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CONSTITUIREA

Ziua de 28 Aprilie 1990 a marcat constitui-
rea Asociatiei Profesionale Drurmuri si Poduri
din RomdAnia. :

Grupul de initiativé care a reusit sh reunea-
scA drumarii din tark merita toatd consideratia
celor ce jubesc meseria de drumar. Acosti
membri fondatori ai asociatiei profesion-
ale drumuri i poduri sint urmdtorii;

1. Athanasovici Viadimir - cu

locul do muncl la Ministerul Muncii si Ocro-
tillor Sociale; 2. Balcan Viorel -
Brdila; 3. Boicu Mihai - Administratia Na-
tionald a Drumurilor; 4, Cacuci Dumitru -
DJOP SHlaj; 5. Cegug Petru - AND Bucu-
resti; 6. Cojocaru Voicu - DJOP Hune-
doara; 7. Dorobantu Stelian - Institutul de
Constructii Bucuresti; 8. Gheorghe lon -
$.O.N. Pitesti; 9. lonescu Titus - ouDP
Hunedoara; 10. Pricop Radu - DJDP Sucea-
va;

1n jurul acestor inimosi initiatori, s-au alétu-
rat 77 persoane reprezentind 64 de unitati din
larki, pentru a constitui 0 asociafle profesiona-
14, apoliticd, de utilitate publicd, neguver-
namentalé, autonoma,cu personalitate
juridica.

La lucrdrile constdtuirii s-au supus dez-
baterii statutul provizoriu al asociatiei, progra-
mul de lucru al consiliului central al asociatiei

profesionale de drumuri si poduri din Roménia

pe perioada mai-octombrie 1990 §i a fost ales
consiliul provizoriu format din: 1. Prof,

La multi ani, A.P.D.P.!
ASOCIATIA
PROFESIONALA

DRUMURI S| PODURI|
DIN ROMANIA

dr. ing. Dorobantu Stelian - presedinte; 2.
ing. Cegusg Petru - vicepresedinte; 3. Ing.
Sabin Florea - vicepresedinte; 4. Ing. Oc-
roteald Gheorghe- vicepresedinte; 5. Ing.

Athanasovici Viadimir - secretar general.
De asemenea a fost aleasa si comisia de

cenzori formata din: 1. Ec. Oprea Valentin
- presedinte; 2. Ec. Galan Gheorghifa -
membru; 3. Ec. Cojocaru Voicu - membru

Filiale teritoriale |

Odata constituiti,aceastd asociatie profe-
sionald de drumuri si poduri, a urmatinfiintarea
de filiale teritoriale, astfel incit la data de
27.03.1991,cind a avut loc prima conferintd

nationald a asociatiei, s-au inregistrat 9 filiale
teritoriale astfel: 1. Filiala "“Moldova" cu
sediul la lagi - str. Gh. Asachi 19; 2. Filiala
“Transilvania- cu sediul la Cluj-Napoca - str.

Karl Marx nr. 128; 3, Filiala *"Muntenia® cu
sediul la Bucuresti - str. Dinicu Golescu nr. 38;

4, Filiala "Vilcea* cu sediul la Rimnicu Vilcea

- str. V.LLenin nr. 15; 5. Filiala “Oltenia’ cu
sediul la Craiova - str. Nicolae Titulescu nr. 171
A; 6. Filiala "Banat” cu sediul la Timisoara -
str. Giurgiului nr. 18; 7. Filiala *Hunedoara"
cu sediul la Deva - str. Piata Victoriei nr. 2; 8.
Filiala "Bragov" cu sediul la Brasov - str. Cas-
telului nr. 148; 9. Filiala "Dobrogea” cu se-
diul la Constanta - str. |.G.Bratescu nr. 1.;
Asocialia profesionald drumuri gi poduri
din Romdnia a fost legalizata de judecatoria

sectorului 1 Bucuresti prin sentinta nr. 1568din
4 junie 1990.
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La prima conferin{d nationalé a asociatiei,
s-au aprobat statutul asociatiei, programul de
activititi al consiliului national, precum i comi-
siile de lucru pe probleme specifice ale asoci-
atiei.

BIROUL PERMANENT

Consiliul national al asociatiei format din
25 membri si-a ales biroul permanent pe o
perioad de doi ani conform statutului. Biroul
permanent este alcétuit din 7 persoane ast-
fel: 1. Dr. ing. Boicu Mihai - presedinte: 2.

.Ing. Athanasovici Viadimir - prim vice-

presedinte; 3. Prof. dr. ing. Dorobantu Ste-
lian - vicepresedinte; 4. Ing. Cegusg Petru -
vicepresedinte; 5. Ing. Raicu Gheorghe -
membru; 6. Ing. Florea Sabin - membru; 7.
Ing. Stelea Laurentiu - secretar.

Comisia de cenzori a fost aprobaté in con-
ferintd,avind urmatoarea componenta: 1. Ec.
Oprea Valentin - presedinte; 2, Ec. Han-
dra Elisabeta - membru; 3. Jurist Tiria-
chiu Mihai- membru,

Constituirea Ascciatiei profesionale dru-
r:xuri si poduri Romaniava marca un important
impuls pentru cei ce se daruiesc cu abnegatie
si devotament la cresterea prestigiului special-
istilordin drumuri prin realizarea unor lucrari cu
tehnologii moderne, eficiente.

ing. Athanasovici Viadimir

—
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La multi ani, A.P.D.P.!

Primavara anului 1990. O primavara tulbure, in care, dupd an si an,
se incerca in sfarsit infiriparea si a altor organizatii, asociatii, institufii,
altele decat cele de pana in 1989. in valtoarea acelor vremuri au aparut
astfel fel de fel de forme de organizare economicd, sociald, profe-
sionald, politica. Dintre ele Tnsd putine sunt cele care au rezistat de-a
lungul timpului. Drumarii au fost printre primii care s-au asociat intr-
0 organizatie profesionald, in primdvara anului 1990. A fost aprobat
un statut, au fost organizate filiale, a fost ales primul consiliu provizo-
riu. Din pdcate, cativa dintre entuziastii care au pus bazele acestei aso-
ciafii nu mai sunt astazi printre noi.

Din anul 1990 pana in prezent, activitatea Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri din Romania a evoluat necontenit. Filialele s-au
dezvoltat, atributiile si rolul social si profesional al drumarilor si po-
darilor a fost in sfarsit apreciat la adevdrata valoare. Desigur, au exis-
tat si multe greutati, au existat si momente Tn care Asociatia a fost pusa
pur si simplu in pericol de a se desfiinta. Cu toate acestea, A.P.D.P. a
devenit un adevdrat liant al activitatii drumarilor si podarilor. Perioada
de efervescentd a coincis si cu inceperea unor importante lucrari de
modernizare si reabilitare a retelei rutiere, de constructie a unei noi
autostrdzi si de modernizare a celei existente. Au avut loc Congrese,
consfatuiri, intalniri tehnico-stiintifice. S-au lansat propuneri, initiative,

strategii. Intr-o lume in care se considera si se considera inci, din
pdcate, ca la drumuri se pricepe toatd lumea, A.P.D.P. a demonstrat ci
numai prin cunoastere stiintifica, prin respect profesional, prin munca
activitatea breslei poate fi recunoscutd si apreciatd pe masura, Sa nu
uitdm nici faptul cd A.P.D.P. a devenit membru al A.I.P.C.R., in cali-
tate de Comitet National, participand la cele mai importante si presti-
gioase Intalniri si evenimente nationale.

Probabil, ca la implinirea a 20 de ani de activitate, aniversarea
A.P.D.P. ar fi trebuit sa fie fastuoasa si grandioasd. La greu insd, intr-o
perioadd de tumult economic si social, mare parte dintre cei care s-au
intdlnit n localitatea Belciugatele sunt tot cei care acum 20 de ani au
pus bazele A.P.D.P. S-au evocat amintiri, intamplari, personalitati care
nu mai sunt astazi printre noi.

Dupa doud decenii de activitate, generatiile se schimba din mers,
dar idealurile si aspiratiile raman in mare parte aceleasi. Ele se con-
cretizeazd in dragostea, respectul si devotamentul pentru meseriile de
drumar si podar. Avem o tradifie care ne obliga, dar si un prezent si un
viitor care trebuie abordate cu maximi incredere si responsabilitate.
Fie ca si peste 20 de ani A.P.D.P. sd ramana aceeasi asociatie respon-
sabild profesional, social si moral de destinul drumurilor si podurilor
romanesti. M
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Clauza 5 , Proiectarea”

luliana STOICA-DIACONOVICI, Secretar A.R.I.C.

Asociatia Romani a Inginerilor Consultanti are placerea de a
anunta publicarea in Limba Romana a Conditiilor de Contract FIDIC
pentru Proiectare, Executie si Servicii de Exploatare.

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

Pentru informare publicim in continuare textul clauzei 5
“Proiectarea” din aceste Conditii de Contract.

5.1 Obligatiile Generale de Proiectare

Antreprenorul va elabora Proiectul si va avea responsabilitatea
proiectdrii Lucrarilor. Proiectul va fi elaborat de citre proiectanti
calificati, ingineri sau alti profesionisti, care corespund criteriilor (daca
exista) mentionate in Cerintele Beneficiarului. Cu exceptia altor
prevederi ale Contractului, Antreprenorul va prezenta Reprezentantului
Beneficiarului spre aprobare numele proiectantilor si Subproiectantilor
propusi, inclusiv referintele acestora.

Antreprenorul va garanta ¢ el, proiectantii sai si Subproiectantii
au experienta si capacitatea necesara pentru proiectare. Antreprenorul
isi va asuma raspunderea privind disponibilitatea proiectantilor de a
participa la discutii cu Reprezentantul Beneficiarului Tn orice moment
rezonabil.

Dupi primirea Instiintdrii emise conform prevederilor Sub-Clauzei
8.1 [Data de Incepere a Lucrarilor], Antreprenorul va studia cu atentie
Cerintele Beneficiarului (inclusiv criteriile de proiectare si calculele de
proiectare, dacid existd) si articolele de referinta mentionate in Sub-
Clauza 4.7 [Trasarea Lucrarilor]. In termenul mentionat in Datele de
Contract, calculat dela Data de Incepere, Antreprenorul va transmite
o Instiintare Reprezentantului Beneficiarului referitor la orice eroare,
areseald sau altd neconcordanta identificatd in Cerintele Beneficiarului
sau in aceste articole de referinta.

Dupa primirea acestei instiintdri, Reprezentantul Beneficiarului va
decide daci se vor aplica prevederile Clauzei 13 [Modificdri si
Actualizari] si va transmite o Instiintare, in mod corespunzator,
Antreprenorului. Daci si in masura in care (tinand cont de cost si timp)
un antreprenor cu experientd, acordand atentia necesard ar fi identificat
o eroare, greseald sau un alt defect atunci cand a inspectat santierul si
a examinat Cerintele Beneficiarului inainte de prezentarea Ofertei,
Durata de Executie nu va fi prelungita si Pretul de Contract nu va fi
actualizat.

Daci Antreprenorul identifica o eroare, greseald sau neconcordanta
in Cerintele Beneficiarului dupd perioada stabilitd in Datele de
Contract, atunci se vor aplica prevederile Sub-Clauzei 1.10 [Erori in
Cerintele Beneficiarului].

5.2 Documentele Antreprenorului

Documentele Antreprenorului vor cuprinde documentele tehnice

incluse in Cerintele Beneficiarului, documentele necesare pentru

satisfacerea tuturor conditiilor impuse de aprobdri, si documentele
descrise Tn Sub-Clauza 5.5 [Documentele Conforme cu Executia] si
Sub-Clauza 5.6 [Manualele pentru Exploatare si Intretinere]. Cu
exceptia altor prevederi ale Cerintelor Beneficiarului, Documentele
Antreprenorului vor fi redactate in limba de comunicare definita in
Sub-Clauza 1.4 [Legea si Limba].

Antreprenorul va elabora toate Documentele Antreprenorului si
orice alte documente necesare pentru instruirea Personalului
Antreprenorului. Personalul Beneficiarului va avea dreptul sa
controleze elaborarea acestor documente, oriunde sunt elaborate.

Daca in Cerintele Beneficiarului sunt descrise Documentele
Antreprenorului care urmeaza si fie prezentate Reprezentantului
Beneficiarului pentru a fi revizuite si/sau aprobate, acestea vor fi
prezentate, impreuna cu Tn§tiin§area dupa cum este descris mai jos.
Reprezentantul Beneficiarului va da consimtamantul pentru un
document cand constati ci Documentul Antreprenorului este
conform cu Cerintele Beneficiarului. In urmitoarele prevederi ale
acestei Sub-Clauze, (i) ,perioad3 de revizuire” inseamna perioada
solicitatd de catre Reprezentantul Beneficiarului pentru revizuire si
(daci este specificat) pentru aprobare, si (i) ,Documentele
Antreprenorului” exclud orice alte documente care nu sunt
specificate ca fiind necesar a fi prezentate pentru revizuire gi/sau
pentru aprobare. Documentele Antreprenorului care necesita
aprobarea Reprezentantului Beneficiarului vor fi inscrise in Datele de
Contract.

Dacd nu este altfel mentionat in Cerintele Beneficiarului sau
convenit cu Reprezentantul Beneficiarului, fiecare perioada de
revizuire nu va depisi 21 de zile, calculate de la data la care
Reprezentantul Beneficiarului primeste Documentul Antreprenorului
si Instiintarea Antreprenorului. Aceastd instiintare va mentiona cd
Documentul Antreprenorului este considerat ca fiind finalizat, pentru
revizuire sau pentru aprobare (dacd este astfel specificat) sau
consimtamant pentru a fi in conformitate cu Cerintele Beneficiarului
conform cu prevederile acestei Sub-Clauze cat si pentru utilizare.
instiintarea va mentiona, de asemenea, ca Documentul Antrepreno-
rului este conform cu prevederile Contractului sau mdsura in care
acesta nu corespunde acestora.

Reprezentantul Beneficiarului va putea, in perioada de revizuire,
$3 transmita o Instiintare Antreprenorului dacid un Document al
Antreprenorului nu corespunde (in masura mentionatd) prevederilor
Contractului. Dacd un Document al Antreprenorului este necores-
punzitor, acesta va fi corectat, revizuit §i retransmis (si, dacd este
specificat, aprobat) pe cheltuiala Antreprenorului, in conformitate cu
prevederile acestei Sub-Clauze. Daca aceasta retransmitere si revizuire
produce costuri suplimentare Beneficiarului, Antreprenorul, cu
conditia respectdrii prévederi!or Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile
Beneficiarului], va plati aceste costuri Beneficiarului.

Pentru fiecare parte a Lucridrilor si exceptand situatia in care
aprobarea sau consimamantul Reprezentantului Beneficiarului a fost



obtinut:
in cazul unui Document al Antreprenorului care a fost (asa cum

s-a mentionat) transmis Reprezentantului Beneficiarului spre aprobare
sau consimtamant:

Reprezentantul Beneficiarului wva transmite o Instiintare Antre-
prenorului cd si-a dat consimtamantul, cd Documentul Antreprenorului
este conform cu Cerintele Beneficiarului sau ci este aprobat, sau ca
acesta nu corespunde prevederilor Contractului (mentionand masura in
care nu corespunde);

executia unei parti a Lucrdrilor nu va incepe pana cand Repre-
zentantul Beneficiarului nu-si va da consimtamantul sau nu va apro-
ba Documentul Antreprenorului; si

se va considera ca Reprezentantul Beneficiarului a aprobat sau si-
a dat consimtamantul ¢ Documentul Antreprenorului se conformeaza
Cerintelor Beneficiarului dupd expirarea perioadelor de revizuire
pentru toate Documentele Antreprenorului care sunt relevante pentru
proiectarea si executia unei parti a Lucrarilor, exceptand cazul in care
a transmis o Tnstiintare cuprinzand
mentiunile prevazute in sub-paragraful (i);

executia unei parti a Lucrdrilor nu va putea incepe Thainte de expi-

Reprezentantul Beneficiarului

rarea perioadelor de revizuire a tuturor Documentelor Antreprenorului,
care sunt relevante pentru proiectarea si executia acesteia;

executia unei parti a Lucrarilor se va face in conformitate cu acele
Documente ale Antreprenorului pentru care Reprezentantul Benefi-
ciarului a dat aprobarea ca fiind conforme cu Cerintele Beneficiarului
(si aprobate, daca este specificat); si

daca Antreprenorul doreste sa modifice un proiect sau document
care a fost transmis anterior pentru revizuire (si aprobare, daca este
specificat), Antreprenorul va transmite imediat o Instiinfare Repre-
zentantului Beneficiarului insotitd de o explicatie scrisd privind
necesitatea acestei modificdri. Ulterior, Antreprenorul va transmite
Reprezentantului Beneficiarului documentele revizuite conform
procedurii de mai sus.

Orice astfel de consimtamant sifsau aprobare (unde este specificat),
(conform prevederilor acestei Sub-Clauze sau altor prevederi), nu va
scuti Antreprenorul de nici o obligatie sau responsabilitate.

5.3 Obligatiile Asumate de citre Antreprenor

Daci Reprezentantul Beneficiarului instructeaza in mod rezonabil
ca sunt necesare si alte Documente ale Antreprenorului, Antreprenorul
le va pregati cu promptitudine pe cheltuiala sa. Antreprenorul isi va
asuma raspunderea ca proiectul, Documentele Antreprenorului,
executia si Lucrdrile terminate vor fi in conformitate cu:

Legile tarii, si documentele care alcituiesc Contractul, schimbate si
actualizate de Modificari.

5.4 Standardele si Normativele Tehnice

Daca nu este altfel stabilit, proiectul, Documentele Antrepreno-
rului, executia lucrdrilor si Lucrarile terminate vor respecta prevederile
standardelor tehnice ale tarii si Legilor referitoare la executia lucrarilor,
constructie si mediu Thconjurator, Legilor aplicabile produsului finit
pentru fabricarea cdruia sunt destinate Lucrdrile si altor standarde
mentionate in Cerintele Beneficiarului, aplicabile Lucrarilor sau
definite de Legile in vigoare.

Toate aceste Legi, referitoare la Lucrari si la fiecare Sector de
Lucrari, vor fi cele in vigoare la data emiterii Certificatului de Punere
in Functiune conform prevederilor Sub-Clauzei 11.7 [Certificatul de
Punere in Functiune]. Referirile din Contract la standarde publicate vor
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fi intelese ca referiri la editia aplicabild la Data de Baza, daci nu este
altfel specificat.

Dacd in fara intrd in vigoare, dupd Data de Bazd, standarde
aplicabile modificate sau noi Antreprenorul va transmite Instiintare
Reprezentantului Beneficiarului si (dacd este cazul) va transmite
propuneri pentru aplicare. In situatia in care:

Reprezentantul Beneficiarului decide cd este necesard aplicarea, si
propunerile pentru aplicare constituie o modificare, atunci Repre-
zentantul Beneficiarului va inita o Modificare conform prevederilor
Clauzei 13 [Modificdri si Actualizari].

5.5 Documentele Conforme cu Executia

Antreprenorul va face si va tine la zi, un set complet de inregistrari
ale executiei Lucrdrilor ,conforme cu executia”, precizand ampla-
samentele exacte, dimensiunile si detaliile lucrarilor real executate.
Aceste Tnregistrdri vor fi pastrate pe santier si vor fi utilizate exclusiv in
scopurile acestei Sub-Clauze. Cel putin doua copii ale acestor inre-
gistrari vor fi trimise Reprezentantului Beneficiarului Tnainte de ince-
perea Testelor la Terminarea Proiectdrii si Executiel.

Suplimentar, Antreprenorul va prezenta Reprezentantului Benefi-
ciarului plansele Lucrarilor, conforme cu executia, reprezentind
Lucrdrile asa cum sunt executate, si le va transmite Reprezentantului
Beneficiarului pentru revizuire conform prevederilor Sub-Clauzei 5.2
[Documentele Antreprenorului]. Antreprenorul va obtine consim-
tamantul Reprezentantului Beneficiarului referitor la dimensiunea,
sistemul de referinta si alte detalii relevante ale acestor planse.

inainte de emiterea Certificatului de Punere in Functiune,
Antreprenorul va furniza Reprezentantului Beneficiarului numérul
specificat si tipurile de copii specificate ale planselor relevante
conforme cu executia, in conformitate cu Cerintele Beneficiarului.
Lucrdrile nu vor fi considerate terminate in vederea emiterii Certifi-
catului de Punere in Functiune conform prevederilor Sub-Clauzei 11.7
[Certificatul de Punere in Functiune] pand la primirea de citre Repre-
zentantul Beneficiarului a acestor documente.

5.6 Manualele pentru Exploatare si intretinere

inainte de finceperca Perioadei de Punere 1in Functiune,
Antreprenorul va furniza Reprezentantului Beneficiarului cate 2 copii
ale tuturor manualelor referitoare la exploatare si intretinere,
cuprinzand detalii suficiente astfel incat Beneficiarul si poata exploata,
intretine, demonta, reasambla, regla si repara Echipamentele si
Lucrarile. Antreprenorul va furniza restul de exemplare ale manualelor
de exploatare si intreinere Thainte de emiterea Certificatului de Punere
in Functiune. Lucrdrile si oricare din Sectoare nu vor fi considerate
terminate in vederea emiterii Certificatului de Punere in Functiune
conform prevederilor Sub-Clauzei 11.7 [Certificatul de Punere in
Functiune] pand la primirea de catre Reprezentantul Beneficiarului a
acestor documente.

5.7 Erorile de Proiectare

in cazul in care, in Documentele Antreprenorului se identifica
erori, omisiuni, ambiguitdti, inconsistente, discrepante sau alte
deficiente, toate acestea precum si Lucririle aferente acestora vor fi
remediate pe cheltuiala Antreprenorului, fard a se tine cont de nici un
consimiamant sau aprobare emise conform prevederilor acestei
Clauze. H
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Traficul aerian echivalent

Prof. univ. cons. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU

1. Introducere

Pentru dimensionarea structurilor rutiere aeroportuare trebuie
cunoscutd actiunea aeronavelor in perioada de serviciu/de
exploatare.

Datorita diversititii/caracteristicilor aeronavelor, care folosesc
un acelasi aeroport, este necesard recurgerea la notiunea de trafic
aerian echivalent, exprimat in functie de aeronava criticd/repre-
zentativa de calcul.

Echivalarea aeronavelor fizice este inlesnitd de dotarea majo-
rititii aeronavelor cu aterizoare tip, dupd caz: roata simpla (S), dual
(D), dual tandem (DT) si tridem (TD). ;

2. Dintre metodologiile de echivalare se prezintd, in conti-
nuare, cele elaborate de SBA/STBA — Paris si de FAA-SUA/FAA
(varianta Group Boeing).

3. Principii/elemente comune metodologiilor mentionate:

e Se considerd, de reguld, sarcina transmisd de aterizorul
principal al aeronavei fizice;

e Se foloseste nofiunea de aeronava criticd/reprezentativd, cu
mentiunea ci in metodologia SBA/STBA — metoda de dimen-
sionare optimizati - aceasta intervine numai in etapa preliminara
de calcul.

* Se tine seama de raportul dintre numarul de treceri si supra-
punerea amprentelor. '

4. Metoda SBA/STBA.

4.1 Structuri rutiere suple aeroportuare.

4.1.1.Dimensionarea forfetard. Se considerd urmatoarele:

(a) Sarcina reald P, a aterizorului aeronavei critice, care se
aplica de N ori zilnic, pe durata de exploatare de 10 ani;

(b) Sarcina reald ponderatd P’, care se aplicd de N ori zilnic, pe
durata de exploatare (10 ani), care se obtine cu relatia (1):

P =5t (1)

unde: s - coeficient in functie de rolul suprafetei aeroportuare;

(c) Sarcina echivalenta P”, care se aplica de 10 ori zilnic, pe
durata de exploatare de 10 ani, este datd de relatia (2):

P =P’/ (1,2-0,2*log N) (2)

unde numitorul poate avea valori intre 0,8 si 1,2.

Pentru durate de exploatare diferite se asigurd raportarea la
durata de 10 ani.

4.1.2.Dimensionarea optimizatd (aplicabild cand se cunoagte
cu suficienta precizie traficul aerian pe durata de exploatare).
Etapele de calcul sunt urmitoarele:

= Etapele (a) si (b) de la pct.4.1.1., care se referd la sarcinile
reale P;;

¢ Pentru aeronava reprezentativi se obtine, din diagrama de
dimensionare specifici sau din diagrama apropiatd din punct de
vedere al caracteristicilor de incarcare, grosimea structurii rutiere,
care se sporeste cu un numar de centimetri, pentru a tine seama
de actiunea ansamblului aeronavelor;

e Pentru fiecare tip de aeronava (i), numarul de operatii reale
(N;) se transforma in numdr de operatii echivalente (N';) ale sarcinii
admisibile (Pg;) :

log N'j =log N; +55 (P'j /Poi-1T  (3)

Raportul P'i/P; poate fi de maximum 1,5 dar se recomanda
limitarea la valoarea 1,2.

Se poate renunta la luarea in calcul a aeronavelor pentru care
raportul mentionat este sub 0,8.

» Traficul total echivalent trebuie sd indeplineasca conditia
(4) :

> N1 < 36.500 (4)

unde: 36.500 = 10 ani * 365 zile / an *10 operatii/zi.

4.2 Structuri rutiere rigide aeroportuare.

Metodologia SBA /STBA este preluatd in normativul NP 034-
21

5. Metoda FAA. Etapele de calcul sunt urmatoarele:

(a) Alegerea aeronavei critice / de calcul (aeronava care
necesitd grosimea cea mai mare a structurii rutiere);

(b) Echivalarea aeronavelor fizice in functie de tipul de aterizor
al aeronavei critice:

(b1) Echivalarea in functie de tipul de aterizor al aeronavei
critice. Se folosesc coeficienti de echivalare obtinuti cu relatia (5):

0,8MN (5)

unde: M - numirul de roti ale aterizorului principal al
aeronavei critice;

N - numirul de roti ale aterizorului principal al aeronavei
fizice. ’ \

Se consider3 aterizoarele comporténd: S, D, DT si TD.

(by) Numérul echivalent (Rq) al decoldrilor anuale ale
aeronavei critice se obtine cu relatia (6):

R1 =Ry* (6)

unde: A=(Wy /W) (7)

Ry — numarul de decoldri anuale exprimat in functie de tipul de
aterizor al aeronavei critice;

W —sarcina pe roatd a aeronavei critice;

W, —sarcina pe roatd a aeronavei fizice.

6. Metoda FAA (varianta Group Boeing)




6.1.La elementele de la pct.5 se adaugi:

e Stabilirea ciclului de trafic (TC-traffic cycle) tinind seama de:

* Tipul cdii de rulare (paraleld/centrald), care deserveste pista
(PAD);

* Conditiile de exploatare: aeronava care aterizeazi necesita

sau nu alimentarea cu combustibil.

s La trenuri de aterizare cu doui roti, numarul de treceri pentru
o suprapunere a amprentelor se exprima prin rapoartele P/C
(pass/coverage), indiferent de tipul structurii rutiere aeroportuare.

Tn cazul trenului de aterizare cu mai mult de dous roti, raportul
P/C se foloseste pentru structuri rutiere suple iar raportul P/LR
(pass/load repetition) pentru structuri rutiere rigide.

6.2 Rapoartele TC/C si TC/LR se obtin cu relatiile (8) si,
respectiv, (9):

TC/C = (P/C)/ (P/TC) (8)

TC/LR = (P/LR) / (P/TC) (9)

6.3. Valorile rapoartelor P/C si P/LR pentru aterizoare tip sunt
prezentate in tabelul 1.

Valorile P/C si P/LR pentru aterizoare tip (Tabelul 1)

Tipul structurii rutiere Aterizoare tip
Dual tandem| Tridem
Dual (D
N e (TD)
supla P/C 3,6 1,8 1,4
rigida P/LR 3,6 3.6 4,2

6.4 . Valorile rapoartelor TC/C si TC/ LR, in functie de tipul
cdii de rulare, care deserveste PAD si de modul de exploatare
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(cu / fara alimentare cu combustibil) sunt prezentate in tabelele 2
si, respectiv, 3.

Structuri rutiere suple aeroportuare (Tabelul 2)

Structuri rutiere rigide aeroportuare (Tabelul 3)

7. Concluzii

¢ Diversitatea tipurilor/caracteristicilor aeronavelor necesita
calculul traficului aerian echivalent.

¢ Notiuni de vehicul etalon - in cazul traficului rutier echiva-
lent - fi corespunde notiunea de aeronavi criticd/de calcul, in
cadrul traficului aerian echivalent.

o Complexitatea aterizoarelor/modul de circulatie pe
PAD/modul de exploatare din punct de vedere al alimentirii cu
combustibil al aeronavelor impun adoptarea de parametri de
calcul specifici de tipul P/C, P/LR, TC/C, TC/LR.
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Tabelul 2
Tipul cdii de rulare
paraleld centrald
ate:i-r:::slu] Alimentare cu combustibil
da nu da nu
P/TC TC/C P/TC TELC P/TC TC/C BATE TC/C
D 3,6 1,8 1,8 1,2
DT 1 1,8 2 0,9 2 0,9 3 0,6
D 1,4 0,7 0,7 0,5
Tabelul 3
Tipul cdii de rulare
paralela centrald
atelgj)l—:ﬂui Alimentare cu combustibil
da nu da nu
P/TC TC/LR P/TC TC/LR P/TC TC/LR P/TC TC/LR
D 3,6 1,8 1,8 1,2
DT 1 3,6 2 1,8 2 1,8 3 1.2
TD 4,2 2l 2,1 i3
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DIN ROMANIA

Moment aniversar la U.T.C.B.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Joi, 17 iunie 2010, a fost o zi cu totul
speciald, petrecutd in cadrul Facultatii de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri a Universitatii Teh-
nice de Constructii Bucuresti. Promotia 1960
a Sectiei Drumuri si Poduri a organizat reve-
derea dupi o jumatate de secol de la absol-
vire, A fost un eveniment cu multd incarcétura
emotionald, de intalnire a 13 specialisti, din
cei 38 de absolventi cati a numarat, in 1960,
promotia de ingineri constructori de drumuri
si de poduri. Au fost alaturi de ei, participanti
la deosebitul eveniment, fosti dascali ai
studentilor din acei ani domnii Prof. dr. ing.
Victor H. GUTU si Prof. univ. dr. ing. Doctor
H. C. Stelian DOROBANTU. Un scurt cuvant
de salut a fost adresat de domnul Prof. univ.
dr. ing Mihai DICU, Decanul Facultatii de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri a UTC Bucuresti,
care, printre altele, a spus ca universitatea

bucuresteand este onoratd sa gazduiasca
intalnirea, la 50 de ani de la absolvire, a unei
generatii de elitd a specialigtilor in domeniul
infrastructurii transporturilor din Romania.
Momentul aniversar s-a desfasurat, potrivit
traditiei, prin scurte relatdri despre preocu-
parile actuale ale celor prezenti. Oameni cu
o carierd solida in spate, cu un trecut incarcat

de o experien{d bogatd, laborioasa, cu un
bilant de invidiat in contributia la dezvoltarea
patrimoniului de specialitate al Patriei noastre,
au exprimat cu amardciunea fraita in vremu-
rile de astazi, ingrijorarea fata de evolutia eco-
nomico-sociald a Romaniei, fata de amploarea
si consecintele crizei pe care o traversam. Un
unanim consens a fost formulat in directia

unui.fenomen care se anunta dramatic pentru

viitorul Romaniei: plecarea masiva din tard a

tineretului. Este pregdtit la noi, pentru ca apoi
sa lucreze pentru prosperitatea altor tari.

Care vor fi realititile, preocuparile si
numarul prezentelor la proxima intalnire?
Pina atunci, si-au urat sanatate si puterea de a
face fata vremurilor care vor veni!

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

Alei si trotuare permeabile

La altii, nu la noi

Prof. Costel MARIN

Orasul Chicago are 6.075 km de strdzi si 3.058 km de alei si tro-
tuare. Ca peste tot in lume, cele mai multe alei nu au infrastructura de
canalizare, ele fiind concepute pentru a colecta apa spre centrul aces-
tora si apoi in strazile principale. Datoritd acestui fapt, in ultimii ani
cele mai multe alei si trotuare s-a deleriorat datoritd apelor pluviale.
Din anul 2004 autorititile au inceput sd caute solutii si opfiuni dura-
bile pentru rezolvarea acestor probleme. In acest scop a fost lansat un
proiect pilot pentru testarea a trei trotuare permeabile: din beton per-
meabil, asfalt permeabil si pavele compozite poroase. Deoarece nu
exista o bazi de date si nici proiecte similare anterioare, abia in anul

-~

2006 au fost realizate primele asemenea alei. Concluziile au fost trase
anul acesta. Utilizarea suprafefelor permeabile sau poroase creste, de
exemplu, durata de viatd, datoriti inldturdrii efectelor negative ale
fenomenului inghet-dezghel. Evaludrile au ardtat ca si costurile mate-
rialelor pot fi mai scizute in conditiile utilizarii unor resurse reciclabile.
De asemenea, si intrefinerea si curdtirea acestor alei au o mai mare efi-
cientd in conditiile in care se realizeazd dupd un grafic bine stabilit.
Datorita rezultatelor bune obtinute, aceste proiecte-pilot vor fi extinse
si intr-un mare numdr de parcdri. Solutia infiltrarii rapide si controlate
a apelor meteorice stradale in sol, in lipsa unor canalizari adiacente,

pare a fi o optiune de viitor in opinia specialistilor din Chicago.




Pregatirea deserventilor,

in actualitate

Ing. Alexandru PATRASCU
Director, 5.C. COMPLEX COM S.R.L.
Drobeta-Turnu Severin

Lucrarile de calitate se obtin numai daca
se folosesc materiale de calitate, se respecta
tehnologiile de lucru, iar utilajele ce se
regasesc Tn fluxul tehnologic sunt deservite
de personal calificat pentru utilajul pe care
isi desfisoard activitatea. Daca despre
calitatea materialelor putem vorbi doar
despre preturile acestora, e drept cele foarte
sunt si foarte despre
tehnologii si respectarea lor, cat si despre

bune scumpe,
utilajele ce sunt angrenate in derularea
fluxului tehnologic nu putem vorbi decat
daci le legam de pregatirea profesionald si
calificarea deserventului de utilaj.

Din sondajele efectuate de noi in
decursul mai multor ani, pe piata muncii,
am constatat cd, deserventi calificati ca
urmare a unei scolarizdri nu existd in Ro-
mania.

Mai mult, in nomenclatorul de meserii
nu existd aceastd meserie ,deserventi de
utilaje terasiere” adica nu existd ocupatia de
buldozerist, grederist, cilindrist, excavatorist
etc. si, ce este mai trist, nu exista nici o
forma de Tnvdtamant care s pregateasca
forta de in aceastd ocupatie
profesionald.

Singura activitate referitoare la un utilaj
terasier este numai aceea de ifronist
(undeva pe la activitatile din sivicultura) ca
deservent si mecanic utilaje terasiere, care

munca

se referd strict la cel ce repard aceste utilaje.

Avand in  vedere faptul ca la
numeroasele anunturi date de catre noi,
S.C. COMPLEX COM S.R.L, in care
solicitam  angajarea  unor
deserventi de utilaje si prezentdndu-se la
noi ,oameni” care aveau altd meserie, nu

mecanici

posedau calificirile necesare, iar la proba
de lucru au cazut cu brio, ne-a determinat
sd ne punem serios problema calificarii
acestor ,oameni” pentru a le oferi sansa
gasirii unui loc de munca cerut insistent pe
piata muncii. Drept pentru care, in urma cu
doi ani, am hotarat sa pregatim noi aceasta

forta de munca. Cu eforturi financiare foarte
mari am renovat o cladire pregatind-o pentru
a servi scopului propus si am structurat-o ca
centru de pregatire a fortei de munca similar
cu cele aflate in tari cu traditie in acest
domeniu (foto 1).

Viitorul centru de pregitire a fortei de
munca dispune de mai multe sali de curs,
cancelarie pentru lectori, sald de mese,
spatii de cazare, spatii pentru expunerea
utilajelor si prezentarea lor (foto 2).

Am intocmit o programd scolard, am
procurat manuale, am stabilit lectorii si
maistrii instructori. Cursurile se intind pe
durata a 600 de ore, din care partea
teoretica circa 200 de ore si partea practica
400 de ore.

Partea teoreticd are notiuni despre utilaj,
parti componente-alcituirea
modul de functionare si defectiuni care pot
aparea in exploatare, identificarea defec-

acestora,

tiunii si eventual remedierea ei daci este
posibil in conditiile de santier.

Notiuni de protectie a muncii, norme
PSI si protectie a mediului, tehnologii de
lucru specifice fiecarui utilaj terasier.

Partea practica urmareste familiarizarea
deserventului cu utilajul, insusirea practica
a tehnologiei de lucru, modul Tn care se
ataca lucrdrile precum si rezolvarea unor

Foto 1. Clidirea destinati centrului
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situatii limitd care pot apirea in timpul
lucrului.

Cui ne adresam? Tuturor celor ce vor sa
nvete meseria de deservent de utilaje
terasiere, atat celor ce nu .au nici o
calificare, cat si celor care vor sa se
recalifice intr-o altd meserie sau celor ce
stiu sa lucreze pe aceste utilaje, dar nu au
atestatul profesional si nu in ultimul rand
perfectionarea celor calificati deja in
meseria de deservent de utilaje care vor s3
tind pasul cu utilaje din ce in ce mai
performante.

Despre ce intenfiondm sa facem I-am in-

format pe dl. dr. ing. losif Liviu BOTA,

Presedintele Patronatului Drumarilor, la
Conferinta anualid de la Sovata, unde l-am
intalnit si pe dl. prof. dr. Vincentiu CUC,
Directorul CESTRIN BUCURESTI. Spre
surprinderea noastrd aceleasi preocupari
aveau si Patronatul Drumarilor (cu extensie
pentru maistri, asfaltatori etc. in general
calificarea personalului care isi desfisoara
reparatia si
intretinerea drumurilor si podurilor ) si
CESTRIN, asa ca am hotarat sa ne unim
fortele in finalizarea acestui proiect extrem

activitatea Tn construciia,

de util pentru toata lumea si sa incepem cu
centrul nostru de la Drobeta-Turnu Severin
ca varf de lance, noi fiind cei mai avansafi
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in realizarea acestui proiect.

Vi intrebati de unde resursele financiare
pentru realizarea proiectului; in ceea ce ne
priveste, pentru ca ne intereseaza foarte
mult calificarea oamenilor cu care lucram,
am investit energie si sume de bani in
proiect si pand la realizarea lui nu mai
avem mult, in paralel am demarat si
atragerea de fonduri europene, cat si
sponsorizari (nesemnificative pana acum ).

Cat costd scolarizarea pentru un
cursant? Este o problema avand in vedere
a tot ce presupune
utilaj

costurile ridicate
exploatarea si fintretinerea unui
terasier, costuri care nu sunt deloc mici, cat
inseamnd lectori, maistri
instructori, energie electricg,
didactic si tot ce Tnseamna birotica pentru
realizarea scopului propus, acela de a crea
o fortd de munca foarte bine calificata.

De mentionat este faptul ca, resursele

si- ceea ce
material

financiare acordate pentru formare profesio-
nald si reconversie a forfei de munca de
catre A.J.O.F.M. sunt insuficiente pentru
desfisurarea unor astfel de scolarizari.

[n prezent analizam foarte serios posi-

bilitatile de reducere a cheltuielilor generate
de indeplinirea acestui proiect care pare
utopic pentru unii nu fnsa si pentru noi.
Prezentul articol nu se doreste a fi un
anunt publicitar, ci il consideram mai mult o

Sala de curs care asteaptd mobilierul gi birotica deja comandate

informare a ce se mai intimpla bun in lumea
noastrd, a drumarilor, atat de criticata in ul-
tima vreme si, spun eu, pe nedrept, deoarece
subfinantarea cronicd a sectorului genereaza
LNimicul” de care beneficiem cu tolii. ™

CONSPROD

Geocompozite bentonitice

Bistex®
HDPE

Geogrile flexibile si rigide

 Producator si distribuitor de geotextile si geocompozite

Geotextile

Armasphalt®
Biofelt
Geocelule
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Poduri mai bune: un inventar al
podurilor. Starea podurilor in 2009

nventarul podurilor, publicat de revista Better Roads, consta intr-un studiu

anual, premiat, care se desfasoard incepand cu anul 1979. Ingineri constructori

de poduri din fiecare stat, inclusiv Washington D.C., elaboreaza un studiu
cuprinzand atét aspecte calitative, cit si cantitative. Administratia federala a autostrazilor,
consultind si statele, a stabilit o serie de caracteristici (SR) pentru fiecare pod (de cel putin
20 picioare) care este inventariat. Factorii cupringi in SR sunt cei mentionati in Ghidul de
inregistrare si codificare pentru evaluarea si inventarierea structurilor SI&A din Nation’s
Bridges. Informatiile calitative sunt adunate printr-un chestionar despre principalele

aspecte privind starea si intretinerea podului.

Un numar
impresionant de

poduri este sub
standarde

in America existd 597.787 poduri, dintre
care 288.920 interstatale si 308.867 urbane/
districtualefrurale.

Dar 21,6%, sau 62.504 poduri interstatale

sau statale au deficiente structurale (SD) sau
sunt Tnvechite din punct de vedere functional
(FO), iar 25,7% sau 79.394 poduri urbane/
districtuale/rurale sunt in aceeasi situatie,
avand SD/FO.

Reducerea numarului de poduri deficitare
are ca principale obstacole intretinerea, per-
sonalul si instruirea acestuia, varsta, restrictiile
de mediu, necesitatea de a micsora intreru-
perea traficului, eroziunea, aspecte legate de
capacitate, in ciuda unor momente de respiro

Cel mai mare procent de poduri cu deficiente structurale (§D), invechite din punct de vedere functional (EQ)
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reprezentate de banii proveniti din fondurile
de stimulare.

In fruntea clasamentului se afld statul
Texas, cu cele mai multe poduri cu deficiente
si invechite. Din totalul de 50.316 poduri
aflate in acest stat, 9.564, adicd 19%, au
SD/FO, din 32.862 poduri interstatale si
statale 4.182, 31% au SD/FO, iar din 17.454
poduri urbane/districtuale/rurale, 5.383 sau
13% au SD/FO.

Pe locul doi se afla statul Pennsylvania,
avand 9.130 din totalul de 23.562 poduri,
39%, cu SD/FO. Aici exista 16.668 poduri
interstatale si statale, din care 5.971, 36%, cu
SD/FO si 6.875 poduri urbane/districtuale/
rurale, din care 3.159, 46%, cu SD/FO. Ofi-
cialitdtile statului mentioneaza ca finantarea
este cea mai mare problema in incercarea de
a reduce gradul de deteriorare a podurilor
statale, iar eroziunea, materialele de desza-
pezire si un trafic mai intens decat capacitatea
pentru, care au fost proiectate produc cele mai

se afli in districtul Columbia - 55 % dintre podurile aflate in exploatare. In imagine, Columbia River Bridge
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Prabusirea podului Minnesota-135 (2 august, 2007) a scos in e

videnti o serie de deficiente cauzate de lipsa unui control eficient, dar si a

unor interventii care nu au respectat standardele tehnice.

multe pagube.

Dar Lance Savant, inginer acreditat din
cadrul Biroului de proiectare din Ministerul
Transporturilor Pennsylvania, spune ca se
preconizeaza o diminuare a gradului defi-
cientelor structurale si nivelului de invechire a
podurilor, in urmatorii ani. ,In Pennsylvania a
fost accelerat programul pentru poduri, acesta
aviand ca scop Tnlocuirea sau repararea
podurilor cu SD” a spus acesta. Fira indoiald,
podurile ar putea fi imbunatatite, daca statul ar
face suficiente investifii pentru reconditio-
narea podurilor... micar podurile bune sa
ramana functionale. Multe din agentiile altor
state transmit acelasi semnal.

Dupi Pennsylvania, in topul statelor cu
cele mai afectate poduri se afla Missouri,
Ohio, si Oklahoma. Tn Missouri sunt, in total,
24.096 poduri, din care 7.103, adica 29%, au
SD/FO. Din 10.249 poduri interstatale si
statale, 2.838, adica 28%, au SD/FO. Din
13.847 poduri urbane/districtuale/rurale,

4.265, adica 31%, au SD/FO.

in Ohio, 6.993 poduri, 23%, au SD/FO,
din totalul de 30.617, 2.475 poduri inter-
statale si statale, 21%, au SD/FO, din totalul
de 11.639 si 4.518 poduri urbane/districtuale/

rurale, 24%, au SD/FO, din totalul de 18.978.

6.904 poduri din Oklahoma, adicd 29%,
au SD/FO, din totalul de 23.646, din care
1.639 poduri interstatale si statale (21%), din
7.660 si 5.265 poduri urbane/districtuale/
rurale (33%) din 15.986 se afld in aceasta
situatie.

Ca si in Pennsylvania, statul Oklahoma
sperd si diminueze numdarul de poduri cu
SD/FO in urmatorii ani. Bob Rusch, inginer in
cadrul Diviziei poduri din Ministerul Trans-
porturilor Oklahoma, spune ca este al patrulea

an consecutiv in care creste numarul de -

poduri incluse Tn Planul de constructie pe opt
ani al statului, iar aceasta crestere este cea mai
mare fnregistratd vreodatd pentru lucrdri la
poduri programate prin acest plan.

,Planul federal de constructie pentru anii
fiscali 2010-2017 al ministerului enumera
priorititile pentru constructia de autostrazi si
poduri fn urmatorii opt ani, cuprinzand lucrari
de reabilitare de peste patru miliarde dolari,

‘destinate podurilor si autostrizilor statale”,

spune Rusch. Acest plan continud canalizarea
agentiei citre poduri, cu o crestere de peste
100 poduri peste planul de anul trecut, in total
peste 560 poduri. in plus, ministerul a facut

progrese prin Programul statal de reabilitare a
podurilor care asigurd reparatii semnificative
pentru podurile existente. )

Numarul actual de poduri nu reprezintd o
imagine corectd a deficientelor sau a gradului
de nvechire. Un stat cu mai putine poduri ar
putea avea un procent mai ridicat de poduri
cu SD/FO, chiar daci numarul de poduri
afectate este relativ mic.

Cel mai mare procent de poduri cu SD/FO
(55%) se afla in districtul Columbia. Urmeazd
Rhode Island cu 53%, Pennsylvania cu 39%,
Hawaii cu 38% si New York cu 37%.

. Indiferent de ceea ce prezintd statisticile
oficiale in legaturd cu podurile cu SD/FO,
inginerii constructori spun cd ar trebui s fie
luatd in consideratie suprafata afectatd si
nivelul de imbatranire ale podurilor pentru o
imagine corectd a situatiei. Ray Mumphrey,
conducatorul Proiectului pentru podurile de
pe autostrizi, derulat de Ministerul Transpor-
turilor din Louisiana spune cd, in timp ce
numarul de poduri afectate se poate sa fi
scizut, suprafata afectatd a acestora se poate
sa fi crescut. Poate parea cd, la nivel de targ,
s-au facut progrese in rezolvarea problemei
podurilor cu probleme, in realitate starea




podurilor mai mari este tot mai grava, ceea ce
conduce la cresterea suprafetelor afectate ale
podurilor. Existd multe poduri interstatale care
devin impracticabile, desi numarul structurilor
cu probleme se poate sa fi scazut.

John Jones, inginer acreditat care are un
masterat Tn stiinte, inginer in serviciul Politica,
schematizarea si manualele podurilor, din
cadrul Ministerului Transporturilor din Kansas
adauga: ,In acest caz, suprafata afectatd este
cel mai bun indicator al starii podurilor.”

Problemele
cu gabaritul
de navigatie
si capacitatea

Dan Holderman, inginer acreditat pentru
conducerea programelor destinate podurilor
in cadrul Ministerului Transporturilor din Ca-
rolina de Nord, spune ¢ nici dupa prabusirea
podului 1-35W peste raul Mississippi din
Minnesota, in august 2007, problemele
podurilor tot nu sunt privite ca fiind ,critice”.
Chiar si dupa aceastd prabusire, exista putin
interes alocat podurilor si altor infrastructuri.
Anchetatorii au descoperit ca podul, care a
ucis 13 persoane atunci cand s-a prabusit in

fluviul Mississippi, a cedat din cauza unei
erori de proiectare, anunful fiind facut la 14
ianuarie 2008. Proiectantii au specificat un
cadru metalic prea subtire pentru a servi ca
jonctiune pentru mai multe grinzi, au spus
investigatorii, conform raportului publicat in
New York Times imediat dupa descoperiri.

Podul, construitin anii ‘60, a avut o durata
de viatd de 40 ani. Cu toate acestea, asemenea
multor altor poduri, greutatea acestuia a
crescut constant Tn acea perioada, muncitorii
instaland structuri de beton pentru a separa
benzile catre est si cele catre vest si au facut
alte modificari care au addugat mai multd
greutate in locul nevralgic.

Acesta este momentul in care problema
podului depidseste aspectele de structura,
apdrand si aspectele privind capacitatea si
gabaritul de navigatie. Chiar daca podurile pot
fi invechite din punct de vedere functional (de
exemplu, deficiente geometrice precum gurile
de canal, litimea, gabaritul de navigatie etc.),
acestea sunt considerate in continuare sigure
pentru vehicule, desi nu sunt la indlfimea
standardelor actuale si de comert, precum
ldtimea recomandata.

LExistd atat de multe vehicule supradi-
mensionate si supraincarcate care trec prin
Indiana si trebuie sa le redirectionam din
cauza podurilor cu deficiente structurale, ca-
pacitate redusd si gabarit de navigatie redus”
spune Bill Dittrich, inginer inspector al po-
durilor statale in cadrul Ministerului Trans-
porturilor din Indiana. La mijlocul anilor '80,
accesul vehiculelor pe autostrazile interstatale
din Indiana era interzis, dar acum camioanele
au drept de trecere,

Mike Clements, inginer la podurile statale
n cadrul Ministerului Transporturilor din Geo-
rgia, spune a si aceasta este o parte a proble-
mei. Cresterea limitelor admise de greutate
este cauza principald a deteriorarii podurilor
din Georgia.

Podurile cu deficiente structurale pot
reprezenta una dintre problemele de siguranta
ale publicului, iar Bill Dittrich spune ca
agentiile pentru autostrazi, media si oamenii
politici s-au legat de aceastd notiune. Dar nu
pentru acest aspect au fost cheltuiti bani. ,Sunt
cheltuiti 0 gramada de bani pe suplimentarea
capacitatii, nerezolvand problema deficien-
telor structurale asa cum ar trebui. La multe
dintre podurile noastre au aparut deficiente
structurale”, mai adaugd acesta.

Podurile pot fi neglijate un timp, iar starea
lor nu se va schimba foarte mult. Dar dintr-o

did e

Calificarea si pdstrarea muncitorilor la podu
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data, majoritatea acestora vor avea deficiente
structurale si nu vor exista bani pentru a le
repara pe toate odata,

Situatia grava
a calificarilor

si a pastrarii
muncitorilor

Calificarea si pastrarea muncitorilor este o

problema majora cand este vorba despre
inspectia si repararea podurilor. Nu este un
secret faptul ¢d industria constructiilor se con-
frunta cu o lipsa de muncitori calificali, si-
tuatie care se intalneste i in sectorul repararii
si inspectiei podurilor. ,Inspectorii podurilor
nu sunt tratati cu respectul pe care il merita”,
spune Dittrich, adaugand ca existd o parere
preconceputd, conform careia oricine poate
face asa ceva. Dar este exact invers. Califi-
carile se Tnmultesc, asadar fiecare are nevoie
sd fie instruit. Dittrich face o comparatie cu un
paramedic necalificat, care ajunge la o
urgenta. ,Nu ti-ar plicea sa apard cu ambu-
fantd un tip care nu a mai facul instruirea pen-
tru primul ajutor de zece ani”. ,Jumadtate din

inspectorii mei nu sunt ingineri, dar se asteap-
ta de la ei sa cunoasca lucrurile pe care le-ar

ri reprezinta o problema in infreaga lume
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sti un inginer... dar nu avem fondurile nece-
sare pentru instruire sau pentru a ajunge la
astfel de cursuri. Dacd eu nu 1i pot line la
curent cu ultimele descoperiri, cum sa |i se
poata pretinde s3 vada problemele care exista?
Sau, ar putea vedea problemele, dar nu inteleg
ce este important si ce nu.”

Posibilitatea instruirii virtuale, de exemplu,
seminarele prin internet, au compensat,
oarecum, lipsa fondurilor pentru instruire. Cu
cand
limitate, aceste cursuri ii tin pe inspectori

toate acestea, atunci locurile sunt
departe de locul de muncd, indiferent daca
instruirea se face pe calculator sau in alt loc.
Dittrich subliniaza faptul cd unul dintre
inspectorii sdi tocmai a absolvit un seminar
prin internet despre guseuri, dar angajatul a
spus cd a ajuns sa lucreze 24 ore, calculand
instruirea virtuala si intocmirea hartiilor legate
de rapoartele inspectiei podului. ,Poti face
cate inspectii vrei, dar nu te ajuta cu nimic
dacd nu ai suficient personal sau destui bani
pentru a rezolva neregulile pe care le
descoperi”, mai spune Dittrich. Este atat de
mult de munca, incat toti inspectorii trebuie
si lucreze continuu. Dar, dacd acestia nu sunt
instruiti  corespunzator si dacd nu sunt
suficien{i pentru a face bine ce este de ficut,
iatd o problema majora. Personalul insuficient
este problema numarul 1. Lucrarile se fnmul-
tesc, asadar toatd lumea trebuie s munceasca
mai mult.

Desi Congresul si Administratia federala a
autostrizilor (FHWA) au aprobat fonduri prin
ultima factura pentru autostrazi, SAFETEA-LU,
care ar fi trebuit folosite pentru instruire si
dezvoltare personald, acoperind transportul,
diurna etc., acesti bani proveneau din banii pe
care statele 7i
privind podurile, spune Dittrich. ,Suntem

prinsi la mijloc. Guvernul federal si Congresul

primesc pentru programul

a eliberat banii necesari, dar statele au nevoie
de bani pentru constructii. Asadar, nu exista
bani pentru instruire. Cred ca in fiecare stat
existd astfel de dileme. Banii pe care {i primim
in mod obisnuit, 7i folosim cum putem mai
bine. Dar noi nu suntem eficien{i neapérat,
daci sunt rezolvate deficientele structurale ale
podurilor”.

Dittrich spune ci, pentru a rezolva nevoia
de instruire, inspectorii din subordinea lui
organizeaza intdlniri de grup pentru dezbateri,
de patru sau sase ori pe an. Inspectorii
podurilor din tot statul se intalnesc, discutd
despre idei, inspectii 5i metode de remediere

care au functionat sau nu, creandu-se astfel un

forum de impartasire a cunostintelor.

LNimic nu este mai frustrant pentru un
inspector de poduri, decit ca ceva ce este
odati reparat sa se strice din nou in cinci ani”,
adaugid Dittrich. Daca este asezat un tablier
nou, dar acesta nu este conserval corespunza-
tor, se crapa, intra sare in el si se deterioreaza.
Dar tablierele si cimentul pot fi realizate si
conservate corect. Totul incepe cu amestecul
si armarea, sa stii cand si opresti armarea.”

Dittrich este
momentul in care cursurile devin folositoare,
intrucét acestea pot face diferenta intre un pod
care dureazi n timp si unul care ajunge o
darapanatura, finainte de vreme. Dupad
inlaturarea betonului cu picamerul, mai

subliniaza c¢d acesta

ramane cel cu cloruri in el. Va exista betonul
nou, fard cloruri, alaturi de cel vechi, cu
cloruri. Aceasta diferenta a concentraliei de
cloruri va determina aparitia unui acid care va
accelera coroziunea armdrii betonului din
apropiere. Asadar, fnainte de inceperea
reparatiilor, trebuie ficute teste pentru a
determina daca nivelurile de cloruri sunt
suficient de joase pentru folosirea anozilor de
zinc, sau daci se impune o protectie catodica
avansata.

,Este nevoie de un specialist in coroziune
care si faca verificarile”, subliniaza Dittrich.
LDar toate acestea reprezinta informatii de
ultimd ora, care nu sunt aplicate pretutindeni.
Ne-ar placea ca muncitorii de la intretinere sa
faca n acest mod reparatiile atunci cénd

peticesc drumurile, deoarece acestia repard o

zona, dar cand revin anul urmator este mai
rau decat inainte. Ajungem din nou la
instruire. Atunci cand muncitorii Tncep un
proiect, trebuie sa stie sa-l faca bine de la
inceput, pentru ca lucrarea sa dureze.”

Provocarile

impuse de mediu

Restrictiile impuse de mediu continua sa
influenteze modul in care statele si munici-
palitatile isi pot inlocui si repara podurile.
Adeseori, aceste restrictii incetinesc procesul
de reparare si inlocuire a podurilor si, uneori,
este folositd o structurd mai putin corespunza-
toare pentru inlocuirea unui pod, mentio-
neaza Jones, de la Ministerul Transporturilor
din Kansas. Acest aspect conduce la adancirea
problemei podurilor cu deficiente structurale,
intrucat nu sunt folosite materialele necesare
mentinerii acestora Tn conditii bune mai mult
timp. El evidentiaza faptul ¢d ,atunci cand o
structurd avand culee poate fi usor inlocuita
cu un podet dalat, agentiile de mediu care
supravegheaza lucririle considera ca tablierul
podetului diuneaza albiei raului si trebuie sa
fie deviat. De asemenea, daca in zona sunt
specii pe cale de disparitie sau se considera
¢a trajesc acolo, podul trebuie deviat.”

Procesul de analiza este foarte complicat,

din cauza multor variabile care trebuie

Una dintre cele mai exigente conditii ale proiectarii si execufiei unui pod nou
este cea legati de mediu




Jacceptate”, ajungand sa depindd pana si de
persoana care conduce aceste controale.
Jones mai adaugid ,trebuie sa dezvoltam mai
multe planuri, pe care le trimitem si asteptam.
Procesul este dificil, indelungat si costisitor.
Partea frustrantd este cd unii inspectori nu
inteleg principiile de constructie a podurilor
implicate si multe solutii nu sunt fezabile din
punct de vedere hidraulic.”

Steve Anderson, din cadrul Ministerului
Drumurilor din Nebraska, Divizia poduri,
adaugd: ,constrangerile de mediu limiteaza
programarea si terminarea rapida a proiectelor.”

Timpul trece si constrangerile legate de
timp reprezintd un obstacol major pentru
repararea si reconstructia podurilor care au
nevoie de astfel de lucrdri, spune Dittrich.
Daca este vorba despre folosirea banilor
Procesului american de reinvestire si redresare
(ARRA), se intampla adeseori ca podurile care
au cea mai mare nevoie de reparatii s fie
exact cele la care nu se lucreaza. Dittrich
adaugd: ,am propus un numdr de poduri la
inceputul programului ARRA, pe care vroiam
53 le facem cum trebuie. Dar, cu trecerea
timpului, termenele se apropiau tot mai mult
si, chiar dacd agentiile aveau bani, podurile
cu SD/FO nu erau neaparat cele la care se
lucra.” Intretinerea minima se executa la unele
poduri, dar agentia la care lucreaza Dittrich a
trebuit s3 se intoarca la podurile la care nu
fuseserd rezolvate toate problemele. Marirea
spatiului liber vertical aflat sub pod si re-
zolvarea problemei de imbatranire functionala
poate lua mult timp, daca proiectul nu este
finalizat.

Chiar si timpul de terminare a unui pro-
iect, odatd inceput, este problematic. De
exemplu, cand trebuie ficutd o turnare de
beton, daci ajung betonierele, toata lumea se
grabeste, netinand cont de timpii de executie
necesari.

Richard Dunne, inginer acreditat, director
la Tehnologia structurilor in cadrul Minis-
terului Transporturilor din New Jersey, resimte
aceeasi presiune a timpului. El spune cd, daca
ar putea schimba ceva pentru ca podurile din
jurisdictia lui sa fie mai bune, ar fi ,posibi-
litatea de a-i deranja mai mult pe soferi.” in
prezent, majoritatea lucrdrilor se desfasoara
noaptea, sifsau tn timpul unor ferestre tn grafic
foarte mici.

Ministrul Transporturilor din Kansas se
confruntd cu aceeasi problema. ,Se pare ca
nimeni nu doreste sd-si asume responsa-
bilitatea devierii traficului, astfel ajungem sa
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nu alocd banii intotdeauna acolo unde trebuie

lasam deschisa circulatia pe durata construc-
tiilor, ceea ce necesita programarea proiec-
telor pe faze”, spune John Jones. ,in anumite
situatii, de exemplu, repararea unei linii de
cale ferati, acest aspect nu este atat de
problematic. Dar cand trebuie reparat sau
inlocuit un tablier, devine o adevirata
provocare.”

Chiar si cu ajutorul programului ARRA,
cunoscut mai bine ca Stimulentul, disponibi-
litatea fondurilor este una dintre cele mai mari
provocadri Tn calea diminudrii numarului de
state cu poduri problematice, au spus respon-
dentii la ancheta Drumuri mai bune. Din vest
pand Tn sud, sud-est, Dakota de Sud si chiar
pana la indepartatele Hawaii si Washington,
D.C, toate oficialitatile stau la coada pentru
fonduri, disponibilitatea acestora fiind cea mai
mare provocare in calea repardrii podurilor
pardsite.

Cu toate acestea, programul ARRA a adus
putind relaxare si a ridicat nivelul fondurilor
alocate podurilor. A fost astfel posibila
intretinerea si reconstructia unor poduri, care
era altfel imposibila. Rezultatele ARRA pot fi
incadrate de la niciun efect sau efect minim,
pand la impact modest sau chiar semnificativ.
Aceste rezultate nu sunt necunoscute pentru
oficialitatile din sectorul autostrazilor, care
supravegheaza impactul Stimulentului. Anwar
Ahmad, inginer constructor de poduri in
cadrul Ministerului Transporturilor din Virgi-
nia a raspuns pentru Better Roads ,ARRA a

fost un impuls necesar programului pentru
poduri.”

David Koenig, inginer in Serviciul de
structurd a podurilor din cadrul Ministerului
Autostrazilor si Transporturilor din Missouri
este de acord, sustindnd cd ARRA a avut un
impact puternic si pozitiv asupra proiectelor
din acest stat. El spune ca ,multe poduri au
reintrat in programul stabilit si multe altele au
fost reparate.”

Si Minnesola a beneficiat de banii ARRA.
Tom C. Styrbicki, inginer acreditat pentru
constructia si intretinerea podurilor in cadrul
Ministerului Transporturilor din Minnesota,
Biroul poduri, a declarat: ,peste 50 poduri
aflate pe autostrdzile statale si locale au
avansat cu bani din fondurile ARRA. Proiec-
tele au inclus toate operatiunile, de la reparatii

.minore, la inlocuirea podurilor. Asadar pro-

gramul ARRA a adus beneficii semnificative
po&uri[or din sistemul local.”

Steve Anderson, Ministerul Drumurilor din
Nebraska, Departamentul poduri, a spus ca
acest stimul a ,accelerat cateva proiecte pana
la nivelul local si statal.”

Don Cooney, de la Administrarea proiec-
telor de infrastructurd din Ministerul Trans-
porturilor, Departamentul managementul
capitalului, Washington, D.C., mentioneaza
ca ,ARRA a sporit fondurile pentru poduri in
capitala.”

Chris Potter, Ministerul Transporturilor din
Utah, serviciul Proiectare si lucrdri pentru

15
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poduri, adauga cd in statul sdu, banii sunt
folositi pentru inlocuirea mai multor poduri cu
SD si tabliere de poduri. In plus, sunt aplicate
tratamente de conservare mai multor poduri.

Frenezia temporara

a finantarii

Kent Barnes (Ministerul Autostrizilor din
Montana, seful Biroului poduri) spune cd, desi
programul ARRA a ajutat finantarea suplimen-
tard a unor poduri mai mici, pentru cea mai
mare parte ,impactul a fost destul de redus.”

Paul Santo (Ministerul Transporturilor din
Hawaii) inginer proiectant de poduri, afirma
cd acest stimulent ,a condus la finantarea
unor proiecte de poduri, dar contributia nu a
fost semnificativd.” Benjamin W. Foster
(Ministerul Transporturilor din Maine) asisten-
tul inginerului de intretinere a podurilor,
spune cd, in statul sdu, a fost folosita pentru
poduri 0 sumad modesta. .

John Jones precizeazd ca anumite poduri
au fost ,aprobate”, care altfel nu ar fi fost, ,dar
asteptim distributia pentru anul viitor.” In
principal, anumite proiecte care erau margi-
nale, din punct de vedere financiar, au devenit
fezabile. Alan Kowalik (Ministerul Statal al
Transporturilor din Texas) inginer acreditat
pentru inspectia podurilor, mentioneaza ca
poduri care se aflau pe ,Lista pe viitorii cinci
ani” au fost reprogramate pentru a fi inlocuite
si reparate.

Rainbow Bidge -un 0 construit intre anii 1936-1938. La vremea respectivd,
cu o indlime de 54 de metri de la nivelul apei, ar fi trebuit sa permita trecerea
celei mai inalte nave a Marinei SUA (Pakota US)

NN 1

Existd, pe plan mondial, o adevarata frenezie a investitiilor noi. Nu trebuie insa neglijate

nici conservarea, intretinerea si reabilitarea structurilor vechi

Care sunt principalele verificari necesare
sistemelor de planificare, constructie si intre-
tinere a podurilor in SUA, la nivel federal,
statal si local? De ce?

Wayne J. Seger (Ministerul Transporturilor
din Tennessee) director adjunct la Tehnologia
civila, Biroul de inspectie / reparare a
podurilor: ,Lasati politica in afara procesului
de selectare a podurilor care trebuie inlocuite.
Aceasta selectie trebuie sa se bazeze doar pe
nevoile reale. Nu redirectionati fondurile

pentru poduri altor programe.”

Al Harris, Cabinetul Transporturilor din
Kentucky, analist la distribuirea resurselor in
cadrul Departamentului de intretinere: ,Mai
putini bani cheltuiti pe detalii arhitecturale
frumoase si mai multi pentru ntrefinerea
podurilor.”

Anwar - Ahmad, inginer constructor de
poduri in cadrul Ministerului Transporturilor din
Virginia: ,Adoptarea unei politici nationale de
intretinere si conservare inainte de toate,
sustinuta de un mecanism de finantare sustinutd
si consecventa. Concentrarea doar pe podurile
cu probleme 1i va determina pe proprietarii
podurilor sd fie interesati sa ia mdsuri doar in
momentul Tn care starea podurilor este foarte
proasta. Un program de succes adresat podu-
rilor ar trebui sd contind trei zone de interes:

o Intretinerea uzuala si preventiva,

¢ Reabilitarea,

e Inlocuirea si reconstructia.

in cele mai multe cazuri, cea mai frec-
ventd masura impotriva deteriorarii podurilor
este inlocuirea acestora. Acelasi accent sau
mai mare ar trebui pus pe conservare, precum
cel pus pe inlocuire sau pe activititile si
nevoile de constructie.”

Paul Santo, inginer proiectant de poduri in
cadrul Ministerului Transporturilor din Ha-
waii: ,Mai multi bani pentru toate nivelurile.”

Daca ati putea schimba ceva in ministerul
dvs. pentru a imbunatati podurile, ce ati face?




Dupa tragedia prabusirii in anul 2007 a podului de pe 135W (Mineapolis), un singur an a durat constructia unui l;.n:rcf' nou (30 octombrie
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2007 - 18 septembrie 2008). Podul are zece benzi de circulatie, 370 de metri lungime, 55 de metri litime si o indltime de 37 de metri.
Foarte interesant: oferta cdstigatoare - 234 milioane USD avea urmdtoarea clauza - dacd podul nu se finaliza pana la data de 12.12.2008,
era prevdzuld in contract o sanctiune de 200.000 USD pe zi. Daca se termina mai devreme, stimulentele puteau depasi 27.000.000 USD

Noel Clocksin, inginer secundar la dru-
muri in cadrul Ministerului Transporturilor din
Dakota de Sud: ,O procedurad de ajutor fe-
deralad specializata si implicarea statului la
nivel local pentru a putea inlocui structurile
deficitare mai repede.”

Paul Jensen, Ministerul Autostrazilor din
Montana, Biroul poduri: ,Mai multe programe
de intretinere, deoarece reparatiile sunt mai
ieftine decat inlocuirea podurilor.”

Alan Kowalik, inginer acreditat pentru
inspectarea podurilor in cadrul Ministerului
din  Texas: ,Mai
programe de intretinere, pentru ca podurile sa

Transporturilor multe
nu mai imbatraneasca.”

Dan Holderman, inginer acreditat pentru
conducerea programelor destinate podurilor
in cadrul Ministerului Transporturilor din
Carolina de Nord: ,Finantarea podurilor,
deoarece in fiecare an se strici mai multe
poduri decdt sunt refacute si un fond pentru
intretinerea podurilor mai consistent.”

Don Cooney, Administrarea proiectelor de
infrastructura din Ministerul Transporturilor,
Departamentul managementul capitalului,
Washington, D.C.: ,imbunititirea vitezei de

finantare si demarare a proiectelor.”

Lee Floyd, inginer de fintretinere a po-
durilor, Ministerul Autostrazilor din Carolina
de Sud: ,Stabilirea prioritatilor. Comisia a
oprit un sistem functional.”

Al Harris, analist de management al re-
surselor, Cabinetul Transporturilor din Kentucky,
Departamentul de intretinere: ,Intretinerea
preventiva costa mai putin decat daca astepti ca
un lucru sa se strice si apoi sa-l inlocuiesti.”

Travis McDaniel, inginer acreditat pentru
poduri in cadrul Ministerului Transporturilor
din Wisconsin: ,Mai multa atentie pentru
intretinerea preventiva.”

Charles P. Brand, inginer constructor de
poduri in cadrul Ministerului Transporturilor
si Autostrazilor din Arkansas: ,Exploatarea
podului cu personal special pentru aceasta
functie, dedicat alocarii mai eficiente a
fondurilor.”

Chris Potter, Ministerul Transporturilor din
Utah, Proiectarea si exploatarea podurilor: ,Sa
existe o struclurd specializata de personal care
sa anticipeze constructia podului. Inspectorii
nostri nu au experienta de a anticipa toate as-
pectele care pot sd apard n timpul construc-

.starea generald a acestora sd fie acceptabila.

tiei unui pod.”

Mitchell K. Carrs, inginer acreditat pentru
constructia de poduri in cadrul Ministerului
Transporturilor din Mississippi: ,Reducerea
ambuteiajelor din timpul proiectelor pentru
urgentarea inlocuirii si a reabilitarii podurilor.”

Tom C. Styrbicki, inginer acreditat pentru
constructia si intretinerea podurilor in cadrul
Ministerului Transporturilor din Minnesota,
Biroul poduri: ,Cresterea finantarii pentru
inlocuirea si repararea podurilor, astfel incat

o ogr

*

* #*

N.R.: am seleclat si prezental acest articol
ca un adevdrat semnal de alarmd in ceea ce
priveste modul in care sunt percepute in-
vestifiile si lucrdrile de poduri comparativ cu
cele de drumuri si autostrdzi. Din pdcate, nici
Romdnia nu face exceplie de la aceastd
raguld, iar mdsurile ce se impun sunt inca de-
parte de a fi luate.

Traducere si adaptare Costel MARIN
si Gabriela BITERE
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Simpozionul stiintific
,Cercetare, adn

In organizarea UTCB, CFDP, Catedra de Drumuri si Cai
Ferate si APDP Romania, in data de 9 iulie 2010, in sediul din
bdul Lacul Tei, va avea loc Simpozionul Stiintific ,Cercetare,
administrare rutierda CAR 2010”.

Sectiunile simpozionului:

1. Cercetare in domeniul rutier, cu urmdtoarea tematica:

e Investigarea in laborator si pe teren a calitatii materialelor

rutiere
s Cercetdri in domeniul infrastructurii de transport
e Tehnologii noi utilizate in domeniul rutier
e Agrementarea si certificarea in domeniul rutier
e Urmarirea comportdrii in exploatare a drumurilor
e Administrarea si gestionarea lucrarilor din domeniul rutier
2. Siguranta circulatiei, cu urmatoarea tematica:
o Politici pentru sporirea sigurantei circulatiei pe reteaua de

drumuri

inistrare rutiera CAR 2010%

e Siguranta circulatiei in mediul urban

« Solutii tehnice pentru sporirea sigurantei circulatiei, apli-
cate in proiectele de drumuri

e Colaboriari inter-disciplinare privind siguranta circulatiei.

Scopul simpozionului este acela de a organiza dezbateri
care si realizeze legitura intre teme de cercetare, metode de
investigare pe teren si laborator a calitatii materialelor rutiere,
probleme de siguranta circulatiei si gestionarea activitatii din
domeniul infrastructurii de transport rutier pe baza de strategii
si alocari bugetare eficiente.

Programul prevede o vizitd in cadrul Laboratorului de Dru-
muri al Catedrei de Drumuri si Cai Ferate din U.T.C.B.

Pentru informatii suplimentare:

Bdul Lacul Tei nr. 124, Sector 2, Bucuresti.

www.cfdp.utch.ro/manifestari_stiintifice/car_2010/

Lucrarile se vor trimite pe adresa: car2010@cfdp.utch.ro

olutii durabile cu materiale geosintetice pentru:

cresterea capacitatii portante la terasamente

L ]

lucrari de control erozional

consolidare versanti

index group
constructii

solutii structurale : culee de pod si ziduri de sprijin

ranforsarea straturilor de asfalt pentru drumuri si zone circulare

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

Sabin FLOREA

DN2A Urziceni-Constanta, pod peste Canal Dundre Marea Neagrd, (varianta Poarta Alba-Midia -Navodari) la OVIDIU

Vedere generali din amonte

Detaliu de suprastructura grinzi metalice Detaliu grinzi de beton armat precomprimat la structura
de rezistentd a viaductelor

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
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Analist de mediu, Cristina MARUNTU
Expert Evaluator

Membru in Comitetul Tehnic A.1. Mediu
Inconjuritor Durabil

S.C. CONSITRANS S.R.L.

Lisabona, frumoasa capitali a Portugaliei,
a gazduit in perioada 24 - 25 mai 2010, a 5-a
sedintd a Comitetului Tehnic al Asociatiei Mon-
diale de Drumuri, A.1 Conservarea Mediului
Inconjuritor, intrunire la care au participat
reprezentanti din 15 tari din intreaga lume.

Grupuri de lucru

Comitetul tehnic A.1 Conservarea Mediu-
lui inconjuritor are in componentd trei grupuri
de lucru, axate pe urméatoarele tematici:

Grupul de lucru A.1.1. — Politici nationale
pentru schimbirile climatice globale, Masuri
de protectie si adaptare;

Grupul de lucru A.1.2. — Monitorizarea
mediului Tnconjurdtor;

Grupul de lucru A.1.3. ~Tehnici si tehno-
logii pentru reducerea consumului de resurse.

Fiecare dintre aceste grupuri de lucru
contribuie la elaborarea unui raport privind
indeplinirea actiunilor legate de tema strate-
gicd si domeniul aferent, la nivelul tuturor
tarilor participante. Aceste rapoarte pe teme
strategice vor fi prezentate la Congresul Mon-
dial de Drumuri, care se va desfasura in
Mexic, anul viitor, dupd care vor constitui ba-
za pentru ghiduri de bunad practicd in dome-
niu.

Roménia este implicata activ in activitatile
grupului de lucru nr. 2 — Monitorizarea me-
diului inconjurdtor, activititi ce presupun co-
laborarea pentru realizarea unei sinteze
privind modalititile de supraveghere a me-
diului inconjurdtor, in relatie cu proiectele de
infrastructurd, in tarile membre.

Reprezentantii delegatiei romane sunt
responsabili, Tn acest moment, de revizuirea
capitolelor privind ,Substantele toxice” si
,Conservarea Biodiversitatii”, capitole pe care
le-au urmirit si sustinut, incd de la demararea
actiunilor de elaborare ale raportului actual.

Monitorizarea mediului inconjurator in relatie
cu proiectele de infrastructura — un demers sustinut
activ la nivelul Asociatiei Mondiale de Drumuri

In cadrul sedintei PIARC de la Lisabona, a
fost analizat continutul draftului de raport
privind monitorizarea mediului Tnconjurator,

in relatie cu proiectele de infrastructurd, fiind

aduse observatii si recomandari de imbuni-
tatire din partea tuturor participantilor.

Structura Raportului

de monitorizare

Structura raportului final, privind monito-
rizarea mediului Tnconjurdtor n relatie cu
proiectele de infrastructurd, a fost definitivats,
de asemenea si cuprinsul capitolelor introduc-

tive. In perioada urmitoare accentul va fi pus
pe revizuirea capitolelor privind metodologiile
actuale de monitorizare a mediului Thconju-
rator, precum si pe analizarea studiilor de caz
prezentate in timpul fintrunirii, pentru a
sintetiza din aceste exemple de buni practic3,
recomandari de monitorizare eficientd, atit
din punct de vedere al protectiei factorilor de
mediu, cat si din punct de vedere al costurilor
aferente acestui proces.

Actiunile de elaborare a acestui raport au
fost demarate Tn anul 2008, odati cu stabilirea
componentei Tehnic A1 —
Conservarea Mediului Tnconjuritor. Au urmat
apoi primele sedinte ale comitetului, in care
s-au stabilit pasii si strategia de urmat, n
vederea obtinerii unui raport final de calitate,
care sd cuprinda atat informatii actuale si utile,
privind realizarea monitorizarii, tehnicile si
tehnologiile folosite in prezent, cat si reco-
mandari pertinente de implementare a unui
mecanism de monitorizare eficientd.

Astfel a fost elaborat un chestionar, pe
baza caruia au fost obtinute informatii privind
monitorizarea mediului nconjuritor, precum
si despre relatia activitatilor de monitorizare
cu localizarea si efectele proiectelor de infra-

Comitetului

structura. In urma colectirii acestor informatii
au fost sintetizate principalele proceduri de
monitorizare a mediului
nivelul tarilor participante, iar acolo unde
informatiile au fost considerate relevante, au
fost cerute date suplimentare privind relatio-

inconjurdtor, la

narea procesului de monitorizare cu masurile

Cristina MARUNTU,
analist de mediu

de protectie implementate in cadrul proiec-
telor de infrastructurd existente sau noi.
Datele privind monitorizarea factorilor de
mediu, in relatie cu dezvoltarea proiectelor de
infrastructurd au relevat existenta unei mo-
nitorizari de mediu relationata la proiectele de
infrastructurd doar in primele etape de eva-
luare a impactului asupra mediului, respectiv
in perioada de planificare a proiectului si in
perioada de executie a lucrarilor previzute in
proiect. Doar anumite tari au legalizat si
implementat procedura de monitorizare pe
termen lung a factorilor de mediu si a
eficientei mdsurilor de protectie impuse prin
acordul de mediu, Tnsd exemplele de acest fel

au demonstrat utilitatea realizarii monitorizarii

proiectelor de infrastructurd, din punct de
vedere al impactului asupra mediului, pe o
duratd de cel putin trei ani. Astfel unul dintre
obiectivele raportului este si realizeze o
sintezd a exemplelor de buna practica in acest
domeniu si s3 recomande masuri generale,
care si poati fi adaptate la nevoile fiecarei
tari.

Impactul in Romania

In ceea ce priveste procesul de monitorizare
a impactului asupra mediului Tn Romania,




acesta este dezvoltat la un stadiu incipient,
bazat pe obtinerea de date pentru parametrii
stahiliti d
protectia mediului si in locuri, de cele mai

e autoritatile nationale responsabile de

multe ori, nerelationate cu proiectele de infra-
structura.

Principala problemd este ca toate aceste
date sunt folosite Tn rapoarte formale, care nu
au ca scop evaluarea eficientei masurilor de
protectie a mediului implementate in stadiul de
proiect, astfel informatii importante pot rdméane
neutilizate.

Partea de evaluare a rezultatelor ob{inute in
urma masuratorilor efectuate la nivel national
trebuie dezvoltata in cel mai scurt timp in tara
noastra, astfel incat toate datele obtinute sa
poatd fi folosite pentru mentinerea nivelului
corespunzator de protectie a mediului incon-

jurator.

in acest sens as dori sa prezint pe scurt
modul de realizare a supravegherii factorilor
de mediu in cazul autostrazii Attica Tolway

Producator de echipamente pentru

@@

Bucuresti
Slatina

PERICOL
DE ACCIDENTE

£ M

Calea Bucurestilor Nr.1,
075100 OTOPENI, Romania

com@vesta.ro market@vesta.ro

din Grecia, proiect care a castigat, pe par-

cursul ultimilor ani, diverse premii pentru
maniera de realizare a monitorizarii mediului
inconjurator si a solutiilor adoptate pentru
menfinerea calitdtii factorilor de mediu.
Attica Tolway este o autostrada de apro-
ximativ 65 de kilometri, cu trei benzi de
circulatie pe sens, proiect de infrastructura
administrat in procedurd de cesiune de o
companie privata.
2006, a
autostrazii Attica Tolway, moment in care a

in anul inceput operarea
fost initiatd si procedura de monitorizare
continud a emisiilor de substante poluante
atmosferice, a nivelului zgomotului si a
indicilor de trafic.

Pentru realizarea supravegherii calitatii
aerului si a nivelului de zgomot, au fost
instalate opt statii de monitorizare complexa,

care mregmlr@a Zd I ?P‘EI[OHP&Z& date dC%pI’C

concentratiile de monoxid de carbon,
monoxid si dioxid de azot, PM10 si despre
nivelul echivalent de zgomot. Aceste statii
transmit datele catre un centru de control,
care n functie de nivelul acestora, determina
actiunile de urmat pentru pdstrarea acestor

parametri in limitele normale.

Caracal
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In urma acestui proces de monitorizare
continud, s-a constatat o Tmbunatatire a ca-
litatii aerului Tn zona traversata de autostrada,
iar in Atena calitatea vietii a Tnregistrat un
indice ridicat, dupa inceperea operarii auto-
strazii.

Asadar implicarea in grupul de lucru
privind monitorizarea mediului fnconjurator
este mai mult decat un schimb de experienta.
Aceastd experientd poate ajuta la alegerea
solutiilor potrivite pentru cresterea eficientei
masurilor de protectie si conservare a calitatii
factorilor de mediu, prin studierea unor pro-
puneri de imbunatatire a prezentei proceduri,
la costuri rezonabile.

O monitorizare eficienta ajuta la redu-
cerea costurilor pentru proiectele viitoare de
reabilitare sau constructie de drumuri noi, prin
adoptarea solutiilor care s-au dovedit utile
pentru protectia mediului Tnconjurator, acesta
fiind un obiectiv principal Tn dezvoltarea dura-

bila a infrastructurii in Romania. B

siguranta traficului.

el: 40-21-351.09.75

351.09.76
351.09.77
Fax: 40-21-351.09.73
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ol TEN Proiectarea sensurilor giratbrii cu
ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

)

Ing. Nicoleta Scarlat, MaxCAD SRL

Investitiile in programe specializate de proiectare pentru infrastructura
sunt o necesitate pentru companiile care doresc sa realizeze proiecte intr-
un timp cat mai scurt si cu angajarea unui numdr cat mai mic de persoane.

Proiectarea sensurilor giratorii este una din cele mai costisitoare
probleme pe care le ridica un proiect de drum din punct de vedere al
duratei si al resurselor umane angajate.

Advanced Road Design (ARD), aplicatie specializata pentru
proiectarea ciilor rutiere care funclioneaza peste platiorma AutoCAD Civil
3D, permite vizualizarea aproape instantanee a datelor necesare pentru ca
proiectantul s3 poatd lua decizii cat mai corecte si cat mai rapide in
vederea stabilirii solutiei de proiectare.

in conformitate cu cerintele impuse prin standardele de specialitate
vor putea fi simulate si vizualizate scenarii cu privire la suprafata pe care
va fi proiectatd giratia, proiectarea giratiei prin stabilirea profilului
longitudinal si transversal, impunerea profilului longitudinal inclusiv pe
zonele de racordare pentru asigurarea scurgerii corespunzitoare a apelor
pluviale. Toate aceste constrangeri geometrice sunt corelate automat si
vor crea un model tridimensional al giratiei proiectate cu ARD. Vom

prezenta in continuare un exemplu de giratie proiectata cu ajutorul
aplicatiei ARD. Construirea suprafetei 3D pe care se proiecteazd sensul Fig.1 — Exemplu suprafata intersectie prin comanda “AutoModel”
giratoriu va fi modelata automat de catre ARD prin comanda
“AutoModel”, conform cu datele de proiectare ale drumurilor (ax, profil
longitudinal si profil transversal aplicat) care formeaza intersectia. in
situatia exemplului nostru nu a fost necesara utilizarea acestei comenzi
deoarece s-a plecat de la un drum existent impus. Crearea geometriei in
plan este propusa de citre proiectant conform standardelor de proiectare
si vor cuprinde cercurile interior si exterior ale giratiel, insule si benzi de
intrare — iesire din sensul giratoriu. De asemenea, vor fi definite profilele
transversale tip. Prin lansarea comenzii de “Create Roundabout” va fi
deschis un dialog care permite asamblarea elementelor de ax si profil
transversal si generarea automata a unui profil longitudinal propus care
va putea fi modificat in functie de situatia din teren. De asemenea, va fi
generatd automat o suprafatd 3D a giratiei proiectate. Pentru pichetarea
proiectului pe teren va fi scos un figier de coordonate x,y,z cu comanta
“Setout” pentru oricare din elementele giratiei proiectate. Deoarece cota
drumului proiectat este superioard celui existent a fost necesara proiectarea
unor bretele de acces care si permita intrarea si iegirea din sensul giratoriu.

Recunoagterea intersectiei dintre bretele, cercul exterior al giratiei si
drumul principal proiectat, impunerea profilului transversal al drumului

principal in cel sencundar, se realizeaza automat de catre aplicatie, pe
baza unui descriptor “r-” al axelor.

Orice modificare adusa axului principal va conduce la o actualizare
in timp real ale cotelor bretelelor proiectate. :

Plansele finale de plan, profilele longitudinale si profilele transversale
s-au realizat prin lansarea dialogului de “Plot long sections” si “Plot Cross

(Ol 1480 i
i ewsbga |

Sa@eiy
cartusul specific proiectului, recunoasterea si marcarea automatd a Fig.3 — Exemplu profil transversal tip aplicat

Sections”. Acesta permite crearea layout-urilor cu formatul de foaie si
p $
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Fig. 5 - Model 3D giralie
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e | 3 Pentru mai multe detalii referitoare la aplicatia Advanced Road Design
o f§ (ARD), v rugdm sd contactati expertii firmei MaxCAD, unic distribuitor al
o N0 aplicatiei in Romania, la tel.: 027-250.67.15, email: office@maxcad.ro sau

vizitati: www.maxcad.ro
T TGaTo0 3o amaaaie [ T mammlie De asemenea, pentru oferte speciale pentru cursuri de instruire si
| g YABIANIA OF QOSCRE T Lt {3 PROFLE T T G Ao o £ :
consultantd va rugam sa ne contactati. M

Fig. 10 - Profil transversal
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40 de km si peste 3 miliarde $

MEN A The World’s Longest Bridge

A 40 km. long bridge, will

connect Bahrain with Qatar,
With construction starting on the Qatar-Bahrain Friendship Causeway, the world’s longest bridge spanning a cutting thraugh the Arabian Gulf
'NFMSTRUBTUHE mass of water, we look at the top 10 longest bridges in the world hick 3 DRE il e it
highly charged waters in the
world c:ontsumng high
32km percentageso f chiorides,
12.9km D_;?'.’@E““ Bridge sulphates and moluscs — the
;ubilee Parkway i 40km triple killers of structure—durability
13 km : Qe\ld..* RBahrain In the Gulf waters,
Rio-Niteroi Bridge 24km : Friendship Causeway
Brazil Chesapeake Bay
Bridge

|lml.l‘!uuu-w--nlll'llllIII

17km

usa

i 2 7km ' freight and passenger services.
Bridge King Fahd Causeway 38k b
San Mateo-Hayward Portugal Saudi Arabia m
Bridge Lake Pontchartrain =
UsA 12.9km Causeway To travel the full length it
Confederation Bridge UsA

Canada

The Qatar—Bahrain Friendshlp Causeway is the Iength of

1,215

l Blue Whales
Podul prieteniei

Planurile pentru constructia unei
legaturi rutiere intre Quatar si Bahrein au
fost materializate pentru prima oara in sep-
tembrie 2001, cand firma de consultanta
danezid COWI a semnat un contract de 60
de milioane de dolari pentru un studiu de
prefezabilitate. Un acord formal a fost sem-
nat in iunie 2006 intre cele doua tari pentru
realizarea unei companii care sa asigure
capitalul necesar si sa initieze constructia
propriu-zisi. In septembrie 2007 proiectul a
fost preluat de un consortiu de firme din
care fac parte Quatari Diar Real Estate In-
vestment, Vinci si Hochtief AG. In anul
2009 a fost oferit un contract pentru servicii
de management de proiect si constructie
unei societiti americane din Houston, iar
arhitectii Thomas Lavigne si Cristophe
Cherom au finalizat primele proiecte si de-

536

Boeing 747s

49

Burj Dubais

Source: Bahrain-Catar

signul pentru cele doud poduri principale.
Podul va avea 40 de kilometri, dintre care
18 kilometri de rampe si diguri artificiale i
22 de kilometri de viaducte si poduri. In-
teresant este si faptul ca podul va fi denumit
.Podul prieteniei”.

Exista si probleme

Recent, reprezentantii guvernelor
celor doua state au refuzat sa raspunda
intrebarilor legate de continuitatea aces-
tui proiect. Problemele par a fi in special
cele de ordin financiar, datorit3 cresterii
in timp a costurilor acestei investitii. Si
totusi se sperd ca cel tarziu pana in anul
2015 acest pod s fie dat in exploatare.

Concluzii

Alegerea companiei franceze Vinci ca

lider al consortiului care va derula acest

4.5

Mt Everests

will take:

60km/h  mins

Causeway - “Bridging” the Arabian Gutf Report

proiect s-a fdcut nu numai pe criterii
tehnice, ci si pe cele de bonitate si ca-
pacitate financiard. In aceste conditii se
ridica inca o datda multe semne de intre-
bare asupra explicatiilor care ne-au fost
oferite privind renuntarea acestei com-
panii la derularea proiectului romanesc
de Autostradda Comarnic-Brasov. De re-
marcat este faptul ca in acest proiect sunt
imp‘licate elitele mondiale in domeniu,
participarea unor fari precum Dane-
marca, Franta, SUA, Germania nefiind
deloc intamplatoare.

Desigur, lucrurile nu se vor opri aici.
Va urma probabil un pod de 45 km si
poate si mai mult, in vreme ce noi nu le
reparam nici pe cele existente, iar cele vi-
itoare, multe dintre ele, costd cat nu fac si
sunt finalizate dupa calendele grecesti.

Prof. Costel MARIN




2010
NR. 84 (153)

in conformitate cu programul de acti-
vitati pe anul 2010, Filiala APDP Moldova a
organizat in data de 23 ijunie 2010 masa ro-
tundd cu tema ,Viabilitatea pe timp de
iarnd”. Tematica reuniunii a fost urmatoa-
rea: principalele aspecte privind Congresul
de asigurare a viabilititii pe timp de iarna -
Quebec, februarie 2010; Stadiul actual
privind asigurarea viabilitdtii pe drumurile
publice din Romania - particularitati pentru
iarna 2009-2010; normativul si instructia de
iarnd - eventuale propuneri de imbunatitire;
concluzii.

Germania

Guvernul german studiazd posibili-
tatea introducerii taxelor pentru autove-
hicule grele si pe drumurile expres si
cele federale. Deocamdata se analizeaza

Kebuflex® Euroflex®  Corabit BN®
Materiale pentru realizarea
* constructii de cale ferata;
e drumuri si poduri;

e lucrdri hidrotehnice;

" e depozite ecolog

s sencscan

Fortrac®

HaTelit C® si Topcel

¥ it
” 4

aspectele juridice si tehnice ale acestui
proiect care ar putea creste veniturile
anuale din taxe auto cu peste 200 de mili-
oane de euro. Numai in anul 2009 veniturile
din sistemul de taxare a autovehiculelor grele
pe autostrédzi a insumat peste 4,4 miliarde de
euro.

Quebec

Municipalitatea din orasul canadian
Quebec are un plan privind reducerea
numarului de strazi pavate in special in
zonele rezidentiale. Planul in sine a mai
fost propus cu cativa ani in urmd, dar a fost
oprit apoi datorita protestului public al
locuitorilor alertati de pierderea farmecului
istoric al oragului. Recent, primaria a solici-
tat dezafectarea a 27 km de pavaje pentru
revitalizarea spatiului rutier si constructia
de noi parcdri. Si aceastd noud abordare a
provocat deja numeroase proteste,

» Solutii moderne optimizate

lucrarilor de:

ice.
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Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083; www.stefiprimex.ro

Albania

Reteaua de drumuri din Albania este
in prezent intr-o stare deosebit de proastd,
cu o capacitate de trafic insuficientd si
conditii de confort si sigurantd precare.
Cu toate acestea, guvernul albanez a de-
clarat ca toate drumurile de coastd vor fi
asfaltate in scopul cresterii turismului.

Malaesia

"Ministerul lucrarilor publice din Malae-
sia intentioneaza sa construiasca in viitor
cat mai multe drumuri din beton. Planul
prevede o tintd de 5% din noile proiecte
rutiere, opinia fiind aceea cd drumurile din
beton au o viatd mai lunga si costuri mai
mici de intretinere. Malaesia este Tn masura
sa ofere 95% din materialele pentru dru-
muri din beton din resurse locale. Cal-
culele demonstreaza faptul ca fluctuatjile
de pret ale petrolului conduc la cresteri
neprevazute ale costurilor asfaltului.

STEFI PRIMEX <x.

To "know how" and where

e Experienta a 14 ani de activitate
* Asistentd tehnica
e Utilaje noi si second hand

Fortrac® 3D

S~ |

Incomat®
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Dr. ing. Viorel PARVU

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

Activitatea aeronautica civila pe teritoriul
si In spatiul aerian al tarii noastre este regle-
mentatd prin Codul Aerian al Romaniei apro-
bat prin Legea nr.130/2000, cu modificarile si
completdrile ulterioare,

Aceste activitati aeronautice civile din
domeniul aeroportuar sunt activitati si servicii
necesare pentru amenajarea, intretinerea si
functionarea aeroporturilor, care trebuie s se
conformeze unor cerinfe specifice, stabilite
prin reglementarile aeronautice nationale si
internationale in vigoare, privind realizarea
sigurantei zborului, securitatii aeronautice,
regularitatii si eficientei traficului aerian.

De asemenea, trebuie precizat cd activi-
tatile aeronautice civile din domeniul aero-
portuar sunt activititi care se desfasoard atat
in perimetrul unui aeroport (ca servicii suport
pentru transportul aerian civil sau ca servicii
de constructii/montaj/intretinere/reparatii la
infrastructurd si instalatiile aeroportuare), cat
si in afara perimetrului aeroportului (ca ser-
vicii de cercetare/proiectare/fabricatie/ mon-
taj/reparatii pentru infrastructurd, instalafii si
echipamente).

Autorizarea agentilor aeronautici civili
care desfisoard activitali de proiectare, con-
structii montaj, reparatii pentru obiective care
aparfin aviatiei civile, activitati aeroportuare,
precum i a celor care au ca obiectiv de
activitate orice alt domeniu aeronautic conex,
se face conform prevederilor art.63 din Or-
donanta Guvernului Romaniei nr. 29/1997
(aprobata prin OMLPAT nr. 358/15.03.2002)
privind Codul Aerian al Roméaniei republicatd
cu modificirile si completarile ulterioare a
competentelor acordate prin Hotararea Gu-
vernului Romaniei nr.405/12.08.1993 se face
de citre Autoritatea Aeronauticd Civila Ro-
mana (AACR).

Autoritatea Aeronauticd Civild Romana
(AACR) asigurd aplicarea reglementarilor ae-
ronautice si supravegherea respectarii lor de

T 26

Oportunititi in activitatea
de intretinere a aeroporturilor

citre persoanele juridice si fizice romane sau
striine care desfiasoard activitdti aeronautice
civile , ori proiecteazi sau executd produse
si servicii pentru aviatia civild pe teritoriul
Romaniei, precum si executd prevederile inte-
legerilor si acordurilor aeronautice internatio-
nale la care statul roméan este parte.

Scopul operatiunilor

de intretinere
a aeroporturilor

Aeroportul, care este o suprafata bine deli-

mitatd pe sol, include cladiri, instalatii si echi-
pamente destinate a fi utilizate in intregime
sau partial pentru sosirea, plecarea si mane-
vrarea aeronavelor, deschisd pentru operatiuni
comerciale de transport aerian, reprezinti o
parte importantd a infrastructurii aeronautice
astfel ca trebuie s3 Tndeplineascd fnalte
standarde de securitate.

Ori acest nivel de sigurantd ahsolut ne-
cesar, poate fi obtinut doar printr-o intretinere
adecvatd a tuturor elementelor din cadrul
aeroportului.

Aceasta activitate deosebita de intrefinere
include toate masurile necesare pentru a

mentine sau refnnoi functia operationala, pre-
cum si masurile pentru verificarea si evaluarea
functiei actuale a unui obiectiv component al

- aeroportului.

De aceea principalele elemente ce trebu-
je avute in permanentd in vedere in cadrul
activitatilor de intretinere a unui aeroport
constau din:

e Verificare;

o Lucridri de reparatii curente si revizie
general3;

e Lucrari de reparatii.

Activitatea de VERIFICARE trebuie sa cu-
prinda toate masurile necesare pentru verifica-
rea si evaluarea starii de functionare, inclusiv
verificdrile inopinante/spontane, cat si cele
Care au fost programate. Verificdrile progra-
mate este necesar sa fie efectuate in confor-
mitate cu un plan care specifica pregatirea
verificarii, tipul verificarii, raportul tehnic
rezultat, precum si evaluarea rezultatelor. in
urma evaluarilor administratia aeroportului
decide dacd sunt necesare sau nu lucriri de
reparatii sau efectuarea de alte servicii

_conexe.

LUCRARILE DE REPARATII CURENTE $I
DE REVIZIE cuprind toate masurile necesare
mentinerii in stare de functionare sau inlo-
cuirii unui echipament sau a unui dispozitiv




aeroportuar. Aceste operatii trebuie efectuate
dupi un program /plan care sa specifice
momentul interventiei si natura serviciului,
precum si nivelul de conformitate al acestuia.

Tn momentul cand sunt constatate neconfor-
mitdti/defecte este necesar sa fie luate masuri
pentru Tnl3turarea acestora in timp cat mai scurt.

REPARATIILE pot include lucrdri minore
sau majore cum ar fi tratarea suprafetei pistei
care in mod sigur va conduce la intreruperea
traficului aerian. Tn general, eficienta si
siguranta unei operatiuni sunt asigurate doar
la utilajele si echipamentele care sunt in stare
buni de functionare. De asemenea, lucrarile
de intretinere reduc uzura, previn accciden-
tele si prelungeste considerabil durata de viata
a componentelor tehnice.

lata de ce intretinerea se constituie ntr-o
cerintd economicd necesard mentinerii obiec-
tivului de investitie si a costurilor de capital in
ceea ce priveste infrastructura aeronautica in
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limitele admise de reglementdrile tehnice Tn
domeniu. Tn acest scop, aeroportul trebuie s3
isi asigure un numar de specialisti, care sd faca
fatd tuturor situatiilor neprevizute. Aceastad
cerinta reduce sfera de actiune a contractelor
de mentenanta cu companii de specialitate
care reprezinta de altfel o tertd parte. De
asemenea, fiecare aeroport trebuie sa dispuna
atat de un serviciu de management al supra-
fetelor de trafic, care sd asigure regularizarea
activitatilor si miscarilor aeronavelor sau auto-
vehiculelor pe suprafata de trafic, cat si de un
sistem de organizare a sigurantei aeroportu-
are, care sa se ocupe de organizarea siguranfei
pe aeroportul respectiv, incluzind structura
aeroportuard, responsabilitatile, procedurile,
procesele si prevederile pentru implementarea

politicii de securitate aeroportuard de catre un
utilizator al aeroportului care furnizeaza con-
trolul securitatii si utilizarea in siguranta a
unui aeroport.

-

Sursele de
contaminare

a pistelor si cailor
de rulare
aeroportuare

De amintit, ca PISTA AEROPORTUARA

este o suprafatd rectangulard definitd pe un

aeroport amenajatd pentru aterizarea sau
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decolarea aeronavelor, iar CALEA DE RU-
LARE este un drum aflat pe un aeroport
amenajat pentru circulatia la sol a aeronavelor
si destinat sa faca legatura intre doua parti ale
aeroportului. In timpul deplasarii aeronavelor
pe suprafata de miscare a aeroportului, care
este o parte a unui aeroport destinata utilizarii
pentru decolare, aterizare si rulare la sol a
aeronavelor constand din suprafelele de
manevrd si suprafetele de trafic (platformele)
ce sunt destinate aeronavelor Tn vederea
tmbarcéarii/debarcarii pasagerilor, Tncarcarii/
descidrcarii postei sau marfurilor, alimentarii
sau completarii rezervoarelor cu carburant,
staliondrii sau intretinerii, apar o serie de surse
de contaminare concretizate prin:

e Reziduri/dislocdri de granule din imbri-
cimintile din beton de ciment sau bitu-
minoase, in special cele vechi/ deteriorate;

e Reziduri in zona rosturilor provenite de
la produsele utilizate ,la cald” sau ,la rece”
pentru colmatarea /etansarea acestora;

e Reziduri provenite la franare din cauciu-

curile rotilor aeronavelor;
* Granule rigide (pietris, pietricele) arun-

cate pe pistd cu ocazia lucrdrilor de tundere a
ierbii din vecinatatea pistei si cailor de rulare;

» Buciti din metal sau din material plastic
provenite de la aeronave in timpul rularii la
sol sau cu ocazia decoldrii/aterizarii acestora;

¢ Nisip sau pdmant adus de unele furtuni
locale puternice sau rafalele de aer produse
de motoarele aeronavelor;

e Pasdri moarte sau diverse animalute
lovite de aeronave.

Pentru indepirtarea riscului de producere
a unor accidente nedorite datorate prezentei
in momente/locuri nepotrivite a materialelor
mai sus mentionate, o atentie deosebita tre-
buie acordatd respectarii cu strictete a proce-
durilor inspectiilor de
vizualizare a degradarilor pistelor si cdilor de
rulare aeroportuare. Aceste inspectii ar trebui
efectuate in mod regulat si la intervale de cel
putin 6 ore in conditii de exploatare normale.
Aceste verificari vizuale sunt necesare si in

ce fac obiectul

urma nstiintarilor primite din partea pilotilor.
De asemenea trebuie acordati o atentie
deosebitd curdteniei suprafetelor pistelor si
cailor de rulare in perioadele cind se executd
lucrdri de constructii sau reparatii ale acestora,
sau in zonele limitrofe cdilor de rulare. Pe tot
timpul derularii lucrdrilor de intretinere a
suprafefelor aeroportuare, o atentie deosebitd
trebuie acordata disciplinei personalului.
Experienta a ardtat c¢a si in cazul lucrarilor
de intretinere si in special a curatirii zonei
aeroportuare in mod regulat, administratia
aeroportuard nu poate garanta Tn totalitate lipsa
impurititilor /contaminarilor in zonele in care
au loc in permanenta activitati aeroportuare.
De aceea trebuie efectuate instruiri periodice
ale personalului care se ocupd de curatenia
zonelor de aterizare/decolare cu privire la ris-
cul de producere a accidentelor prin prezenta
la suprafata pistelor si cdilor de rulare a diver-
selor fragmente de corpuri dure, ce pot fi ab-
sorbite de reactoarele aeronavelor cu toate
consecinfele negative ce decurg de aici. H

Manifestari internationale

A 11-a Conferinta Internationala
privind Pavarea Asfaltului (Asociatia Japonezd a Drumurilor

e Tel.: +1 703 535 1001
e E-mail: nbunn@irfnews.org
* Web: www.irfnews.org

si Societatea Internationala pentru Pavarea Asfaltului)
cu tema Siguranta si Mediul Inconjurator

01 - 06 aug 2010

Nagoya Aichi, Japonia

o Contact: Secretariat

e Fax: +81 3 3581 2232

s E-mail: info@isap-nagoya2010.jp

e Web: www.isap-nagoya2010.jp

A 7-a Reuniune si Expozitie Anuala IBTTA
12 - 15 sept 2010
San Diego, California, SUA
* Contact: Asociatia Barierelor, Tunelurilor si Podurilor
e Tel.: + 1 202 659 462
» E-mail: carnold@ibtta.org
* Weh: ww.ibtta.org

Federatia Internationalda a Drumurilor (IRF)
va sustine al 3-lea Congres Regional Latino-American
20 - 23 sept 2010
Bogota, Columbia
e Contact: Nelson Bunn (Directorul IRF a Programului Latino-

American)

| 28

Al 5-lea Congres Mondial privind emulsiile
12 - 14 Oct 2010
Lyon, Franta
e Contact: CME
* Tel.: 43347817623
e E-mail: thibaut.jouvet@gl-events.com
s Web: www.cme-emulsion.com

Al 17-a Congres Mondial privind ITS
25 - 29 oct 2010
Basan, South Korea
s Contact: Valerie Mindlin, ERTICO
e Tel.:+322 6261132
* E-mail: v.mindlin@ertico.com

<o Web: www.itsworldcongress.kr

Euro Bus Expo 2010
02 - 04 Nov 2010
Birmingham, UK
e Tel.: +44 1926 834790
e E-mail: jannet.denning@eurobusxpo.com
e Web: www.eurcbusxpo.com




Constructor
pe ,Santierul” — Romania

lon SINCA

A vazut lumina zilei la 12 octombrie
1927, in comuna Rézvad, judetul Dambovita.
Dupa 28 de ani, a absolvit Institutul de
Constructii din Bucuresti. Deci, acum 55 de
ani, tanarul Constantin SAFTA si-a inceput
cariera de INGINER CONSTRUCTOR, fru-
moasd, cu o ineditd experientd personald, cu
bucurii, cu Tncercdri. La aproape 83 de ani,
apreciaza ca a avut o viati trditd cu in-
tensitate, pentru care fi multumeste Crea-
torului.

in primii doi ani de inginerie, 1955 —
1957, a lucrat la sectia de laboratoare a
I.5.P.H., unde a stabilit refete pentru betoane
speciale de preparare cu agregate de minereu
(limonitd si magnetita) pentru protectia reac-
torului de la Magurele, apoi, la stabilirea rete-
telor pentru betoane hidrotehnice, preparate
cu cimenturi speciale (alitic i belitic) pentru
barajul de la Bicaz.

Au continuat trei ani (1957 — 1960) in care
a indeplinit functii de executie: sef de lot, sef
de santier la Trustul de Constructii Industriale
Onesti. Ne-a mentionat ca o lucrare deosebit3
executata: halta principald a Combinatului de
cauciuc sintetic si produse petrochimice, cu o
structura din beton armat monolit. '

Si-a continuat destinul de inginer santierist
in anii 1960 — 1969, cand a indeplinit functiile
de inginer principal la D.G.C., sef de lot la
Predeal, sef de santier la Bicaz, sef de santier
la Portile de Fier I.

O listd a lucrdrilor deosebite, a ciror
executie a condus-o, cuprinde electrificarea
primului tronson de cale ferati din Romania,
sistematizarea statiilor de cale ferata si refa-
cerea lucrdrilor de artd pe Magistrala feroviari
300, sectorul cuprins intre Predeal si Brasov.
Tot in acesti ani, 1960 — 1969, Domnul
Inginer Constantin SAFTA a condus lucrrile
de stramutare a Drumului National nr. 15,
Bicaz — Galu, in zona lacului de acumulare al
Hidrocentralei Bicaz. Traseul arterei rutiere
este situat pe malul stang al raului Bistrita, pe
versantul muntos existent, constituit, din punct
de vedere geomorfologic, din terenuri cu sta-
bilitate slabd, imbibate puternic cu api, cu

alunecdri de teren de pe versanti. Traseul
drumului are un profil mixt, cu deblee inspre
versanti, cu ramblee spre lac. Din cauza a-
cestor conditii extrem de dificile, constructorii
au avut de executat un volum mare de lucriri
de consolidare: ziduri de sprijin, debleu si
rambleu, bolti cu pilastri, de asanare cu
lungimea de 1,5 km si opt metri adancime pe
kilometrul de drum.

Tot in acea zoni a condus si a coordonat
constructia platformei pentru ridicarea si
dezmembrarea mecanizatd a plutelor de pe
lacul Bicaz. O mentiune: numai pentru
consolidarea platformei au fost executate
puturi de 36 m adéncime.

Alta lucrare: statia de intretinere si reparatii
auto Piatra Neamt. In aceeasi ordine de idei,
adica a complexitatii lucrarilor executate, s-a
inscris si modernizarea D.N. 11, Onesti —
Bacdu, ceea ce a fnsemnat si construirea tutu-
ror podurilor, din beton armat monolit, con-
soliddrile de maluri, amenajarea taluzurilor.

Conditii complexe si de mare dificultate a
intrunit reconstructia D.N. 6, in zona Siste-
mului hidroenergetic si de navigatie Portile de
Fier I. Traseul drumului si al c3ii ferate, situate
la piciorul versantului, pe malul sting al
Dundrii, prezintd un relief cu panti trans-
versald mare, abruptd (30 — 709, brizdat de
numeroase vai adanci, cu caracter torential, la
micd distantd una de alta. Au fost executate:
terasamente, lucrdri de sprijinire si consolidare
a terasamentelor — ziduri de sprijin si de
captusire — pentru sustinerea taluzurilor inalte
de debleu si consolidarea taluzurilor stan-
coase fisurate cu ancoraje plasi de sarm3 si
torcretare. Au fost construite tunele pentru
drum si pentru cale ferata, viaducte pentru
drum, fundatii cu sapaturi deschise in incinte
sprijinite, fundatii pe chesoane deschise din
beton armat. Constructorii au executat
infrastructurile pentru viaductele de cale
feratd, suprastructura ciii ferate intre Sltinicul
Mare si Orsova, liniile si cladirile din Statia
C.F. Varciorova.

Parcd, pentru a intari zicala potrivit careia
constructorul este intr-o permanentd miscare,
1969 si 1971, Domnul
Constantin SAFTA a indeplinit functiile: sef de

in  anii Inginer
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DI, Ing. Constantin SAFTA

santier, inginer sef al Trustului 5 de Constructii
Industriale Bragov. In bilantul personal al
lucrérilor industriale deosebite, coordonate in
acésti doi ani, are Inscrise: Combinatul pentru
materiale de constructii Campulung Muscel;
Combinatul pentru industria lemnului Sebes;
Uzina pentru piese auto Sibiu; Dezvoltarea
Fabricii de geamuri Medias si Fabrica de
mobild din Miercurea-Ciuc.

In bogata si complexa biografie a dansului,
perioada 1971 — 1982 cuprinde indeplinirea
unor functii de raspundere: adjunct al sefului
de serviciu la trust, directorul I.C.T. Craiova,
inspectorul de specialitate al trustului. A
coordonat si a condus, in mod direct, lucririle
de constructie a podului peste raul Jiu, la
Podari (grinda continua — unicat la noi in tard)
45 m + 3 x 60 + 51,0 m, casetata cu iniltime
variabild, alcatuitd din tronsoane prefabricate
pe santier, asamblate prin postcomprimare,
montatd in consold; constructia podului peste
raul Jiu, la Turceni, cu suprastructura din
grinzi din beton precomprimat, cu lungimea
de 33 m, turnate pe santier, lansate cu grinda
realizatd din elemente de inventar (UIKM),
proiectata de constructor; modernizarea dru-
murilor din Bazinul carbonifer Oltenia, in-
clusiv. podurile, pasajele, consolidirile

aferente; ranforsarea

modernizarea i
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34 LDE si 64 de autobasculante de 27 de tone au trecut pe el

drumurilor, constructia podurilor, a pasajelor
si consolidarile in judetele Dolj, Olt, Vilcea,
Mehedinti si Gorj, precum si partial in Arges;
extinderea  santierului Orsova,
constructia uzinei pentru reparatii
Craiova; drumurile si pista pentru Tncercari in

naval
auto

incinta uzinei de autoturisme Craiova. La fel
de importante au fost si lucrdrile la punctul de
trecere peste Dunare de la Calafat, legatura
rutierd de la Baia de Arama - Valea Cernei;
modernizarea drumurilor de acces in zona
Hidrocentralei Portile de Fier 11

Din anul 1982 si pand in 1995 Domnul
Inginer Constantin SAFTA a indeplinit functiile
de inginer sef, director, inginer specialist la
Grupul de santiere Poduri Dundrene — Fetesti.
A coordonat lucririle la Complexul feroviar si
« rutier Fetesti — Cernavoda, de infrastructuri
" pentru viaductele de acces (autostrada si calea
feratd), infrastructuri pentru pilele podurilor
din albia majord, pe coloane vibrate cu

diametrul de 1960 mm, la adancimea de 30
m; la tronsonul de Autostradd Fetesti -
inceputul si la
tronsonului; procesul tehnologic organizat pe

Cernavoda, la sfarsitul
santier pentru viaductele rutiere de la Borcea,
pentru fabricarea grinzilor din beton armat
precomprimat, cu
ndltimea 3,10 m, cu greutatea de 170 de tone
(cele mai mari grinzi executate in tara).
Montarea acestor uriase grinzi a fost facutd cu
ajutorul a douid macarale Derik, de 40 t,
adaptate pe santier pentru o sarcind de cate
100 de tone fiecare. Tot sub comanda
dansului s-a desfasurat construirea, pentru
viaductele rutiere de la Dundre, a primelor
tabliere metalice cu conlucrare cu dale de
beton prefabricate executate in curbe cu raze
de 500 m si cu deschideri intre 60 si 70 m.
Rosturile de montaj au fost executate integral
prin sudurd, caz unic in tara noastrd. Pentru
prima dati in Romania, au fost previzute

lungimea de 50 m, |

masuri de protectie antiseismicd, cu amor-
tizori previzuti pe pile. Au fost aplicate solutii
noi pentru izolatii si rosturi de dilatatie
speciale, de mare capacitate.

Un obiectiv de mare insemnatate construit
in perioada ultima de activitate a Domnului
Inginer Constantin SAFTA a fost podul peste
bratul sting al Dundrii, pentru conducte, la
Moldova Noud. Infrastructurile au fost
realizate pe coloane vibrate cu diametrul de
1960 mm si cu radiere. Solutia initiala pentru
suprastructura proiectatd — pod hobanat - a
fost inlocuitd cu grinda metalica continud cu
zabrele Tn consola.

Probiand o competentd multilaterald, o
inginereasca  verificata
experienta atator ani de lucru pe santierele din

capacitate prin
tara, i-a fost incredinfata executarea Pistei nr.
2, pentru decolare — aterizare de la Aeroportul
[nternational Bucuresti — Otopeni, construita
cu utilaje din tara noastrd, din beton, intr-un



singur strat, cu grosimea de 40 cm. Adaugam
si Nodul hidrotehnic nr. 2 de la Budesti, pe
Canalul Bucuresti — Dundre (ecluza cap
amonte si zona de racord, port de asteptare
amonte si pod rutier peste ecluza cap aval).
Pod peste lalomita, la Bucu, cu
suprastructurd din grinzi din beton armat,
postcomprimate, din tronsoane cu resturi
uscate, lung de 42,80 m (cea mai mare
lungime realizatd din tronsoane cu resturi
uscate). Stramutarea cailor de comunicatie
(D.N. si C.F.) si construirea a zece poduri
(cinci de sosea si cinci pentru calea feratd) in
zona C.N.E. Cernavoda.

A fost construit podul de acces din Dundre
la Combinatul de la Calarasi: 10 x 30,00 + 1/2
(65,00 + 120,00 + 65,00) = 425,00 m, cu
patru benzi de circulatie, turnat fn consola, cu
instalatie realizatd de din
materiale recuperate.

in acele zile a inregistrat si un record
constructiv: un pod in lungime de 135 m, cu
fundatii pe coloane forate si suprastructura din
fasii cu goluri. Recordul a constat in termenul
executiei: opt saptamani.

in cadrul discutiei pe care am purtat-, cu
prilejul documentarii, Domnul Inginer Con-
stantin SAFTA, a mai mentionat participarea
la elaborarea de tehnologii pentru executia
unor lucrari cu grad mare de dificultate, la
elaborarea unor solutii tehnice cu elemente de
originalitate, de noutate, apreciate, la vremea
respectiva, pentru rezultatele tehnico-eco-

raul

constructor

nomice.
Am
constructor desfisuratd pe santierele Romaniei
timp de 55 de ani (marcati la data de 25 iunie
2010). In primul rand, se cuvine precizarea cd
a fost prezent In locuri unde au fost edificate

incercat o sintezd a muncii de

obiective de baza ale economiei, care au
contribuit la sporirea avutiei nationale, la
dezvoltarea bazei tehnico-materiale a tarii. O
prezentd activa, prestigioasd, cu dovezi
peremptorii ale vietii daruite, cu pasiune,
prosperitatii poporului. Personal este indurerat
de calea pe care se afunda Romania la acest
reper al timpului: hotarul dintre Milenii.
Munca devotatd a atitor generatii, cu imense
sacrificii, cu destul de multe renuntari, poate
isi va arata binefacerile unui popor menit, intr-
o vreme de restriste, sd aibd parte de o risplata
nemeritata.

O schita extrem de sintetica a obiectivelor
cu amprenta gandirii si a muncii efective a
Domnului Inginer Constantin SAFTA ar putea
cuprinde:

2010
NR. 84 (153)

PRUMURI POD Wl

Primul tunel de 5-6;83 pe D.N.6, Ia Ba

- Podul de cale feratd peste Bratul Borcea
al Dunarii, |a Fetesti. Are 420 m de cale ferata
dubld pe pod, 550 m viaduct de cale feratd
dubld, 3,00 km de cale ferata de acces la
viaduct;

- Podul de cale ferata peste Dunare la
Cernavoda: are 470 m de cale ferata dubla pe
pod; 1110 m de viaduct pentru cale ferata
dubli, 3,6 km de cale feratd de acces la
viaduct;

- Tronson de Autostrada Fetesti -
Cernavoda, cuprinde: 3450 m de viaducte
pentru doud benzi de circulatie, 1760 m
console rutiere peste albia minord de la
Borcea si Dundre, pentru doud benzi de
circulatie; mai cuprinde sapte pasaje (trei
superioare si patru inferioare); 14,2 km de
autostrada cu patru benzi de circulalie, cate
doud pe fiecare sens si doud benzi de
stationare (cate una pe fiecare sens);

- Prin darea in exploatare a Complexului
feroviar Fetesti -
capacitatea de transport pe calea ferata in
zona de la 80 de perechi de trenuri in 24 de
ore la 145 de perechi de trenuri in 24 de ore;

- Prin darea in exploatare a tronsonului de

Cernavoda a crescut

autostradd  se  scurteaza distanta  dintre
Bucuresti si Constanta cu 50 km.

Intr-un carnet cu date globale are notate:
terasamente la podul cale ferata Borcea, la
podul de cale feratd Dunare si la tronsonul de

autostrada: 2 883 000 mc; coloane forate, cu

e
. i ™ .-x&

hna, inceput de constructie in 1965

diametrul de 1080 mm si 1500 mm: 24 240
m; coloane vibrate cu diametrul de 1500 si
1960 mm — 15 020 m; betoane in infrastruc-
turi la lucrdrile de arta: 207 000 mc; suprafete
din beton armat si beton precomprimat:
17500 mc; tabliere metalice: 37 900 tone;
fundatii de drum: 271 560 mc; beton de
ciment (rutier): 56 000 mc; mixturi asfaltice pe
drumuri si poduri: 36 000 tone, dintre care
asfalturi turnate pe pod: 10 000 tone.

Ni s-a subliniat realizarea unor perfor-
mante tehnice, pe plan mondial, ale executiei
Complexului rutier si feroviar: Podul de cale
ferata dubla, cu console laterale, se situeaza
pe primul loc Tn lume, iar Tn ceea ce priveste
deschiderea (190 m) ocupa locul al treilea in
lume;

Ca numir si adincime, coloanele pentru
fundatii se situeaza pe locul al doilea in lume;

Montajul suprastructurii Tn consold, cu
inchiderile de mijloc, situeaza podul pe locul
al treilea in lume.

La incheierea discutiilor pe care le-am
purlat cu Domnul Inginer Constantin SAFTA,
a insistat cu aprecierea ca dansul, personal, a
fost om obisnuit, un inginer constructor care s-
a dedicat profesiei, pe care a praclicat-o cu
toata dragostea, cu pasiune, cu respect fatd de
munca proprie si a colegilor. Nu s-a gandit la
recunostintd  din colectivitatii, a

partea
societdtii. A socotit cd rolul dansului a fost si
este sa lucreze pentru binele tarii. ™
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PREFACE
The International Conference on Bridges across the Danube has
become a traditional international event in bridge engineering. It
is organized periodically each third year (starting from 1992) in
different Danube countries.
The First Conference on Danube Bridges was held in 1992 on a
ship, sailing on Danube from Vienna via Bratislava to Budapest.
The Second Conference was organized in 1995 in Bucharest,
the third Conference was held in 1998 in Regensburg, the
Fourth Conference in 2001 in Bratislava, the Fifth Conference
took place in Novi Sad in 2004, and the sixth Conference was
in Budapest in 2007,
The Seventh International Conference on Bridges across the
Danube, titled "BRIDGES IN DANUBE BASIN", will be held in
October 14-15. 2010 in Sofia, Bulgaria. During the two work-
ing days of the Conference the selected papers will be presented
by the authors in different sessions. A practical work visit will be
organized on the 16th of October in order to be seen a newly
built bridge over Danube in Vidin.

Flash e Flash e Flash ¢ Flash e Flash e

ITALIA

Un plan pe cinci ani

Grupul bancar italian Intensa San Paolo a realizat si propus un plan
pe cinci ani pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere din peninsula.
Suma estimatd este de 250 miliarde de euro, pe aceastd perioada de
cinci ani, pentru lucrari de infrastructurd, transport rutier, aeroporturi
etc. Acest plan este menit a asigura o mai mare dezvoltare economica
pentru alocarea acestor sume putind fi atrase si fonduri private.

SUA

Taxe diferentiate

Departamentul de Stat al Transporturilor din Statele Unite va incepe
in curdnd ofertele pentru introducerea unui nou sistem de taxare elec-
tronica pe autostrada 185 din Gwinnett County, din statul Georgia. Acest
proiect presupune taxarea autovehiculelor in functie de numarul ocu-
pantilor sau utilizarea combustibililor alternativi. Taxa pentru unu sau doi

32

The aim of the Conference is the overall exchange of knowledge
and experience between different institutions, owners, contrac-
tors, bridge designers and constructors, as well as scientific ex-
perts. The selected papers to be presented at the Conference are
mainly related to the bridges across the Danube and its tributar-
ies, bridges in Danube Basin. Apart from the technical and sci-
entific support by the University of Architecture, Civil
Engineering and Geodesy and the financial support of FCC
Construccion, S.A, the conference was fortunate to have some
other important partners and sponsors. Therefore, the confer-
ence was organized to promote advances in bridge engineering.
Language: English

Participation fee: 300 eura regular, 150 euro under 30 years
Timetable: 7st announcement in December 2009;

Abstracts - 15 Mai 2010.

Full text (camera ready) - 15 June 2070.

Format of the proceedings - A4. Color pictures are possible.
Paper: max. 12 pages and 4 authors; T author max. 2 papers
(www.danubebridges.eu)

Flash ¢ Flash ¢ Flash ¢ Flash ¢ Flash

ocupanti va fi diferita in functie de nivelul de congestionare de pe autostrada
si va fi inregistratd pe un card aflat la dispozitia soferului. In cazul unui numar
mai mare de doi ocupanti pentru fiecare autovehicul va exista si oa banda
de acces gratuit. Valoarea proiectului este de 66 milioane de dolari din fon-
dul de stat, la care se adaugd bani din fondurile federale. .

POLONIA
" Relocarea fondurilor

Ministerul polonez al infrastructurii solicita relocarea a 10,16 mi-
liarde euro, bani obtinuti din subventii UE de la Ministerul Dezvoltarii
Regionale. Acesti bani ar urma sa fie utilizati nu pentru proiecte de -
drumuri noi, ci pentru finalizarea celor aflate Tn intarziere. Polonia are
in prezent peste 12,1 miliarde de euro alocati pentru autostrizi, re-
abilitari de drumuri, constructii de poduri si pasaje, bani proveniti din
fondurile UE, programul de mediu si surse bugetare proprii. O mare

parte dintre aceste lucrari se afla inca in-intarziere.
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Abstract

Stiffness is a fundamental characteristic of an asphalt mixture and
is used as an indicator of mixture performance in designing of asphalt
mixture. Studying of asphalt mixture stiffness is a challenge based on
dependence of stiffness on temperature, time and frequency of loading.

In laboratory, the stiffness of asphalt mixture can be determined on
few test, each test having different conditions imposed by European
standards. In Roads Laboratory of Technical University of Civil
Engineering Bucharest can be conducted the following tests on asphalt
mixtures from wearing course: 4 point bending test (on prismatic
samples), 2 point bending test (on trapezoidal samples) and indirect
tensile test (on cylindrical samples).

The paper purpose is to establish the value of asphalt mixture
stiffness which has to take into account in pavement design by means
of laboratory tests. The results obtained are based on a study on various
types of asphalt mixture designed with gyratory compactor with
different types of bitumen, at three testing temperature. It will be made
an attempt to realize a link between these 3 tests, in order to achieve
close values for asphalt mixture’s stiffness.

Keywords: asphalt mixture, stiffness, indirect tensile test, two points
bending test, four points bending test

Introduction

The studies concerning the complex modulus of the asphalt
mixtures have been started since 1960 thanks to the informations that
this characteristic may provide with respect to asphalt mixtures
behaviour.

As it is known, the complex modulus characterise the relationship
between stress and strain when the asphalt mixture is subjected to a
sinusoidal waveform load depending on time. In case of a liniar
viscoelastic material, the complex modulus is characterised by norm
and phase angle. The norm of complex modulus is an indicator of
material stiffness and is characterised by the two components, the
elastic one and the viscous one.

The stiffness modulus of asphalt mixture is a fundamental property
that gives informations about how much the materials deforms under
a given load and is closely related with the fatigue cracking and
permanent deformation because of time temperature dependence. The
stiffness modulus of asphalt mixture is useful for: evaluation of asphalt
mixture quality, asphalt mix design, pavement design, analysis of
asphalt mixture damage.

This paper contains a case study obtained from testing of several
asphalt mixture recipes in wich the influence of several factors on stiffness
values was observed: the used test type, the load level and the applied
frequency, the test temperature, the laboratory compaction mode.

About the used materials and the asphalt mixture recipes

This study was carried out in Roads Laboratory of Faculty of
Railways, Roads and Bridges (Technical University of Civil Engineering
of Bucharest) on five types of asphalt mixtures designed according to
romanian norms: a classic asphalt mixture, BA16 type, a high modulus
asphalt mixture, MAMR16 type and an asphalt mixture with fiber,
MASF16 type. The materials (aggregates, fiber and bitumen) used to
prepare the asphalt mixtures and the asphalt mixtures recipes are
presented in Table 1.

Table 1. The used asphalt mixtures materials and the recipes of the
used asphalt mixtures

Asphalt S;ur;e Crushed Rock Filler Fiber by| Bitumen

Mixture an}:jp% 8,"]6| 4/8 | 0/4 Mixture [by Mixture

Source Rbvarsarea Limestone fﬁf'ﬁt‘;iéf,fﬁk
MA?R] ftype o Holcim ) " URALT
Yo 35 29 25 11 - 4.12

Source Limestone D 50’7_0

Dealu Plesa , - Arpechim

BAT6 | /type Holcim Romania
% |25 |22 a5 8 - 6.1

Source ' Limestone Ot 80720

MASF16 Carpat Agregate | ) Viatop | * ad‘il,‘;“'e
Stype Holcim (0.5%

a Adeten 05)
% [s2 ] |17] 13 05 | 6.0

D 45/80-65

Source Limestone| . . PMB Lotos

MASF1] Carpat Agregate . Viatop | Polonia +
Stype Holcim additive

Gm-1 [Adeten 03)
% | s3] 17| 12 0.5 5.9

i Source T Limestone T | 2595!\/5‘.15

8 ftype - Holcim SRES: PMB STAR
m-2 FALT
% |45 ] 25|13 11 0.3 5.7

About the used laboratory tests and testing conditions

In order to establishing the stiffness modulus of asphalt mixture in
laboratory it was used the three stipulated tests in European Norm SR
EN 13108-20:

- test applying Indirect Tension to cylindrical specimens IT-CY,
according to SR EN 12697-26 Annex C. In this test the applied load
(force) is constant in time. The loading time is (124 + 4) ms and the
measured stiffness modulus is the mean of five pulses of applied load.

- Four Point Bending test on prismatic specimens 4PB-PR,
according to SR EN 12697-26 Annex B. In this test the specimen is
subjected to four-point periodic bending with free rotation and
(horizontal) translation at all load and reaction points. The strain
amplitude, constant in time, is maximum (50 = 3) microdef and the
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initial stiffness modulus shall be determined as the modulus for a load
cycle between the 45th and the 100th load repetition.

- Two Point Bending test on trapezoidal specimens 2PB-TR,
according to SR EN 12697-26 Annex A. In this test the the strain
amplitude is constant and less or equal to (50 £ 3) microdef. The
stiffness modulus is determined for 30s to 2 min.

The samples were tested according to the program presented in
Table 2.

Table 2. Testing program

Type of test Temperature [°C] |Frequency or loading
time
IT-CY 0;10; 15; 20, 40 124us
4PB-PR 0;10; 15; 20; 40 18;10;15; 20; 25; 30 Hz
2PB-TR 0;10; 15; 20; 40 18;10;15; 20; 25; 30 Hz

Frequencies and temperatures contain values among European
Standard Specifications SR EN 13108-20 (bold values) and of
Romanian Standard SR174 (italic values).

About the dimensions and the compaction mode of samples
The samples were compacted in laboratory depending on type of
tests. Thus, for IT-CY test, were manufactured cylindrical samples with
=100 mm and h 63mm as following: at gyrocompactor (GC), (air
voids@3.5%); at Marshall hammer for 50 and 75 blows/side (MC-50,
MC-75); cored from slabs compacted with roller compactor (RC). For
4PB-PR test were manufactured prismatic samples with L=405 mm,
=50 mm, h=50 mm by cutting from slabs compacted with roller
compactor (RC). For 2PB-TR test were manufactured trapezoidal
samples with H=250 mm, B=70 mm, b=25mm, e=25 mm by cutting
from slabs compacted with roller compactor (RC).

Obtained experimental results

Following the laboratory studies conducted by the program from
Section 3 on samples made according to Section 4 of the types of
asphalt mixtures listed in Section 2, it has achieved experimental results
plotted in figures 1 - 10. It has in view to highlight the values of stiffness
modulus of asphalt mixtures according to:

- type of compaction in the laboratory of samples by IT-CY test on
cylindrical samples at a temperature of 150C (Fig. 1);

- the load applied to prismatic samples tested at the 4PB-PR test at
a temperature of 150C and frequency of 8Hz (Fig. 2);

- frequency of loading applied prismatic samples tested at the 4PB-
PR test at a temperature of 150C (Fig. 3) and 20°C (Fig. 4) and
trapezoidal samples tested at 2PB-TR test at a temperature of 15°C (Fig.
5);

- test temperature of cylindrical samples tested at IT-CY (Fig. 6),
prismatic samples tested at the 4PB-PR test at a frequency of 8Hz (Fig.
7) and 10Hz (Fig. 8) and trapezoidal samples tested at 2PB-TR test at a
frequency of 10Hz (Fig. 9);

- type of lahoratory test (Fig. 10.

Conclusions
The conclusions that result from this study are presented below.
The values of stiffness modulus depend on compaction mode, strain

level of test, frequency of test, temperature and type of test, as results

ITCY

Gyro-
compactor

Marshall
Tiblaws

hal
Rallar Marshal

=000 Compac i S

Laboratory Compacting Mode

Figure 1. Compaction mode influence on stiffness modulus
(MAMR16, IT-CY)
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Figure 2. Load level influence on stiffness modulus (MAMR16,1T-
CY,150C, 8Hz)
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Figure 3. Testing frequency influence on stiffness modulus (4PB-PR,

150C)
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Figure 4. Testing frequency influence on stiffness modulus (4PB-PR,
200C)

from the above graphics.

In order to determine the asphalt mix stiffness in Romanian norms
the compaction mode is-established according to the type of asphalt
mixture. It is known that laboratory compaction method should
reproduce as closely as in situ compaction. As seen in Fig. 1, it can
obtain different values of the stiffness modulus depending on the type
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Figure 5. Testing frequency influence on stiffness modulus (2PB-TR,
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Figure 6. Testing temperature influence on stiffness modulus (IT-

CY)
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Figure 7. Testing temperature influence on stiffness modulus (4PB-

PR, 8Hz)
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Figure 8. Testing temperature influence on stiffness modulus (4PB-
PR, 10Hz)

of compaction used: closely values for the stiffness modulus at GC and
MC-75; an increase of 16% stiffness modulus value for GC compared
to MC-50; an increase of 36% stiffness modulus value for GC
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Figure 9. Testing temperature influence on stiffness modulus (PB-
TR, 10Hz)
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Figure 10. Type of test influence on stiffness modulus values

compared with the RC. To establish the correlation between modes of
compaction of laboratory and field more studies are needed further,
depending on the type of asphalt mixture.

The higher the load the smaller the stiffness modulus value: an

80% increase of strain amplitude lead to a  12% drop of the value of
stiffness modulus (Fig. 2). :

As expected, the stiffness modulus generally increases with
frequency and decreases with temperature applied, regardless of the
type of test laboratory for all asphalt mixtures tested. Thus, the 4PB-PR
test found an increase of 7...17% of the value of stiffness modulus for
an increase of frequency by 50% (between 10 and 20Hz), high
percentage registering for MAMR16 and small percentage for BA16.
By comparing the graphs from Fig. 3 and Fig. 4, a parallelism of the
curves for the same type of mixture is oberved. The studied asphalt
mixtures present the same susceptibility to load level variation for the
hoth temperatures of 15°C and 20°C. The trend is similar for 2PB-TR
test (Fig. 5): an increase of  3...7% of stiffness modulus for a frequency
increase by 50% (between 10 and 20Hz), this time the high percent is
registering for MASF16a.

Concerning the temperature (Fig. 6 to 9), there is a decrease on
average by 93% of the stiffness modulus when the temperature
increases by 100% (from 0°C to 40°C), regardless of type of test, test
frequency and asphalt mix type tested.

In an attempt to establish a link between types of tests available to
determine the asphalt mix stiffness modulus it was plotted the Fig. 10.
It is point out that to obtain close values between tests, IT-CY test
should be done at 150C temperature, 4PB-PR test must be conducted
at 20°C temperature and at 8 Hz frequency and 2PB-TR test should be
conducted at 150C temperature and 10 Hz.
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Asphalt mixtures are therefore more or less susceptible to load
frequency variation depending on the type of test or compaction mode
but have the same susceptibility to temperature. This aspect should be
taken into account in considering stiffness modulus values needed in
asphalt pavement design.
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A aparut recent Editia a ll-a revizuita a Ghidului
Tehnic ,Structuri rutiere suple si semirigide”, autori
Georgeta FODOR si Nadia POPESCU.

Lucrarea trateaza atat partea teoreticd a dimen-
siondrii structurilor rutiere, problemele de trafic,
principiile fundamentale de alcatuire a structurilor
rutiere, materialele ce alcituiesc diferitele straturi
rutiere si componenta acestora, in functie de des-
tinatia lor in structura rutierd, cat si modul de analiza
a acesteia la solicitarile traficului.

Ghidul este insotit de exemple practice de di-
mensionare, de programul pentru calculul tensiunilor
si al deformatiilor specifice in structurile rutiere si,
foarte important, de fise tehnice ale tehnologiilor de
executie a straturilor rutiere.

Lucrarea are la bazi o experienta deosebita in ac-
tivitatea de cercetare si este rodul unor ani intregi de
studii si cercetari.

Ghidul se adreseaza deopotrivd tuturor spe-
cialistilor implicati in domeniul infrastructurii rutiere,
de la activitatea de proiectare pana la cea de ges-
tionare si administrare.

,Cartea, m valoare de 50 lei, poate fi
achizitionata de la sediul SC BOMACO SRL
Bucuresti, str. Rucdr nr. 36A, sector 1, telfax
021/667.35.12, e-mail office@bomaco.ro”
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Prezentarea noilor versiuni ale
aplicatiilor software Autodesk 2011

MaxCAD, reseller autorizat Autodesk si
unic distribuitor in Roménia al aplicatiilor
Advanced Road Design (ARD), Canalis si
Hydra, a organizat in prima jumatate a lunii mai
2010, seminariile tehnice de prezentare ale
noilor  functii software
Autodesk de versiune 2011 aflate in portofoliu.
Evenimentele s-au desfasurat in cadrul centrelor
proprii ATC ROCADA din Bucuresti si Bragov
si s-au bucurat de un real interes din partea

pentru aplicatiile

celor peste 60 de ingineri proiectanti care au
participat. Prezentarea de la Brasov s-a desfasu-
rat in parteneriat cu firma Sami Proiect Con-
struct si Camera de Comert si Industrie Bragov.

In cadrul intalnirii cu specialistii n
proiectarea mecanicad, Ing. Razvan STANCU a
prezentat live solutiile AutoCAD 2011, Auto-
desk Inventor 2011, AutoCAD- Mechanical
2011, Autodesk Inventor Publisher 20171,
AutoCAD Electrical 2011, Autodesk Showcase
2071, Autodesk Vault 2071 si Autodesk Na-
visworks 2011. Seminariile au reunit repre-
zentanti ai unor companii importante precum
Faur SA, Ario SA Bistrita, Atelierele CFR Grivita
SA, CITON SA, s.a.

“Prin amabilitatea si datorita eforturilor
sustinute de MaxCAD, am avut de mai multe
ori in decursul anilor deosebita placere de a
participa la mai multe seminarii tehnice
deosebit de utile in mentinerea mea per-
sonald, la nivelul ultimelor realizari si evolutii
in domeniul aplicatiilor lansate de firma
Autodesk.

Consider ca foarte multe dintre functiile
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noi ale aplicatiilor Autodesk 2011 vor fi utile
pentru toti inginerii si proiectantii de la

societatea noastrd in dezvoltarea unor noi
tipuri de robinete cu caracteristici tehnico-
economice net superioare celor existente in
prezent, necesare pentru a ne impune pe o
piatd puternic concurenfiala, mai ales din
partea unor producdtori din partea asiatica
si Tn special din China si India, renumite
pentru preturile mici dar cu calitatea in
crestere”, a declarat ing. VINCZE Andras,
Ario SA Bistrita.

Specialistii in proiectarea drumurilor,
retelelor de canalizare si apa au avut ocazia
sa descopere noutdtile aduse de aplicatiile
AutoCAD Civil 3D 2011, AutoCAD MAP
2011, Advanced Road Design (ARD), Canalis

si Hydra, prezentate de ing. Florin BALCU si
ing. Nicoleta SCARLAT.

Seminariile de proiectare pentru arhi-
tecturd, instalatii si constructii au avut ca tema
prezentarea solutiilor Autodesk Revit Archi-
tecture 2011, AutoCAD Architecture 2011 si
AutoCAD MEP 2011. Invitati din cadrul unor
cunoscute companii au participat la se-
minariile de la Bucuresti si Brasov: Arhi-Art
2000 SRL, Epstein Architecture & Engineering
SRL, Proiecte si Constructii SRL, Tehnoplus
Service SRL, Architecture Plus SRL, Arhicraft
SRL, etc.

Pentru a afla care sunt noile functii ale
aplicatiilor Autodesk 2011 va invitim si ne
solicitali o intalnire tehnica la tel.: 021-
250.67.15 sau mail: office@maxcad.ro.
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CHINA
Investitii de 6,51 miliarde de dolari

MEXIC

54 de proiecte de drumuri

China va investi incepand din anul acesta 6,51 miliarde de
dolari in proiecte de finantare a retelei de autostrizi. Banii
provin dintr-un credit sindicalizat oferit de 12 banci chineze.

Pentru anul viitor China va lansa inca 28 de proiecte de au-
tostrazi a caror lungime va fi de 3.245 km. Acest tip de credit
sindicalizat scuteste deocamdata China de solutia unor impru-
muturi externe, principiul de bazi fiind acela ¢ investitiile in
autostrazi nu numai ca pot preveni crizele economice, dar
asigura si profituri sigure pe termen lung.

In ciuda crizei economice, proiectele de drumuri continua
sa se dezvolte in Mexic. La ora actuald planurile previd 54 de
drumuri de concesiune in anul 2010, in valoare totala de 1,45
miliarde de dolari. Aceasta reprezinta o crestere cu 8,7% fata de
anul 2009.

Din cele 48 de proiecte aflate acum in derulare 21 sunt in
faza de constructie, sase au fost acordate deja, iar cinci sunt de-

schise pentru licitatie.
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Y- PENTRU VIITOR LA FACULTATEA DE UTILA]J
TEHNOLOGIC PENTRU CONSTRUCTII

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

Facultatea de Utilaj Tehnologic a Universitatii Tehnice de Constructii
din Bucuresti continud sa reprezinte principalul izvor de specialisti, din
domeniul ingineriei mecanice, cu specializarea in echipamente
tehnologice pentru constructii. In cadrul facultatii, se pregitesc ingineri
cu studii de licenta pentru doud specializari acreditate: “Utilaje pentru
constructii(lUC)" si “Ingineria si managementul alocarii resurselor
tehnologice in constructii (IMRTC)". Facultatea are si o specializare in
curs de acreditare, “Mecatronicd in constructii”. Studiile pot fi
continuate prin Studii universitare de Masterat in specializarile
“Cercetarea, proiectarea si experimentarea sistemelor mecanice
avansate”, “Echipamente tehnologice pentru dezafectarea/demolarea
constructiilor si reciclarea materialelor” si “Managementul si gestionarea
situatiilor de urgentd”, precum si prin Studii Doctorale in doud domenii

fundamentale:

¢ Inginerie mecanicd, in specializarile: “Masini si utilaje pentru
constructii”, “Mecanica tehnica si vibratii” si “Termotehnicd”;

e Inginerie industriald, Tn specializarile: “Tehnologia constructiilor
de masini” si “Ingineria calitatii”.

Din preocuparea pentru asigurarea unei pregatiri teoretice si
practice temeinice facultatea a dezvoltat parteneriate cu numeroase
firme: S.C. APOLODOR SRL, DANEX CONSULT SRL, GENCO'93 SA,
S.C. HIDROCONSTRUCTIA SA , HILTI ROMANIA SRL, ICECON SA,
LIEBHERR ROMANIA SA, MARCOM RMC’'94 SRL, S.C. SOPMET SA,
TERRA ROMANIA UTILAJE DE CONSTRUCTIH SRL, WIRTGEN
ROMANIA SRL etc, care sunt, totodatd, si principalele beneficiare ale
“produselor facultitii”. Numerosi absolventi ai Facultitii de Utilaj
Tehnologic lucreazi la aceste firme, iar multi dintre acestia au functii
importante sau fac parte din actionariatul firmelor. Aceste parteneriate
au asigurat cadrul unor actiuni comune si sustineri materiale, prin
sponsarizari, destinate desfasurarii unor activitati stiintifice si didactice
specifice: organizari de simpozioane tehnico-stiintifice, desfasurarea
practicii studentilor, organizarea unor cursuri si aplicatii demonstrative,
sponsorizarea achizitionarii unor aparate si echipamente didactice sau
publicarea unor cursuri etc. In acest sens, nu ma pot abtine si nu fac
public sprijinul dat de firma DANEX CONSULT SRL, care inca din anul
2005 a investit 1000 de euro, sub forma de sponsorizare, in vederea
achizitionarii de aparatura multimedia necesard desfdsurarii
activitatilor didactice in cadrul laboratorului de “Ingineria si
managementul resurselor tehnologice din constructii”, al Catedrei
Masini de Constructii.

in cele ce urmeazi voi incerca si prezint modul de desfisurare a
unui curs aplicativ la disciplina “Utilaje de micd mecanizare”, pe care
o predau la anul IV, prevazuta in planul de invatamant al specializarii
“Ingineria si managementul alocarii resurselor tehnologice in
constructii”, organizat cu sprijinul firmei HILTI ROMANIA SRL.
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lata pe scurt regia si modul de desfasurare a aplicatiei:
Demararea actiunii s-a facut printr-o convorbire telefonica cu
Mihaela DABIA, HR Manager la firma HILTI, urmata de o intalnire la

facultate, pentru a stabili in linii mari programul si cadrul desfasurarii
lucrdrilor. La a doua Tntdlnire, facutd tot la facultate, Tmpreund cu
Mihaela DABIJA si ing. lon COJAN - Director Vanzari Bucuresti,
absolvent al facultatii noastre, s-au definitivat aspectele legate de locul,
continutul, logistica si programul de desfasurare a activitatilor
didactice. Lectia demonstrativa a fost programata pentru data de 18
mai ora 8,00, pe o duratda de 2 ore, durata din programul orar a
cursului, cu posibilitatea de extindere, in functie de interesul manifestat
de studenti, si pe segmentul orar destinat urmatorului curs.

Personal, eram dominat de un vag sentiment de scepticism legat de
reusita unui astfel de program, cel putin din punct de vedere al volumului
de resurse alocate, in coditiile specifice crizei pe care o traversam. Acest
sentiment era alimentat si de impresia pe care mi-a creat-o vizita la editia
din anul acesta a Targului Construct Expo, unde am constatat prezenta
redusa a firmelor cu domenii de activitate specifice echipamentelor
tehnologice pentru constructii, precum si a firmelor din domeniul
tehnologiilor, materialelor si al lucrarilor de constructii, semn indubitabil
al efectelor crizei. Dar, ...sa lasam filmul sa ruleze:

Prima zi. 17 mai ora 18,00, ciripitul vesel, al traditionalilor locatari
ai arborilor parcului, ce desparte Facultatea de Utilaj Tehnologic de
Facultatea de Drept a Universitatii din Bucuresti, situat in vecinatatea
platformei betonate a Laboratorului de masini de constructii amplasat
in corpul "H” al facultdtii, capata tente din ce Th ce mai alerte, semn
ca arealul a fost incalcat de “musafiri nepofliti” pentru pasarelele care
pana atunci isi derulau zgomotos jocurile erotice specifice primaverii.
Echipe ale firmei HILTI au adus la facultate “materialele didactice”
necesare: un bloc mare si un fragment de perete din beton armat,
decupate cu masini cu scule diamantate, precum si diverse blocuri sau
borduri din beton simplu, pe care le-au asezat in pozitiile “strategice”
ale viitoarelor posturi de lucru de pe platforma, fiind destinate pro-
cesarii Tn timpul demonstratiilor ce urmau sd fie facute cu
echipamentele tehnologice marca HILTL S-au adus si s-au depozitat
in laborator gentile si cutiile rosii, inscriptionate HILTI, care contineau
miniechipamente, unelte portabile si aparate specializate, toate
prevazute cu sculele si accesoriile aferente. Timpul instabil cerea
masuri suplimentare, care au impus instalarea barelor de sustinere a
unor copertine deasupra platformei, pentru a ne proteja n cazul cd a
doua zi va ploua. La ora 21,00, totul era pregatit pentru ziua urmatoare;
o scurtd privire asupra amplasamentului si echipele au plecat urmand
ca, in continuare, “somnoroasele pasarelele” sa-si petreacd linistite
noaptea. Nu banuiau saracele ce le asteapta ziua urmatoare!...

A doua zi. 18 mai ora 7,00, motiv nou pentru pasarelele de-abia
trezite din somn sd intre Tn panicd. Au inceput si soseascd, rand pe
rand, in parcarea din vecinatatea corpului “H”, cele patru autoturisme
rosii marca Skoda, inscriptionate HILTI, din care au coborat specialistii
firmei si s-au echipat cu veste si jachete rosii, de asemenea
inscriptionate HILTI:

* Mihaela DABIJA - HR Manager

* lon COJAN - Director Vanzari Bucuresti

e Cristian SAVU — Manager de Produs (Drilling & Demolition;
Cordless & Cutting; Direct Fastening; Screw);

e Ana-Maria CIOROIANU - Manager de Produs (Anchors;
Installation & Firestop);
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e Mihai NEATA - Manager de Produs (Diamond Drilling, Grinding
and Sawing, Measuring Systems);

e Mihaela STANCU - HR Specialist;

 Daniel BATRANEANU - Logistics Manager.

Vazandu-i, m-a strafulgerat un gand neintemeiat de altfel, avand
in vedere prezentele studentilor la orele de curs din timpul semestrului,
dar omenesc: oare vor fi mai multi studenti prezenti decat specialisti?
Estimarea prudentd a participarii, pe care o ficusem dupa experienta
orelor anterioare si pe care o comunicasem organizatorilor din partea
HILTI, era de maximum 20 de studenti.

Vremea, desi friguroasa pentru data calendaristica, cu “cerul inchis
mai mult noros si vint moderat” fira semne evidente de ploaie, este
acceptabild pentru lucrul Tn aer liber asa ci nu a mai fost necesar s se
monteze prelatele copertinelor. Incep operatiunile de pregitire a
derularii programului. Echipamentele sunt scoase din genti si cutii,
fiind distribuite pe posturile de lucru, in functie de destinatiile lor (fig.

‘1), Se asigura alimentarea cu un prelungitor cu prize multiple de la o

prizd cu legdturd la pdmant a retelei de curent monofazat (220V) a
laboratorului. Electricianul facultitii este mobilizat pentru a asigura
asistenla in cazul ci puternicele masini vor crea probleme retelei
electrice (ulterior s-a demonstrat cid aceastd mdsurd este inutilad si
electricianul este degrevat de sarcina datd). Se incarca cu apd
recipientul (DWP 10) care urmeaza sa asigure lichidul de ricire si de
evacuare a slamului rezultat in procesul tehnologic de lucru cu
echipamentele cu scule diamantate. Totul este pregatit pentru incepe-
rea demonstratiilor.

Ora 7,30 apare primul potential beneficiar al programului.
Studentul Tanase Nicolae din anul 1V, specializarea Utilaje pentru con-
structii. Dar, el nu apartine grupului de studenti caruia fi este destinata
demonstratia. Se aratd totusi interesat si se hotdraste sa participe la
demonstratii pana la ora 9,00 cand are de sustinut un examen partial
la disciplina “Masini de constructii pentru cdi de comunicatii” urmand
sd revind dupd examen, lucru care de altfel s-a si intamplat.

Ora 7, 45 Tncep si soseasca grupuri de studenti, bdieti si fete din
anul IV IMRTC, pentru care este organizat cursul. Animatia creste rapid
si se manifesta si curiozitatea pentru continutul lucrarilor. De pe o masa
special amenajata (fig. 2), studentii isi aleg cataloage si prospecte
pentru a cunoaste caracteristicile si facilititile tehnologice ale
produselor firmei si pentru a completa materialele documentare
necesare elaborarii lucrarilor de casd la disciplina Utilaje de mica
mecanizare. O scurtd vizitd a domnului prodecan prof. univ. dr. ing.
Valentin SOIMUSAN ne-a oferit ocazia s asiguram conducerea
facultdtii ca toate lucrurile se desfdsoara normal.

Ora 8,00, in prezenta a 22 studenti din grupul tintd al anului IV
IMRTC + 3 din anul IV UC, incepe, conform programului, derularea
lectiei. Mihaela DABIJA precizeaza aspectele generale referitoare la
organizarea evenimentului si prezinta pe scurt domeniul de activitate
si obiectivele din Romania ale firmei HILTL

" QOra 8,15, intrd Tn scena primul specialist ing. lon COJAN, care
face, de asemenea, unele preciziri suplimentare referitoare la gama de
echipamente tehnologice oferite de firma si domeniile de aplicare ale
acestora (fig. 3): sisteme de masurare, tdiere si finisare, gdurire si
demolare, fixari directe, tehnica diamantatd, tehnica ancorarii, tehnica
insurubdrii, sisteme antifoc, suporti pentru instalatii.

Parca neincrezitor, domnul prof. univ. dr. ing. lon DAVID, decanul
facultatii, a venit personal s se convinga ca lucrurile sunt n regula si



s transmita oaspetilor nostri multumirile pentru efortul facut.

Sunt prezentate apoi aparatele si instrumentele de masurare si
nivelment cu laser: telemetrele laser pentru distante PD 4 si PD 40/PD
42 respectiv, nivelele cu cap rotativ PRI 2 si PR 20/PR 25 IF.

Sunt precizate avantajele folosirii telemetrelor cu laser:

e constructie rezistentd, cu carcasd extrem de robustd pentru a
rezista in cele mai aspre conditii de santier;

e rezistentd la umiditate mare si etanseitate la praf;

s designul ergonomic oferd comoditate Th utilizare;

s operare de catre o singurd persoand cu ajutorul unui simplu
buton;

e precizia marita in conditiile utilizarii rapide si sigure in locuri
greu accesibile;

e raze mari de actiune (0,2..70 m, pentru PD 4, respectiv
0,05...200 m, pentru PD 40/PD 42).

Se fac demonstratii practice cu PD 42 si sunt invitati studentii sa le
utilizeze (fig. 4). Se determina dimensiuni si suprafele ale ferestrelor
laboratorului, se stabileste indltimea cladirii corpului H al facultatii etc.

Sunt prezentate aparatele si aplicatiile nivelelor laser cu cap rotativ:

 pregatiri/fexcavatii pe santier;

» stabilirea nivelurilor pentru turnarea betonului;

® nivelarea si alinierea cofrajelor;

e alinierea panourilor sau placarilor pentru fatade;

e pozitionarea profilelor pentru gips-carton;

» nivelarea tavanelor suspendate;

e instalarea tevilor si paturilor de cabluri.

Se evidentiazad avantajele niveldrii cu laser:

e constructie solida si usurinta n utilizare;

e utilizarea unui singur aparat pentru o multitudine de operatii
(nivelare, aliniere, nivelare in plan inclinat pana la pante 5° si aliniere
in unghi drept);

e raza laser foarte vizibila, pentru citiri rapide si sigure;

e sistem de Auto-AliniereTM, cu ajutorul captatorului laser, usor
de comandat prin atingerea unui buton;

e functii flexibile pentru puncte, linii si viteze de rotatje;

e captare simpld a liniei scanate cu ajutorul captatorului laser.

Se fac demonstratii cu PR 25 si se stabilesc diferente de nivel intre
diferite puncte de referinta (fig. 5).

La postul 2 de lucru, ing Mihail NEATA prezinti si face aplicatii
legate de tehnica diamantatd. Este prezentatd gama de masini si unelte
portabile precum si sculele diamantate aferente: sisteme de carotat cu
scule diamantate pe stativ (DD 120, DD 130, DD 200, DD 350 si DD
500), fierastrau electric cu disc diamantat pentru pereti (DS-TS 5 SE),
fierastraie hidraulice cu disc diamantat pentru pereti (DS-TS 22 si DS-
TS 32), grupuri hidraulice pentru actionarea fierdstraelor hidraulice
(D-LP 15 si D-LP 32}, fierastrau cu cablu diamantat (DS-WS 15).

Instalarea stativului tip DD-HD 30, al masinii de carotat DD 200,
pe fragmentul de perete din beton armat a oferit prilejul pentru
parcurgerea fazelor tehnologice de instalare a unei ancore mecanice
tip bucsa filetata intr-un perete din beton, nu inainte de a se face
precizarea ca stativul poate fi fixat si cu vid. S-a instalat cu usurintd
masina de carolat pe stativ, folosindu-se o singurd cheie tubulard, s-a
montat coroana diamantatd in mandrina cu schimbare rapida cu
adaptor de fixare si s-a pornit masina, nu fard emotii, fiind avertizati ca
masina nu porneste daca priza nu este legatd la paméant. Motorul s-a
pus Tn miscare semn c¢d Tmpamantarea prizei este buna (fig. 6).

2010
NR. 84 (153)

_ PRUMURI PO P ULY

Fg. 12

Demonstratia practica a constat in executarea unor gauri in beton cu
ajutorul masinii de carotat cu coroanid diamantati, pe care chiar si
studentele au manuit-o cu Li§urin§€1 {fig. 7).

La postul 3 de lucru, ing. Ana-Maria CIOROIANU - Product
Manager (Anchors; Installation & Firestop) prezinta si face aplicatii le-
gate de tehnica ancorarii HILTI. Sunt prezentate cele doua sisteme de
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ancore pentru sarcini mari: ancore chimice si ancore mecanice.

Se poartd discutii asupra domeniilor de aplicare si se prezinta
procesul de instalare a ancorelor chimice intr-un bloc din beton,
folosind aparatele de injectat cu acumulator si cartusul din folie (fig. 8),
parcurgandu-se pe rand fazele tehnologice, conform procedurilor
prevazute de firma:

e gdurirea cu-masina rotopercutanta (TE 7-C);

e curatarea gaurii de douad ori, cu peria;

e curatarea gaurii cu pompa de suflat;

e introducerea casetei cu cartusul din folie (HIT HY 150 MAX) in
aparat (ED 3500 A} si umplerea 2/3 din gaura cu mortar (HIT-HY 150
MAX) dupa ce mortarul din prima apasare a fost aruncat;

e introducerea tijei de ancorare (HAS), zincatd galvanic cu cap
hexagonal M8 — M16, prin insurubare Tn mortarul proaspat, neintarit.

Studentii au repetat practic aplicatia parcurgand aceleasi faze de
lucru (fig. 9).

Dupi circa 30 de minute s-au Tncercat ancorele si s-a constatat ca
fixarea este rezistenta. Se accentueazd cu acest prilej avantajele folosirii
ancorelor chimice:

e imbinare sigurd prin lipire in beton;

e sarcini sporite, durabilitate mare;

e fixare fdrd forte de expandare;

e distante mici fatd de margini;

e prelucrare simpla.

Ora 9,30, timpul se scurge pe nesimiite. Interesul studentilor pentru
ceea ce se prezintd devine din ce Tn ce mai mare. Primele doud ore
(programul standard al cursului) sunt pe cale de a fi epuizate si nu s-a
prezentat totul. Cu scuzele de rigoare cerem permisiunea sefului de
catedra prof. dr. ing. Constantin TONCIU, tocmai sosit in zona de
lucru, sa prelungim activitatea in segmentul orar al cursului urmdtor,
care oricum are unele interferente tematice cu subiectele n derulare,
si continuam demonstratiile.

A sosit momentul sa fie prezentate si utilizate uneltele portabile de
gaurire si demolare, la postul 4, de catre ing. Cristian SAVU:

¢ masini de gaurit si rotopercutoare (UD 30, TE 2, TE 2-5, TE 2-M,
TE 6-S, TE 7-C, TE 2-A, TE 7-A, TE 30, TE 30-C si TE 30-M);

e combipercutoare (TE 50, TE 60-ATC/TE 60 si TE 70-ATC/TE 70);

e ciocane demolatoare (TE 706-AVR/TE 706, TE 1000-AVR si TE
1500-AVR).

Pentru Tnceput, pe modelele sectionate (Fig. 10), sunt prezentate
structurile constructive si principiile de functionare accentuandu-se
principalele componente si caracteristici care diferentiaza ciocanele
demolatoare HILTI fatd de tipurile constructive ale “concurentei”,
termenul concurenta fiacand deontologic aluzie, la alte tipuri
constructive de unelte similare, fabricate pe plan mondial, fara referirea
concretd la o anumita denumire de firma.

Se precizeaza principalele caracteristici ale ciocanelor roto-
percutante de tip usor care se diferentiaza constructiv fatd de masinile
de gaurit cu rotopercufie printr-o serie de facilitati tehnologice
suplimentare:

e rezistenta la conditiile de lucru pe santier;

e arie largd de utilizari, datorita functiei suplimentare de daltuire,
ceea ce extinde utilizarea si la lucrdri de demolare usoare;

e putere mare si nivel redus al vibratiilor;

e mandrind robustd si rapida pentru schimbarea facila a sculelor
(dalti sifsau burghie).
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Fig. 15

Se mentioneazd ca toate uneltele portabile cu percutie HILTI
functioneaza dupa principiul electropneumatic si se prezinta sistemul.
Pistonul flotor, care se deplaseaza liber, loveste capul pistonului
percutor cu o frecventa mare si cu o energie cinetica ridicatd, transfe-
rand-o cu aceeasi valoare asupra sculei. Perna de aer care se afla intre
pistonul flotor si pistonul percutor, pus in miscare de mecanismul biela-




maniveld, asigurd o functionare lind, aproape fara recul, absorbind

socurile. Carcasa contine un ulei special, care greseaza cu eficacitate
toate piesele mecanismelor. Nu este necesara completarea uleiului sau
gresarea anumitor parti ale ciocanului. Mecanismele de actionare si
percutie sunt protejate contra prafului prin etanseizare, Utilizarea
solutii tehnice minimizeaza probabilitatea defectarii
subansamblurilor si mareste fiabilitatea functionald a echipamentelor.

acestor

Sunt prezentate cele doud tipuri de antrenare a mecanismelor: cu
motor electric cu perii colectoare si respectiv, cu motor electric fard
perii colectoare. Se explica principiul de functionare al noilor tipuri de
motoare (fig. 11). Acesta consta Tn inducerea unui camp magnetic in
infasuratorile statorice (1) si preluarea acestuia de miezul metalic (2).
Campul magnetic interactioneaza cu magnetii permanenti (3) montafi
pe rotor, producand astfel rotirea. Se precizeaza avantajul motorului
fard perii colectoare: intrucat nu este necesara schimbarea periilor,
intervalele de timp dintre doua reparatii sunt mult mai mari decat la
uneltele electrice conventionale.

Se prezinta rolul si principiul de functionare al cuplajului de
siguranta, regasit de fapt in toate conceptiile actuale, dar si pe cel al
sistemului de siguran{d suplimentar ATC care asigurd decuplarea
masinii, in decurs de cateva fractiuni de secunda, la blocarea sculei.
Rolul sistemului ATC, inventie HILTI, este de a inlatura pericolul de
accidentare datoritd “reculului” si de a da siguranta pentru lucrul pe
schele si scari. '

Se precizeazd performantele ergonomice ale uneltelor portabile,
inclusiv prin utilizarea sistemului de amortizare activa a vibratiilor
(AVR - Active Vibration Reduction), care reduce nivelul vibratiilor cu
50 % fatd de cazul cand nu dispun de acest sistem. Se explicd
conceplia constructiva si principiul de functionare al sistemului AVR.

Este amintit rolul sistemului de aspiratie a prafului care protejeaza
atat utilizatorul cat si mediul de lucru dand posibilitatea de executare
a lucririlor de gaurire fard praf in spatii deosebite precum: spatii
locuite, spitale, laboratoare. Se face referire la sistemele disponibile in
doud configuratii:

e TE DRS-M pentru doud tipuri de rotopercutoare ugoare (TE 6 —
SsiTE7 - C); '

» TE DRS - S pentru toate rotopercutoarele si combipercutoare cu
mase pana la 5 kg.

Primul sistem are avantajul ¢d nu necesitd racordarea la un
aspirator de praf. Toate functiile aspiratorului si furtunelor suplimentare
sunt integrate intr-un singur modul, compact si usor manevrabil, atasat
masinii si actionat de motorul acesteia. Pentru actionare este necesara
o putere absorbita de maximum 60 W,

Al doilea sistem are o structurd flexibil3 si constd din componente
care fac posibila racordarea la un aspirator de praf: teava de aspiratie,
doua tipuri de capete de aspiratie (& 4 — 25 mm sau © 26 — 82 mm),
doud opritoare, conector de furtun, inel de prindere.

Demonstratia practicd s-a desfasurat cu ciocanul demolator TE
1500-AVR, nu inainte de a se mentiona ¢ acest echipament ncor-
poreaza tehnologia de varf din domeniul demolatoarelor concretizata
prin: constructie simetrica, sistem eficient de reducere a vibratiilor,
motor fara perii, sistem activ de racire al intregului motor si actionare
electropneumatica (fig. 12). In plus, se pune in evidentd efectul de
spargere imbunatatit al noilor dalfi poligonale cu autoascutire TE-YP
(SDS max), cu o constructie revolutionard, care asigura o eficien(d
superioard a daltuirii. Datoritd noii forme poligonale si a procesului
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Fig. 17

special de durificare prin ecruisare, aceste dalti nu-si pierd taisul
existand sanse mult mai mici sa se intepeneasca in materialul prelucrat.
Prin aceasta se elimind procedurile normale de reforjare, redurificare
§i reascutire, necesare mentenantei sculei, aplicate in cazul sistemelor
clasice, ceea ce conduce evident la beneficii economice.

Cu aceasta ocazie, studentii au avut posibilitatea de a-si manifesta
masculinitatea in fortd, provocare la care nu am rezistat nici eu (fig.
13), testind la propriu efectul benefic al constructiei simetrice a
ciocanului care Ti conferd o echilibrare exceptionala. Astfel, am putut
sa evaluez direct efectul forfelor dinamice extrem de reduse, ceea ce
asigura manuirea usoard in orice pozitie de lucru.

Au urmat demonstratiile cu rotopercutorul TE 70-ATC ocazie cu
care studentii au putut observa la propriu functionarea sistemului ATC,
au remarcat rolul cuplajului de siguranta si au sesizat efectul sistemului
AVR (fig. 14). Studentele au constatat cu surprindere c3 nu toate
burghiele sunt la fel (fig. 15); HILTI ofera burghie premium (TE-C3X) cu
varf din otel durificat si tais Tn cruce care, datoritd pasului marit, asigura
cea mai eficientd evacuare a fragmentelor desprinse Tn procesul gauririi
si reduce timpul de lucru avand si o durabilitate cu 50% mai mare fata
de modelele clasice.

In final sunt prezentate tot de ing. Cristian Savu, la postul 5,
aparatele pentru fixari directe: aparatele cu gaz (GX 120 destinate
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fixarii profilelor pentru constructii usoare -
profile gips-carton — respectiv, fixarea cu
benzi perforatoare si GX 120-ME destinate
fixarii elementelor de sustinere pentru cabluri
electrice si tevi din plastic cu diametre mici) si
tipurile de cuie de fixare (Cuie standard X-GN,
cu lungimi de 20, 27, 32 si 39 mm; cuie pentru
otel X-EGN, cu lungimi de 14 mm si cuie
speciale X-GHP, cu lungini de 18 si 20 mm).
Aplicatiile demonstrative, care au starnit atrac-
tia maxima, au fost facute cu aparatul cu gaz
GX 120 si cuie standard. Asistenta a fost uimita
de usurinta si ritmul rapid de desfasurare a
operatiunilor de fixare chiar si in otel (fig. 16).

Aceeasi impresie a produs-o si gama de
unelte portabile, exponente ale tehnicii Tnsu-
rubirii, reprezentate cu brio de masina de
insurubat SD 5000 prevazuti cu magazie de
suruburi SMD 57, folosita pentru fixdri cu
suruburi autofiletante, care s-a dovedit la fel
de rapida si usor de utilizat (fig. 17).

Ora 11,30, ora de bilant, cursul demon-
strativ s-a dovedit deosebit de instructiv.
Activititile s-au desfasurat interactiv, studentii
fiind supusi la tiruri de Tntrebari dar, totodata,
acestia au fost in permanenta invitati sa puna
intrebari si si utilizeze echipamentele, ceea
ce au ficut cu plicere. in timpul derul3rii
programului, Mihaela DABIJA si Mihaela

STANCU au cbservat modul de implicare a
studentilor in aplicatiile practice precum si
raspunsul lor la intrebiri cu caracter tehnic si
au refinut datele de contact ale acelor studenti
care au fost mai activi si “pe meserie” pentru
a fi introduse in banca de date a firmei in
vederea unor viitoare selectii de personal.
Dupa multumirile adresate oaspetilor i-am
fndrumat pe studenti sa mearga la sala de curs
si aplicatii pentru continuarea activitatilor
didactice cuprinse in programul orar, lucru pe
care acestia |-au ficut, nu Tnsd fara a-si expri-
ma regretul cd prima etapd a zilei s-a terminat.
La ora 12,30 toate materialele si echi-
pamentele erau strinse si incdrcate In masini.
Dupa o scurtd si bine meritatd pauza de cafea,
oferitd cu generozitate de automatul din holul
de la intrarea in corpul “H”, a sosit momentul
despartirii. Cu noi multumiri, mi-am luat la
revedere de la oaspeti si am obtinut asigurarea
ca vom repeta astfel de experiente si cu alte
serii de studenti. Animati de aceastd promisiu-
ne, de comun acord, am lasat pe amplasament
ceea ce a ramas din blocul de beton, pentru a
constitui obiectul muncii unor demonstratii
viitoare chiar in semestrul | al anului universi-
tar urmator. 53 fie acesta “cuiul lui Pepelea”?...
n sfarsit, ca si cum nu s-ar fi Intamplat
nimic deosebit, pasarelele si-au reluat nestin-

Punctul pe ,i“

gherite concertul cotidian. Totul este normal,

doar ne desparte un simplu gard de Opera
Romana.

Revenind la tema enuntatd prin titlu, se
pune intrebarea fireasca:

e Ce a determinat firma HILTI ca intr-un
evident an de criza sa faca o “risipa” de timp
si de resurse materiale, financiare si chiar
umane, prin desfasurarea unui curs aplicativ
in fata unui grup de studenti, fara oportunita-
tea unui beneficiu palpabil?

Raspunsul se poate exprima simplu:

Studentii reprezinta viitorii specialisti si
nici un efort nu este nejustificat daca este me-

“nit s& contribuie la buna pregitire a acestoral

Poate ci ar fi bine sa ia aminte la aceastd
afirmatie si unele foruri cu rol de decizie in
fnvatimantul romanesc!

Si ar mai fi ceva:

HILTI se dovedeste a fi o firma puternica si
bine manageriatd, capabila si dispusa sa faca
investitii pentru viitorul reprezentat de tinerii
studenti, in pofida crizei care afecteaza eco-
nomia globala in general si economia roma-
neascad in special.

fn incheierea celor mentionate anterior,
parafrazand sloganul postului de televiziune
PRO TV Romania, putem spune din toatd inima:

“los pdldria HILT! 7 B

Ah, semafoarele!

lon SINCA
Administratia strizilor municipiului Bucuresti si-a autoatribuit

o functie noui: pregitirea populatiei pentru alergari pe distante
scurte. De fapt, impunerea probei nu este absolut obligatorie, ci
derivi dintr-un ansamblu de norme i situatii de....fortd majora. S-
a ajuns aici prin cateva imprejurdri cu un statut... colateral. Mai
concret, este vorba despre timpul in care semaforul este deschis
pe culoarea verde la trecerea pietonilor. Atunci specialistii in trafic
de la institutiile implicate direct au fost pusi in fata dilematicei
probleme: céte secunde este deschis semaforul pe culoarea verde?
In mod normal si logic, ar fi trebuit ca specialistii in problemele de
trafic s3 cronometreze, la secunda, cat timp fii trebuie unui
cetitean, cu o stare de sdnatate bung, sd strabata artera de la un
trotuar la celdlalt. Dupa cum se poate constata de catre oricine
distanta in timp are un caracter aleatoriu. Asa se explica goana
pietonilor de a trece de pe un trotuar pe altul, alergand cu sufletul
la gura sa nu dea automobilele peste ei. Sa luam cateva exemple,
la indemana oricui a celor care nu vor sa ne dea crezare. Calea

Grivitei nu poate fi traversatd in secundele fixate pentru culoarea

verde, in dreptul Garii de Nord. Mai intai, pietonul nu se poate
avanta la traversare, fiindca ,se scurg” autovehiculele care vin
dinspre stanga. La fel stau lucrurile si la traversarea soselei Nicolae
Titulescu, la intersectia cu strada Maltopol. Cu ochii la semafor,
dar si la autoturismele care vin fie dinspre Piata Victoriei, fie dinspre
intersectia cu b-dul Banu Manta, cetdteanul este oprit exact la
jumatatea bulevardului de schimbarea culorii semaforului.
Lucrurile capitd nuante dramatice din cauza unor conducatori
auto grabiti, nerabdatori sau pur si simplu nesimtiti, care nu vor sa
acorde prioritate pietonjlor. Asa se face ca in fiecare zi, la fiecare
traversare, pot fi vazuti oameni alergand sa se puna la adapost de
Jfuria” cailor putere. Suntem convingi ca nu toata lumea agreeaza
ideea despre un drept al cetiteanului: sa poatd folosi liber,
neingradit, accesul la arterele de circulatie ale urbei. Deci,
specialistii de la Administratia strazilor, de la Politia rutiera sunt
invitati si asigure ordinea si disciplina in acest domeniu.

Mai adaugam si.... disparitia undei verzi. Stai la semafor pand
se da verde, pornesti,”dar, dupd alti 20-30 m, te intdmpind iar
culoarea rosie. Un taximetrist glumet a facut remarca urmatoare:
sincopa favorizeaza consumul de carburanti. Ceea ce este in
folosul... economiei! Asa s fie? Dumneavoastra ce opinie aveti?
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A Doua Conferinta Regionala a DRBF,

Bucuresti, 9-11 iunie 2010

EEEEEEEEEDEESNSNE SR EEESEEEREREREEENR

In 9-11 iunie 2010 a avut loc in Bucuresti,
la hotel Novotel, a Doua Conferinta Regionala
a DRBF (Dispute Resolution Board Foundation
— Fundatia Comisiilor de Solutionarea Dispu-
telor), cu tema ,S3 intelegem Comisiile de
Dispute”.

De ce a doua astfel de conferinti regio-
nala...? ,Regionald” pentru ca n Romania si
in regiune se utilizeazd mult comisiile de
adjudecare a disputelor (CAD) si, pentru cd in
2007, Tn luna mai, a fost organizatd Conferinta
Anuald Internationald a DRBF (tot pentru ca
aici comisiile de dispute se bucurau de mare
trecere) si o alta conferinta ,internationala” nu
mai putea avea loc tot in Romania intr-un
interval atat de scurt, alte tari asteptandu-si
randul. De aceea, s-a ,inventat”, special
pentru noi, ,conferinta regionala a DRBF”. De
ce ,a doua conferintd regionala”...? Prima a
avut loc in octombrie 2009, in Bucuresti, la
hotel Hilton Athene Palace, si, datorita
cererilor participantilor, iatd ca si a doua astfel
de conferintd a trebuit sa fie organizatd, in
iunie 2010.

Evenimentul din 9-11 junie 2010 a fost
sustinut de FIDIC si a constat dintr-o zi de
training si doua de conferinta propriu-zisa. Cei
peste 51 de participanti din 9 tari au aflat mai
multe despre cum functioneaza si cum pot fi

utilizate cel mai eficient comisiile de dispute.
Totul a finceput cu o ,Introducere in
contractele FIDIC” (rolul pértilor, alocarea
riscurilor, rolul contractelor echilibrate in
prevenirea disputelor, procedura aferentd
revendicarilor, programarea lucrdrilor si
tinerea evidentelor) si ,FIDIC in Romania si in
regiune” — Tn special colegii bulgari au fost
deosebit de Tncantati de experienta roma-
neascd in domeniul contractelor FIDIC si al
utilizarii comisiilor de adjudecare a dispu-
telor.

La conferinta propriu-zisa s-a discutat —
din nou impreund cu participantii, ascultand
opiniile si comentariile lor si raspunzand in-
trebarilor puse de acestia — despre prevenirea
si solutionarea disputelor Tn Romania si in
regiune, despre punerea Tn aplicare a decizii-
lor CAD si despre apelarea la arbitraj, despre
tendinta de a utiliza comisii de adjudecare a
disputelor permanente si renuntarea la cele
ad-hoc, despre cum se alege cel mai potrivit
CAD, despre plata comisiilor de adjudecare a
disputelor, vizite pe santier ale CAD, despre
cit de proactiv poate fi CAD, despre audierile
organizate de CAD in vederea emiterii unei
decizii. O foarte antrenantd, amuzanti (este
modul cel mai sigur de a invata...) si intere-
santa simulare a unei audieri CAD, ficutd de
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unii dintre cei mai valorosi profesionisti in
domeniu, a tinut participantii cu sufletul la
gura pentru a vedea ,pe viu” aplicarea in
practica a celor abia invitate si a modului in
care CAD trateazd diverse evenimente si
actiuni care pot apare in situatiile reale...

Lectori au fost prestigiosi profesionisti,
activi pe scena prevenirii si solutionarii
disputelor din contractele de constructii, din
Romania si din strainatate: Nicholas Gould ~
Presedintele Regiunii 2 a DRBF, Edward
Corbett, Volker Jurovich (fostul Presedinte al
Regiunii 2 a DRBF (in DRBF se alege un nou
Presedinte in fiecare an), Bogdan Oprea, John
Redmond, Leo Grutters, David Brown, James
Dow, Alina Oprea, Nigel Grout, Florin Nicu-
lescu, Anthony Albertini, Marcus Theil, Stefan
Ciobotarenco, Giorgiana Tecuci, Cremona
Cotovelea, Boiana Beérchi, Adraiana Spassova,
Sorin lonescu, Marius Lancranjan, Augustin
Purnus, Nabil Abbas.

V& asteptam la urmatoarea conferinti...!
Detalii-despre utilizarea comisiilor de dispute si
viitoare evenimente in domeniu puteti afla de la
Alina Oprea, alina.oprea.v@gmail.com, sau
dabdrb@gmail.com, pe http:/sites.google.com/
site/drbfeurasia sau pe httpy/ www. drb. org

Alina Valentina OPREA
Reprezentant pentru Romdnia al DRBF

Click

Inapoi la trenuri si autobuze!...

Potrivit unui sondaj efectuat pe un esantion de 800 de locuitori  asemenea optiuni se regdseau doar in zonele metropolitane, cu
din zonele rurale ale Americii, peste 70% dintre cei chestionati au
afirmat cd prefera ca banii destinati constructiei de nof drumuri si

autostrdzi s fie investiti in dezvoltarea transportului feroviar si a

acces In genere la metrou, sondajul demonstreazi ¢ si locuitorii
zonelor rurale opteaza pentru un raport echitabil intre investitiile

viitoare si transportul public deja existent. Aceastd noud abordare

; ; 5 i s

ce!u‘.- Cf‘r autobuzele. Mai n.:'u!t de 80% au afrr‘mat Fa dezvo{tarea nu va duce la sciderea investitiilor in autostrdzi si drumuri noi, ci
unui sistem de transport integrat ar putea fi extinsd la nivelul S 7 . : o e

. e 5 . I i o la 0 mai bund armonizare a modurilor de transport, prioritizirile
intregii (dri. Aceastd schimbare de atitudine poate fi pusi si pe " . A ; i e

- . v w e putdnd astfel fi mdsurate in functie de specificul fiecarei zone.
seama cheltuielilor personale mult mai reduse ale fiecdrui cetifean

. s N - . ) . o .. Renuntarea la automobilul personal in favoarea transportului pub-
in conditiile in care intr-o perioada de criza costurile utilizarii, f P ‘ R P

% A B 2 T ot £ 3 A !; i P H w Pt e o
intretinerii si exploatarii automobilului devin mai greu de suportat. "' ? feroviar are si corespondente de naturd ecologica si sociald,

De asemenea, se are in vedere si faptul c4, de cele mai multe ori, dar si implicatii economice care noud ni se par, deocamdatd, cel

programele nationale de autostrizi nu tin cont de priorittile si  Pufin interesante, daca nu chiar curioase. Toate acestea se

cerintele locale. Suspiciuni exista si in privinta modului in care  intdmpla peste ocean, in conditiile in care fiecare romdn isi doreste

sunt cheltuite sumele alocate pentru proiecte mamut. Dacd initial — acum cel putin o masind si o autostradd proprie... (C.M.)
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Happy birthday,

APDP 2

It was the spring of 1990. A nebulous
period, when, after many years, attempts
were made o sel up new organisations,
association, institutions, additionally to
those already existing before 1989. In
those difficult times, many economical,
social, and
organisations appeared, but few lasted
along the years. Road workers were the

vocational political

first who gathered in a vocational
organisation, in spring 1990. A statute was
approved, branches were established, and
first provisional council was elected.
Unfortunately, some of the enthusiasts
who founded this association are no

longer with us.

Consultant Engineers 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 Contract
Conditions can be bought from Consultant
Engineers  Association in Romania
headquarters, 136th Grivitei St., Bu-
charest, for 30, at price of day.

We publish the 5th specification “The
Design” from Contract Conditions.

5.1 Design General Obligations

Airplanes’ activity during service/
operation period must be known for an

-International

road

appropriate rating of airport
structures,

As airplanes using the same airport are
different and have different features,
equivalent traffic is necessary, depending
on each aircraft type: critical, re-
presentative or calculating.

Physical aircraft equalization is easier
because aircraft  has
corresponding standard landing devices:
simple wheel (S), dual (D), Dual Tandem

(DT) and tridem (TD).

almost  every

High-grade works can be done only if
high-grade materials are used, working
engineering is obeyed and employees
using equipments trained.
Speaking about high-grade materials, we
must take into consideration prices, as the
best are very expensive. But we can't
speak about engineering and respecting it
and about equipments and using them
without speaking about vocational training
and about servant’s knowledge.

Roads worldwide 11

There are 597,787 bridges in America,
288,920 interstate and state bridges and
308,867 city/county/township bridges.

But 21.6 percent — or 62,504 - of the
interstate and state bridges are structurally
deficient (SD) or functionally obsolete
(FO).
city/county/township bridges —or 79,394 —
are SD/FO.

are well

Enviroment 20

Between the 24th and the 25th of May
2010, the 5th meeting of A.1 Road
Association  Technical
Committee was held in Lisbon, the
beautiful capital of Portugal. Repre-
sentatives from 15 countries all around the

And 25.7 percent of the.

world participated at the gathering called
Preserving the Environment.

A.1 Technical Committee Preserving
the Environment has three working groups,
focused on following topics:

A.1.1. Working Group — National
policies for global climatic changes,
Adapting and protection measures;

A.1.2. Working Group — Environment
monitoring;

A.1.3. Working Group — Mechanisms
and engineering to reduce resources
consumption.

Informatics 22

Investments in special design programs for
infrastructure are a must for companies that
want to draw up projects in the shortest time
and with as few employees as possible.

Traffic circles design is one of the most
expensive subjects in a road design,
considering the time spent and the human
resources involved in it.

Advanced Road Design (ADR) is a special
software application for communication
pathways design that runs on AutoCAD Civil

3D platform. Using it, the designer can see in

an instant all information needed for a correct
and fast decision making, to establish design
solutions.

Record 24

Plans to build a road connection
between Qatar and Bahrain became real
in  September 2001, Danish
consulting company COWI signed a $60
millions contract for a pre-feasibility study.
A formal agreement was signed by the two
countries in June 2006 to set up a
company that would provide the capital
needed and to start the construction. In
September 2007 the project was took over
by a consortium, including QuatariDiar
Real Estate Investment, Vinci and Hochtief
AG. In 2009 a project management and
building contract was offered to an
American society, and Thomas Lavigne
and Cristophe Cherom, architects, closed

when




up the first projects and designs for the two
main bridges. One of them would be 40
kilometers long, with upgrades and dams
on 18 kilometers, and viaducts and
bridges on 22 kilometers. It is very
interesting that the bridge will be called
“The Friendship Bridge”.

Airports 26

Civil aeronautic activity for our country
land and air space is set out in Romania
Air Code, approved by Law no 130/2000,
with its further changes and supplements.

Civil aeronautic activities from airport
sector are activities and services needed so
that could be
maintained and operational. This must be

airports arranged,
done accordingly to special requests, set
out in national and international aero-
nautic regulations concerning achieving
flight safety, aeronautic security, and air
traffic frequency and efficiency.

Our

29

He was born on the 12th of October
1927, in R zvad Village, Dambovi a
County. After 28 vears old, he graduated
from Bucharest Construction Institute. That

contemporary

means 55 years ago, Constantin SAFTA
began his career as a Construction
Engineer, a beautiful one,
innovative vocational experience, with

with an

joys, challenges and ups and downs.
Being almost 83, he considers he lived it
up, thanking The Lord for it.

In his first two years, 1955-1957, he
worked in the lab sector at ISPH, where he
set out recipes for special prepared concrete
with ore aggregates (limonite and magnetite)
for the protection of the M gurele Reactor,
then he set out recipes for hydro-technic
concrete, prepared with special cement
(alitic and belitic) for Bicaz Dam.

Asphalt mixtures 33

Stiffness is a fundamental characteristic

of an asphalt mixture and is used as an
indicator of mixture performance in
designing of asphalt mixture. Studying of
asphalt mixture stiffness is a challenge
based on dependence of stiffness on
temperature, time and frequency of
loading. In laboratory, the stiffness of
asphalt mixture can be determined on few
test, each test having different conditions
imposed by European standards. In Roads
Laboratory of Technical University of Civil
Engineering Bucharest can be conducted
the following tests on asphalt mixtures from
wearing course: 4 point bending test (on
prismatic samples), 2 point bending test (on
trapezoidal samples) and indirect tensile
test (on cylindrical samples).

MaxCAD, authorised reseller Autodesk
and unique distributor in Romania for
Advanced Road Design (ARD), Canalis
and Hydra Applications, organised
Technical Seminars in the first half of May
2010 to present new functions of Autodesk
software applications, 2011 version, from
the portfolio. The events took place in ATC
ROCADA centers
Bra ov, and they were considered very
interesting by the 60 design engineers
attending. The presentation in Bra ov was
organized in partnership with Sami Proiect
Construct
Commerce and Industry.

in Bucharest and

and Bra ov Chamber of

Mechanics

and technics 38

Technological Equipments Faculty
from Bucharest Technical Construction
University continues to be the main source
of well trained engineers, in the me-
chanical engineering sector, specialized in
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technological equipments for

con-

structions. Inside the faculty, engineers
prepare themselves for one the two
approved specialties: “Equipments for
(uaoy”
and Management for

Constructions and “Allocation
Engineering
Technological Resources in Construction
(IMRTC)”. Another specialty that is to be
approved is “Mechatronics in Con-
struction”. Faculty studies can be followed
by Master specialized in
Re-

search, Design and Run”, “Technological

studies,
“Advanced Mechanical Systems
Equipments for Constructions Laying up
and Taking down and for Materials
Recycling” and “Emergency Situations
Management and Handling”. There are
also PhD studies in two main fields.

Event 45

Between the 9th and the 11th of June
2010, the DRBF (Dispute Resolution
Board Foundation) Second Regional Con-
ference took place in Bucharest’ center,
that becomes more beautiful every day.

The conference theme was “Understan-

.ding Dispute Commissions”.

-
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Poduri. Ghid de proiectare:
Suprastructuri metalice si compuse
otel — beton
Petru MOGA, Stefan I. GUTIU

Lucrarea Poduri. Ghid de proiectare:
Suprastructuri metalice i compuse otel -
beton este adresatd specialistilor din
domeniul proiectarii structurilor de poduri,
aceasta lucrare avand ca scop principal
implementarea normelor
proiectare a podurilor metalice si a celor cu
structurd compusd ofel — beton (preluate si de
tara noastra prin normele SR corespun-
zdtoare), respectiv EN 1990, EN 1991, EN
1992, EN 1993 si EN 1994,

in prima parte sunt prezentate caracteris-
ticile principale necesare pentru proiectare,
a materialelor care intrd in alcituirea su-

europene de

prastructurilor de poduri metalice si a celor
compuse otel-beton, respectiv: otelul struc-
tural, betonul, otelul beton si conectorii.

in partea a doua sunt prezentate module
de calcul pentru verificarea la stari limita (re-
zisten(d, stabilitate, oboseald) a elementelor
metalice supuse la solicitari simple si com-
puse, care intra in alcdtuirea structurilor de
constructii si poduri metalice.

in partea a treia sunt prezentate 7 exem-
ple de calcul a unor suprastructuri de poduri
metalice si poduri cu structurd compusa otel-
beton, in conformitate cu normele europene
de proiectare, exemple care faciliteaza nte-
legerea metodologiei de aplicare a bazei
teoretice de calcul din euronorme.

(Editura U.T. PRESS Cluj-Napoca, 300
pagini, format A4)

Tarnacopul cu... computer

Politica datului n gropi

Prof, Costel MARIN

An de an se tot vorbeste despre o reorgani-
zare a administratiei drumurilor si podurilor din
Romania. De la AN.D. la CN.A.D.N.R. au exis-
tat diverse propuneri si proiecte, ultimele por-
nind de la realizarea unei Agentii nationale sau
a doud departamente distincte - unul de auto-
strazi si unul de drumuri nationale. Preluarea
acestei idei, in aceste vremuri de criza, ar
insemna pentru unii reeditarea povestirii cu
tichia de margritar. Si, totusi, experienta altor
state a demonstrat cd numai o organizare mo-
dernd, flexibild, pe principii manageriale noi
poate fi cheia succesului. Suntem probabil sin-
gura tard din Europa si printre putinele din lume
in care drumurile sunt asimilate celor mai di-
verse forme de organizare. Nu vom vorbi aici in
mod special despre C.N.A.D.N.R., ci despre
drumurile judetene si locale a ciror dezvoltare
si intretinere se modificd dupa bunul plac al
alesilor. Avem acum directii ale directiilor
directiilor de drumuri, cu amploaiati si bagatori
de seama care in multe cazuri n-au nimic de a
face cu domeniul respectiv. Fiecare isi croieste
drumul pe unde 1l taie capul, iar gropile se
umplu sau apar functie de cine e mai tare la pu-
tere. In fond, in toatit lumea; drumurile sunt dru-
muri publice si apartin nu unuia sau altuia, ci
statului i comunitatilor respective. O adminis-

trare unitard, la nivel national a tuturor dru-
murilor publice din Romania le-ar lua, desigur,
unora nu numai obiectul muncii, ci si sume
imense de bani care se duc pe apa sidmbetei.
Cum poti sa evaluezi si sa elaborezi o strategie
nationald pe termen mediu sau lung in dome-
niul rutier cénd sunt judete in care informatjile
lipsesc cu desdvarsire, iar numarul kilometrilor
nu-l mai stie nimeni? Nu mai vorbim de cofe-
tarii, taxatoarele si frizerii care se ocupa de as-
faltari, pietruiri sau semnaliziri rutiere dupa
bunul plac. Desigur, multi vor spune c¢a iar ne
ntoarcem la un sistemn unic si centralizat de care
abia am scdpat. Solutii Tnsa exista: un sistem au-
tonom si responsabil, care sa poata fi controlat si
evaluat in permanentd de profesionisti si nu
de politruci doritori de voturi. La ora actual3,
contrastele sunt uluitoare. Exista drumuri,
unele judetene, care aratd precum cele eu-
ropene, dar si altele care arati precum cele de
la inceputul lumii. Riscul imens este Tnsad si
acela ca pentru unii politica datului in gropi
pe drumurile romanesti-tinde s devina o
traditie si chiar o ocupatie - nu profesie - ex-

‘trem de periculoasa. lata de ce revenim cu

fntrebarea: oare se va mal purcede vreodata
la o reorganizare serioasd si temeinicd a ad-
ministrarii tuturor drumurilor publice din Ro-
mania? Rdspunsul? Din pacate, acelasi, odata
la patru ani.
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COMPANIA ACTIVEAZA IN:
& domeniul proiectarii de drumuri si poduri;

© consultant3 de specialitate;

© import conducte de polietilin si structuri metalice folosite la infrastructura drumuri;

DOMENIILE DE UTILIZARE

© pasaje rutiere pentru autostrazi;

© poduri si podete,

© subtravers&ri de drumuri nationale si judetene;
© canale pentru infrastructura.

© montajul structurlor din ofel ondulat folosite la realizarea podetelor tubulare s
podurilor;
© asistentd de santier.

AVANTAJE FATA DE SOLUTIILE
CONVENTIONALE DE BETON:

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

CONDUCTE DIN OTEL ZINCAT

©Rezistente la trafic greu, sunt folosite la construirea
drumurilor. Fabricate din otel zincat cu cute spiralate
sunt confectionate la dimensiuni cuprinse intre DN300 si DN3200.
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AUTOCAD CIVIL 3D

STREAMLINES WORKFLOWS,

INCREASES ACCURACY, AND PUTS
YOUR FOCUS BACK ON DESIGN.

AutoCAD® Civil 3D software, a powerful
building information (BIM) modeling
solution, helps project teams optimize

project performance with powerful

integrated analysis and design tools.
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cadrul programului de parteneriat Autodesk.

MaxCAD este singurul ATC din Romania acreditat ca furnizor
de formar$ profemonalé pentru sustinerea de cursuri

AutoCAD Civil 3D 2010. Cursurile urmresc programa
Autodesk, certificatele absolventilor fiind recunoscute national
(de Ministerul Muncii, Familiei si Protectiei Sociale si Ministerul
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