind de
fapt un punct de consolidare la o suprafata de 3,0...5,0 m?. Raza de
influentd este mai mare in pamanturile necoezive cu granulozitate
mare si mai mica in cele cu granulozitate mica [2].

Urmare experimentelor efectuate si a analizei rezultatelor obtinute
la astfel de lucrari, rezultd cd gradul de consolidare obtinut depinde
de trei factori principali:

e frecventa vibratiilor;

e puterea vibratorului, respectiv marimea fortei perturbatoare;

e timpul de vibrare pentru fiecare strat de teren traversat.
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Fig. 2

Fig. 3

Consolidarea cu coloane din pamant executate prin vibroinlocuire
se aplica Tn pamanturi coezive la care efectul de indesare pe seama
vibratiilor orizontale este nefnsemnat, reasezarea particulelor fiind
impiedicata de fortele de coeziune dintre particule.

Tn cazul pamanturilor coezive, vibratiile se propagi greu, astfel ci
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nu se poate vorbi de o raza de influentd, ci de un diametru mediu al
coloanei realizate [2]. In aceste cazuri metoda de lucru prin
vibrocompactare interioard se numeste vibroinlocuire si are doud
variante tehnologice de aplicare: procedeul uscat si procedeul umed.
Aceste procedee folosesc principiul vibrorefuldrii, reprezentand
variante ale metodei de baza, fiind utilizate Tn terenuri maloase si
argiloase, unde coeziunea ridicati face lichefierea imposibila. in plus,
permeabilitatea foarte scazuta nu permite disiparea rapida a
suprapresiunii interstitiale.

Vibroinlocuirea prin procedeul uscat

Cu instalatia de vibroflotare se obtine o vibroinlocuire a pamantului
cu materialul granular de aport in pdmanturi coezive consistente, in
care peretii gaurii se pot mentine la extragerea vibratorului. De regula
vibroinlocuirea nu necesita si actiunea jetului de apa [1].

Modul de lucru este urmatorul:

Faza 1 - vibratorul este infipt la adancimea dorita in uscat, fara
injectarea apei;

Faza 2 - dupd extragerea vibratorului, in cavitatea cilindrica se
adauga material granular, de preferinta piatra spartd, pe indltimea de
circa Tm;

Faza 3 - vibratorul este coborat din nou si balastul este compactat
ceea ce determina deplasarea radiald a acestuia, prin deformarea
terenului din jur. Se introduc succesiv noi cantititi de material pana
cand coloana de 1T m de la baza cavitatii nu mai poate primi material;

Faza 4 — procedeul se repetd pe urmatorul tronson de 1T m si apoi
in continuare pana se ajunge la suprafata.

Desfasurarea procesului tehnologic este prezentata in fig. 7,
documentare [3,4].

Calitatea coloanelor astfel obtinute este controlatd prin puterea
electrica absorbita in timpul compactarii iar diametrul, la o adancime
datd, prin cantitatea de balast introdusa.

Stratul de la suprafata, compactat insuficient de vibroflotor, poate
fi compactat ulterior cu cilindrii compactori vibratori sau cu placi
compactoare vibratoare (fig. 8, documentare [10]).

In pamanturi mai moi, in care peretii giurii nu se pot mentine la
extragerea vibratorului se poate aplica o variantda imbunatitita a pro-
cedeului uscat cu introducerea materialului granular prin interiorul
vibroflotorului fard sa fie necesara extragerea acestuia. Schema
tehnologica complexd a acestei variante este prezentatd in fig. 9,
documentare [3,4], procesul desfasurandu-se dupa cum urmeaza:

Balastul este incarcat in buncarul de alimentare (1) cu ajutorul unui
minitncarcator. siberul (2) controleaza prin cantarire cu cantarul (4)
cantitatea de balast introdusa in recipientul de impulsionare
pneumatica (3). Dupad inchiderea siberului, un flux de aer sub presiune
transporta balastul pana la rezervorul (6) prin conducta (5). O valva (7)
permite evacuarea surplusului de aer. Balastul cade sub greutatea
proprie in rezervorul de presiune (8). Presiunea de aer din interiorul
acestui rezervor asigurd caderea balastului pana la baza vibratorului
unde se afld o husa de protectie (9). O supapa asigurd evacuarea
aerului excedentar. Compresorul de aer si generatorul electric sunt
amplasate pe patforma rotitoare la spatele macaralei (10).

Vibroinlocuirea prin procedeul umed

In pamanturi foarte moi, in care peretii gdurii nu s-ar putea mentine
la extragerea vibratorului, modul de lucru este similar celui folosit in
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Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

cazul pamanturilor necoezive. Jetul de apa sub presiune trimis pe la
partea inferioard a vibratorului antreneaza la suprafata particule fine
de pamant si formeaza o cavitate cilindrica, umpluta treptat cu material
granular. Diametrul coloanei formate depinde de consistenta terenului
natural [1].

Modul de lucru este urmatorul (fig. 10, documentare [3,4]):

Faza 1 - vibratorul penetreaza la adancimea dorita. Pentru ajutarea
patrunderii se utilizeaza jeturi abundente de apa la varf. In timpul
acestei faze, este produsa o cantitate mare de noroi care se ridica la
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suprafata.

Faza 2 - vibratorul este in totalitate retras. Pietris cu granulatie mare
sau material concasat este descarcat in cavitate pe Tnaltimea de 0,5 m.
Vibratorul este readus la loc si se face compactarea. Fortele radiale
produc deplasarea materialului de adaos orizontal in terenul
fnconjurdtor.

Faza 3 — dacd gradul de compactare dorit este atins, vibratorul este
retras si ciclul descris este repetat pana la suprafata. Se obtine astfel o
coloand densd de balast.

Eficacitatea coloanelor de material granular realizate prin
vibroinlocuire depinde in mod esential de rezistenta pamantului din
jur. Coloanele de vibroinlocuire reprezinta insertii de material granular
cu caracteristici mecanice superioare, dar fara rezistenta la tractiune,
intr-un mediu cu rezistenta redusa. Sub solicitarea axiald generatd de
incarcarea terenului de fundare, coloana tinde sa se deformeze radial. Fig. 7
Daca rezistenta pasiva a pamantului din jur este insuficienta, se produc
deformatii mari, coloana se burduseste, iar eficacitatea consolidarii
terenului devine nula (fig. 11, in care: 1 — fundatie, 2 — coloana de
material granular, 3 — pdmant moale, 4 — pamant care nu trebuie
consolidat). In practics, se considerd neindicati folosirea coloanelor
de piatra in pamanturi argiloase prafoase moi, avand coeziunea in stare
neaderatd, cu sub 15 kN/m2 [1].

Astfel, in terenuri moi a caror consistenta laterald este mica se pot
aplica si alte metode imbunatatite de consolidare prin vibroflotare.

Exista posibilitatea, in functie de structura coloanei, sd se injecteze

suspensie de ciment in balast, pentru a-i conferi acestuia o anumita

coeziune (fig. 12, documentare [10]). Ca o aplicare speciald a

procedeului vibroinlocuirii, in cazul unor terenuri coezive, se pot

executa si piloti din beton (consolidarea cu coloane din beton

executate prin vibroinlocuire) folosind un echipament adaptat Fig. 8
constructiv pentru a se putea turna betonul pe masura retragerii

vibroflotorului (fig. 13, documentare [10]).

Consolidarea se verifica prin probe de penetrare statica sau
dinamica, precum si prin Tncarcari de proba individuale (fig. 14, docu-
mentare [10]) sau, recomandat, pe grupe de minimum trei coloane.

2) Echipamentele tehnologice folosite

Echipamentele tehnologice de vibroflotare folosite astazi au, in
principiu, aceeasi structurd, deosebirile constructive fiind neesentiale.
Acestea se compun din: echipamentul purtator (macara sau excavator
cu echipament de macara) cu capacitatea de ridicare de 300...400 kN,
vibroflotorul (vibrolancea), grupul generator pentru alimentarea cu
energie (grup electrogen sau grup hidraulic), pompa de apa si circuitele
de alimentare si de comanda (fig. 15, documentare [10]).

Echipamentul tehnologic folosit in cazul procedeului uscat este
prezentat in fig. 16, documentare [10].

Constructiv, vibroflotorul este un tub lung relativ subtire care se
compune din doud parti imbinate printr-o articulatie sferica speciala
sau printr-o cuplare elastica amortizoare: tronsonul de baza cu
diametrul de 350...400 mm si tubul de prelungire cu diametrul de
300...325 mm.

Tronsonul de baza are lungimea de 2...6 m si constituie organul
activ al vibroflotorului. Acesta cuprinde generatorul de vibratii (vi-
brogeneratorul), care reprezintd subansamblul principal (fig. 17,
documentare [10]), ale cdrui mase excentrice sunt antrenate in

miscarea de rotatie, la turatii ce pot varia de la 0 la 3250 rot/min, de Fig. 9
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Fig. 10

Fig. 11

Fig. 12

Fig. 13
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Caracteristici tehnice | U.M. Domenii de marimi
Momentul static kg.m 1,8...11,2
Puterea vibrolancei kw (CP) 113...202 (154...274)

Frecventa vibratiilor Hz (rot/min) | 53...28 (3215...1680)

Amplitudinea vibratiilorf mm +6,0...10,5
Forta centrifuga kN 181...353
Puterea masinii de bazd| kW (CP) 201...455 (273...617)

un motor electric sau hidraulic. Motorul electric poate fi prevazut cu
un sistem de rdcire cu apa. Exista doua tipuri constructive de tronsoane
de bazd, in functie de procedeul utilizat: umed (fig. 17 a) sau uscat (fig.
17 b).

La exterior, tronsonul de baza este prevazut cu aripi stabilizatoare
pentru impiedicarea rotirii corpului vibratorului si pentru mentinerea
verticalitatii pe timpul ciclului de patrundere in teren. in interior sunt
doud compartimente — in cel superior este plasat motorul de actionare
care transmite miscarea de rotatie printr-un cuplaj mecanic, unui ax
cu excentrice plasat Tn compartimentul inferior. Prin rotatia in plan
orizontal a maselor excentrice apar forte centrifuge neechilibrate ce
pot depdsi 150 kN sub actiunea cdrora se genereaza vibratii. Momentul
static poate fi de 1,7...7,5 kgm in functie de marimile excentricitatii si
masei excentrice (de exemplu, 2,88 kgm pentru excentricitatea de 32
mm si masa excentricd de 90 kg). Vibratiile circulare orizontale, cu o
frecventd de 50...60 Hz, produse de aceste forte au pulsatia
determinatd de turatia motorului de antrenare si de amplitudinea
miscarii libere care in aer ajunge la 3,2 cm.

Tubul de prelungire este amplasat la partea superioard a
tronsonului de bazi si este format din unul sau mai multe elemente. In
interiorul acestuia sunt plasate conductele hidraulice si cablurile
electrice de alimentare, dupd caz, precum si conductele de apa. La
partea superioara vibroflotorul este prevazut cu un cap de distributie.

Tn cazul utilizarii tronsonului de bazi conceput special pentru
procedeul uscat (fig. 17.b), tubul prelungitor este prevazut la partea
superioard cu o gurd de alimentare cu material. In acest scop,
echipamentul dispune de un buncdr de alimentare liftat pe turnul de
ghidare sub forma unui schip vertical. incircarea buncarului se face
cu un Tncarcator cu cupa frontala (fig. 18, documentare [10]).

Amplitudinea maxima a vibroflotorului este la varful acestuia, Tn
timp ce teava prelungitoare rdmane aproape nimiscatd datorita
modului de cuplare dintre aceasta si tronsonul de baza (fig. 19,
documentare [10]).

Lungimea totala a vibroflotorului poate fi de aproximativ 12...29
m iar masa acestuia de 2...4 t.

Caracteristicile tehnice ale vibroflotoarelor sunt prezentate in tabel,
documentare [8,9].

Sistemul de alimentare cu apa pentru jeturi, pentru spalare si pentru
racirea motorului electric al vibrogeneratorului asigura un debit de
17...23 m3/ord la presiunea de 7...10 bar.

Alegerea metodei de lucru este influentata de urmatorii factori:

e stratificatia si caracteristicile mecanice si fizice ale pamantului
supus procesului de consolidare;



2010

NR. 83 (152)
Fig. 14
Fig. 15
Fig. 17
Fig. 16 Fig. 18
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Fig. 19

Fig. 20

e situatia hidrogeologicd pe amplasament (nivelul apelor subterane
si limitele de variatie a acestuia);

e sensibilitatea la umezire a terenului de fundare;

e dotarea tehnicd de care se dispune (utilaje si echipamente de
lucru);

e natura lucrarilor de constructii etc.

In cazul utilizarii consolidarii terenurilor prin vibrocompactare
interioard, structura granulometrica reprezintd, de asemenea, asa cum
reiese din fig. 20, un factor important de care trebuie sa se tina seama
la alegerea procedeului de lucru. Curba prezentatd in figurd are doar
un caracter informativ; pentru cazurile reale se vor avea in vedere
recomandarile date de fabricantii de echipamente tehnologice.
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A mai apus o stea
pe cerul Romaniei!

Se stie, desi nu totdeauna se i-a in conside-
rare, ca puterea si valoarea unei natiuni depinde
de numarul de valori umane pe care le are acea
natiune. Poti sa dispui de cele mai grozave
bogatii ale solului, subsolului, apelor, muntilor si
campiilor pe care le stipaneste o natiune, caci,
dacd toate acestea sunt risipite precum cenusa
n bataia vantului, criza si sdrdcia va bate la usa
tarii. Valorile umane sunt cele care din cenusa,
praf si piatrd pot imbogéti o tard si pot multumi
sau chiar ferici o natiune care o populeaza.
Exemplul cel mai concludent este cel al
Japoniei, care dupd cel de-al doilea razboi
mondial s-a ridicat din cenusa pe cele mai inalte
trepte de progres si civilizatie numai prin apre-
cierea justd a valorilor umane, a potentialului
nemadrginit al acestor valori.

Valorile umane se caracterizeaza prin inte-
ligenta nativd sclipitoare, munca neobosita
continud, un adanc patriotism si o daruire de
sine iesitd din comun. Cu cat o natiune are mai
multe asemenea valori umane, cu atat va fi mai
puternica, mai bogata.

O asemenea valoare umana a tarii noastre a
fost si va rdmane academicianul Radu VOINEA
— personalitate marcantd a stiintei si tehnicii
romanesti.

Ndscut si crescut in inima Olteniei la Craio-
va, unde a absolvit cu brio liceul, a dovedit din
frageda varsta acea agerime olteneasca de care
s-a bucurat in intreaga sa cariera profesionala. A
absolvit apoi cursurile Politehnicii din Bucuresti
— Sectia de Constructii, devenind inginer
constructor la varsta de 23 de ani. A urmat apoi
o cariera profesionala de exceptie, parcurgand
cu tenacitate si succes toate treptele universitare
de la asistent la profesor, obtinand rand pe rand
titluri  stiintifice de la doctor inginer la
academician. inzestrat cu calititi manageriale
exceptionale, a ocupat functii de conducere
onorante de cel mai nalt grad, precum prorector
si apoi rector al Institutului Politehnic din
Bucuresti, Secretar General, dar si Presedinte al
Academiei Romane. A primit titlul de Profesor
Emerit (1972) si de Om de stiintd Emerit (1974)
si a devenit membru al Academiei Europene de
Artd, stiinte si Litere (1987). De asemenea, i s-au
oferit ordinele Meritul stiintific clasa a 2-a si
clasa 1-a si i s-a acordat titlul de Doctor Honoris
Causa de cdtre 12 universititi din Romania.

Academicianul Radu VOINEA a fost mem-
bru sau a condus cu mdiestrie nenumarate comi-
sii i comitete tehnico-stiintifice,
Comisia de Acustica a Academiei Romane,

precum

Consiliul Superior al invatimantului, Subcomisia
de Material Rulant din Cadrul Comisiei
Guvernamentale de Receptie a Metroului din
Bucuresti, etc. Activitatea sa prodigioasa este
materializatd si in cele peste 150 de lucrari
tehnico-stiintifice prezentate in tard si peste
hotare si cele 24 carti de specialitate publicate in
calitate de autor sau coautor.

Neobosit in intreaga-i activitate, academicia-
nul Radu VOINEA a fost si fondatorul Academiei
de stiinte Tehnice din Romania (1997), devenind
si presedinte al acestui important for.

Toate aceste prezentdri succinte nu pot
decét sa schiteze bogata si stralucita activitate de
o viatd a academicianului Radu VOINEA
dedicata ridicarii prestigiului stiintei si tehnicii
din tara noastra, spre binele oamenilor si al
propasirii nivelului de trai al acestora.

Inzestrat cu o vasta culturd, care i-a permis
sa predea cursuri la cel mai Tnalt nivel atat in
limba germand cat si in limba engleza, si-a
manifestat-o printr-o modestie iesitd din comun.
Academicianul Radu VOINEA a militat cu tarie
pentru cresterea nivelului profesional al omului,
neprecupetind nici un efort in lupta pentru
indeplinirea acestui tel, convins fiind ca numai
aceasta este calea cea dreapta si sigurd pentru
imbunatatirea vietii oamenilor. Totdeauna a fost
convins cd numai valoarea umand poate
produce progres si bunastare.

Inzestrat cu un dumnezeiesc talent oratoric,
te captiva de fiecare data prin logica si firescul
prezentarii, prin sfaturile si indemnurile pline de
substantd, prin maiestria cu care fsi construia
discursul presdrat cu citate intelepte si pline de
talc. Acesta era, de fapt, secretul principal pentru
care a fost indragit si adorat de catre intreaga
castd de ingineri, devenind mentorul si modelul
de urmat al celor ce si-au dorit sd facd ceva
deosebit si util in viata.

Academicianul Radu VOINEA era convins
cd inginerii sunt cei care pot scoate tara din
crizd. Adesea aducea in discutie cuvantarea
presedintelui Barack Obama, care, desi de
profesie avocat, indemna sa se aduca cat mai
multi ingineri Tn tard pentru a scoate tara din
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crizd. lata ca acum dolarul american a devenit
un pericol pentru moneda europeana.

Academicianul Radu VOINEA a fost si va
ramane vegnic in inimile noastre si ale celor ce
vor urma dupd noi ca o adevaratd valoare uma-
nd pentru tara, prin tot ce a realizat, prin tot ce a
facut spre binele oamenilor si mai ales al celor
pe care i-a indrumat direct, prin tot ce a ldsat
posteritatii prin scrierile sale.

Profesorul Hristache POPESCU — om de
mare noblete sufleteascd si cu un patrunzator
simt al cunoasterii, in cartea sa intitulatd “Per-
sonalitati romanesti in constructii” isi incheia
astfel capitolul despre viata si activitatea aca-
demicianului: “Ce bine ar fi daca tara ar avea
mai multi RADU VOINEA!”.

Academicianul Radu VOINEA a constituit o
stea calauzitoare pentru inginerimea din
Romania. Prin despartirea fizica de corpul
neinsufletit al Domniei Sale in ziua de 14 mai
2010 se poate spune ca a mai apus o stea pe
cerul Romaniei. Comunitatea academicg, corpul
ingineresc din Romania, intreaga natiune sufera
o grea pierdere, o pierdere ce se va resimti
negativ in viata comunitdtii noastre. Figura sa
luminoasa, blandetea si bundtatea sufleteascd,
inteligenta sclipitoare, dragostea netarmurita
pentru tard si pentru compatriofii sai, mdiestria
indemnurilor sale mobilizatoare ne vor lipsi, dar
vor ddinui vesnic de-alungul timpului in inimile
si sufletele celor ce au avut sau vor avea prilejul
sa-l cunoasca si sa si-l insuseasca drept model.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA!

Cu pioasa plecaciune,

Dr.ing. Victor POPA

Membru corespondent al Academiei de
stiinte Tehnice din Romania
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APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA
DE DRUMURI
51 PODURI
DIN ROMANIA

Editorial 2

The APDP National Council Report

and the AIPCR Romanian National
Council Report for 2009
Roads & Bridges Vocational

Association (APDP) in Romania started
in 1990, and this year it celebrated 20
years old, with many accomplishments
and achievements.

The initiative group deserves road
menders’ consideration, as it succeeded
in gathering them from all over the
country. APDP charter members are:
Athanasovici Vladimir, Balcan Viorel,
Boicu Mihai, Cacuci Dumitru, Cegus
Petru, Cojocaru Voicu, Dorobantu
Stelian, Gheorghe lon, lonescu Titus si
Pricop Mihai Radu.

A perfect paving job starts long
before the hot mix arrives, a panel of
experts told an Ontario Hot Mix
Producers Association seminar recently.

Road circulation recording is made
periodically, every five (5) years. It
determines distribution and evolution
over time for freight and passengers’
vehicles traffic on national county
public road network, and it establishes
strain ratio for the network.

Circulation recording is based on a
specific method for investigating the
traffic in our country, which considers
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UN Economic Commission’s recom-
mendations for Europe.

On the 6th of May, in Cluj-Napoca
took place the 9th Edition of the
National Session of Students Scientific
Papers, organized by the Roads & Brid-
ges Vocational Association, Transyl-
vania Branch, in collaboration with
Cluj-Napoca Technical University, Con-
struction Faculty. Student’s organiza-
tions OSUT — Technical Association and
ASCI — Constructors and Fitters Student’s
Association also got involved.

The session had the following spe-
cializations: Roads, Bridges, Railways;
Land measurements and Cadastre;
Installations; Masters/PhD; Architecture;
Cadastre — USMV.

Roads worldwide 10

Road structure monitoring is a
fundamental process
structural and functional status of the

to determine

infrastructures, allowing current state
evaluation, development establishing and
necessary operations planning to ensure
working conditions that users need.

In Portugal, road structure monitoring
begins with Road Authority accepting
works temporary delivery. Projects’
conditions of contract set out a functional
and structural evaluation of the roads to
verify contract’s specifications implemen-
tation. Parameters got out of this testing,
called Final Appreciation, would be the
starting point in road operating through a
database containing Roads’ Structure
Management System.

Profile 13

57 years ago, a young man hailing
from Trotu Valley started at Building

Engineers Brigade in Romania, Mister
Chiriac AV DANEI. He studied for
seven years at the university, two years
at Construction Faculty in Timi oara
Polytechnics and five years at Con-
struction Faculty in Moscow Engineers
Institute for Communication Pathway.
He graduated the last school with
certificate of merit and the Best MIIT
Graduate medal, 1948-1953 series. To
be well trained for this beautiful job, he
attended a specialization program in
Highways Designing and Building in
1967 in Rome and Milan, Italy (UN
scholarship) and another training
program in 1973, Inland Waterways
Designing and Building, carried out in:
Belgium, Netherlands and ex-Federal
Republic of Germany. The academic
classes, organized in our country at
CEPECA, supported by World Bank,
must be underlined. Their subject was
projects  planning and
Transports development.

Technical solutions 16

During the last period, the natural

Transport

development desire of the construction
materials suppliers led to new products
promoting, that are pre charged and pre
wrapped using the technology to apply
concrete under pressure, technology
that is technical agreed in Romania. It is
useful to give some definitions about dry
applied concrete features and about
criteria to pick field of application.

We will use a study commanded by
DARA Constructions, carried out at UTC
Bucharest in October 2009.

Events 18

The Roads & Bridges Vocational
Association, Transylvania Branch, in
collaboration with Cluj-Napoca Tech-
nical University, Construction Faculty,



Railways, Roads, Bridges specialization,
organized the 9th Edition of the ,New
Materials and Technologies for Roads
and Bridges Construction and Main-
tenance” National Session, on the 6th
and 7th of May, in Cluj-Napoca.

Reports and papers presented were
recorded on CD and printed in a
selection with 100 copies.

100 specialists were present from
many sectors: builders, designers,
consultants, materials producers and
suppliers special
representatives for road safety. They

appreciated the papers and scientific

and firms’

level of reports presented at this session.

20

In February 2002, TEL DRUM Ltd.
Trading Company went into business in
Teleorman County. Having only private
capital, the company’s main field of
road and

Column

activity is infrastructure,
agricultural operations. The managerial
team conceived a realistic and inno-
vative company program, preliminary
phases, and methods to cope with harsh
competition that exists in the road works
sector. The first step was to develop
production capacity through different
riggings, such as: equipments, installa-
tions to produce materials (asphaltic
mixes and concrete), transportation,
technology adopting that are technical
agreed,
application. Qualified manpower and its
level of vocational training became the
main concern of firm’s management.

performing  technologies

FIDIC

23

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 these Con-
tract 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.

26

Premiere

A new road over bridge is being built
in the North of the capital, passing by
the belt railway existing in Bucharest.

The over bridge is fixed with bracing
wires. Its designing and building are
carried out by ALPINE BAU GMBH-FCC
CONSTRUCTION Association, and the
consulting and engineering are provided
by Septembrie Consulting and Via
Design Ltd. Companies.

The over bridge over Bucharest —
Constanta railway line has the following
main technical features

28

In 1970, when Giurgeni — Vadu Oii
Bridge over the Danube was finished,
IPTANA Bucharest, the Institute for
Road, Naval and Air Transportation
Designing, draw up the technical and

Highways

economical study for Seaside Highway
Bucharest — Constanta. This study
indicated that the crossing over the
Danube should be at Giurgeni — Vadu
Oii Bridge, on DN 2A.

Informatics 33

In the last issues we proposed a
solution for plan designing of parking
geometry according to Romanian stan-
dard using AutoTrack application.

We present further on an example
solution

using complementary
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AutoCAD Civil 3D and Advanced Road
Design (ARD) for vertical settlement,
standard profile application and
verifying, establishing the materials
quantities needed and digging — filling

volume.

35

Airports

The

properly maintained,

runway surface must be
according to
several technical procedures that can
not be neglected. This way, critical
situations that can make a mess of
aircraft rolling operations (landing /
taking off) may be prevented.

Repairing works are generally costly
and many times enforce air traffic
restrictions, even when defects are mi-
nimal. That is way runways preventive
maintenance is very important, and this
works must be carried out by airport

management.

Mechanics and

38

Soil consolidation consists in artifi-

technics

cially alter soil mechanical and physical
features to carry out works or ensure
stability. Depending on depth, soil
consolidation can be grouped in two
technological categories: surface conso-
lidation and depth consolidation. One
of the methods used for depth conso-
lidation is with earthen or concrete
columns put by internal vibratory

settling of the soil. M
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Muzeul drumurilor

Deutsches Strabenmuseum -
Horse-drawn road roler (anul 1800)

Mai multi cititori ai revistei noastre, im-
presionati de aceasta fotografie publicata in
numarul trecut, ne-au intrebat ce reprezinta
si unde se afld exponatul. Imaginea repre-
zintd modul in care se realiza compactarea
drumurilor in anul 1800, si se afld la singurul
Muzeu al Drumurilor, in Germania, la Ger-
mersheim, pe Rin. In Europa, de exemplu,
existd inca trei muzee tehnice care au spatii
destinate drumurilor, Thsa numai acest
muzeu german este dedicat in totalitate aces-
tui domeniu.

Muzeul a fost fondat in 1989, ca urmare
a initiativei private a unor constructori de
drumuri. Tn prezent, muzeul are o suprafatd
expusa de 5.000 de metri patrati, dar si o
zond cu exponate in aer liber, care gaz-
duieste numeroase echipamente, utilaje si in-
stalatii de mari dimensiuni.

Sila noi a existat candva initjativa realizarii
unui asemenea muzeu (inginer lon Gheorghe),
dar aceasta nu s-a materializat niciodata. (C.M.)
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Tarnacopul cu... computer

Asfaltatori si becheri

Prof, Costel MARIN

Intr-o scrisoare adresatd marelui om
politic si patriot Pan Halipa (ministru al
Lucrdrilor Publice in anii 1927-1930),
picherii din zona Torontal Timis solicitau,
in mod oficial, schimbarea denumirii de
picheri in cea de lucratori la drumuri. Mo-
tivul, in zona Banatului, cuvéntul picher era
confundat deseori cu cel de ,,becher”, ceea
ce fnsemna un personaj, sa spunem, mai
mult sau mai putin nonconformist. Adresa
catre ministrul Lucrarilor Publice din acea
vreme existd si acum in arhive si nu
reprezintd o simpla joaca, ci un document
serios redactat in apdrarea blazonului
meseriei de drumar. Se mai intdmpld asa
ceva astazi? Cu siguranta, nu, si nici nu
exista semne ca cineva sd ia vreo atitudine.

Pe aproape toate posturile de televiziune
siin presa scrisd se vorbeste cu o usurin{d de
nedescris despre ,asfaltatori” si ispravile lor
tehnice si mercantile. Sa ne intelegem clar:
cu tot respectul, asfaltatorul este acel
lucrator la drumuri care nu administreaza,
nu realizeaza proiecte si nici nu participd la
licitatii. Munca lui e poate printre cele mai

dure si, o spunem cu tristete, din cauza no-
xelor si a altor conditii extreme, putini din-
tre acesti oameni mai ajung la pensie. Sd
mai amintim si de faptul ca aceastd meserie
nu se invatd dupd ureche? Pe vremea odio-
sului regim, liceele de constructii aveau
clase speciale de astaltatori, oameni scoliti
pentru aceasta meserie. Acum? Nimicl!...

Lucrurile insd nu se opresc aici. Intr-un
studiu publicat de revista americand , Better
roads” privind situatia podurilor din SUA,
am constatat faptul ca toti cei care formu-
lau opinii referitoare la infrastructura aveau
studii temeinice de specialitate. Stiu oare
multi dintre contemporanii nostri ca a fi ab-
solvent de Cai Ferate Drumuri si Poduri nu
e tot una cu a fi inginer de transporturi, au-
tovehicule rutiere sau cine stie ce altceva?

Suntem, din pdcate, o tard in care as-
faltatorii si becherii convietuiesc nefericit
sub acelasi cer, iar despre drumarii
adevdrati se vorbeste numai de rau. De
fapt, dacd ne raportim la sensul fie si
metaforic al definitiei mediatice a asfalta-
torului - dar si la intelesul pe care diction-
arele il dau cuvéantului becher - deosebiri
mari par a nu prea existal
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